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Zusammenfassung

Emotionen sind im StralRenverkehr Uberproportionafttreten und konnen negative
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben. &ie haufigsten untersuchte Emotion in
diesem Zusammenhang ist Arger. Dieser fuhrt zurrigjoag der Aufmerksamkeit sowie einer
optimistischeren Risikoeinschatzung. Zudem fallergediche Fahrer durch erhéhte

Geschwindigkeiten auf — einer der HauptursachenUafidllen.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit war es, herauszi#n, durch welche kognitiven
Bewertungsdimensionen im Sinne der Appraisaltheoieh Lazarus (1993) Arger im
Stral3enverkehr bestimmt wird. Der Fragestellungdeuwich in drei empirischen Schritten
gendhert. Zu Beginn wurde eine Onlinebefragung dem Ziel durchgefihrt, einen
allgemeinen Uberblick dariiber zu geben, welche Emeh im StraRenverkehr auftreten und

welche Rolle Arger dabei spielt.

Als Erfassungsmethode des Emotionsspektrums inR&treerkehr wurde eine Onlinevariante
der Vignettenstudie gewah@en Probanden wurden zwdlf Textvignetten — Verkseterarien

in Textform — vorgelegt, in die sie sich hineins&zen und angeben sollten, welche Emotionen
sie dabei empfanden. Die Verkehrssituationen wueddrand von vier Appraisaldimensionen
(Verantwortlichkeit, Zielrelevanz, Zielkongruenz uxdrsatz) erstellt, um den Verkehrsraum
in seiner Breite abzubilden. Es konnte bestatigider, dass Arger sowohl die haufigste als

auch starkste Emotion war.

Nachdem die Wichtigkeit der Emotion bestatigt werklennte, wurde in einem zweiten Schritt
untersucht, welche weiteren Bewertungskomponemte®inne der Appraisaltheorie bei der
Entstehung von Arger im StraRenverkehr eine Railelsn. Dafir wurde als Methode eine
Simulatorstudie mit anschliel3endem, qualitativerariiew gewahlt. Das vordergrindige Ziel

war es, die aus der Literatur bekannten Dimensioaeh ihre Relevanz im Kontext



Stral3enverkehr zu Uberprifen und zu erweit®aben der Bestatigung der Dimension
Zielrelevanz ergaben sich bei den Interviews zweiteve Bewertungsdimensionen: die
wahrgenommene Kontrolle sowie der Grad des Versiésés fur die Blockierung. Sobald
eine Person sich den Grund fiir eine Blockierungstetlen konnte war der Arger weniger
intensiv. Die Studie zeigte vor allem, dass diesktiyen Kriterien einer Situation (z.B. keine
Kontrolle gegeben) nicht zwangslaufig die indivilleile Bewertungen dieser widerspiegelten,
woraus die These eines multiplen MediatormodellsvieRelt und in einer dritten Studie
guantitativ getestet wurde. Die Dimensionen Vet und Kontrolle wurden daher in
objektive Situationsmerkmale und individuelle Bewagen unterteilt. Das Mediatormodell
konnte insgesamt bestétigt werden. Dabei wurdeAdger (AV) hauptséchlich durch die
individuellen Bewertungen (Mediatoren) bestimmtr B&ekt der externen Manipulation (UV)
der Dimensionen Verstandnis und Kontrolle wurde fadlstandig Gber deren individuelle
Abbildung vermittelt. Die objektiven Gegebenheiteimer Situation (z.B. Begrindung fur
Verhalten) kbnnen zwar die Bewertung beeinflusgelgch nicht die Starke der Emotion direkt
vorhersagenBesonders die Dimension Verstandnis zeigte grofkeftugs auf die Intensitat —
je hoher der Grad des Verstandnisses, umso geritegekrger. Somit beeinflusst das Geben
einer Begruindung fir eine Blockierung im Stral3ekeler das individuelle Verstandnis und
minimiert den Arger signifikant. Daraus ergeberhsiirekte Anwendungsmaglichkeiten, um

Arger im StraRenverkehr abzuschwéchen und dasdrésiles Unfalls zu minimieren.



Abstract

Emotions in traffic situations are prevalent anémse and they can influence the experience
and behavior of traffic participants. Anger for exale is a state which could lead to more
optimistic risk perceptions, enhances selectivenétin and increases speed while driving. This
can promote accidents in traffic. One explanatibarmer emotions in different environments
is the appraisal theory of emotion (Lazarus, 1983) to examine the issue of appraisal
dimensions that determines anger in traffic, thstelies were conducted. To validate the
prominent role of anger in relation to other emagion different traffic situations, an online
vignette study with twelve representative traffituations was carried out. Anger was, as

presumed, the most frequent and intense emotiontbgeourse of the twelve scenarios.

A second study in a driving simulator with intemveafterwards pursued the goal of validating
the findings of the textual vignette study and tifging more relevant appraisal factors beyond
the standard model which was created for the projEee results indicate that two more
appraisal dimensions were relevant for the intgradfitanger while driving. These dimensions
wereperceived controdndlevel of appreciationAnother important outcome of the study was
the insight that individual reports of appraisahdnsions (e.g. control) were not necessarily
related to the objective states of the situatiog. @ow car in front). This insight was expanded
towards a mediator theory of appraisal. Thereftreinderstand the evocation of emotions in
traffic, not only the objective determinants of thieuation but the subject’s specific and
individual interpretation have to be taken into@aatt. For example, when a traffic obstruction
occurs, anger intensities could depend on thetwlufi the driver to feel control, imagine a

reason for the causation and to appreciate it.

The two appraisal dimensions in question, contrad appreciation, were validated in a
guantitative survey in a mediation model. Each disren was treated as an objective

situational characteristic (e.g. a given reasorafoobstacle) and a subjective appraisal of the



participant. The results indicated that the eff@csituational characteristics on intensity of
anger were nearly totally mediated over the suilwectppraisal. Therefore, situational
determinants can influence subjective interpretatiaut only the latter are directly linked with
the anger emotions. This result shows the valupretise and reasonable explanations in
adverse traffic situations (e.qg. traffic jams) id@rto enhance appreciation and minimize anger
emotions. If applied correctly negative emotiongderiences can be attenuated and this could

in turn reduce maladaptive driving behaviors araslerrisk.



Inhaltsverzeichnis

ZUSAMMENTASSUING ...ttt ettt smeeeeese et e et e ss et e bt e e bt e asb e e ase e e besaaeasteesabeenbeeebeeanbeeanbeensaeenneens
Y 0153 1 = ToX SO P TP PPPPPPPRR 5
Inhaltsverzeichnis
Abbildungsverzeichnis
Tabellenverzeichnis
Theoretischer Tell
1 Einleitung
2 Emotionen
2.1  Definition
2.2 Abgrenzung
2.3 Klassifikation
2.4 Emotionstheorien
241 Psychophysiologische Theorie von James-Lange
24.2 Kognitiv-physiologische Theorie nach Schachter
2.4.3 Kognitive Einschatzungs- und Bewertungstheoriemifittve appraisal theory)
2.5 Messung
251  Erleben
25.2 Physiologie
2.5.3  Ausdruck
2.5.4  Zusammenfassung
2.6 Induktion
2.6.1  Audiovisuelle Induktion
2.6.2  Velten Technik
2.6.3 Imagination
2.6.4  Weitere Methoden
2.6.5 Zusammenfassung
3 Kognitive Auswirkungen von Emotionen
3.1  Emotion und Gedachtnis
3.2  Emotion und Aufmerksamkeit
3.3 Arger und Kognition
3.4 Zusammenfassung
4 Arger
4.1  Definition



4.2
43
4.4
45

Formen und Ausdruck von Arger
Arger und Aggression
Was argert die Menschen

Arger und Appraisal

451 Zielrelevanz

45.2  Zielkongruenz

4.5.3 Verantwortlichkeit

454 Zusammenfassung

Arger im StraRenverkehr

5.1

Arger und Aggression im StraRenverkehr (Auftreted Haufigkeit)

5.1.1  Was lost Arger und Aggression im StralRenverkeh? aus

5.1.2  Zusammenhang von Arger und aggressivem Fahren mfétlen

5.1.3 Zusammenfassung

5.2

Folgen von Arger im StraRenverkehr

5.2.1 Emotionen und Fahrverhalten

5.2.2  Arger und Fahrverhalten

Empirischer Tell

6

7

Vorstudie zur Methodenentwicklung

6.1
6.2
6.3
6.4

Stichprobe
Design
Durchfiihrung

Ergebnisse

6.4.1 Emotionsspektrum: Welche Emotionen kommen wie Igdurfid wie intensiv vor?

6.4.2 Kdnnen Emotionen durch Textvignetten hervorgerufiet mittels Emotionsrad
gemessen werden?

6.4.3 Exkurs: Welche Emotionsmuster entstehen durch diebsionen?

6.4.3.1 Zielkongruenz (kongruent vs. inkongruent)
6.4.3.2 Verantwortlichkeit (Person vs. Situation)
6.4.3.3 Vorsatz (absichtlich vs. unabsichtlich)
6.4.3.4 Zielrelevanz (Sicherheit vs. Ankunft)

6.4.4 Exkurs: Welche Situationen und Kombinationen vomé&isionen erzeugen viel
Arger?

6.5

Zusammenfassung

Quialitative Interviewstudie im Fahrsimulator

7.1

Stichprobe



8

7.2  Versuchsmaterial

7.2.1 Fahrsimulator

7.2.2 Verkehrsszenarien

7.2.2.1 Szenario 1:
7.2.2.2 Szenario 2:
7.2.2.3 Szenario 3:
7.2.2.4 Szenario 4:

7.2.3  Emotionsrad
7.3  Design
7.4  Durchfihrung
7.5 Ergebnisse

Schleicher (Ankunft/Person)
Baustelle (Ankunft/Situation):
Bremser (Sicherheit/Person)

Hindernis (Sicherheit/Situation)

7.5.1  Auswertung der qualitativen Inhaltsanalyse (Me#)od

7.5.2 Intercoderreliabilitét

7.5.3 Kategoriensystem

7.5.3.1 Bewertungskategorien

7.5.3.2 Verhaltenskategorien

754 Deskriptive Ergebnisse

7.5.4.1 Haufigkeiten der Emotionen

7.5.4.2 Haufigkeiten der Kategorien

7.5.4.3 Manipulationscheck

7.5.5 Korrelation von Emotionen und Bewertungskategorien

7.5.6 Regression von Arger mit Bewertungskategorien

7.5.7 Exkurs: Einfluss der Dimensionen Zielrelevanz uretantwortlichkeit auf Arger

7.5.8 Exkurs: Regression Emotionen mit Bewertungskategori

7.6  Zusammenfassung

Quantitative Onlinestudie

8.1  Stichprobe

8.2 Versuchsmaterial

8.2.1 Emotionale Stimuli

8.2.2 Fragebdgen
8.2.3 LimeSurvey
8.3  Design

831 Hypothesen
8.4  Durchfuhrung
8.5  Ergebnisse



8.5.1 Korrelation der Mediatoritems
8.5.2 Deskriptiver Vergleich
8.5.3  Mediatormodell
8.5.3.1 Statistische Priifung Mediatormodell
8.5.3.2 Kovariaten
8.5.4  Statistische Testung Mediatormodell
8.5.4.1 S1 Schleicher
8.5.4.2 S2 Baustelle
8.5.4.3 S3 Bremser
8.5.4.4 Hypothesentestung
8.6 Zusammenfassung
9 Diskussion
9.1 Vorstudie
9.2  Qualitative Interviewstudie
9.3  Quantitative Onlinestudie
9.3.1 Ist ein Mediatormodell sinnvoll?
9.3.2  Sonderstellung des Baustellenszenarios
9.4  Aligemein
9.4.1  Dimension Kontrolle
9.4.2  Dimension Verstandnis
9.5 Diskussion der Methode
951 Validitat
9.6  Warum argern sich Menschen im Stra3enverkehr umdrwest das schadlich?
9.7 Fazit
10 Literatur



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:Anzahl Unfalle je 1 Millionen gefahrener km im BEegrlauf (Statistisches Bundesamt,
2012b)

Abbildung 2:Anzahl Getoteter je 1 Milliarde gefahrener km ieitZerlauf (Statistisches Bundesamt,
2012b)

Abbildung 3:Self-Assessment Mankin mit Dimensionen (von ob&chrunten) Valenz, Erregung und
Dominanz (aus Bradley & Lang, 1994, S.51)

Abbildung 4:Zusammenhang von Arger, Aggression und Unfallers(&te-Arger;

Abbildung 5: Fur den Stral3enverkehr modifiziertesi@n des Geneva Emotion Wheels nach Scherer
(2005)

Abbildung 6:Interaktives Emotionsrad fur die Onlinestudie

Abbildung 7:Durchschnittlicher Anteil der Nennungen an allendionen (in Prozent)

Abbildung 8:Durchschnittliche Intensitat der Emotionen Ubdg ¥ersuchspersonen hinweg, die die
Emotion angegeben haben (Skala von 1 bis 5)

Abbildung 9:Durchschnittliche Vorstellbarkeit der einzelnerrké&hrsszenarien (Skala 1 bis 5)
Abbildung 10:Anteil der Personen, die keine Emotion angegeladein (in Prozent),

Abbildung 11:Emotionsmuster Zielkongruenz (durchschnittlicheszéntanteil der Personen, die pro
Situation in der jeweiligen Dimensionsauspragurggklinotion empfunden haben)

Abbildung 12:Emotionsmuster Verantwortlichkeit (durchschnitike Prozentanteil der Personen, die
pro Situation in der jeweiligen Dimensionsauspréapdie Emotion empfunden haben)

Abbildung 13:Emotionsmuster Vorsatz (durchschnittlicher Proaet#il der Personen, die pro
Situation in der jeweiligen Dimensionsauspragurggklinotion empfunden haben)

Abbildung 14:Emotionsmuster Zielrelevanz (durchschnittlicheszéntanteil der Personen, die pro
Situation in der jeweiligen Dimensionsauspragurggklinotion empfunden haben)

Abbildung 15:Haufigkeit der Emotion Arger getrennt nach Sitoiaéin und Dimensionen

Abbildung 16:Fahrsimulator STISIM Drive

Abbildung 17:Design der Verkehrsszenarien

Abbildung 18:Szenario 1: Schleicher

Abbildung 19:Szenario 2: Baustelle

Abbildung 20:Szenario 3: Bremser

Abbildung 21:Szenario 4: Hindernis

Abbildung 22:Interviewleitfaden fur eine Verkehrssituation

Abbildung 23:Haufigkeiten der sieben haufigsten Emotionen mznt an allen Versuchspersonen
nach Situationen getrennt.

Abbildung 24 Fir die Onlinestudie verwendete Verkehrssituaion

Abbildung 25:Mediatormodell der Appraisaldimensionen

Abbildung 26:Video der Verkehrssituation mit Abfrage des Arg¢abhangigen Variable) und der
individuellen Bewertung (Mediatoren)

Abbildung 27:Einfaches Mediationsmodell

Abbildung 28:Multiples Mediationsmodell

Abbildung 29:Situation 1 Multiples Mediatormodell mit Kontroléds UV (Verstandnis= Kovariate,
Bootstrapping k=5000, 95% Konfidenzintervall, btasrected and accelerated)

Abbildung 30:S1 Multiples Mediatormodell (Verstandnis= UV, Kaolte= Kovariate)



Abbildung 31:Situation 2 Multiples Mediatormodell mit Kontroléds UV (Verstandnis= Kovariate,
Bootstrapping k=5000, 95% Konfidenzintervall, btasrected and accelerated)

Abbildung 32:S2 Multiples Mediatormodell (Verstandnis= UV, Koolte= Kovariate)

Abbildung 33:Situation 3 Multiples Mediatormodell mit Kontroléds UV (Verstandnis= Kovariate,
Bootstrapping k=5000, 95% Konfidenzintervall, btasrected and accelerated)

Abbildung 34:S3 Multiples Mediatormodell (Verstandnis= UV, Kaite= Kovariate)

Abbildung 35:Signifikante Effekte des gesamten Mediatormod#sr alle drei Situationen nach
Farben



Tabellenverzeichnis
Tabelle 1Klassifizierung von Emotionsdefinitionen nach Kggima und Kleinginna (1981)
Tabelle 2:Variation der Appraisaldimensionen
Tabelle 3:\Verwendete Textvignetten fur die Onlinestudie
Tabelle 4:Design der untersuchten Situationen nach Dimensione
Tabelle 5:Ablaufschritte einer Frequenzanalyse (variiert ilmnmen aus Mayring, 2010, S.15)
Tabelle 6:Cohens Kappa getrennt nach Situationen und gesameti Rater, ein Viertel der
Probanden analysiert, jeder inhaltlich abgegrenkéxtausschnitt entsprach einer
Beobachtungseinheit, insgesamt 168 Beobachtungstsnh
Tabelle 7.Bewertungskategorien der Griinde fir Emotionen utnd&onsbewertungen
Tabelle 8:Verhaltenskategorien
Tabelle 9:Beispiele fur die Kategorie Zielrelevanz
Tabelle 10Beispiele fir Kategorien Wahrgenommene Kontrolle
Tabelle 11Beispiele fir Kategorien Verstandnis
Tabelle 12Beispiele fir Kategorien Dauer
Tabelle 13Beispiele fir Kategorie Erwartung
Tabelle 14Beispiele fir Verhaltenskategorien
Tabelle 15Haufigkeiten der Emotionen in Prozent
Tabelle 16 Haufigkeiten der Griinde fir Emotionen und indivitiewertungsdimensionen
Tabelle 17Haufigkeiten der Verhaltenskategorien in Prozenali@n Versuchspersonen getrennt
nach Situationen.
Tabelle 18Mittelwert der Intensitat des Argers und Haufigkeites
Tabelle 19Korrelationstabelle S1: Schleicher
Tabelle 20Korrelationstabelle S2: Baustelle
Tabelle 21Korrelationstabelle S3: Bremser
Tabelle 22Korrelation S4 Hindernis
Tabelle 23Regression S1 (Schleicher) zur Vorhersage des Adjench die Bewertungskategorien

Tabelle 24Regression S2 (Baustelle) zur Vorhersage des Adiech die Bewertungskategorien
Tabelle 25Regression S3 (Bremser) zur Vorhersage des Argech diie Bewertungskategorien
Tabelle 26Regression S4 (Hindernis)zur Vorhersage des Arggrsh die Bewertungskategorien
Tabelle 27Beispiel zur Auswirkung von Verstandnis auf denfentenen Arger

Tabelle 28Regression S3 und S4 zur Vorhersage Erstaunen/aimung durch die
Bewertungskategorien

Tabelle 29Regression S3 und S4 zur Vorhersage Erschreckestzans durch die
Bewertungskategorien

Tabelle 30Regression S1, S2 und S3 zur Vorhersage Hilfloghgkezweiflung durch die
Bewertungskategorien

Tabelle 31Regression S1, S2, S3 und S4 zur Vorhersage Blesittghgst durch die
Bewertungskategorien

Tabelle 32Variation der Dimensionen, Design Versuchsbedingang

Tabelle 33Situation 1 (Schleicher): schriftliche Operatiorsadirung der Bedingungen in
Textvignetten

Tabelle 34 Situation 2 (Baustelle): schriftliche Operationéiging der Bedingungen in Textvignetten



Tabelle 35Situation 3 (Hindernis): schriftliche Operationdlsung der Bedingungen in
Textvignetten

Tabelle 36.Gruppenzuordnung nach Situationen

Tabelle 37Korrelation der Items innerhalb eines Mediators

Tabelle 38 Argermittelwerte getrennt nach Versuchsbedingurd) Situation

Tabelle 39Mittelwerte der individuellen Bewertungen von Kol und Verstandnis

Tabelle 40Korrelationstabelle der personenbezogenen DaterdemtMediatoren und der
abhangigen Variable Arger

Tabelle 41Ubersicht der Totalen, direkten (c') und indirekt&ffiekte getrennt nach Situationen und
uv

Tabelle 42Direkte Effekte von UV zu AV unter Kontrolle derdidg¢oren (c‘) getrennt nach
Situationen und UV

Tabelle 43Direkte Effekte von UV zu Mediatoren (a-Pfad)) geiit nach Situationen und UV
Tabelle 44Direkte Effekte von Mediatoren zu AV (b-Pfad)) geiit nach Situationen



Theoretischer Teil

1 Einleitung

Wenn jedes Jahr im Sommer die Unfallzahlen desa¥iogs veroffentlich werden, kann das
statistische Bundesamt von gesunkenen TodesfatleStralRenverkehr berichten. Dadurch
kann der Eindruck entstehen, dass die GefahrenAeiafahren wesentlich geringer geworden
sind. Jedoch zeichnet sich ein anderes Bild, wemAdimerksamkeit auf den Tag genau gelegt
wird. Im Durchschnitt wurden im Jahr 2011 taglich76 Stralenverkehrsunfalle mit elf
Todesopfern von der Polizei erfasst (Statistis@@sdesamt, 2012a). Das sind erschreckend
hohe Zahlen, die fur Angehérige einen groRen Sehiskchlag bedeuten und fir die
Volkswirtschaft negative Konsequenzen nach sichetie Allein im Jahr 2009 betrugen die
durch Unfélle verursachten volkswirtschaftlichen #wos 30,5 Milliarden Euro (Kranz &
Straube, 2011). Wissenschaftliche Forschung Ubeadhen von Unféllen, menschlichem
Fehlverhalten und allgemeinen Wirkungsweisen inaf@&tnverkehr kbnnen dazu beitragen,
diese Zahlen zukunftig zu verringern. Werden diddla in Bezug zu den gefahrenen Kfz-
Kilometern betrachtet (s. Abbildung 1), ist seit 3980tz Schwankungen insgesamt ein
schwacher Abwartstrend erkennbar. Beim Vergleictddekten Grol3e wird deutlich, dass die
Schwankung bei 3,25 bis 3,61 Unfallen je einer ighilgefahrener Kilometer liegt und sich
damit maximal um zehn Prozent verringert. Im Gegengdazu weist die statistische
Entwicklung der im StraRenverkehr GetOteten eineh starkeren Abwartstrend auf, wie in
Abbildung 2 zu erkennen ist. Seit 1995 wurden jetdds weniger Menschen tddlich verletzt,
so dass die Anzahl um bis zu 65% zuriickging. Lezhgbon 2010 auf 2011 gab es einen
leichten Anstieg, der mit den Wetterverhaltnissegridedet wurde (Statistisches Bundesamt,
2012c), jedoch den Gesamttrend nicht beeinfluskengo entwickelt sich die Anzahl der

Schwerverletzten: auch diese sinkt seit Jahrenrkaetlich und wurde seit 1991 fast halbiert.



Aber auch hier, ist von 2010 auf 2011 ein leichfarstieg zu vermerken (Statistisches
Bundesamt, 2012b). In den letzten 16 Jahren minieng@ch also die Zahl der Getoteten und

Schwerverletzten, obgleich die Zahl der Unfalldogtgeblieben ist.
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Abbildung 1: Anzahl Unfélle je 1 Millionen Abbildung 2: Anzahl Getoteter je 1 Milliarde
gefahrener km im Zeitverlauf (Statistischegefahrener km im Zeitverlauf (Statistisches
Bundesamt, 2012b) Bundesamt, 2012b)

Im selben Zeitraum flihrte der technische Fortschetspielsweise durch Seitenairbags und
Fahrerassistenzsysteme (FAS), wie Bremsassistentmter das Elektronische
Stabilitatsprogramm (ESP) dazu, dass die Verletznnigei Verkehrsunféllen weniger oft
todlich ausfielen — die Vermeidung von Unfallen &te hierdurch jedoch nur sehr gering
beeinflusst werden. Dabei haben FAS nach einerygeabon Unfalldaten ein theoretisches
Unfallvermeidungspotential von Uber 70% bei schwddmféllen (Vollrath, Briest, Schiel3l,
Drewesé& Becker, 2006). Allerdings hat die Entwiclkguwon FAS hin zur Automation auch
kritische Aspekte, da Uibersteigertes Vertrauenitoation zu unzureichender Uberwachung
fuhren kann omplacencyParasuraman & Manzey, 2010) wie z.B. De Waard,dex Hulst,
Hoedemaeker und Brookhuis (1999) in einer Simusaiolie zeigen konnten. Weiterhin kann

es zu Verhaltensadaptation bei Fahrerassistenmsystkommen. Beispielsweise fuhren



Probanden bei experimentellen Fahrten mit autoofaim Abstandsregeltempomat (ACC)
schneller und verlagerten ihre Aufmerksamkeit, mdsie bessere Leistungen bei einer
Zweitaufgabe zeigten, gleichzeitig jedoch langsa@efahren entdeckten (Hoedemaker &
Brookhuis, 1998; Rudin-Brown & Parker, 2004). Jddgibt es auch Untersuchungen, die diese
Unterschiede nicht bestatigen (z.B. Stanton, Yo&ngcCaulder, 1997; Young & Stanton,
2002). Wie und ob vorhandene FAS genutzt werdemgthzudem von Situationsbedingungen
und differenziellen Aspekten ab (Ubersicht bei S2806). Somit ist der reale Einfluss von
Fahrerassistenzsystemen auf die Reduzierung vadlemhicht eindeutig erkennbar. Es kann
jedoch festgehalten werden, dass FAS den Fahrngtitddunterstitzen sollen, ihm aber nicht
die Verantwortung zum aufmerksamen und sicherenreRalabnehmen koénnen. Trotz
vielfaltiger technischer Moglichkeiten sitzt als Betteider hinter dem Steuer ein Mensch — und

dieser ist fehleranfallig.

Eine in diesem Zusammenhang viel zitierte Studiemeaat und Kollegen (1979) zeigt, welche
Rolle der Faktor Mensch bei Unféllen spielt. Insdiemehrjahrigen Studie wurden insgesamt
2258 Unfalle unmittelbar nach deren Auftreten asialg, indem der Fahrer interviewt, die
beteiligten Fahrzeuge und die Umgebungsbedingungégrsucht und physikalische Werte,
wie zum Beispiel die Bremsspur, vermessen wurdemn ¥20 dieser Unfélle wurde im
Nachgang eine detailliertere Untersuchung vorgenemrits wurden zuséatzliche Interviews
durch Human Factors Spezialisten gefuhrt und dibrZemge von Experten gesondert
untersucht. DarUber hinaus inspizierten Spezialigien Unfallort, um das Geschehen genau
zu rekonstruieren. AnschlieRend wurden aus denngesiten Daten die Unfallursachen
abgeleitet. Diese waren sehr genau eingeteilt uadien fir die Auswertung in gréf3eren
Kategorien zusammengefasst. Schlie3lich entstaddeinweit gefasste Kategorien: Human
Factors, Environmental Causes und Vehicular Fackrglen menschlichen Fehlern (Human

Factors) zahlten zum Beispiel Entscheidungs-, Hr&es- und Performancefehler sowie



physische (Mudigkeit, Drogenmissbrauch) und men{&motion, Stress) Zustédnde. Die
StralRenbedingungen, Wetterverhaltnisse und Besdmiidewurden als Umweltfaktoren
(Environmental Faktors) zusammengefasst; technistinegel wie kaputte Bremsen zu den
Fahrzeugfaktoren (Vehicular Faktors) gezahlt. Digelbnisse zeigen, dass menschliche Fehler
zu 92,6 Prozent, Umweltfaktoren zu 33,8 Prozent fealakzeugfaktoren zu 12,6 Prozent eine
der Unfallursachen waren. Die Studie verdeutlidatss Unfélle in den meisten Fallen durch
menschliche Fehler zustande kommen und Umwelt- &atirzeugfaktoren eine eher
untergeordnete Rolle spielen. Es muss an diesdle $tkerdings betont werden, dass der
Begriff ,menschliche Fehler” nicht zwangslaufig eichuldhaftes Fehlverhalten einer Person
beinhaltet, sondern auch Entscheidungs-, Erkenrogles-Peformancestrategien, die lediglich
an eine bestimmte kritische Situation nicht angsipasnsonsten aber sinnvoll sind. Ein Beispiel
daflr ist das automatische Ausweichen bei einendéfims auf der eigenen Spur, dass bei
einem entgegenkommenden Fahrzeug auf ebener StiaRgberlebenschance erhoht, bei
Wildwechsel im Wald die Chancen jedoch verringéfeiterhin zahlen die Autoren physische
Zustande (z.B. Mudigkeit, Alkohol), Erfahrung (zihbekanntes Auto) und mentale Zustande
(z.B. Emotionen, Stress) zur Kategorie menschlicherhler. Wahrend Ermidung,
Alkoholmissbrauch, Entscheidungsprozesse sowiesStied dessen Auswirkungen auf das
Fahrgeschehen vielseitig untersucht wurden (Gug&fa97; Hennessy & Wiesenthal, 1999;
Horrey, Lescha & Garabeta, 2007; Hunt, Harper & R&L1; Philip, Sagaspe, Moore, Taillard,
Charles, Guilleminault, & Bioulac, 2005; Skog, 200ist der Einfluss von Emotionen im
StralBenverkehr erst seit kurzem Gegenstand widsaftischer Betrachtungen.
Maoglicherweise, da Emotionen schwer erfassbar ehidrsdirekte Unfallursache sind, sondern
vielmehr kognitive Prozesse beeinflussen, die fldfe fihren konnen (s. Kapitel 5). Eine der
wenigen Studien dazu von Bartl und Hager (2006)dee852 Unfallverursacher in Osterreich
interviewt wurden, zeigte, dass bei 40% der Unfétiletionale Zustande eine Rolle spielten.

Emotionen scheinen also von grof3er Bedeutung b&illen im Stralenverkehr zu sein und



daher miissen deren Wirkungsmechanismen genauersusiie werden. Besonders Arger
scheint den Menschen im StraRenverkehr Uberpropaitizu begegnen (Parkinson, 2001).
Daher zielt diese Forschungsarbeit darauf ab, mulieden, warum sich Personen im
StraRenverkehr drgern, um daraus abzuleiten, was gerden kann, um Arger zu minimieren

und die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

2 Emotionen

2.1 Definition

Da es bis heute keine allgemeingultige Definitiom @die Frage ,What ist an emotion?“ gibt,
ist diese ein zentraler Gegenstand der Emotiordiarg) (Izard, 2010). Vielmehr existieren
verschiedene Definitionen nebeneinander, die a@f sjpezifische Emotionstheorie des
Verfassers ausgerichtet sind und dessen zentrglekfesbetonen. Dieses Phdnomen kann mit
einem Gleichnis von blinden Menschen beschriebeneve ,die einen Elefanten anfassen und
berichten, was ein Elefant ist. Je nachdem, wadsre Elefanten berthren, kommen sie zu
unterschiedlichen Feststellungen® (Schmidt-Atzet996, S.18). Eine allgemeingultige
Definition, die beschreibt, welche Merkmale Emo&arkennzeichnen und wie bzw. wodurch
sie entstehen, gestaltet sich schwierig, da diesagelR selbst Gegenstand der
Emotionsforschung sind und unterschiedliche Defingansatze existieren. Daher bedarf es
vielmehr einer Arbeitsdefinition, die eine Eingreng des Emotionsbegriffs ermdglicht
(Frijda, 1986; Meyer, Reisenzein & Schitzewohl, POXKleinginna und Kleinginna (1981)
haben in ihrer Metaanalyse versucht, 92 Emotiomsitiehen zu klassifizieren. Tabelle 1 zeigt
einen Uberblick der verschiedenen Arten von Emaiil@finitionen. Fir die vorliegende
Forschungsarbeit wurde eine detaillierte, von Mgyeisenzein und Schitzewohl (2001)
erarbeitete Arbeitsdefinition zu Grunde gelegt, chel die allgemeinen Merkmale von

Emotionen fokussiert:



1. Emotionen sind zeitlich datierte, konkrete eineé/orkommnisse von zum Beispiel
Freude, Traurigkeit, Arger [...] Erleichterung sowieiterer Arten von psychischen

Zustanden, die den genannten gentigend &hnlich sind.

2. Diese Phanomene haben folgende Merkmale geamins
a. Sie sind aktuelle psychische Zustédnde von Personen.
b. Sie haben eine bestimmte Qualitat, Intensitat uaddp.
c. Sie sind in der Regel objektgerichtet.

d. Personen, die sich in einem dieser Zustande befjritEben normalerweise ein
charakteristisches Erleben (Erlebensaspekt von ignest), und haufig treten
auch bestimmte physiologische Veradnderungen (plogisther Aspekt von

Emotionen) und Verhaltensweisen (VerhaltensaspekBmotionen) auf. (S.24)

2.2 Abgrenzung

Umgangssprachlich werden die Begriffe Emotion, @&kefind Stimmungoft synonym
verwendet, jedoch gibt es wissenschaftlich betetaobinige Unterschiede. Das Wdaefihl
beschreibt einen reinen Erlebenszustand, was reipeeswahrnehmungen wie ,mir ist kalt"
und ,ich fuhle Schmerz* auch emotionale Zustande Fieude betreffen kann. Zudem wird
damit nur ein Teilaspekt der Emotion, das Fuhlestheeben (Merten, 2003, S.10). Hingegen
bezieht sich der Begriff Emotion nur auf emotionalempfindungen (die keine
Sinneswahrnehmungen betreffen) und umfasst augeHimhe Zustadnde und Ausdriicke einer
psychischen Empfindung (Schmidt-Atzert, 1996, SNM8rten, 2003, S.10f). Wird ein Gefuhl
kognitiv bewertet, so wird es zur Emotion. Beispratise kann Herzklopfen sowohl auf einen
korperlichen Zustand zurtckgefuhrt werden, als auteinen emotionalen wie Prifungsangst

oder Verliebtheit.



Tabelle 1:Klassifizierung von Emotionsdefinitionen nach Kégimma und Kleinginna (1981)

Definitionsart

Definition betont... Beispiel

affectiv

cognitive

external
emotional
Stimuli

physiological

emotional/
expressive
behavior

disruptive

adaptive

multiaspect

restrictive

motivational

skeptical

...Geflihle der Erregung und/odeiSmith, Sarason & Sarason (1978)
Lust .Emotions- a state in which feelings and sentimeate
experienced"”

...Bewertungs- und/oder Schachter (1970)

Labelingprozesse "It is my basic assumption that the labels onedhits to a bodily
state, how one describes his feelings, are a join¢tion of [...]
coghnitive factors and of a state of physiologicalusal

...externe Ausl6ser von EmotionerPlutchik (1980)
"The characteristics of emotion may be summarizedhie
following way: 1. Emotions are generally arouseddxyernal

stimuli“
...interne physiologische Bruce (1977)
Mechanismen von Emotionen "The descriptive term to 'feel' an emotion is ldyge statement

of the bodily feedback from the various systemg twve
suddenly altered their activity"

...extern beobachtbare Reaktioneflynes (1977)

auf Emotionen "A class of qualities which is inherently linked ttee motor
system, so that its uniqueness is complete onlyimgthsion of
the dynamics of the motor system as an integral phtheir
spatio-temporal existence [...] Emotion and its reggion form
an existential unit, a system.”

...durcheinanderbringende undVickens & Meyer (1961)

dysfunktionalen Effekt  von "A form of responding, characterized by high level§

Emotionen psychological activation, which often results inrdjgion of the
usual patterns of behavior.”

...Organisation oder Funktion vonRado, 1969

Emotionen "Emotion is the preparatory signal that prepares thrganism
for emergency behavior [...] The goal of this bdbaus to
restore the organism to safety”

...verschiedene in Zimbardo (1980)

Wechselwirkung stehende"Emotion. A complex subjective, psychological psscevhich

Komponenten von Emotionen may be induced by environmental stimuli and medidtg
physiological variables; it may have the power totinade an
organism to action. It is a felt tendency towardmstii appraised
as good, and away from those appraised as bad.”

...Unterscheidung der EmotionerHilgard, Atkinson & Atkinson (1979)

von anderen psychologischefEmotions are usually aroused by external stimuldd...],

Prozessen emotional expression is directed toward the stimalithe
environment that arouse it. Motives [...] are maféen aroused
by internal stimuli and are 'naturally’ directedvard certain
objects in the environment.”

...Beziehung zwischen EmotionMilner (1970)

und Motivation "Motivational states that are not always accomparig@bvious
external stimuli have names like 'fear' and ‘angdéfe call these
states (which we are aware of mainly through introspeg
‘emotions.”

Hinterfragt den Nutzen desSkinner (1953)

Konzepts der Emotionen "The 'emotions' are excellent examples of theofieti causes to
which we commonly attribute behavior [..]. The nam&the so-
called emotions serve to classify behavior with eespo various
circumstances which affect its probability."




Die Abgrenzung zum Begrifstimmungst weitestgehend durch drei Merkmale gepréagteEin
Emotion ist ein zeitlich begrenzter, qualitativ tle®ibbarer Zustand und dauert oft nur sehr
kurze Zeit (Schmidt-Atzert, 1996, S.21). Im Gegénsdazu sind Stimmungen weniger
intensiv, dafur aber langer anhaltend und es feh#n die direkte Objektbezogenheit (Meyer,
Reisenzein, & Schitzewohl, 2001, S.39; Schmidt AtzZE996, S.24; Merten, 2003, S.11).
Zusammengefasst kann gesagt werden, dass einedarkotifristig ist und einem bestimmten
Ausldser unmittelbar folgt, wahrend eine Stimmunget: bis langfristig ist und keine direkte

Reaktion auf einen spezifischen Reiz sein muss.

In der vorliegenden Arbeit steht die emotionaleeBeinskomponente, also die Emotion selbst,
im Vordergrund. Um jedoch eine abwechslungsreighmachliche Gestaltung zu unterstitzen,
wird Gefuhl synonym zu Emotion verwendet, da im amusmenhang mit dem

Untersuchungsobjekt Arger unter ,Gefuhl* zweifelladie reine Erlebenskomponente

verstanden wird.

2.3 Klassifikation

Wirde man Menschen bitten, Worter, die Emotionegr égeflhle beschreiben, aufzuzéahlen,
wurde dies vermutlich eine mehrstellige Anzahl bege Daher bedarf es einer Klassifikation,
um diese Vielzahl zu ordnen und voneinander abrzgre Eine Klassifikation beinhaltet

immer eine Unterscheidbarkeit des zu klassifizieeendGegenstandsbereichs anhand
bestimmter messbarer Merkmale, wie beispielsweiskiliserleben, Ausdruckserscheinung,
korperliche Reaktion oder kognitive Bewertungen h{8it-Atzert, 2010, S.180). Die

bestehenden Klassifikationen von Emotionen beteschedoch meist nur einen kleinen
Ausschnitt dieser Komponenten, was dazu fuhren kdass Emotionen unterschiedlicher
Klassifikation schwer miteinander vergleichbar sibds kann zum Beispiel der Fall sein, wenn

ein empfundener Arger nicht zwangslaufig mit mirhism Ausdruck oder physiologischen



Veranderungen einhergeht und dadurch je nach Kilessbonskonzept (Geflihlserleben vs.

Ausdruckserscheinung) als Arger kategorisiert witdranicht (Schmidt-Atzert, 2010, S.180).

Schmidt-Atzert unterscheidet zwei Gruppen von Kfasgionsansatzen: theorie- und
empiriegeleitete (2010, S.181ff). Fuldt die Klagsifion auf der Entstehungsbedingung oder
der Funktion der Emotion, so spricht man uheoriegeleiteten Ansatzeazu gehoren
evolutionstheoretische, neurobiologische oder mbtaapsychologische Ansétze. Einer der
bekanntesten Ansatze ist der evolutionstheoretigetsatz. Dieser geht auf Charles Darwin
zuriuck und ,stellt die Frage nach den Reproduktiortgilen, die durch emotionale
Verhaltensweisen gewonnen werden® (Merten, 2003%)SBarwin (1872/2000) ging davon
aus, dass sich der emotionale Ausdruck im ZugeEd@iution tUber die Tiere hin zum
Menschen entwickelt hat und bezieht sich daheBaigpiele aus der Tierwelt. Er nimmt an,
dass emotionsinduziertes Verhalten anfanglich einamderen Zweck diente, wie
beispielsweise der Verteidigung (z. B. Z&hne zéiggnh im Laufe der Zeit entwickelt hat und
nun auch bei ahnlichen aber abgeschwachten Siteatiaoftritt (z.B. Arger durch verbalen
Angriff). Von Darwin beeinflusst, erweiterte Ekmdie evolutionsbiologische Theorie um den
Einfluss von Kultur auf das mimische Ausdrucksvéidra und postuliert neben
kulturspezifischen Gesichtsausdricken besondengersalle Basisemotionen, die Uber alle
Kulturen hinweg gleich sind und daher eine biologes Komponente besitzen mussen.
Basisemotionen nach Ekman sind Freude, Traurigieiérraschung, Arger, Angst, Ekel und
Verachtung (Ekman, 1992). Beim motivationspsychsidugen Ansatz (z.B. Stemmler, 2002)
werden Emotionen eine bestimmte Motivation zugasblen, wie beispielsweise Bindung. Die
neueste Form ist der neurobiologische Ansatz, diearzd von neurobiologischen Merkmalen
Emotionen in Basisemotionen und Mischformen eint@lB. Panksepp, 2004). Allerdings

konnte die Forschung bis heute keine valide Kldsdibn aufstellen.



Eine Klassifikation anhand von Gleichheit bzw. Usthiedlichkeit in einer bestimmten
Messebene (z.B. Mimik, Hautleitfahigkeit oder simathe Bedeutung) bezeichnet man
hingegen alempiriegeleitete AnsatZ&chmidt-Atzert, 2010 S.183ff; Schmidt-Atzert, 1996
S.86ff). Dazu gehéren vor allem Strukturmodelle,i lwenen aus einer Liste von
Emotionswortern diese nach Ahnlichkeit bewertet deer Aus den Vergleichen werden
anschlieBend die Emotionen gruppiert. Ein Strukodetl kann auch anhand einer
Klassifizierung von subjektiven Gefiihlserleben wgiten. Dabei werden aktuelle
Befindlichkeiten auf Items (Emotionswoérter, Befimtlkeitsbeschreibungen, etc.) von
Probanden selbst eingestuft. Uber eine Dimensi@aeiktion werden gemeinsame Faktoren
erschlossen, die zusammengehorige Emotionskatagatbilden, wie beispielsweise bei
Smits, De Boeck, Kuppens und Van Mechelen (2002)teBberg (1975) oder der
Eigenschaftsworterliste (EWL) von Janke & Debus7@)9 Eine weitere Mdglichkeit, ist die
Klassifikation anhand des emotionalen Ausdrudkgs erfolgt zumeist anhand von Mimik

oder Sprache.

Die meisten Studien berticksichtigen nur einen Ausis; da die individuelle Grenze was ein
Emotionsbegriff oder eine Stimmungsbezeichnungnst was nicht, festgelegt werden muss,
und kommen daher zu unterschiedlichen Ergebnisg&n. finden sich jedoch auch
Gemeinsamkeiten. Die populéarste Einteilung von Honen wird je nach
Untersuchungszweck sowohl einzeln, in Variationaalsh zusammen, (z.B. Plutchik, 1991)
anhand derQualitat (kategoriale Einteilung) odeiNalenz und Arousal (dimensionale

Einteilung) vorgenommen.

Die Qualitat einer Emotion ist die konkrete Bezeichnung, widspielsweise Arger oder
Freude. Da ein Vielfaches an Emotionswortern existiwerden diese durch kategoriale
Klassifikation reduziert. Sucht man nach Synonyrfierden Begriff ,Freude”, werden mehr

als 200 Worter angegeben, unter anderem ,Hochdefj@ilickseligkeit* oder ,Vergnigen*.



Fur sich genommen hat jedes Wort zwar eine etwHsrezierte Bedeutung, kann aber
durchaus unter der Oberkategorie Freude zusamnessgjeferden. Bei fast allen Studien zur
Klassifizierung verschiedener Emotionswarter findeh die sogenannten Basisemotion wie
Angst, Arger, Traurigkeit, Freude, Ekel und Ubechasg wieder (Uberblick dazu in Schmidt-

Atzert, 1996; 2010; Van Goozen & Frijda, 1993).

Eine statistische Klassifizierung des Emotionsraaim@n Begriffen oder mimischen
Darstellungen (z.B. durch HauptkomponentenanaMs#tjdimensionale Skalierung) fuhrt zu
einem semantischen Raum mit in der Regel zwei bidaimensionen (Plutchik, 1991; Russell,
1980; Schlosberg, 1954). Weitgehend Konsens bestadit die Dimensionen Valenz und
Arousal (Erregung). Di¥alenzist die schlichteste Einteilung, da sie Emotiomeangenehme
(positiv) und unangenehme (negativ) trennt. Dieeviatlimension konnte in nahezu jeder
Studie repliziert werden (z.B. Fontaine, Scherere$th & Ellsworth, 2007; Plutchik, 1991,
Russell, 1980; Schlosberg, 1958)jousalbezeichnet hingegen die Erregung oder Aktivierung,
die eine Emotion auslost. Sie teilt sich in diedPwihig und erregt auf und konnte ebenfalls in
den meisten Studien repliziert werden. Allerdingissie umstrittener (Schmid-Atzert, 2000,
S.40f), da sie in vereinzelten Studien nicht geemdurde (z.B. Untersuchung zum Naturfolk

der Ifaluk von Lutz, 1986).

Neben Qualitat, Valenz und Arousal wird haufig ad@intensitateiner bestimmten Emotion
abgefragt (z.B. Scherer, 2005) — sie beschreibtSdégke einer Emotion. Frijda, Ortony,
Sonnemans und Clore (1992ntwickelten dazu einen Mehrkomponentenansatz der
Emotionsintensitat. Sie gingen davon aus, dass ignet komplex sind und sich aus mehreren
Elementen zusammensetzten (z.B. Veranderung deshakl#ns oder physiologische
Verdanderungen) und dass die Einschatzung der Itdenginer Emotion von den

Einschéatzungen der Intensitaten der einzelnen Emetiemente abhangt.



In einem neueren Ansatz haben Fontaine, SchereasdRound Ellsworth (2007) versucht,
mittels Hauptkomponentenanalyse in ihrem dimensemnalodell alle sechs Komponenten
von Emotionen abzubilden (appraisal of events, Ipsghysiological changes, motor
expression, action tendencies, subjective expegiegmaotion regulation) und schlagen anstatt
zwei vier Dimensionen zur Beschreibung vor. Diesed sneben Valenz (evaluation-
pleasantness) und Arousal (activation arousal)ddreDominanzdimension (z.B. Bradley &
Lang, 1994) ahnlichen Starke-Kontrolle-Dimensiontémcy-control) sowie Unberechenbar-
bzw. Unvorhersehbarkeit (unpredictability). Allengs unterscheidet die Dimension
,unpredictability* vor allem Uberraschung von allemderen Emotionen, so dass die vier
Dimensionen nur fur bestimmte Fragestellungen geigind. Daher geben die Autoren selbst
an: ,The optimal number of dimensions to be inctlidea study depends on the question the

researcher is asking” (Fontaine et al., 2007, $)105

Es stellt sich zwangslaufig die Frage welches Mobebkser geeignet ist, eine kategoriale
Einteilung mit konkreten Emotionen oder dimensiendiodelle. Lisa Feldman Barrett (1998)
nahm sich dieser Fragestellung an und sprach 8icheide Ansatze aus, da eine emotionale
Bewertung ein sehr individueller Vorgang ist unddeeein kategorialer noch dimensionaler
Ansatz einzeln genommen den Bedurfnissen der Pdelmegerecht werden wirde. Im Rahmen
dieser Forschungsarbeit wird daher eine sowohl geasitgle als auch dimensionale
Klassifizierung betrachtet. Aufgrund des Untersumsgegenstands Arger liegt der klare
Fokus jedoch eindeutig auf den diskreten Emotioriem.werden Qualitat und Intensitat
abgefragt, die einen Riuckschluss auf die Valenasagn, um ein moglichst breites Abbild des
emotionalen Zustands von Versuchspersonen zu enh&tousal ist nicht Gegenstand dieser
Untersuchung, da die Erlebenskomponente der Emotiom Interesse ist und keine

korperlichen Zustéande betrachtet werden.



2.4 Emotionstheorien

Da viele verschiedene Annahmen dartber herrschas,ene Emotion ausmacht und wie
Emotionen entstehen, existieren auch viele verdehnie Emotionstheorien. Meyer, Reisenzein
und Schitzwohl (2001) stellen zwei Moglichkeitem,\dbese zu klassifizieren: zum einen nach
der zentralen Fragestellung in den jeweiligen Tie@ozum anderen nach den inhaltlichen
»~Annahmen Uber die Natur von Emotionen® (S.43). Ekfiateilung anhand der zentralen
Fragestellung nach Ulich und Mayring (1992) klagmft die Emotionstheorien vierfach
(Meyer et al., 2001 S.44ff). Bei dexvolutionsphysiologischen Emotionstheoristeht die
Frage nach der biologischen Funktion von Emotioaésg welchem biologischen Zweck sie
dienen, im Vordergrund. Vertreter solcher Theosam beispielsweise Darwin und Plutchik.
Dem gegeniber stehen deénpsychologischen Emotionstheorielle davon ausgehen, dass
Emotionen auch erlernt werden. Dabei geht es unkidige, wie Emotionen durch Erfahrung
erlernt bzw. verandert werden kénnen. Ein Vertretezum Beispiel Watson. Dieognitiven
Emotionstheoriergehen davon aus, dass Emotionen durch kognitiveeBengen entstehen
und gehen der Frage nach, welche Bewertungsmusteelzhen Emotionen fihren. Vertreter
sind unter anderem Schachter, Lazarus und ScHeiemneuro- und psychophysiologischen
Emotionstheorienbeziehen sich auf den Zusammenhang von physischeres3en wie
Herzschlag, Hautleitfahigkeit oder neurologischeozBssen mit Emotionen. Sie beschéftigen

sich mit der Frage, welche psychophysischen Mu&tastionen aufweisen.

Die Einteilungen nach der Natur von Emotionen kfesert anhand der Definition von
Emotionen und sieht eine Dreiteilung vor (Meyerkt 2001, S.43 f). Dibehavioristischen
Theorien (Verhaltenstheorien der Emotionen) gehen davon dass Emotionen durch
bestimmt Reize hervorgerufen werden und von jedeobachtbar sind. Forschungsgegenstand

gemaR der behavioristischen Uberzeugung ist letiglas durch Emotionen ausgeloste



beobachtbare Verhalten das subjektive Erleben ist nicht Forschungsgegedst Die
mentalistischen Emotionstheoriegehen davon aus, dass Emotionen mit einem mentalen
Zustand verbunden sind. Die wichtigsten Vertreted dames, Schachter, aber auch Darwin.
Eine Mischform aus beiden Uberlegungen stellenSiiadromtheorierder Emotionen dar.
Hierbei werden Emotionen als komplexe Zustandetaeden, die sowohl Verhalten als auch
mentale Zustande und physiologische Reaktionen sgefa Vertreter sind unter anderem

Plutchik und Lazarus.

Aufgrund der Vielfalt von Klassifikationsmdglichken und der mangelnden Trennschérfe
wird auf eine direkte Einordnung von Theorien vehntet. Vielmehr wird eine kleine Auswahl
der wichtigsten Emotionstheorien und deren Ventrabegestellt. Der Schwerpunkt liegt dabei

auf den kognitiven Emotionstheorien, da diese disi8fur die vorliegende Dissertation bildet.
2.4.1 Psychophysiologische Theorie von James-Lange

William James ver6ffentlichte seine Theorie ersg1idi84 in dem aufsehenerregenden Artikel
~What is an emotion?“, indem er schrieb: ,The bgdithanges follow directly the
PERCEPTION of the exciting fact, and that our feglof the same changes as they occur is
the emotion” (S.189f). James ging davon aus, d&$d wie zu seinen Lebzeiten angenommen
die Emotion eine korperliche Reaktion verursachindern umgekehrt und damit die
physiologische Veranderung der Emotion vorausgetitsim bewirkt. Kurz ausgedriickt: ,we
feel sorry because we cry” (James, 1884, S. 123} #eitgleich vertffentlichte der Déane Carl
Lange (1985) eine ahnliche Emotionstheorie, weshbdimals auch von der James-Lange-
Theorie gesprochen wird. Jedoch machten beide W4shkaftler diese Theorie nur bekannt,
denn bereits lange vor ihrer Zeit hatten anderesdndichkeiten (z.B. Spinoza, Descartes)
ahnliche Denkansatze (Titchener, 1914). Die Theora James und Lange unterschieden sich

darin welche korperlichen Prozesse Emotionen aeslfsszerale vs. vasomotorische).



James bezieht seine Theorie nur auf bestimmte Bregti (zumeist Basisemotionen) wie
beispielsweise Uberraschung, Angst und Arger, dié@ sehr starken korperlichen
Veranderungen einhergehen. In der urspringlichesuray der Theorie von 1884 wird durch
die Wahrnehmung eines Reizes unmittelbar eine kiithe Reaktion ausgeldst, die als
Emotion wahrgenommen wird. Wenn ein Mensch z.B.gafahrliches Tier sieht, steigt sein
Puls, er empfindet Angst und tritt sofort die Flue In der Gberarbeiteten Version seiner
Theorie (1894) ging James auf Kritik an seiner Atrbmn, dass zum Beispiel bei der
Betrachtung eines geféhrlichen Tieres im Kafig keldrperliche Reaktion und damit Angst
entstehen musse. Er Uberarbeitete seine Aussap@mydhend, dass die Wahrnehmung der

Gesamtsituation entscheidend ist und somit kognRigzesse nicht ausgeschlossen sind.

Einige empirische Untersuchungen unterstitzen thieofie von James, wie beispielsweise
Hohmann (1966), der den Zusammenhang von Ruckessadréidigungen und Emotionalitat
untersuchte und Hinweise darauf fand, dass siclicdietionalitdt umso mehr verringerte, je
starker die Schadigung war. Zu ahnlichen Ergebnikaeen auch Pauli, Strian, Lautenbacher,
Karlbauer und Holzl (1989), die einen Zusammenhamg autonomer Neuropathie
(Erkrankung des peripheren Nervensystems) und welenier Emotionalitat fanden. Jedoch
waren die Befunde nur auf einzelne Emotionen bazaged die Methode kritikwirdig
(Uberblick dazu in Meyer, Reisenzein & Schiitzew@1, S.208ff). Zudem konnte im Zuge
der Facial Feedback Theorie, die besagt dass besodigeMimik das emotionale Erleben
beeinflusst, gezeigt werden, dass kunstlich hervafgee mimische Veranderungen die
Emotion beeinflusst. In dem bekannten Experiment Strack, Martin und Stepper (1988)
mussten Versuchspersonen einen Comic nach seistigkeit bewerten, wahrend sie einen
Bleistift mit dem Mund hielten, entweder so, dagsdabei lachelten oder das ein Lacheln
verhindert wurde (eine Kontrollgruppe hielt denftStnit der nichtdominanter Hand). Die

Personen, die den Stift so im Mund hielten, das$.@cheln nicht méglich war, bewerteten die



Comics weniger lustig als alle anderen PersonenisEgdoch wichtig zu betonen, dass
obgleich die Ergebnisse besagen, dass korperlichestadde (z.B. Mimik,
Ruckenmarksverletzungen) das emotionale Befindeinflessen konnen, dies noch keine
Bestatigung dafir ist, dass sie unabdingbar furEatkeben von Emotionen sind. Im Nachgang
betrachtet ist die Theorie von James vielmehr d#e avissenschaftliche Versuch, korperliche
Vorgange mit Emotionen in Verbindung zu bringen sotite als dieser gewdrdigt werden. Es
war der Startschuss fur die psychophysiologischedhoing, die mit der Messung des Pulses
begann und mittlerweile dank medizintechnischendeébritts die Moglichkeit bietet, Prozesse

im Gehirn zu betrachten.

2.4.2 Kognitiv-physiologische Theorie nach Schachter

Schachter erweitert die Idee von James um eineithogrKomponente (die James nicht
ausschloss) und entwickelte die kognitiv-physiatebe Theorie der Emotionen. Nach dem
Experiment von Schachter und Singer (1962) entviiel&chachter (1964) die Grundannahme,
dass physiologische Erregung sowie eine Attribufiber deren zugrundeliegende Ursache
(Kognition) fur die Entstehung von Emotionen erfenicth ist. Das emotionale Erleben wird
demnach von zwei Faktoren bestimmt: Kognition uhglsmologischer Erregung. Daher wird
diese auch als Zwei-Faktoren-Theorie bezeichneedKognition wird neben der emotionalen
Bewertung der Situation auch die Kausalattributvenstanden — also die Ansicht, dass die
physiologische Erregung durch die Bewertung einéuaBon verursacht wird. Die
Kausalattribution ist das zentrale Element von Sbteas Theorie (Schachter, 1964; Schachter
und Singer, 1962). Schachter geht davon aus, dasphysiologische Erregung uUber die
Emotionen hinweg &hnlich ist. Daraus abgeleitetitvast die physiologische Erregung nur die
Intensitat einer Emotion. Die Qualitat wird hingagen der Kognition bestimmt (Schachter,
1964, S.51). Somit ist es moglich, dass eine urgekiphysiologische Erregung, je nach

kognitiver Bewertung, sowohl positiv als auch negatterpretiert werden kann. Die Theorie



war sehr bedeutsam fir die Emotionspsychologieictamit ihr der Fokus auf die Kognition

verlagerte (Meyer, Reisenzein & Schitzewohl, 2@170ff).

185 Personen nahmen an dem Experiment von Schagkde®inger (1962) teil. Es wurden
drei Faktoren manipuliert: die korperliche Erregundie Erklarung dafur und die
Kontextsituation. Um die kérperliche Erregung zeib8ussen wurde den Probanden entweder
Adrenalin oder ein Placebo gespritzt. Den Probamndede erzahlt, dass die Auswirkung eines
Vitaminpraparats namens Suproxin auf das Sehvemm@géestet werde soll. Das Praparat
wurde mittels Spritze injiziert und fuhrte dazusslaich korperliche Erregung wie erhdhte
Herzaktivitat, erhdhter Blutdruck, Handzittern seweicht beschleunigte Atmung nach drei bis
funf Minuten einstellte (Schachter & Singer, 196382). Diese Reaktion hielt im Durchschnitt
15 Minuten an. Je nach Bedingung wurden die Pradrandie Adrenalin injiziert bekamen,
voll, nicht oder falsch tber die kdrperlichen Nebekungen des Vitaminpraparats informiert.

Die Placebogruppe wurde Uber keine mdoglichen Nebkangen aufgeklart.

Schachter und Singer (1962, S.383) gingen davondass ohne eine adaquate Erklarung fur
korperliche Erregung beinahe jedes mdégliche emat@hbabel zugewiesen werden kann. Um
das zu testen, verliel3 der Arzt nach der Injekden Raum und der Versuchsleiter kam mit
einer angeblich zweiten Versuchsperson herein,lzbafalls scheinbar eine Injektion erhalten
hatte. AnschlieRend wurden beide instruiert, 20Uten zu warten, da das Vitamin solange
bendtige, um seine Wirkung zu entfalten. Der Vensiaiter entschuldigte sich fur einen etwas
unaufgeraumten Warteraum, wies aber darauf hirs d@salles benutzen durften, um sich
abzulenken und verabschiedete sich daraufhin. Uen Richtung der Kognition fir die

korperliche Erregung zu manipulieren, war die zevdterson angewiesen, entweder eine
euphorische oder argerliche Versuchsperson zuespiBlie Arger-Bedingung wurde nicht mit

der Falschinformation Uber die Nebenwirkung desp&adts kombiniert, da diese als



Kontrollvariable galt und die Autoren die Testungdier Euphorie-Bedingung als ausreichend

sahen (S.386).

Die Ergebnisse (Schachter & Singer, 1962, S.388#figten, dass die Manipulation der
angemessenen Erklarung einen grol3en Effekt auflwerdphe Euphorie hat. Sowohl in der
eigenen Befindlichkeitsbewertung als auch in derhdgikensbeobachtung zeigte sich, dass
Probanden, die voll Uber die Wirkung der Injektioformiert waren, die geringsten Werte
hatte, also weniger fir die Stimmung des Lockvogetpfanglich waren und sie nicht so sehr
als Erklarung annahmen. Im Gegensatz dazu nahmearfea, die nicht oder falsch informiert
waren, die Stimmung wesentlich starker fir sich Rrmbanden, die das Placebo bekamen,
waren weniger euphorisch, aber mehr als die vétirinierten. Dieser Effekt zeigte sich auch
beim Arger Szenario, mit dem Unterschied, dass Eiagebogenwerte diesen nicht
wiederspiegelten. Der Grund lag darin, dass dijm&kmer zum Grol3teil Studenten waren, die
fur die Teilnahme Extrapunkte fur ihr Studium belearmund sich nicht trauten, ihren Unmut
Uber den sehr personlichen Fragebogen o6ffentlicidkutun. Nach der Aufklarung Gber den
wahren Untersuchungszweck gaben die Studentemgegentber den Forschern zu (Schachter
& Singer, 1962, S.391). In den anonymen Beobaclsaaign zeigte sich aber, dass informierte
Personen kaum auf den Arger eingingen, bzw. ihrGiegensatz zu den nicht Informierten

annahmen.

Schachter und Singer (1962) konnten in ihrem aw®&ignlichen Versuch sehr gut darstellen,
dass trotz derselben korperlichen Symptome dieiemale Bewertung je nach Kontext positiv
oder negativ sein konnte. Damit fundierten sie Tieorie, dass die kognitive Bewertung
elementar fur die Emotionsentstehung ist. Die Enggse konnten jedoch in den meisten der
folgenden Untersuchungen nicht eindeutig bestatgtden (z.B. Marshall und Zimbardo,

1979; Mezzacappa, Katkin & Palmer, 1999; Valins, 6;98berblick bei Reisenzein, 1983,



1994). Vor allem die Annahme, dass physologischedting notwendig sei, wurde wiederlegt
(Bermond, Nieuwenhuyse, Fasotti & Schuerman, 199&lins, 1966; Uberblick bei

Reisenzein, 1993). So fasst Reisenzein (1993, piB58einer Reviewstudie 20 Jahre nach
Schachters Zwei-Faktoren Theorie zusammen: ,Althotigere may be little disagreement
about the cognitive component, it does seem thatrdhes of peripheral arousal has been
overstated”. Trotz der zahlreichen Kiritik, ist di@eorie von grof3er Bedeutung, da sie die
kognitive Komponente einer Emotion in den FokusHE®otionspsychologie stellte und somit

den Weg fur die kognitiven Einschatzungstheoriemeéd

2.4.3 Kognitive Einschatzungs- und Bewertungstheorien (amitive appraisal theory)

Schachter und Singers (1962) zeigten in ihrer $tadf, wie wichtig die kognitive Bewertung
fur die Art der Emotion ist. Obwohl bei ihnen di@érgerliche Erregung als ebenso grundlegend
zur Emotionsentstehung galt, konnten zahlreichdi&tuzeigen, dass physiologische Erregung
fir die Emotionsentstehung nicht elementar ist (Olick bei Meyer, Reisenzein &
Schitzewohl, 2001, S.207ff). Damit rickten vor rallelie kognitiven Prozesse in den
Vordergrund und die Zeit der kognitiven Emotionsttien brach an. Begriindet wurde diese
Theorie durch Arnold (1960), Schachter (1964) uaddrus (1966; 1991; Lazarus & Folkmann,

1984).

Die Emotionstheorie Arnolds wiedersetzte sich dendngigen behavioristischen
Wissenschaftsparadigma ihrer Zeit. lhre Emotiorwilee beruhte ,auf introspektiven
Erkenntnissen und auf der Alltagspsychologie” (Reiein, Meyer & Schitzewohl, 2003,
S.53). Arnold fuhrt an (Arnold, 1960), dass sichdiionen stets auf Objekte oder Sachverhalte
beziehen, diese konnen real oder in der Vorstelexigtieren (z.B. die Erinnerung an eine

Verletzung). Damit eine Emotion entsteht, mussimem ersten Schritt dieses Objekt erkannt



oder wahrgenommen werden und in einem zweiten thalsirelevant fir die Person bewertet

werden. Daraus ergeben sich Handlungsimpulse |slieraotionen erfahren werden.

Dem &hnelt die Emotionstheorie von Lazarus, dib g@doch dahingehend unterscheidet, was
eine Emotion ist denn Lazarus (1991) sieht nicht wie Arnold (1968@ Handlungsimpulse
als wahrgenommene Emotionen, sondern ledigliciBasdandteile. 1984 stellten Lazarus und
Folkman die kognitive-transaktionale Stressthealie den Zusammenhang von Appraisal und
Stress erklart, vor. Demnach entsteht Stress dliecBeziehung zwischen Person und Umwelt,
wenn eine Person die Bedeutung einer Situatiors@edmwelt-Beziehung) fur das eigene
Wohlbefinden (well-being) kognitiv bewertet. Einentrale Rolle dabei spielt der kognitive
appraisal, der als ,process of categorizing an emiaw, and its various facets, with respect to
its significance for well-being” (Lazarus & Folkmani984; S.31) verstanden wird. Der
Appraisalprozess besteht aus drei Teilprozess@andpy-, secondary -, Reappraisal), die nicht
zwangslaufig nacheinander, in chronologischer Rédige, ablaufen mussen, sondern auch

parallel stattfinden kénnen.

Die primare BewertungPrimary appraisal) ist die Einschatzung, ob etwas Relevanz fur
das Wohlbefinden der Person ist und wie es betrofferde (Lazarus, 1991, S.133). Es gibt

drei Arten von Output beim primary appraisal (Laza& Folkman, 1984, S.32ff):

Irrelevant (irrelevant): Wenn die Begegnung mit einer Situation fur dasermdg
Wohlergehen keine Folgen hat, wird sie als irrehéweangeschatzt.

Angenehm positiv (being-positjv@Venn die Begegnung mit einer Situation fur das
eigene Wohlergehen positive Folgen hat, es erldait steigert (oder dieses verspricht),
wird sie als gutartig-positiv eingeschatzt. DiesasEhatzung wird von positiven

Emotionen begleitet.



Stressig (stressfull)Eine Begegnung mit einer Situation wird als sigeesigeschatzt,
wenn (a) bereits ein Schaden, Nachteil oder Verl(astrm/loss) fur die Person
entstanden ist, (b) Angst (threat) vor einem Véylesmer Benachteiligung besteht oder
(c) eine Herausforderung (challenge) vorherrscld, allerdings auch von positiven
Emotionen begleitet werden kann - wenn ein Gewinai lerfolgreicher
Herausforderung winkt — und von negativen Geflle Angst, wenn ein Verlust in
Aussicht gestellt wird. Somit kdnnen threat undlieimge auch gemeinsam auftreten

(ebd. S.33).

Wird eine Situation als negativ bewertet, so etfdigi dersekundéaren Bewertunglem
Secondary appraisal (Lazarus & Folkman, 1984, $§,35¢ine Einschatzung der
Bewaltigungsmaoglichkeiten (coping options) der Situa— welche Optionen zur Verfiigung
stehen, wie ihre Erfolgschancen sind und ob disdPediese tberhaupt umsetzen kann. Aus
dem Zusammenwirken von Primary und secondary aggdraird der Grad des Stresses sowie
die Starke und Qualitat der emotionalen Reaktidorg&. Da viele Situationen jedoch nicht
stetig sind, beziehungsweise eine Interaktionfstddt, wird dieser Prozess wiederholt und

eine Neueinschatzung, der sogenaneéppraisal.

Wahrend in der urspriinglichen Form der Appraisailtieeder Fokus auf der Entstehung von
Stress lag und Emotionen nur als Nebeneffekt iolgisiung traten, erweiterte und verfeinerte
Lazarus 1991 die Theorie und setzte den Fokus kleorie auf Emotionen allgemein. Darin
spezifiziert Lazarus (1991, S. 145ff) vor allem, lelre kognitiven Einschatzungen zu

bestimmten Emotionen fihren.

Der Primary appraisal bezieht sich hier wie zuvor in der Stresstheoukde personliche

Relevanz. Es gilt zu bewerten ob und wie die Sibnatlie eigene Person betrifft (Nachteil,



Gewinn oder Gefahr). Diese Einschatzung geschiehtdan DimensionerZielrelevanz,

ZielkongruenazindArt der Ich-BeteiligundLazarus, 1991, S.149f)

Als Zielrelevanz (goal relevanceyird das Ausmal’ bezeichnet, in dem ein Ereignis
oder eine Situation die personlichen Ziele beriXur wenn ein Ereignis zielrelevant
ist, entstehen Emotionen.

Als Zielkongruenz (goal congruence or incocruenea)d das Ausmald bezeichnet,
inwieweit ein Ereignis oder eine Situation mit dggenen Zielen tbereinstimmt. Wird
es als zielférdernd bewertet, ist es zielkongrggoal congruent) und geht mit positiven
Gefuhlen einher. Von zielinkongruent (goal incongrice) wird gesprochen, wenn die
Situation den eigenen Zielen entgegenwirkt, wasnegfativen Emotionen einhergeht.
Die Art der Ich-Beteiligung (type ego involvemest)die Frage danach welcher Aspekt
der Ich-ldentitat betroffen ist. Lazarus (1991, 39)1 zahlt hier sechs Aspekte auf:
Selbst- und soziale Achtung (self- and social-es)emoralische Werte (moral values),
Ich-Ideale (ego-ideals), grundlegende wesentlicleet®und Ansichten (meanings and
ideas), nahestehende Personen und deren Wohlerfmthen persons and their well-
beeing) sowie Lebensziele (life goals). Beispieise@ntsteht Arger, wenn die Selbst-

und soziale Achtung angegriffen wird. Wird sie g&gtrt entsteht hingegen Stolz.

Danach folgt deSecondary appraisal bei dem bewertet wird, wie ausgepragt die persiiah
Ressourcen und Méglichkeiten sind eine Situatiobewaéltigen, zu beeinflussen oder mit ihr
umzugehen. Es werden Analysen und Bewertungen dandlbdngsmdglichkeiten
vorgenommen und somit evaluiert, welche Moglichikeitlie Person hat und wie die daraus
resultierenden Konsequenzen waren. Diese Einsaigithasiert auf drei Dimensionen

(Lazarus, 1991, S.150):



Verschulden oder Verdienst (blame or credt) die Einschatzung dartber, wer die
Verantwortung fur die Situation tragt. Dies geshbhiallerdings nur, wenn eine
personliche Verantwortlichkeit festgestellt werdkeann, also eine kontrollierbare
Handlung zugrunde liegt. Es kommt zur Beschuldigodegr Wirdigung.

Die Bewertung des Bewaltigungspotentials (coping g@Bnst die Evaluation von
Bewaltigungsmaoglichkeiten, um die Situation zu &ndader zu bewahren und ob die
Person dazu fahig ist, mit der Situation umzugehen.

Die Zukunftserwartung (future expectancgy) die Erwartung dariibeob sich eine

Situation zum Besseren oder Schlechteren verarkadem

Der Appraisal ist die Bewertung einer Situation Bezug darauf, wie sie das eigene
Wohlergehen tangiert. Erst wenn eine Auswirkun@l @p positiv oder negativ, festgestellt
wird, entstehen Emotionen (Lazarus, 1991, S.144datus (1991) weist eindringlich darauf
hin, Appraisal nicht mit Wissen (knowledge) zu veohseln, da Appraisal immer nur die
Bewertung von dem ist, was man — bezogen auf digiduelle Wichtigkeit — weil3 oder glaubt
(S.145). Lazarus (1991, S147) schreibt selbst: ,Wast majority of actual cognitive
dimensions studied by emotion researchers dealoaitkal attributionsa form of knowledge
rather than appraisal.” Er nennt viele Beispiele \yppraisaldimensionen, die in der
Appraisalforschung ansassig sind, jedoch seinericAhsnach knowledge reprasentieren
(Lazarus 1991, S.147) — wie zum Beispiel causah@géRoseman, 1984; Scherer 1984a,
1984b), locus of responsibility (Smith & Ellswortt985), probable motives of the causal agent
(Scherer, 1984a) oder perceived fair or legitimasgnRoseman, 1984; Scherer 1984a, 1984b;
Smith & Ellsworth, 1985). Die weitere Appraisalfohsing hat die lazarus’sche Definition
verandert und erweitert. Demnach werden AppraisaheDsionen vielmehr als jegliche
personliche Bewertung oder Attribution von Situaieigenschaften in das eigene

Wohlergehen betreffenden Situationen definiert.drag (1991, S.148f) gesteh ein, dass mit



Attributionen Emotionen gut vorhergesagt werdenngim Da Wissen immer veranderbar und
abhangig von Kultur oder einem Lebensabschnitiitstt er jedoch an, dass es Varianz in der
emotionalen Reaktion gibt, wenn Attributionen (khesge) anstatt Appraisal benutzt werden.
Uberdies geht er davon aus, dass die in seiner iGnstiheorie (1991) neu eingefiihrte
Dimension Verschulden oder Verdienst (blame/credifiso die Frage nach der
Verantwortlichkeit und zugeschriebenen Kontrollejaz auf Wissen (knowledge) griundet,
jedoch die Konsequenz dieser Einschatzung fokusswd und daher von Appraisal
gesprochen werden kann (S.150f), denn: ,knowing W& are accountable for something

socially valued does not create pride unless we ladso accepted credit for it“ (S.151).

Bezuglich der Entstehung von Emotionen dominierere dtinschatzungstheorien
(Appraisaltheorien) in der Emotionspsychologie glken Jahren, vor allem auch deshalb, weil
sie nicht mit andere Theorien konkurrieren, sondetegriert werden kénnen oder die
bestehenden erweitern (Reisenzein, 2000, 2009 eEscht weitestgehend Einigkeit dariber,
dass kognitive Bewertungsprozesse eine wichtigéeRmi der Emotionsentstehung spielen.
Die Einschatzungstheorien werden in diesem Forgguarhaben daher als wissenschaftliches
Paradigma mit dem Fokus auf Lazarus (1991) zugrugelegt, jedoch ohne die scharfe

Trennung zwischen Appraisal und Knowledge.

2.5 Messung

Die Messung von Emotionen hangt wie die Wahl dewuktdnsmethode sowohl von der
Definition als auch davon ab, welche Emotionskongmd@ von Interesse ist. Die drei
wichtigsten Komponenten, nach denen sich verscheeddethoden zur Erfassung von

Emotionen einteilen, sind das emotionale Erlebewsiplogische Prozesse und der Ausdruck.



2.5.1 Erleben

Steht die Erlebenskomponente einer Emotion im Mgred, wird die emotionale
Befindlichkeit der Probanden erfasst, was zumegisachlich erfolgt. Dies geschieht haufig
Uber Ratingverfahren wie Likert-Skalen. Diese frageinzelne Emotionen, Valenz und
teilweise Arousal ab. Eine weitere Mdglichkeit siadf Emotionen bezogene semantische
Differentiale. Hamm und Vaitl (1993) zum Beispiehlden eine Variante, die Valenz
(unzufrieden-zufrieden), Erregung (schlafrig-helbwvp und Dominanz (kontrolliert-
kontrollierend) Uber jeweils sechs semantische dterabfragt, angewendetEin
mehrdimensionales Selbstbeurteilungsverfahren dasgiing der momentanen Befindlichkeit
ist die Eigenschaftsworterliste (EWL) von Janke ubebus (1978), bei der Probanden
verschiedene Eigenschaftsworter bewerten mussgnziy trifft nicht zu). Allerdings werden
neben emotionsbezogenen Skalen (allgemeines Wadgbah emotionale Gereiztheit und

Angst) auch Extra- und Introversion oder leisturegogene Aktivitat abgefragt.

Eine besondere Skala, die eine optische Abbildumg®tionalen Bewertung vornimmt, ist
die Affect Grid Skala von Russel, Weiss und Menolehs(1989). Dabei handelt es sich um ein
Circumplexmodell mit zweiachsigem Koordinatensyst@alenz und Arousal), innerhalb
dessen Probanden ihre Gefilhlslage angeben konramlici fungiert auch das Geneva
Emotion Wheel (GEW) von Scherer (2005), welches a@skreisformig angeordneten
Emotionen besteht, die zweidimensional an den Acth&aenz und Kontrolle ausgerichtet
sind. Jede einzelne Emotion besitzt vier Intersaidstufungen, die in der Grol3e des Kreises
von aul3en (sehr intensiv) nach innen zur Kreisnwnig intensiv) variieren. Das GEW soll
dadurch intuitiv anwendbar sein. Dem gegentbeiestele sprachfreien Methoden, bei denen

durch Bilder die emotionale Gefiihlslage bewertetiwi



=) o i
i) I

i : I
L —

Abbildung 3: Self-Assessment Mankin mit Dimensionen (von obeshnaten) Valenz, Erregung und
Dominanz (aus Bradley & Lang, 1994, S.51)

Eine weit verbreitete und einfach anzuwendende btihst die von Lang (1980; Hodes, Cook
& Lang, 1985) entwickelte Self-Assessment Manikikald (SAM). Auf einer Skala mit jeweils
funf ,Mannchen* werden Valenz, Arousal und Domindmewertet (s. Abbildung 3). Die
Valenz Dimension wird durch ein verdndertes Gesidnt lachend (Mundwinkel stark nach
oben) uUber neutral (Mundwinkel gerade) zu trauMgiidwinkel stark nach unten) dargestelit.
Bei Arousal wird die Erregung zum einen durch dié&& von blitzartigen, zackigen Figuren
in der Bauchregion der Mannchen und geschlosseseoffiene Augen verbildlicht. Die
Dimension Dominanz wird tGber die Grol3e der Mannahegesamt reguliert. Die Probanden
kénnen ihren erlebten Geflihlszustand auf oder heisaden Figuren angeben, so dass pro

Dimension eine neunstufige Skala entsteht.



2.5.2 Physiologie

Eine andere Mdglichkeit emotionale Reaktionen elerson zu messen, ist die Betrachtung
korperlicher Veranderungen. Besonders haufig wiet tHerzschlag als Indikator fir
emotionale Aktivierung verwendet. Dazu wird die Hezquenz mittels Elektroden erfasst und
daraus ein Elektrokardiogramm (EKG) abgeleitet. Yoagiabilitdt der Herzfrequenz verandert
sich je nach emotionalem Zustand, kann aber aucthd@ewegung, Belastung, Stress oder die
Art des emotionalen Stimulus (Britton, Taylor, Bedge, Mikels & Liberzon, 2006)
beeinflussbar sein. Hier kann entweder die Herz&aguiber einen bestimmten Zeitraum
betrachtet werden oder aber der zeitliche VerlauMéednderung selbst. Cacioppo, Berntson,
Larsen, Poehlmann und Ito (2000) kamen in eineaBtalyse zu dem Ergebnis, dass Arger,
Angst und Traurigkeit mit einem grof3eren Anstieglderzfrequenz als Ekel einhergehen. Der
Anstieg bei Arger ist jedoch im Vergleich zu Anggtringer. Die Autoren wiesen allerdings
darauf hin, dass sie nur sehr wenige Studien urdbe konnten und die Ergebnisse daher als
vorlaufig betrachtet werden mussen. Zudem stelieriest, dass die Methode der Induktion
einen bedeutenden Einfluss auf die Ergebnisse hkdwem und es daher schwierig ist, eine

einheitliche Aussage zu treffen (Larsen, Berntgwehlmann, Ito & Cacioppo, 2010).

Ein weiterer weit verbreiteter und besonders valge/chophysiologischer Indikator ist die
Hautleitfahigkeit. Dabei wird tUber die elektrischeitfahigkeit der Haut die elektrodermale
Aktivitat (EDA) an Handflache oder Ful3sohle gemasdgei emotionalen Reizen ist die
Hautleitfahigkeit im Vergleich zu neutralen Stineslingen erhéht (Bradley, Lang & Cuthbert,
1993; Silvert, Delplangue, Verpoort & Sequeira, 200dd eignet sich somit besonders dazu,
herauszufinden, ob eine Emotion erfolgreich indazieirde. Diese Indikatoren des autonomen
Nervensystems (ANS) konnen schwer zwischen diskieteotionen differenzieren und eignen
sich daher besser zur Unterscheidung nach Dimessi¢@acioppo et al, 2000; Mauss und

Robinson, 2008).



Neben den physiologischen Korrelaten des autondeevensystems wird haufig das zentrale
Nervensystem (ZNS) im Zusammenhang mit Emotionetersacht. Eine Methode, die
versucht, Prozesse im Gehirn sichtbar zu machedas Erfassen der elektrischen Aktivitat
des Gehirns mittels Elektroenzephalographie (EHEY. zeigte sich, dass bei positiven
Emotionen besonders der linkwafrontale Cortex, bei negativen Emotionen dertesc
prafrontale Cortex aktiviert ist (Davidson, 19923vilson, Ekman, Saron, Senulis & Friesen,

1990).

Der grol3e Vorteil von psychophysiologischen Veréahist, dass im Gegensatz zu verbalen
auch Unbewusstes erfasst werden kann (Silvertil.et2804), die Methoden jedoch auf

Laboruntersuchungen begrenzt sind.

2.5.3 Ausdruck

Wahrend Erlebensbeschreibungen oder physiologigongdnge im Menschen dazu benutzt
werden, um den eigenen emotionalen Zustand zu eekenst der korperliche Ausdruck die
Informationsquelle, um anderen Menschen die eigafimdlichkeit zu kommunizieren. Dabel
ist besonders die Mimik eines Menschen entscheidBed bekannteste Forscher auf dem
Gebiet der Mimik ist Paul Ekman, der Hinweise dardahd, dass Basisemotionen
kulturibergreifend sind (Ekman, 1992; Ekman et 8887; lzard 1994). Gemeinsam mit
Wallace Frisen (1978) entwickelte er das FacialigkciCoding System (FACS). Bei dieser
Methode zur Emotionserkennung anhand von Mimik werdée Gesichtspartien (nach
Muskeln) in sogenannte ,action units” eingeteilt yade sichtbare Muskelbewegung erfasst.
Da jede Basisemotion ein spezielles Bewegungsmisterkann anhand der beobachteten
mimischen Veranderung die Emotion abgeleitet werdem Beispiel werden bei Trauer die
inneren Enden der Augenbrauen stark nach oben heWeg Methode ist allerdings sehr

aufwendig. Es gibt jedoch die Mdoglichkeit, die Mellewegung per Elektromyogramm



(EMG) zu erfassen, indem elektrische Aktivitat gesen wird. Zwar ist diese Methode
genauer, aber es kdonnen nur bestimmt Muskeln gemesgrden — zumeist corrugator
supercilii (Augenbrauen) und zygomaticus (Mundwipke und dem Probanden werden
Elektroden angeklebt, die eine natlrliche Mimikcaxgeren. Die meisten Studien zeigen, dass
bei negativen Emotionen vor allem der Bereich degebrauen, bei positiven Emotionen eher
die Region um den Mund aktiviert wird (Larsen et28l10). Die Dekodierung der Mimik kann
aulRerdem als computergestitztes Verfahren perrizilgse gemessen werden. Dafir gibt es
kommerzielle Programme wie beispielsweise Affdex \Mi Ableger Affectivia (2012), bei

dem Videos (z.B. Webcam) live ausgewertet werdem&a.

2.5.4 Zusammenfassung

In einer Reviewstudie kommen Mauss und Robinso09R@u der Erkenntnis, dass es nicht
eine am besten geeignete Methode zur Emotionsmgsgiloh, da Emotionen auf vielen
Komponenten unterschiedlich wirken. Daher solleeAiuswahl nach dem Zusammenspiel von
Emotionstheorie, Forschungsfrage und Methodik gefiol Allgemein kann jedoch gesagt
werden, dass Aktivitaten im vegetativen Nervensys{e.B. Herzfrequenz, EDA) bei der
Emotionsmessung weniger fur Qualitat, jedoch beliseYalenz und Arousal geeignet sind
(Mauss & Robinson, 2009), wahrend die Qualitat elBotion vor allem durch mimischen

Ausdruck und Selbstauskunft Giber das subjektivefiagn erfasst werden kann.

Beziglich des vorliegenden Forschungsvorhabenshesldie Appraisaltheorie zur Grundlage
hat, steht das subjektive Erleben im Vordergrund. dde geplanten Studien Uber eine
konsistente Messmethode verfiigen, sowohl im Lalsawch Online durchgefihrt werden und
bestimmte Emotionen (Qualitat) gemessen werderergsolurden physiologische Methoden
wie die Messung von Herzfrequenz, EEG oder EDA esigossen. Zudem fuhlt sich der

Proband bei solchen Anwendungen verkabelt, wasnatiirliches Erleben erschwert. Das



Erfassen des subjektiven Erlebens ist im Verglelalau sehr 6konomisch und stort den
eigentlichen Versuch kaum, erfasst jedoch nur Betesse der Probanden. Aus diesen Grinden
wird fir die folgenden Studien die Selbstauskunft\dersuchspersonen uber ihr emotionales

Befinden erhoben.

2.6 Induktion

Fur eine valide Erforschung von Emotionen ist esmentar, emotionale Zustdnde bei
Probanden zu erfassen. In der Praxis im Feld ste#inen erheblichen Aufwand dar, natirliche
Emotionen zu sammeln, daher sind viele Forschem daergegangen, Emotionen gezielt zu
erzeugen (Mood Induction Processes). Obwohl einddleriele emotionale Zusténde am Tag
durchlauft, ist es aul3erst schwierig, diese im Iatatext gezielt zu erzeugen. Verschiedene

Ansétze aus der Emotionspsychologie sollen hiez kargestellt werden.

2.6.1 Audiovisuelle Induktion

Die Induktion durch auditive und visuelle Inforn@ien kann mittels Bilder, Videos oder
Musik zur Anwendung gebracht werden, auf denen iemait gefarbte Inhalte préasentiert
werden, die die Probanden in die jeweilige Stimmuaigetzen sollen. Im Bereich dgitder

ist eine weit verbreitete und gut validierte Dat@nlbdas International Affective Picture System
(IAPS) von Lang, Bradley und Cuthbert (2008). Dsintd 1195 Bilder mit einer umfassenden
Bewertung ihrer Valenz, Arousal und Dominanz vebfilg die mittels Self-Assessment
Manikin (SAM, Lang, 1980) erhoben wurden. Somit kén fur die Induktion negativer

emotionaler Zustande, den Probanden sehr starkivegader mit hohem Arousal prasentiert

werden (z.B. Leichen- oder Kriegsbilder).



Eine weitere haufig angewandte Methode ist es, &dén kurzé-ilme zu zeigen, die einen
emotionalen Inhalt transportieren und diese Geflbde den Probanden auslésen sollen.
Zusammenstellungen von emotionsauslésenden Vidéoesg zum Beispiel von Gross und
Levenson (1995). Aus uUber 250 Filmen wurden 78 niaghge, Verstandlichkeit (ob der
Ausschnitt selbsterklarend ist) und der erwart&ahrscheinlichkeit eine bestimmte Emotion
auszulésen, ausgewahlt und von knapp 500 Persavegrtet. Daraus entstand ein Set aus 16
Filmausschnitten, die acht Emotionen (HeiterkeitiBggung, Arger, Zufriedenheit, Ekel,
Angst, Neutral, Traurigkeit und Uberraschung) egssu sollen. Eine neuere
Zusammenstellung veroffentlichten Schaefer, Ni&&chez und Philippot im Jahr 2010. Sie
baten 50 Filmexperten, Filme vorzuschlagen, die sAngArger, Traurigkeit, Ekel,
Heiterkeit/Belustigung und Zartlichkeit ausloseowse Filme mit neutralen Szenen. Die zehn
am haufigsten genannten Filme pro Emotion wurdesgewahlt und von 364 Personen
bewertet. Die Filmausschnitte und deren Bewertungerden von den Autoren online zur
Verfliigung gestellt. Dort sind unter anderem Ausgtdiaius Filmen wie American Historie X,

Schindlers Liste oder Forrest Gump zu sehen.

Neben der Induktion durch Filme, kann audisik verwendet werden. Hierbei soll durch
bestimmte Musikstiicke oder -richtungen eine spgzhft Emotion oder Valenz erzeugt werden
(z.B. Byrne & Eysenck, 1995; Etzel, Johnsen, Diskar Tranel & Adolphs, 2006). Musik zur
Emotionsinduktion wird oft zusammen mit anderen delen verwendet, wie zum Beispiel

gemeinsam mit Bildern oder im Zusammenhang mit aogpaphischem Erinnern.

Audiovisuelle Verfahren zur Emotionsinduktion sisehr effektiv, da sie ohne grof3en
Aufwand und bei mehreren Probanden gleichzeitigcaregndet werden konnen. Der Nachteil
dieser Methode ist jedoch, dass die emotionalerktiRegn sehr unterschiedlich sein kénnen.

Erzeugt beispielsweise ein Filmausschnitt, bei @@mMensch erschossen wird, bei einigen



Personen Ekel oder Traurigkeit, so mag er bei mamcleren, die regelméalidig Action- oder

Horrorfilme schauen, kaum Emotionen ausldsen.

2.6.2 Velten Technik

Bei der von Emmett Velten (1968) entwickelten Veltdood Induction Procedure (VMIP)
lesen Probanden 60 ichbezogene Aussagen erstueégalann laut vor. Velten teilte die
Probanden in drei Gruppen auf. eine neutrale, eme bedriickenden und eine mit
ermutigenden Aussagen. Die Probanden mit den enadéin Sétzen erhielten die Instruktion,
sich in die jeweilige Stimmung hineinzuversetzemsgagen zur bedriickenden Stimmung
waren beispielweise ,Every now and then | feelissritand gloomy that I'd rather just sit than
do anything” (Velten, 1968, S.475) oder “I've doadbtthat I'm a worthwhile person” (Velten,
2011). Um Personen in eine freudige Stimmung zseteten, wurden items wie ,If your
attitude is good, then things are good, and myudtiis good” (Velten, 1968, S.475) oder “I
feel enthusiastic and confident now” (Velten, 201dgnutzt. Durch die einfache und
Okonomische Verwendbarkeit wird die Velten Techgétne zur Induktion angewendet und
modifiziert. Die Effektstarken sind allerdings emmeittelmafiig. Westermann, Spies, Stahl und
Hesse (1996) berichten in ihrer Metaanalyse voaragewichteten Effektstarke von 0,376 fur

die positive und 0,519 fur die negative Induktion.

2.6.3 Imagination

Bei dieser Methode sollen sich Probanden in eirt@aBon hineinversetzen, die einer
vorgegebenen Emotion entspricht. Die am haufigetéewendete Methode bei der Imagination
ist die autobiographische Erinnerung (autobiogregdhiecall). Sie stammt urspringlich aus
der Psychotherapie und wurde von Mosak und Dreikl®33) verwendet. Dabei sollen sich

Probanden an ein Ereignis in ihrem Leben erinrt@gndem sie eine vorgegebene Emotion sehr



stark verspirt haben. Durch das Aufrufen der Emmng, soll das Gefluhl reaktiviert werden.
In einer Studie von Gollnisch und Averill (1993)rzemotionalen Vorstellung von vier
Emotionen wurde herausgefunden, dass es den Vemerslonen am leichtesten fiel,
Traurigkeit gefolgt von Arger und Freude zu empéind Am schwierigsten war es fir die

Probanden, Angst zu reproduzieren.

Problematisch bei dieser Methode ist jedoch die mlagg Standardisierung und damit die
Gefahr von Stdrvariablen. Die Vorstellung einerlgta emotionsauslésenden Situation kann
mitunter andere nicht kontrollierbare Emotionenl@sen. Der Vorteil ist jedoch, dass die
Methode leicht anwendbar ist, individuell auf dex$bnen eingegangen und ein umfangreiches
Spektrum an Emotionen erzeugt werden kann. DiekEfférken dieser Methode sind ebenfalls
mittelmalig und liegen bei 0,359 fur positive loeil 0,522 fur negative Induktion (Westerman
et al., 1996). Ein Vergleich der Velten Technik mér autobiographischen Erinnerung von
Brewer, Doughtie & Lubin (1980) zeigte, dass esdaitautobiographischen Erinnerung besser

gelang, Probanden in negative Stimmung zu verséetsh).

Eine weitere Methode der Imagination mit einer iéhestandardisierung kommt urspringlich
aus der Sozialwissenschaft zur Erforschung vont&insgen und Werturteilen und findet
zunehmend Anwendung in der Emotionsforschung. Bgesannte Vignettenanalyse (factorial
survey) geht auf Peter H. Rossi zuriick (Rossi, 195&bei werden Personen hypothetische
Beschreibungen von Situationen zur Bewertung vegigetie aus der Variation verschiedener
Dimensionen zusammengesetzt werden. Diese Sitgagschreibungen werden Vignetten
genannt (Beck & Opp, 2001). Damit kann beispielsereierhoben werden, welche
hypothetischen Eigenschaften von Einwanderern @Natitat, Alter, Bildungsniveau) einen
Einfluss auf das Erlangen einer Einwanderungsgeigeinmg haben (Jasso, 1988). Bezogen auf

Emotionen kommt diese Methode in der Appraisalfousiy zum Einsatz (direct imagery task),



da dort erforscht wird, welche Bewertungsdimensnspezifische Emotionen bestimmen (z.B.

Mesken, 2006; Roidl, Frehse, Oehl & Hoger, 2013sd®0an, 1991, Smith & Lazarus, 1993).

2.6.4 Weitere Methoden

Weitere Moglichkeiten der Emotionsinduktion sind nzuBeispiel Geschenke, um
Versuchspersonen in gute Stimmung zu versetzen IgeB, 2000) oder das Geben von sehr
positivem oder sehr negativem Feedback zu einegahé, wie es beispielsweise Levine und
Burgess (1997) in einer Studie angewendet habeer HelRen sie Studenten einen
Uberraschungstest schreiben und gaben innen ungighdm eigentlichen Ergebnis entweder
eine eins oder eine vier als Note. Andere Forsbeautzen natirliche Emotionsstimuli, die
nicht direkt experimentell beeinflusst werden, Viieispielsweise der Ausgang eines WM
Spiels (Schwarz, Strack, Kommer & Wagner, 19873, \Watter (Schwarz & Clore, 1983) oder
die reale Ruckmeldung Uber den Erfolg oder Missgiifo einer wichtigen Prifung (Russel &
McAuley, 1986) und die daraus resultierende Stimgnagher Emotion. Da Emotionen zumeist
eine physiologische Wirkung wie beispielsweis H&ypken haben, gibt es auch die
Madoglichkeit, diese von aul3en hervorzurufen, wi&elsachter und Singer (1962) taten und die
Probanden glauben lie3en, es handle sich um eamfipraparat (s. Kapitel 2.4.2). Die wohl
interessanteste Methode der Emotionsinduktion estMinipulation bzw. soziale Interaktion,
bei der Versuchspersonen durch manipulierte Sanati oder verbiindete Personen in eine
bestimmte soziale Interaktion versetzt werden. Nele# Anwendung der einzelnen Methoden
wird auch gerne eine Kombination aus verschiedé&itementen verwendet, wie zum Beispiel

Musik und Bilder (Meyer, Allen & Beauregard, 1995).



2.6.5 Zusammenfassung

Welche Methoden flir welche Versuchszwecke am begeaignet sind, wurde in einer
Metaanalyse untersucht. So stellen Westermann,sSgi&ahl und Hesse (1996) fest, dass
generell negative Emotionen besser erzeugt werdandn als positive. Am besten kénnen
Emotionen durch Filme oder Geschichten induzientdee und besonders forderlich ist es,
wenn die Instruktion gegeben wurde, sich in die &omen hineinzuversetzen. Zudem waren
die Effekte fur Selbstauskunft Gber einen emotienaustand besser als fur Verhaltensdaten.
Auch die Reviewstudie von Gerrards-Hesse, SpieHeasde (1994) kommt zu dem Ergebnis,
dass flr die Induktion von positiven Emotionen bekays das Vorstellen und Hineinversetzen
in gezeigte Filme, Geschichten oder die Beschreibongn Situationen sowie das Geben von
Geschenken hilfreich ist. FUr negative Emotionédas biographische Erinnern (Imagination),
die Velten Technik, das Manipulieren von Erfolgsmiieldungen und ebenfalls das Vorstellen

und Hineinversetzen in Filme, Geschichten oderafitnen am besten geeignet.

Trotz der empirischen Uberlegung, welche Methode samvollsten ist, ist die Wahl der
Induktionsmethode oftmals eine sehr pragmatisceedér ethische (Wie sehr darf man eine
Person argern) und o©Okonomische Aspekte (Dauer, d8tdisierung) sowie die
zugrundeliegende Emotionstheorie (Stemmler, 201208 eine grofRe Rolle spielen.
Beispielsweise wirde bei einer Untersuchung deramalen Aktivierung bei emotionalen
Prozessen alleine durch die Messmethode der bildgebe Verfahren (z.B. fMRT) die
Induktionsmethode auf visuelle und akustische Reter Vorstellungstechniken beschrankt

sein.

Vergleichende Studien (Gerrards-Hesse et al., 19&&termann et al., 1996) haben ergeben,
dass im Vergleich zu anderen Methoden besonders/destellen und Hineinversetzen in

Geschichten, Filme oder Situationen Emotionen @eeukann. Zudem ist es insgesamt



einfacher, negative anstatt positive Emotionemguzieren. Zusatzlich erhoht die Instruktion,
sich in eine Emotion hineinzuversetzen, die Erfafgisrscheinlichkeit. Aus diesen Ergebnissen
heraus leiten sich die Anforderungen an die zu gadende Induktionsmethode ab. Da
Methoden wie die Velten Technik, autobiographisdbesnern oder audiovisuelle Induktionen

auf den Stimuli bezogene Emotionen erzeugt, igflith, ob eine so erzeugte Emotion auch
auf den zu untersuchenden Bereich mit thematigdefelnhalten wirkt. Daher sollen in diesem
Forschungsvorhaben Induktion und Untersuchung ithesethematischen Bereich, dem

Stral3enverkehr, liegen.

3 Kognitive Auswirkungen von Emotionen

Die Emotionspsychologie ist ein zentraler Gegens@@rdPsychologie, da Emotionen eine
wichtige Rolle im alltaglichen Leben spielen undee der Gefiihlskomponente Auswirkungen
auf unsere kognitive Leistung haben. Das bedaigebhestimmen, was wir erinnern und worauf

wir unsere Aufmerksamekeit richten. Vuilleumier uAddang (2009) schreiben dazu:

Although it may come as no surprise that what wé& ktaccan determine what emotions
we will experience, a much more fascinating ndifrgm recent research is that,
conversely, emotional reactions may in uence what perceive from the external

world. (S.148)

Die kognitiven Auswirkungen von Emotionen im Allgemmen und im Speziellen auf Arger

bezogen, werden im Folgenden kurz dargestellt.

3.1 Emotion und Gedéachtnis

Eine bekannte Arbeite zum Verhaltnis von Emotionad Kognition stammt von Gordon H.

Bower (1981), der in mehreren Experimenten zeigiss die Erinnerungsleistung besser ist,



wenn der emotionale Zustand zum Zeitpunkt des lreyn@t dem beim Erinnern, bzw. Abrufen
Ubereinstimmt (state dependency). Zudem konnte Baiee Stimmungskongrunz (mood
congruency) nachweisen, bei der stimmungskongruehgdte besser als inkongruente erinnert
werden. So werden in einem negativen emotionalestafid negative Informationen besser

erinnert als positive.

In einem der Versuche lie3 Bower (1981, S.131f)bBnalen hypnotisieren und sie ein
besonders trauriges oder freudiges Ereignis enmiserdass sie sich in die jeweilige Stimmung
hineinversetzen konnten. Es gab sechs Gruppenilgedve Halfte war zu Beginn in positiver
oder negativer Gefuhlslage und jeder der Probabhdkam eine Liste mit 16 Wortern (A) zum
Einpragen. Anschlie3en wurden zwei der drei Teiinehin die gegenteilige Stimmung versetz
und mussten eine weitere Worterliste (B) lernen. Zehluss wurde je die Halfte in positive
oder negative Stimmung versetzt und musste nunedite Worterliste (A) wiedergeben.
Zusatzlich gab es eine Kontrollgruppe, bei deilenadrei Stationen ein und dieselbe Emotion
induziert wurde. Es zeigte sich ein sehr starkéekEfder Stimmungskongruenz. Stimmte der
emotionale Zustand beim Lernen und Abfragen Ubessinyurden wesentlich mehr Warter
erinnert als bei fehlender Ubereinstimmung. Zudean i Vergleich zur Kontrollgruppe bei
kongruenter Stimmung die Erinnerungsleistung wédshnigroRer und bei inkongruenter

Stimmung geringer.

In einem zweiten Experiment (Bower, 1981, S.132iltes anschlieBend die Erinnerung
alltaglicher Erlebnisse getestet werden. Die Probanchussten ein Tagebuch fuhrten, in
welches sie alle emotionalen Erlebnisse eintrageh danach bewerten sollten, wie stark
angenehm oder unangenehm diese waren. Eine Wodle Beendigung des Tagebuches
wurden sie hypnotisiert und entweder in eine pasitider negative emotionale Lage versetzt.

Dabei sollten sie die emotionalen Ereignisse ams @lagebuch wiedergeben (Recall). Auch



hier zeigte sich, dass Probanden mit positiver i8timg mehr positive als negative Ereignisse
und Probanden in negativer Stimmung mehr negats/pasitive Ereignisse erinnern. Zudem
wurde belegt, dass, je intensiver ein emotionalésbBis war, umso besser konnte es erinnert
werden. Die Gefluhlslage wahrend des Abrufens demErung wirkte sich nicht nur darauf
aus, was erinnert wurde, sondern auch auf diesgdfdive Intensitatsbewertung — indem sie
diese verschob. Probanden mit positiver Emotiondo@ten positive Ereignisse positiver und
negative weniger negativ im Vergleich zur urspricigin Bewertung aus dem Tagebuch. Der
gleiche Effekt trat bei negativer Gefiihlslage waldreles Recalls auf, bei dem negative
Erlebnisse noch negativer und positive wenigertpolsewertet wurden. Bower (1981, S.133)
fuhrte ein drittes Experiment mit lange zuriicklieden Erinnerungen durch, indem er
Probanden abermals in eine positive oder negateféilage versetzte und sie bat, in zehn
Minuten verschiedene Kindheitserinnerungen (bis 2é6mLebensjahr) wiederzugeben. Einen
Tag spater wurden diese Erinnerungen in einem aeuatrZustand danach bewertet, ob sie
neutral, positiv oder negativ waren. Auch hier zegjth wieder die Stimmungskongruenz, die
besonders stark bei negativer Geflihlslage war.ZDstandsabhangigkeit des Lernens (state
dependency) wurde in einem weiteren ExperimentstettéBower, 1981, S.137f), bei dem
abermals unter Hypnose je vier Worterlisten in vemnotionalen Zustanden (Freude,
Traurigkeit, Angst und Arger) gelernt und spétedtejeListe unter den vier verschiedenen
Emotionen abgefragt wurde. Die beste Erinnerungfsieg zeigte sich abermals bel

Ubereinstimmung von emotionalem Zustand wahrend_desens und Abfragens.

Bower (1981) begriindete diese Effekte mit einenoaatven Netzwerkmodell (Collins &
Loftus, 1975; Collins & Quillian, 1969), indem biesite Wissenseinheiten (z.B. Tier,
Weihnachten, Arger) als Knotenpunkte miteinandsozistiv verbunden sind. Die Aktivierung
eines Knotenpunktes aktiviert zugleich die umliegamohit diesem verbundenen Knoten. Der

Artikel Bowers erlangte Bekanntheit, da die asdomaNetzwerktheorie der Emotionen



logisch und verstandlich ist. Jedoch sind die eisghien Befunde zu Stimmungskongruenz und
Zustandsabhangigkeit nicht immer konsistent. Insgedindet Bowers Theorie Unterstiitzung,
jedoch existieren ebenfalls negative Untersuchuggbmisse (Ubersicht bei Matt, Vasquez &
Campbell, 1992; Blaney, 1986). Beispielsweise rarsglein spaterer Versuch von Bower
selbst (Bower & Mayer, 1985), die Ergebnisse zuizeggen. Hierbei kommen vor allem die
mehrfach angerissenen Probleme der Emotionspsygibolaum Tragen, inkonsistente
Definitionen und die Schwierigkeit, starke Emotioneu erzeugen. Beispielsweise nennt
Bower den Effekt mood congruency, also Stimmunggkaenz, induzierte jedoch kurzweilige
Emotionen durch das Hineinversetzen in emotionalebBisse unter Hypnose. Daher stellt
sich die Frage, ob die Studien dasselbe gemesben hidinzu kommt, dass ausreichend starke

Emotionen induziert werden missen, was im Labosditvierig ist.

Ein weiteres Phé&nomen sind besonders stark emddiort&lebnisse, sogenannte
Blitzlichterinnerungen (flashbulb memories), dieclawnach langer Zeit noch sehr genau und
anschaulich in Erinnerung gerufen werden kénneaWBr& Kulik, 1977; Pillemer, Goldsmith,
Panter & White, 1988). Beispielsweise wissen viglenschen bis heute, was sie am 11.
September 2001 getan haben und wo sie waren, ealgosi den Anschlégen in New York
erfuhren. Fragt man jedoch danach was jemand arSeffilember 2001 gemacht hat, werden
nur sehr wenige Menschen diese Frage beantwortarekddhnlich verhalt es sich mit hoch
emotionalen Gemeinschaftsereignissen, wie dem dell Berliner Mauer 1989 (Bohn &
Berntsen, 2007) oder dem Tod von Prinzessin Di&® {Kvavilashvili, Mirani, Schlagman

& Kornbrot, 2003) und auch mit persénlichen Erledsein, wie beispielsweise das erste Jahr an
der Hochschule (Pillemer et al.,, 1988) oder andestark emotionalen personlichen
Erfahrungen (Ubersicht bei Holland & Kensinger, 2010Neurowissenschaftliche
Untersuchungen bestatigen, dass starke emotionailgnisse (hohes Arousal) auch besonders

starke und langlebige Erinnerungen schaffen (Uierbkei McGaugh, 2004). Wie gut und was



erinnert wird, hangt neben der Starke der emotend&rregung auch davon ab, wie stark
jemand involviert ist (Ubersicht bei Holland & Kénger, 2010) und welche Richtung (Valenz)
die Emotion hat (Hurlemann et al., 2005; Kensin@an,off-Eaton & Schacter, 2007a; Schwarz

& Clore, 2007).

In einer Reviewstudie fassen Levine und Edelste®09, S.862) zusammen: ,Emotional
memories are vivid, lasting, and selective®. Dsaektiv bezieht sich darauf, dass bei
emotionalen im Vergleich zu neutralen Stimuli besyadyut zentrale Inhalte (z.B. die Farbe
des Autos bei einem Unfall) im Gedachtnis bleibed periphere Inhalte (z.B. der Hintergrund
bei einem Bild mit einer Schlange) schlechter (Kieger, Garoff-Eaton & Schacter, 2007b;
Levine und Edelstein, 2009; for review; PetersoM&alen, 2001). Dieser Effekt lasst sich
besonders gut an dem Phanomen von Zeugenaussagen, zke ein Verbrechen sehen, bei
dem jemand mit einer Waffe bedroht wird. Sie kononéndie bedrohende Waffe (zentraler
Stimulus), die Angst auslost, wesentlich bessersagdr detailgetreu beschreiben als den Tater

selbst (Steblay, 1992).

3.2 Emotion und Aufmerksamkeit

Emotionale Informationen werden bei der Aufmerksaiskerteilung bevorzugt behandelt
(Compten, 2003). Speziell beim visuellen Sucherdeminegative Informationen schneller und
effizienter entdeckt als neutrale Inhalte (Yiendl@0 Wenn, bezogen auf die Aufmerksamkeit,
nur wenig Ressourcen zur Verfigung stehen, konicbresotionale Reize besser durchsetzen
(Phelps, 2006, S.37), wie beispielsweise beim sagstien Aufmerksamkeitsblinzeln
(attentional blink), das bei emotionalen Stimulirmendert wird. Dies ist die zeitliche
Hemmung unmittelbar nach einem Reiz, einen zweiten erkennen (Psychologische
Refraktarperiode). Bei der Darbietung schnell an#ederfolgender visueller Reize (RSVP:

Rapid Serial Visual Presentation) wie beispielseeieichen oder Worter, fiel auf, dass ein



einzelner Reiz gut erkannt werden kann, jedochzeieiter fir einige Zeit danach nur sehr
schwer zu entdecken ist (Broadbent & Broatbent7198aymond, Shapiro und Arnell (1992)
pragten dafur den Begriffttentional blink da sie es mit einem kurzen Blinzeln verglichan, i
dem nichts gesehen wird. Dieses Aufmerksamkeitablmist bei emotionalen Wortern im
Gegensatz zu neutralen Wortern abgeschwacht. Besoathrk ist der Effekt bei Wortern mit
hohem Arousal, also starker Erregung (Anderson5R0Doch auch die Valenz hat einen
Einfluss auf die Aufmerksamkeit. Positive Emotioreeweitern den Aufmerksamkeitsfokus,
bei negativen Emotionen wird dieser eingeengt, ida €&okussierung auf den relevanten
Stimuli stattfindet (Frederickson & Branigan, 20@asper & Clore, 2002; Rowe, Hirsh &

Anderson, 2007).

3.3 Arger und Kognition

Dass negative Emotionen den Aufmerksamkeitsfoknengien (Frederickson & Branigan,
2005), konnte auch speziell fur Arger bestatigtdeer (Finucane, 2011). Ford und Kollegen
(Ford et al., 2010) fanden in einer Studie heradass bei Arger der visuelle
Aufmerksamkeitsfokus auf Stimuli mit potentielleelBhnung gerichtet ist. Sie begriinden es
damit, dass fur die Motivation (Annéhrung vs. Veitoeg) relevante Informationen bevorzugt
werden. Dies war bei Arger eine aktive Annahrungd wamit die Hinwendung zu
Belohnungsreizen, wahrend es bei Angst Vermeiduagwad daher der visuelle Fokus auf

potentiellen Gefahren lag.

Weitere Untersuchungen zu diskreten Emotion velidben (Uberblick bei Lerner & Tiedens,
2006), dass Arger Vorurteile gegeniiber einer Freomjse erzeugt, denn unter Arger, im
Vergleich zu neutral oder traurig, werden schnellgative Assoziationen fur Mitglieder einer
Fremdgruppe hervorgebracht (DeSteno, DasguptaleBalt Cajdrie, 2004). Aul3erdem fuhrt

Arger besonders im Vergleich zu Angst dazu, dassk& optimistischer eingeschétzt, also



Risikoeinschatzungen reduziert werden (Fischhotinfalez, Lerner & Small, 2005; Lerner,

Gonzalez, Small & Fischhoff, 2003; Lerner & Keltn2000; 2001).

3.4 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dassoeralet Erlebnisse besser erinnert werden
als neutrale und eine Stimmungskongruenz beim Ermmesteht. Jedoch betrifft dies bei
negativer Valenz eher zentrale als periphere IahZlidem werden emotionale Stimuli bei der
Aufmerksamkeitsverteilung bevorzugt behandelt, mdesie schneller und starker
sprichwortlich die Blicke auf sich ziehen. Der Eyuagsgrad spielt dabei die entscheidende
Rolle. Wéahrend negative Stimuli dazu fuhren, dass der Aufmerksamkeitsfokus auf sie
richtet, erweitern positive diesen. Die Untersuclamgu Arger zeigen, dass sich unter Arger
der Aufmerksamkeitsfokus ebenfalls einengt und beésnauf Belohnungsreize fixiert ist.
Zudem werden Personen aus Fremdgruppen eher nagabziiert und vor allem wird die

Risikoeinschatzung unter Arger optimistischer.

4 Arger

In diesem Forschungsvorhaben ist die zentrale Emdtiger, daher muss vor der empirischen
Untersuchung zunachst erortert werden, wie diestnidrt und eingeteilt wird. Dazu gehort
eine Abgrenzung zum Thema Aggression, welches starRrger verbunden ist. Zudem wird
aufgezeigt, welche Ereignisse zu Arger fiihren umeldiese Emotion in die Appraisaltheorie

eingebunden wird.

4.1 Definition

Nach Mess (1991, S.134) ist Arger das Unzufriedgm snit einem unerwiinschtem Ereignis

aufgrund des tadelnswerten Tuns oder Lassens aimgeren” und wird in seiner Intensitat



durch das ,Ausmald der Unerwinschtheit des Ereigsiiasnd dem ,Ausmald der beurteilten
Tadelnswiirdigkeit der Tat* bestimmt. Damit schliefstbewusst Gegenstande, Tiere oder
Umweltbedingungen aus. Mess (1992) ist der Meindags die dabei entstehenden Emotionen
nur Arger ahnlich sind wie z.B. Enttauschung. Bruissiert mit dieser Definition eine klare
Verantwortungszuschreibung auf eine Person. Demwéicien negative Geflihle Gber einen
Gegenstand, wie beispielsweise einen Computer mér eé~ehlfunktion, nicht als Arger
bezeichnet werden. Diese Definition scheint dalerae kurz zu greifen und schliel3t viele
Ereignisse aus, die Menschen durchaus als argerngiinden. Einen umfassenderen Bereich
steckt Izard (1981, S.369) ab. Er ist der Meinutags ein haufiger Stimulus fir Arger ,das
Gefihl, entweder kdrperlich oder psychisch an eyedsndert zu werden, das man intensiv zu
tun winscht® ist. ,Andere Ursachen [...] sind persémé Beleidigungen, Alltagsfrustration
(Blockierung oder Storung zielgerichteten Verhaljengnterbrechung von Interesse oder
Freude, Ubervorteiltwerden und Zwang, etwas gegsnes Willen zu tun“. Aber auch
Regelverletzungen von gesellschaftlichen Werten Muatalvorstellungen kénnen Arger
auslosen, da sie diese und damit das personlichiest@erstandnis und die eigenen

Weltvorstellungen bedrohen.

Eine allgemeine Definition von Novaco (2010, S.4d8)eichnet Arger als ,a negatively toned
emotion, subjectively experienced as an arouset® sthantagonism toward someone or
something perceived to be the source of an avemient’. Zweifelsohne ist die soziale

Komponente von Arger, die sich auf die Interakiioih Menschen bezieht (eine andere Person
ist verantwortlichen fir den personlichen Argenneewesentliche Ursache, jedoch keine
ausschliel3liche. Gerade im Stral3enverkehr drgemvéele Gber andere Autofahrer, jedoch
auch allzu oft Uber einen Stau oder eine Baustble,dem keine bestimmte Person als
Verursacher auszumachen ist. Bezogen auf das raitefahren ist Arger eine negative

Bewertung der Blockierung der eigenen Ziele: sdrunad unversehrt anzukommen. Dabei ist



es unerheblich, ob diese Blockierung durch eindirneste Person oder andere Umsténde

verursacht worden ist.

4.2 Formen und Ausdruck von Arger

Arger kann auf zwei Aspekte untersucht werden: minen auf die Emotion selbst, indem
Arger als Zustandstate-angey erfasst wird, zum anderen als Disposititnai-anger), also
der Neigung, Arger zu erleben. Personen die eite INeigung zu Arger haben, fihlen sich
ofter provoziert und empfinden haufiger und inteasiArger (Spielberger & Sydeman, 1994,
S.302). Arger als Personlichkeitsmerkmal kann zusisiel mit dem STAXI (State-Trait-
Anger Inventory von Spielberger, 1988) erhoben werdBezogen auf den Stral3enverkehr
entwickelten Deffenbacher, Oettinger und Lynch @9&ie Driving Anger Scale (DAS), die
Fahrarger als Zustand (trait driving anger) misisty die Neigung, argerlich im Stral3enverkehr
zu werden. Menschen mit hohem driving-anger-Werpferden haufiger und intensiveren

Arger im StraRenverkehr (state driving anger) aiss&en mit niedrigem Wert.

Der Argerausdruck wird aufgeteilt amger inundanger out die urspriinglich von Funkenstein,
King und Drolette (1954) entwickelt wurden und v&pielberger im State-Trait-Anger
Inventory (STAXI) erfasst werden konnen. Driickt et eine Person inren Arger offen aus,
wird das als anger out verstanden, richtet sisilmger jedoch nach innen, wird dies als anger
in bezeichnet (Spielberger & Sydeman, 1994). WahrEankenstein et al. (1954) beide
Auspragungen bipolar anordneten, wobei eine Peesbneder anger out oder anger in sein
kann, werden sie heute zumeist — wie beim STAXIls- zavei unabhangige Dimension
verstanden. Dabei wird erfasst, wie oft eine Peiacen Arger offen ausdriickt und wie oft

dieser unterdriickt wird.



4.3 Arger und Aggression

Arger und Aggression wurden oft im Zusammenhangnsotcht (z.B. Berkowitz, 1989), da
Arger aus evolutionarer Sicht den Korper in einerstand versetzen, der optimal fiir einen
Kampf vorbereitet und dafir aggressives Verhaltétzlich ist (Levinson, 1999, S.492). Das
ist der entscheidende Unterschied, denn Aggressideine Emotion, sondern ein Verhalten.

Der Aggressionsforscher Kornadt (2011) versteh¢iuAggression:

den spezifischen Typ einddandlung die auf eine Verletzung, Beeintrachtigung,
Schadigung, o. A. zielt. [...] Man kann Aggression ctau anhand des
Ausdrucksverhaltens des Handelnden beschreibem wez.B. laut schimpft, oder
witend, oder mit Gewaltanwendung und hohem Kraftantl auf eine Sache oder eine

Person losgeht. (S.31)

In seiner Motivationstheorie der Aggression erkkotrnadt die Entstehung von Aggression
folgendermalien: Eine Beeintrachtigung durch Bedeiag, Verletzung oder Behinderung
Laktiviert einen Arger-artigen Affekt“ (Kornadt, 2@1S. 40). Wird der Ausloser als bdswillige
oder gefdhrliche Handlung wahrgenommen, fihrt diggur Aktivierung eines
erfahrungsbedingten tGberdauernden Systems vonarsdlung und moglichen aggressiven
Handlungsmustern“ (ebd. S.40). Wenn keine Gegemeatie die Furcht vor einer Vergeltung
oder eine Aggressionshemmung vorhanden sind, Bh@atgressives Verhalten. Ist das Ziel
erreicht worden, folgt die Desaktivierung, indens @ktivierte Motivsystem nachlasst (ebd.
S.40). Zudem wird an vielen der Einzelschritte E@rfluss individueller Differenzen vermutet
(ebd., S.41f). Daneben gibt es Aggression, dietrdatekt auf die Schadigung einer Person
ausgerichtet ist, sondern diese fiur ein anderdgE#p. ein Spiel gewinnen) in Kauf nimmt —
was, als instrumentelle Aggression bezeichnet wmwelen Forschern aus der theoretischen

Analyse ausgeschlossen wird. Bandura (1979, $ihr) dazu jedoch an, dass dies nur eine



Unterscheidung des gewilnschten Resultats, nichtdgrdnstrumentalitat ist. Damit wirden
viele Phdnomene ausgeschlossen, wie zum Beisggirrate Kriegshandlungen (Zerstérung
der Infrastruktur, Handelsembargo), die dem Zwetikeen sollen, Frieden zu schaffen oder
einen autoritdren Machthaber abzusetzen, sowie llétu&ewalthandlungen, die zur
Anerkennung in einer Gruppe vollzogen werden. Daklammert Bandura (1979) den
Motivationsaspekt aus und definiert Aggression ,alee Verhaltensweise [...], die zur
personlichen Schadigung und zur Zerstérung vonrtige fuhrt. Die Schadigung kann sowohl
psychisch (in Form von Abwertung oder Erniedriguatp auch physisch sein“ (ebd. S.18).
Bandura versteht Aggression als eine gelernte \teriseweise. Um diese Theorie zu belegen,
fuhrte er eine bekannte Studie (Bandura, Ross &Rb363) durch, in denen Kindern in
verschiedenen Variationen aggressive Verhaltensweigegenlber Spielzeug vorgelebt

wurden.

Erwahnt werden muss an dieser Stelle auch die ratists-Aggressions-Theorie, die auf
Dollard, Doob, Miller, Mowrer und Seard (1939) zckgeht und vereinfacht dargestellt besagt,
dass Frustration zu Aggression fuhrt. Berkowitz @)9&rweiterte die Theorie, indem er die
Komponente Arger als Bindeglied zwischen Frustratiod Aggression setzt, allerdings nur
soweit, dass, wenn auf Frustration Arger folgtwesirscheinlich ist, dass eine Aggression
entsteht. Die Theorie tiber aggressives Verhalteadiedass Arger zu Aggression fiihren kann,
jedoch nicht muss, da sehr viele Variablen Einflagseine aggressive Reaktion haben (z.B.
Erfahrung, Intentionsdeutung, Lerngeschichte, Aggjomshemmungen, Handlungsmuster,

etc). Somit kann Arger zu Aggression fiihren, salier keine hinreichende Bedingung dar.

Die wissenschaftlichen Definitionen befassen siedogh eher mit der Perspektive des
Aggressors, also was aus Sicht des Handelndensspgnetendiert ist. Es stellt sich allerdings

die Frage, was von anderen Menschen als aggresgivgenommen wird. Bandura (1979



S.19ff) beschreibt mehrere Faktoren, die die Wdlaisdichkeit erhbhen, dass ein bestimmtes

Verhalten als aggressiv wahrgenommen wird:

1. Charakteristika des Verhalten®8estimmte Verhaltensweisen werden als aggressiv
wahrgenommen, wie Zerstérung von Eigentum, physisaid psychische Angriffe
sowie das unabh&ngig davon, ob diese fir den Emeféine schadigende Wirkung

haben (ebd. S.19).

2. Intensitat der ReaktionWird eine Handlung impulsiv ausgefihrt oder is sehr
kraftvoll, wird sie eher als aggressiv beurteilie Weispielsweise sehr lautes Reden oder

eine kraftvolle Bewegung (ebd. S.19).

3. Ausdruck der Zielpersorolgt auf ein Verhalten einer Person gegenuber amgeren
eine erkennbare Reaktion von Schmerz oder Verlegztsm wird das Verhalten eher
als aggressiv eingeschatzt, als wenn die Zielpeesua positive oder keine Reaktion

zeigt (ebd. S.20).

4. Absicht des HandelndeWird einer Person attribuiert, sie habe eine Hamgllnicht
mit Absicht durchgefiihrt, so wird keine Aggressianterstellt. Wird ihr jedoch
unterstellt eine Handlung mit dem Ziel durchgeflidut haben, jemand anderen zu

schadigen, so wird dies als aggressiv interprefidd. S.20).

5. Personliche Eigenschaftemvlenschen, die selbst zu aggressivem Verhaltenengig

schatzen auch eher das Verhalten anderer Perslsnaggaessiv ein (ebd. S.21f).

6. Eigenschaften des Aggressoirch bestimmte Eigenschaften wie Alter, Geschlech

Beruf, ethnischer oder sozio6konomischer Zugehérigk werden



Verhaltensstereotypen gebildet, die eine unterdtibiee normative Beurteilung des
Verhaltens aufweisen. Zum Beispiel wird ein phyisesc Durchsetzungsverhalten bei
Madchen eher als aggressiv bewertet als bei Judgeties bei Madchen eher von der
Norm abweicht, wahrend solch ein Verhalten bei éangls normaler angesehen wird

(ebd. S.22).

Gerade im StralRenverkehr werden Handlungen andé&etehrsteilnehmer, wie erhéhte
Geschwindigkeit, Hupen oder dichtes Auffahren, stlhals aggressiv eingeschéatzt, wobei
vermutlich nur die wenigsten der Handelnden eindddendes Verhalten intendieren. In
einigen Studien zum Thema Arger im StraRenverkeBr. @Arnett, Offer & Fine, 1997; Parker,
Lajunen & Summala, 2002; Shinar, 1998) werden gaotzhe Verhaltensweisen als aggressiv
etikettiert. Daher sollte gerade bezogen auf deamf38hverkehr Aggression als mégliche Folge
von Arger betrachtet werden, jedoch immer mit deiséh, dass es sich hierbei vielmehr um
als aggressiv wahrgenommene Verhaltensweisen handel diese nicht zwangslaufig

gleichzusetzen sind mit aggressiv motivierten.

4.4 Was argert die Menschen

Da Arger auch haufig etwas mit Verletzung von Nanmmaad Wertvorstellungen zu tun hat und
diese zeit- und kulturabhangig sind, ist es nadbwibar, dass Anlasse fur Arger
gesellschaftlichen Verdnderungen unterworfen undgghisch unterschiedlich sind. In
einem Vergleich verschiedener Studien zu Argerniskemmt Fichten (1992) zu der
Erkenntnis, dass zeitlich gesehen stabile ArgeznBsschadigungen des Selbstwertgefiihls,
Beleidigungen und Ungerechtigkeiten sind. Dahingegjad vor allem Argernisse iiber Werte
(Religibse Regeln, Umgangsformen oder das Verhatten Geschlechter miteinander)
gewachsene Bereiche, ebenso wie der StralienveMedren oder Politik, die Gber die Zeit

veranderbar sind. So gab in den 1920er Jahremit/8& das AuRRere einer Person noch Anlass



zum Arger fiir viele Menschen (Cason, 1930). Ein Malam nicht rasiert war oder schmutzige
Kleidung trug, war ein Argernis, da die Menscherada ableiteten, dass dieser unachtsam sei.
Ebenso war nach den damaligen Vorstellungen efieatiithe Liebesgeste ein Angriff gegen
die Moral und damit Anlass zum Arger fur Person@ies ware heutzutage nur fir wenige
Personen argerlich. Besonders Arger durch Normizene ist kultur- und zeitabhangig. Ein
und dieselbe Situation kann zu unterschiedlichdteZels argerlich oder neutral empfunden
werden. Entscheidend ist die Bewertung, die ablgdmgn vorherrschenden Normen und
Werten ist. Die Umfrage des Allensbacher Jahrbutoéfentlichen Meinung (1968-1973) zu
Argernissen in der Bundesrepublik zeigt gut, wadslas in den Daten wiederspiegelt. Auf die
Frage im Jahre 1970 auf was die Menschen schimpferden unter anderem hohe Preise,
langhaarige und arbeitsscheue junge Leute, hohdéeMiend radikale Studenten genannt
(Noelle & Neumann, 1974, S.139). Die Deutschen rdegesich 1972 am meisten uber
Geldfragen, Menschen und die Arbeit, jedoch nurigerPersonen gaben an, dass sie der
Verkehr oder Umweltschaden am meisten argere (Bl@&eMNeumann, 1974, S.139). Themen
wie Umweltbelastungen und Stralenverkehr sind ddrelzunehmende Motorisierung und
Technisierung wichtiger in der Gesellschaft gewaord&/aren sie Anfang der 1970er nur

geringe Argernisse, sind sie heutzutage weserstitker in den Argerfokus gertickt.

In zahlreichen Studien von Scherer, Wallbott undég¢en (Scherer & Wallbott, 1994; Scherer,
Matsumoto, Wallbott & Kudoh, 1988; Wallbott & Scker 1986) zeigen sich zudem
Unterschiede in den Argeranlassen zwischen derukanit So sind zum Beispiel bei Japanern
eher das Verhalten von Fremden als die Beziehungemahestehenden Personen Ausléser fur
Arger, wahrend es sich in Europa und den USA umygkerhalt (Scherer et al., 1988, S.14).
Weiterhin regt es Menschen im nordamerikanischenaurdpaischen Kulturkreis eher auf,
wenn sie Ungerechtigkeit erleben (20%), wahrendndadiir wenige Japaner (4%) ein Grund

zum Argern ist (Scherer et al., 1988, S.15).



In der Theorie hangt die Argerentstehung nach Sokmezger und Hodapp (1993) von drei
interagierenden Faktoren ab: dem argerauslosend®gnis, der kognitiven Bewertung und
der individuellen Argerneigung. Der Reiz alleineéB.zein langsam vorausfahrendendes Auto,
reicht nicht aus. Erst die Erkenntnis, dass didssseigene Vorankommen blockiert, fuhrt zur
Emotion und wird durch die personliche Argerneigumageriert. Wahrend die argerauslésende
Situation stabil ist, ist die Kognition hingegenhahgig von bestehenden Werten in einer
Gesellschaft und auch die Argerneigung kann kuttuéiagig sein, z.B. inwiefern es in einer

Kultur erlaubt ist seine Emotionen zu zeigen.

4.5 Arger und Appraisal

Bei der Appraisaltheorie nach Lazarus (1991) isereinfacht dargestellt, der erste
Appraisalprozess dafur zustandig zu entscheidesir@bEmotionen entsteht, indem tberpruft
wird, ob ein Ereignis die Person personlich betriffielrelevanz), wie es sie betrifft
(Zielkongruenz) und damit ob eine Emotion entsiemdl ob diese als positiv oder negativ
begriffen wird. Im zweiten Appraisalprozess entsgbesich die Art der Emotion, z.B. durch
die Dimension Verantwortlichkeit (Accountabilityyach Lazarus (1991) entsteht Arger, wenn
ein Ereignis zielrelevant und zielinkongruent istdujemand anderes Schuld daran tragt.
Letzteres — die Schuld anderer — ist die zentrglpréisaldimension, die zwischen Arger und
anderen Emotionen trennt (core relational theme&chNSmith und Lazarus (1993, S.238)
entstehen sowohl Arger als auch Schuldgefiihl, weene Situation relevant und inkongruent
fur die personlichen Ziele ist. Erst die Art derrsietwortlichkeit entscheidet, welche Emotion
hervorgeht. Ist eine andere Person verantwortiohentsteht Arger, ist die Person selbst die
Ursache fur die negativen Auswirkungen, entwickadh ein Schuldgefuhl. Dass Variationen

von Appraisaldimensionen die Entstehung verschiedBmotionen erklaren kénnen, konnte



empirisch mehrfach belegt werden (z.B. Levine, 1®6éseman & Evdokas, 2004; Smith &

Lazarus, 1993). Die wichtigsten Dimensionen weraeri-olgenden kurz vorgestellt.

45.1 Zielrelevanz

Die Zielrelevanz (motivationals relevance) ist nachzarus (1991) die Basis fur die
Emotionsentstehung. Hier wird bewertet, ob einediibn relevant fur die eigenen Ziele ist.
Nur wenn ein Ereignis, bzw. dessen Auswirkungers, eigene Wohlbefinden positiv oder
negativ beeinflussen, entsteht eine Emotion. Baz@ge den Stral3enverkehr ist es sinnvoll,
die Art des Ziels als Subdimension von Zielrelevanberticksichtigen. Cnhossen (2000, S.83)
formulierte zwei Hauptziele im StralRenverkehr: Siblkeé und schnelle Ankunft. Verzdgert
oder vermindert sich die Fahrtzeit durch eine Ampelwird das Ziel der schnellen Ankunft
beeinflusst. Wenn jedoch der Vordermann eine ungeteaBremsung macht, ist primar die
Sicherheit beeinflusst. Auch wenn beide Ziele ¢ieetig vorherrschen, so ist immer eines
dominant. Bei einer Vollbremsung zum Beispiel is¢ dchnelle Ankunft zwar minimal
verzogert, die Sicherheit in solch einer gefahrlici®tuation jedoch starker gefahrdet und
somit das priméare Ziel. Je nachdem, welches Ziérkst beeinflusst wird, konnen
unterschiedliche Emotionen entstehen. In einer fRiedstudie von Mesken, Hagenzieker,
Rothengatter und De Waard (2007) zeigte sich, Aegsr eher in Situationen auftritt, in denen
das Vorankommen eingeschréankt ist, wahrend in &toen, in denen die Sicherheit bedroht
ist, eher Angst entsteht. Jedoch kann Arger auctsigherheitsrelevanten Situationen
aufkommen, zumeist wenn eine andere Person dienWevetung daftr tragt (Mesken et al,

2007, S.468).



45.2 Zielkongruenz

Die Zielkongruenz sagt aus, ob ein Geschehnis bawve. Situation fur die persdnlichen Ziele
hinderlich (zielinkongruent) oder forderlich (zielkgruent) ist und damit, ob eine positiv oder
negativ getonte Emotion entsteht. Meskens Fragetsbggie (2006) zu Appraisaldimensionen
im Stral3enverkehr bestétigte diesen Einfluss aeif\Mdilenz. In zielkongruenten Situationen
auRRerten die Probanden positive, in zielinkongreremegative Emotionen. Diese Dimension
ist in der Literatur unter verschiedenen Bezeiclgamnzu finden: goal blocking (Izard, 1977),
motive inconsistency (Roseman, Spindel & Jose, 1 98ficeived goal-obstacle (Ellsworth &

Smith, 1988) oder motivational incongruence (Sm&ithazarus, 1993).

4.5.3 Verantwortlichkeit

Wenn eine Person durch eine Handlung die Schadiguney anderen Person verursacht, wird
sich diese erst dartiber argern, wenn sie den Andérelen Verursacher halt (Hoser, Schmitt
& Schwenkmezger, 1993, S.143). In einer Studie pHidien Schmitt, Hoser und
Schwenkmezger (1991, Hoser et al., 1993) die Hypethelass, je mehr eine Person
verantwortlich fir ein Argernis gemacht wird, deiglr umso intensiver sei. In einem Versuch
mit 120 Personen variierten die Autoren drei Szenar(StralRenverkehr, Arbeitsplatz,
Mietshaus) in sechs Stufen der Verantwortlichkait) einer absichtlichen und bdswilligen bis
hin zu einer unfreiwilligen Schadigung, und erfassainschlieRend den Zustandsarger. Es
zeigte sich insgesamt ein starker Zusammenhanghensder Schadensverantwortlichkeit und
Arger. Je mehr eine Person fir die Schadigung weaatlich gemacht wurde, umso intensiver
war der ausgeldste Arger. Zudem wurde festgestielts mit der Verantwortlichkeit auch die
Bereitschaft stieg den Arger offen auszuleben (ang8. Bei der nach Situationen getrennten
Betrachtung der Ergebnisse fiel auf, dass im Straf®&&ehr der Einfluss der Verantwortlichkeit

auf den Argerzustand urashger out(bis auf eine Ausnahme) linear ansteigt (Hoset,et993,



S.159f). Im Zuge der Aggressionstheorien wurden ahnliceduBde gemacht (Kulik &

Brown, 1979; Nickel, 1974).

Mesken (2006) unterteilte die Verantwortlichkeizbgen auf den Stral3enverkehr danach, ob
eine bestimmte Person oder die Situation an sicantortlich fir das Geschehene war.
Beispielsweise ist bei glatten Stral3en im Winter Siituation an sich ursachlich, wahrend bei
einem riskanten Bremsmanover des Vordermanns eigkteliPerson urséchlich ist. Bezogen
auf Arger ergab die Realfahrtstudie von Meskenl.e(2807), dass Arger zum groRten Teil
entstand, wenn eine andere Person verantwortlichjadoch auch, allerdings zu geringerem

Anteil, wenn die Verkehrssituation an sich ursathfir ein zielinkongruentes Ereignis war.

Verantwortlichkeit (other accountability) wird afchliisseldimension zur Argerentstehung
gesehen (Lazarus, 1991). Auch Kuppens, Van Mech8lenits und De Boeck (2003, S.260)
konnten in ihrer Studie bestatigen, dass besondmantwortlichkeit — eine andere Person ist
verantwortlich vs. keine — zwischen Arger und asdeEmotionen differenziert. Jedoch kamen
Parkinson und Kollegen (Parkinson, 1999; ParkinRaper & Simons, 2009) in ihren Studien
zu dem Ergebnis, dass Verantwortlichkeit in Argeiionen, die als unangemessen und
unbegrindet bewertet werden, weniger relevanPmtkinson et al. (2009) ermittelten in ihrer
Tagebuchstudie durch Selbstauskunft der Probangefingemessenheit des Argers, ob dieser
begrindet oder unbegriindet war. Diese Einschatmingdoch aul3erst subjektiv und hangt
stark vom Verlauf und Ergebnis des Argernissed\&mnn beispielsweise das Verhalten einer
Person Arger ausldst und sich im Streitgespréach Ddechdenken der Situation herausstellt,
dass es nur ein Missverstandnis war, wird der Airgéfagebuch eher als unbegriindet bewertet
und somit auch die Verantwortlichkeit des Anderemmndert. Es ist daher zu bezweifeln, dass
Verantwortlichkeit in Fallen von unbegriindetem Argime geringere Rolle spielt, denn in dem

Moment des Argers gibt es einen konkreten Ausliadrdamit eine fir das Individuum reale



Begriindung. Eine Bewertung, ob die Emotion angeemesgar, kann erst im Nachhinein
stattfinden, wenn mehr Informationen, z.B. Gber Bggriinde oder Konsequenzen, vorhanden
sind oder die Emotion abgeklungen ist. Parkinsoale{2009) haben mit diesem Design
offenbar vielmehr eine Anpassung der Bewertung exhtinein (reappraisal) erfasst, als den
Appraisalprozess, der zur Bildung von Arger fubafir spricht auch, dass in der Studie neben

der Verantwortlichkeit gleichzeitig die Zielrelevannd Zielinkongruenz geringer ausfielen.

45.4 Zusammenfassung

Zielrelevanz und -kongruenz sowie Verantwortliclhlsend zentrale Appraisaldimensionen fir
die Argerentstehung (Lazarus, 1991), welche di@grtbereinstimmung bei Forschern finden
(z.B. Parkinson, Roper & Simons, 2009; Rosemanp/inu & Jose, 1996; Scherer, 1988).
Daneben gibt es weitere, meist vereinzelte Dimersipwie beispielsweise die Gefahrdung
des Selbstwertes (Threat to self-esteem), boseifigsicht (hostile intention), Ungerechtigkeit
(unfairness) oder Frustration (z.B. Ellsworth & 8mil988; Kuppens & Van Mechelen, 2007;
Kuppens, Van Mechelen, Smits & De Boeck, 2003; Machelen & Hennes, 2009). Hier zeigt
sich ein zentrales Problem der Appraisalforschueg fehlt an einheitlichen Definitionen. Oft
existieren verschiedene Bezeichnungen fur die lggeiDimension, die sich nur minimal
inhaltlich unterscheiden. So ist die Zielrelevahazarus, 1991) auch unter Valence (Frijda,
1986), motivational or situational state (Rosenmfamponiou & Jose, 1996) oder pleasanteness
(Ellsworth & Smith, 1988) zu finden. Ein beispieftes Vergleich der bestimmenden
Dimension und ihrer vielféltigen Bezeichnungen sdt@ms fir die Emotion Angst ist bei

Schorr (2001) zu finden.

Die aufgefiihrten Appraisaldimensionen spielen in Regel bei Arger eine Rolle. Welche
Dimensionen und in welcher Zusammensetzung sie rgerAfuhren, wird jedoch von den

verschiedenen Forschern unterschiedlich bewertaidemd weichen Definition und



Bezeichnung haufig voneinander ab und empirisclgelitrisse beruhen auf unterschiedlichen
Operationalisierungen derselben. Arger kann jedecith ohne diese voranlaufenden
Bedingungen entstehen (Berkowitz, 2010), wie dieiddeedback Theorie zeigt (s. Kapitel
2.4.1). Daher sollten die Dimensionen nicht als baivagbare Notwendigkeit verstanden
werden, sondern vielmehr als Variablen bei der Aegestehung und hilfreiche Mittel zur

empirischen Induktion.

5 Arger im StraBenverkehr

Arger ist im StralRenverkehr im Vergleich zum alligien Leben (berproportional
reprasentiert, das heil3t, dass er bei Betracht@ngralativ verbrachten Zeit haufiger im
Stral3enverkehr auftritt als in anderen Situatior{®arkinson, 2001, S.521). In einer
Tagebuchstudie von Levelt (2003, S.14) zeigte shekispielsweise, dass Arger im
Stral3enverkehr durchschnittlich alle 143 Minuten trauf Bei Mesken, Hagenzieker,
Rothengatter und De Waard (2007) trat Arger wahreimer 50minitigen Testfahrt im
Realverkehr im Durchschnitt sogar eineinhalb mélRei einer Befragung von Maag, Krtiger,
Benmimoun und Neunzig (2004) von 776 Fahrern amBaltnraststatten nach den Erlebnissen
wahrend ihrer aktuellen Fahrt berichteten diesenbanalen Verkehrsverhéltnissen etwa eine
erlebte aggressive Geste pro Fahrt, zumeist handslsich dabei um Drangeln. Sobald das
Verkehrsaufkommen gro3er war, gaben die BefragteBurchschnitt drei aggressive Gesten
an. Mit zunehmender Verkehrsdichte und damit stelga aggressiven Gesten, nahm auch der
empfundene Arger der Fahrer zu. Parkinson (2001J fa seiner Studie zudem heraus, dass
Arger beim Autofahren im Vergleich zum Alltag weaigintensiv ist, dafiir jedoch reiner
vorkommt und weniger oft zusammen mit anderen Eonetn auftritt. Interessant war auch,
dass beim Fahren (im Gegensatz zu Arger auRerlembStralenverkehrs) den Probanden

wichtiger war, dass sich der Kontrahent bewusstdeudass er durch sein Verhalten Arger



ausgeldst hat. Einen dhnlichen Vergleich fuhrtewtba und Nutter (2002) durch. Sie stellten
in ihrer Studie zwar keinen signifikanten Untergchzwischen der Intensitat von Arger im
Verkehr versus Arger im Alltag fest, jedoch einemtétschied im Ausdruck. Im StraRenverkehr
waren die Probanden signifikant starker bereitge ilBmotion zu zeigen als in anderen
alltaglichen Situationen. Zudem wurde in den Begaldeutlich, dass je starker Personen Arger
in einem Szenario empfanden, umso haufiger drickeediesen offen gegen den Verursacher
aus. Der Ausdruck von Arger miindet besonders imR8tverkehr ofter in aggressives oder
als solches wahrgenommenes Verhalten (ChapmansEQamdall & Underwood, 2000). Da
Arger und Aggression miteinander verwoben sind, seiisbeide Themen Gegenstand der
wissenschaftlichen Betrachtung sein (s. Kapitel.408¢ vorgestellten Forschungsergebnisse
zeigen deutlich, dass dem StraRenverkehr beim THeger und Aggression eine besondere
Bedeutung zukommt. Hier scheint Arger haufiger atrizen und es gibt die Tendenz, diesen

offener zu zeigen oder auszuleben als in anderbarisbereichen.

5.1 Arger und Aggression im StralRenverkehr (Auftreten ind Haufigkeit)

Bei der Beschéftigung mit aggressivem VerhalterSinal3enverkehr (aggressive driving, road
rage) muss zunachst definiert werden, was darunteerstehen ist. Auch hier herrscht keine
Einigung beziglich einer Definition (fur einen Ubkck siehe Herzberg & Schlag, 2006).
Daher schlagen Herzberg & Schlag (2006, S.75)algemeine Definition vor: ,Ein Verhalten
im StralR3enverkehr ist aggressiv, wenn es andeteetesteilnehmer zu schadigen beabsichtigt
(affektive Aggression) oder wenn es die Durchsetzamggner Ziele intendiert, zu deren
Erreichung die Schéadigung anderer Verkehrsteilnehnme Kauf genommen wird
(instrumentelle Aggression).” Diese, wie viele amd@efinitionen, bezieht jedoch lediglich die
Perspektive des aktiven Verursachers mit ein. @ies¢hung zum Thema Aggression beim

Autofahren befasst sich allerdings vermehrt daweis Autofahrer als aggressiv erleben, bzw.



was allgemein als solches gilt. Was als aggresafeglalten bezeichnet und untersucht wird
und wie es mit Arger und Unféllen zusammenhandthser neben der Frage, was Arger und

Aggression auslost, dargelegt werden.

5.1.1 Was lost Arger und Aggression im StraBenverkehr aus

Im Jahr 1971 argerte in Deutschland die meisten bharsim StralRenverkehr, wenn ein
entgegenkommendes Fahrzeug nicht abblendet, au®erdeksfahrer auf der Autobahn,
hupende und blinkende Drangler, Schleicher undhgidhes Verhalten beim Uberholen
(Noelle & Neumann, 1974, S.428). Eine internatieraéfragung in 23 Landern (EOS Gallup
Europe, 2003) ergab, dass sich fast alle befrdgerischen mittel bis stark Uber Autofahrer,
die eine Kreuzung blockieren (95%), nicht abblen(88%6), die Fahrspur wechseln ohne zu
blinken und in der zweiten Reihe parken, obwohkRuiglichkeiten bestehen (jeweils 90%)
sowie Uber das Benutzen der Lichthupe (86%) ardg&mdie Mehrheit nicht so stark argerlich
waren langsames Losfahren an der Ampel und zogerlicervose Autofahrer. Viele dieser
Verhaltensweisen I6sten nicht nur Arger aus, sanderrden oft als aggressiv wahrgenommen
oder betitelt. Zum Beispiel wurde das Benutzenldignthupe als aggressive Geste verstanden
und scheint in erster Linie eine deutsche Verhali@ise zu sein, denn im europdaischen
Vergleich erlebten die deutschen Autofahrer diesst&am héaufigsten. Wahrend 77 Prozent
der befragten Deutschen mindestens einmal in detetezwolf Monaten durch Lichthupe
bedrangt wurden, waren es in Spanien gerade nfald®nt und im européaischen Durchschnitt

60 Prozent (EOS Gallup Europe, 2003, S.33).

Im internationalen Vergleich befragten Parker, baju und Summala (2002) schriftlich tGber
2600 Autofahrer in drei Landern (Finnland, Grofs#nitien und den Niederlanden), welche
Verkehrssituationen wie stark argerlich seien umitihe Reaktionen diese bei ihnen auslésen

wuarden. Es wurden demographische Fragen und demBrBehavior Questionnaire (DBQ),



der die Erlebenshaufigkeit des Auftretens bestimgrverhaltensweisen abfragt, erhoben.
AnschlieRend sollten die Personen den Grad des rérgeei 21 verschiedenen
Verkehrssituationen bewerten und angeben, wie siggieren wuirden (O=gar nicht;
1=versuchen, der Situation zu entkommen; 2=Hupeer dsufblenden; 3=Gestikulieren
gegenuber dem anderen Verkehrsteilnenmer; 4=verlBéschimpfungen; 5=dichtes
Auffahren, um andere zu erziehen; 6=Stoppen unénaderem Fahrer diskutieren wollen; 7=
Stoppen und anderen Fahrer korperlich angehen myolze Antwortmaoglichkeiten wurden
von den Autoren als metrisch im Sinne einer Skataafjgressives Verhalten von gar keiner
Uber leicht argerlich/aggressive bis stark aggvesReaktion betrachtet. Die Situation, die den
durchschnittlich starksten Arger ausléste, war eesgnehmen einer Parkliicke auf die der
Fahrer gerade wartete. Es folgten grelles Licht udmtermann bei Nachtfahrten, dichtes
Auffahren und Beschleunigen des zu Uberholendem hgberholvorgang. Den geringsten
Arger losten Situationen aus, in denen jemand ls@lgsam einparkt, langsam tiber die StraRRe
geht oder verzogert bei grun losfahrt. Bei der Bumg der Reaktionen war das Szenario mit
den im Durchschnitt starksten Reaktionen ein ergkgmmendes, nicht abblendendes Auto
im Dunkeln. Nur 15 Prozent der Befragten wirdedi@ser Situation Gberhaupt nicht reagieren.
Das mag aber vermutlich daran liegen, dass eingdtnoglichkeit die Lichthupe war, die in
solch einer Situation standardmafig benutzt wird,dem anderen Fahrer darauf aufmerksam
zu machen, dass er vergessen hat sein Fernlicaustslten. Das kann durchaus eine
freundliche Intention haben und muss keinesfallsdkuck von aggressivem Verhalten sein.
Der sehr geringe Mittelwert von 1,68 (Skala voni® B) spricht dafur, zumal die 2 fir
Lichthupe/Hupen steht. Die wenigsten und kaum agiwen Reaktionen entfielen auf den
langsamen Einparker, einen Ful3ganger, der die StmaRehe Gberquert sowie einen Fahrer,
der Uber der Geschwindigkeitsbegrenzung fahrt. Dalt die Mehrheit der Probanden an, gar
nicht zu reagieren (66 bis 81 Prozent). Die Ergedmder Studie deuten insgesamt betrachtet

allerdings darauf hin, dass in Situationen, in demehr Arger empfunden wurde, auch starkere



Reaktionen auftraten beziehungsweise als besonaggsessiv empfundenes Verhalten
wiederrum starken Arger erzeugt und somit auf eiiesammenhang zwischen Arger und

aggressivem Verhalten zu schliel3en ist.

Bezogen auf aggressives Fahren entwickelte DavithB(i1998) ein Frustrations-Aggressions-
Modell mit der Grundannahme, dass Umweltbedingunfjendas Auftreten aggressiven
Verhaltens verantwortlich sind. Dazu fuhrte er féefdversuche an Ampeln durch, bei denen
Fahrer beobachtet wurden, wie sie bei einer Bloakig reagieren. Als abhangige Variable in
den einzelnen Experimenten wurden Verhaltenswaisemas Uberfahren einer roten Ampel
oder das Hupen an einer Ampel, wenn der Vordernmagim rechtzeitig bei griin losfahrt,
erhoben. Shinar fuhrte eine Reihe an Versucherhdbei denen der Versuchsleiter in einem
Auto an erste Stelle einer roten Ampel stand unidGxén nicht losfuhr. Die Zeit vom
Grunwerden der Ampel bis zum Hupen des Fahrerktdirater dem Versuchsleiter wurde als
abhangige Variable gemessen. In den verschiedemesuthen wurden Situationsfaktoren
(z.B. Dauer der Grunphasen, Verkehrsdichte) varigawie Geschlecht und Alter der
Probanden durch Schatzung erfasst. Die Ergebrnesgien, dass Personen friher hupten, wenn
sie an einer Ampel standen, die nur eine sehr k@d@mphase hatte sowie wéahrend der
Rushhour (im Vergleich zum Wochenende). Manner dwptriher als Frauen — im
Durchschnitt eine Sekunde — und es gab einen &xichiber signifikanten Alterseffekt: junge
Menschen hupten eher als Altere. Allerdings mussgikent werden, dass das Alter der Fahrer
geschatzt wurde. Ein besonders interessantes Hsgeln dass in Situationen, in denen der
Verursacher der Verzégerung scheinbar durch eipi@el mit dem Beifahrer abgelenkt war,
die Menschen spater (0,7sec) hupten, als wenn aleeF nach vorne schaute und trotzdem
nicht bei Grin losfuhr. Beim Berlcksichtigen deruPa der Grinphase blieb dieser
Unterschied nur bei langen Griinphasen besteheml&adie Grinphase sehr kurz war, hupten

die Probanden schnell, egal, ob der Fahrer abgesehien oder nicht. Das Uberfahren einer



roten Ampel sowie das Hupen dienten in dieser $tatli Indikatoren fiir aggressives Fahren.
Dazu muss erwahnt werden, dass fast alle Félle Rottibertretungen in den ersten drei
Sekunden der Rotphase stattfanden und damit wolithogveniger Ausdruck von
aggressivem Verhalten als vielmehr empfundenend#mk, kulturelle Unterschiede und
gesellschaftlichen Normen bei Rotubertretungen (Kensalelikt) waren. Das Anhupen des
Vordermanns, der nicht rechtzeitig bei Grin losfékenn Ausdruck einer aggressiven Geste
sein und hangt vermutlich stark mit empfundenem Amgsammen. Jedoch ist es auch
maoglich, dass ein Fahrer durch Hupen den Vordernieiilich auf die Ampel aufmerksam
machen will ohne jegliche aggressive Intentiongésamt zeigt diese Untersuchung, dass sich
Situationsfaktoren auf das Fahrverhalten auswiri@ahgch sollten die einzelnen Ergebnisse
bezuglich einer kausalen Beziehung mit Bedachtabbtet werden, da die Studien auf
anonymen Beobachtungen beruhen. Auch wurde dieeFvag die personliche Intentionen ist
und ob die Probanden die manipulierten Situatidktefan auf gleiche Art bewertet hatten

(Verkehrsdichte, Ablenkung des Vordermanns, zédicdnge der Griinphasen) nicht erhoben.

Der Einfluss der Verkehrsdichte auf die Auftretenglgkeit von Stress und aggressivem
Fahren konnte in einer Studie von Hennessy und &titeal (1999) ebenfalls bestatigt werden,
die mit Autofahrern wahrend der Fahrt ein Telefoeiview flihrten. Es zeigte sich, dass bei
hoher Verkehrsdichte der empfundene Stress (Drisgess) und das Auftreten von
aggressivem Fahren (Driver Aggression) starker audgé waren als bei niedriger
Verkehrsdichte. Dass auch die personlichen Eigeftschales Fahrers, der das Argernis
darstellt, einen Einfluss auf die Intensitat undasodie mogliche Reaktion darauf hat, zeigt
eine Studie von O’Brien, Tay und Watson (2004)hher Fragebogenstudie wurden Probanden
Verkehrsszenarien (z.B. Vordermann fahrt nicht taakig bei griiner Ampel los) vorgelegt, in
denen die argerauslésende Person nach Alter unchi@ebt variiert wurde. Der Arger war

signifikant grol3er wenn junge Méanner Verursacherewaals in Situationen, in denen junge



Frauen hinterm Steuer saflen. Beim Vergleich vorggonund alteren Frauen war ein
tendenzieller, aber nicht signifikanter Effekt belrily des Argers zu finden, jedoch
unterschieden sich die aggressiven ReaktionenPdbanden gaben bei einer élteren Frau
weniger aggressive Reaktionen als im Vergleichizergungen Frau an. Die Autoren erklarten
die Unterschiede damit, dass es gesellschaftlichigee anerkannt ist, negative Emotionen

gegenuber Frauen und alteren Menschen auszudrticken.

5.1.2 Zusammenhang von Arger und aggressivem Fahren mit tfallen

Underwood, Chapman, Wright und Crundall (1999) &anuh einer Tagebuchstudie eine starke
Korrelation zwischen der Haufigkeit von empfundeneknger und der Anzahl von
Beinaheunfallen heraus. Die Autoren selbst gabedibsem Ergebnis zu bedenken, dass die
kausale Richtung nicht eindeutig ist, da Beinah&llmfviederum selbst Arger auslésen. Bei
einer genauen Betrachtung der Angaben der Probamdem Arger wurden die Falle
herausgerechnet, in denen ausgesagt wurde, Argdr oder wegen des Beinaheunfalls
empfunden zu haben. Dadurch wurde die Korrelatwischen allgemeiner Haufigkeit von
Arger und der Anzahl an Beinaheunfallen wesenttiehinger und nicht mehr signifikant.
Daraufhin haben die Autoren die Beinaheunfélle genaetrachtet und neben einer Aufteilung
nach der Unfallschuld auf Basis der Angaben dersiehispersonen (Eigenverschulden,
Fremdverschulden, Mischung von beidem) eine Eumeilin Unfalltypen (nach Parker, West,
Stradling & Manstead, 1995jorgenommen.Anschlieend wurden getrennt nach diesen
Kategorien der Zusammenhang von Arger und Beingh#en untersucht. Bei Ereignissen, in
denen der Fahrer vor einem Beinaheunfall argesen (48 Prozent aller Beinaheunfélle),
zeigte sich, dass aktive Unfalle (wenn der Fahieere anderen Verkehrsteilnehmer fast
aufgefahren ware oder aktiv die Vorfahrt missachég} positiv mit Arger korrelieren. Gaben

sich die Fahrer an einem kritischen Ereignis seltist Schuld, so korrelierten diese



Beinaheunfalle ebenfalls signifikant mit dem andegeen Arger. Gaben sie an, der Andere sei

schuld, gab es nur eine geringere nicht signifié&aaber positive Korrelation.

In der Fragebogenstudie von Chliaoutakis, Demakabosmaloukam Bakou, Koumaki und
Darviri (2002) mit 350 Fahranfangern (18-24 Jahseiyde der Zusammenhang zwischen
aggressivem Fahrverhalten und Unfallhaufigkeit rsueht. Dazu wurden aus einem
qualitativen Interview 24 Fragen zu aggressivem ré&@ah entwickelt. Durch eine
Hauptkomponentenanalyse wurden zwei Faktoren egttahDer erste Faktor (Driving
Violations) bezog sich auf riicksichtsloses Fahrdar @esetzliche Ubertretungen wie nicht
korrektes Uberholen oder dichtes Auffahren. Derita@aktor (Irritability) umfasste ltems wie
argerlich fahren, verbales Schimpfen Uber anderekehesteilnehmer sowie exzessiven
Gebrauch der Hupe und soll eine Form des Argerstellan. Diese Faktoren wurden
anschlieBend gemeinsam mit Variablen zur Fahrarfghiund Demografie einer multiplen
schrittweisen Regression unterzogen, um ihren &sfauf die Anzahl der selbst angegebenen
Unfélle zu durchleuchten. Neben dem Alter und ,.ithgig” (Fahrten nur zum Spal3) wurde der
zweite Faktor Irritability signifikant in einen ptdsen Zusammenhang zur Anzahl der Unfalle
gebracht. Chliaoutakis et al. (2002) erwahnen sellass der Faktor Irritability nicht zwischen
den State- und Trait-Komponenten des Arger diffeiem Da die Iltems jedoch generelles
Verhalten und kein situatives abfragen, kann dektdfaeher als Trait-Arger interpretiert
werden. Bei genauerer Betrachtung fallt jedoch da$s sich Uber die Halfte der Iltems dieses
Faktors auf aggressives Fahrverhalten selbst bazjetie exzessiver Hupgebrauch, verbales
Schimpfen Uber andere Verkehrsteilnehmer sowie geraessene Gesten und Fluchen
wahrend des Fahrens. Somit kdnnen die Ergebnisde dalingehend interpretiert werden,

dass generelles aggressives Fahrverhalten mitmeahA der Unfalle positiv zusammenhéangt.



Dahlen, Edwards, Tubré, Zyphur und Warren (2012kcbaftigten sich in ihrer
Fragebogenstudie mit dem Zusammenhang von Perskealisfaktoren (Big Five, Driving
Anger), aggressivem Fahren und gefahrlichem Fahaltlen (Anzahl der Unfélle,
Verkehrsverstof3e). Bezogen auf die allgemeinentRkchkeitsfaktoren (Big Five) konnten
die Autoren nur einen Effekt fir den Faktor Vertiégkeit finden, jedoch einen positiven
Zusammenhang von Driving Anger auf aggressives eshalten und dariber hinaus die
Anzahl der Unfalle und Verkehrsversttl3e bestatifeainer Reviewstudie von Nesbit, Conger
und Conger (2007) wurde mittels Meta-Analyse desafomenhang zwischen Arger und
aggressivem Fahren untersucht. Es wurden dabeirddwait-, State- als auch Driving Anger
beriicksichtigt. Die Autoren kamen zu dem Ergebtéss (ber alle Studien und Argerformen
hinweg ein signifikanter Zusammenhang zwischen Auyel aggressivem Fahren besteht, sie
berechneten eine durchschnittliche Korrelation v&h Dieser Effekt war unabhangig vom

Argertyp, die Korrelationen waren ahnlich hoch.

5.1.3 Zusammenfassung

Anhand der verschiedenen Studien ist erkennbas, dizs Spektrum flr aggressives Fahren in
Bezug auf Definitionen und Operationalisierungelr seeit und nicht eindeutig ist. Wahrend
einige Forscher darunter geféhrliche Fahrmanover &gkehrsverstoRe verstehen (z.B.
Chliaoutakis et al., 2002), untersuchten andereracglosende Verhaltensweisen (z.B. EOS
Gallup Europe, 2003; Parker et al., 2002). Zur mgéin haben sich Dula und Geller (2003)
Gedanken gemacht und anstatt verschiedener Temméni,aggressive driving“, ,reckless
driving“ und ,road rage“ zu benutzen, den umfasseed Ausdruckdangerous drivingnit
einer Aufteilung in drei Dimensionen vorgeschlagkrention, Emotion und Verhalten (risky
driving behavior). Die Intention umfasst die bewassAbsicht, einem anderen
Verkehrsteilnehmer Schaden zuzufiihren. Emotion ssefaalle negativen Gefiihle wie Arger,

Frustration sowie Traurigkeit und Missgunst, dieeebeeintrachtigende Wirkung auf die



Aufmerksamkeit haben, aber nicht zwangslaufig zyregsivem Verhalten fihren missen. Die
dritte Dimension, das Verhalten, bezieht sich aufskantes Fahren wie
Geschwindigkeitsubertretungen, dichtes Auffahreeratas Uberfahren einer roten Ampel.
Alle drei Dimensionen kdnnen zusammen auftretethpgh auch einzeln fur sich stehen. In
vielen Studien wurden die einzelnen Dimensioneneget oder paarweise untersucht und die
Dimension Intention nur selten erfasst, jedoch urtem Namen ,aggressive driving®
veroffentlicht. Daher ist fragwirdig, ob dasselbenktrukt untersucht wurde. Fur Dula und
Geller (2003) besteht die Definition von aggressiiéahren nur, wenn die erste Dimension —
die boswillige Absicht erfullt ist: ,Aggressive ding is any behavior emitted by a driver while

driving, that is intended to cause physical ang&ychological harm to any sentient being*

(ebd. S.565).
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Abbildung 4: Zusammenhang von Arger, Aggression und Unfallers(ste-Arger;
T=Trait-Arger; U=Unfalle; V=Verkehrsverstolie)

Trotz eines nicht eindeutigen Verstandnisses vomesgye driving kommen die Studien in
diesem Forschungsfeld zu dhnlichen Ergebnissenliciéiginem Zusammenhang von Arger,

aggressivem Fahrverhalten und Unféllen (s. Abbiddn



5.2 Folgen von Arger im StraRenverkehr

Dass Emotionen im Stralenverkehr kein reines Bldimickitsproblem sind, sondern
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit haben, tadigg Studie von Bartl und Hager (2006).
Sie fanden bei einer Befragung heraus, dass emtgiahestande bei 40% der Unfélle in
Osterreich eine Rolle spielten. Eine mogliche Exdd hierfiir ist, dass Emotionen kognitive
Auswirkungen auf die Erinnerungsleistung, Aufmerkkait und Risikoeinschatzung haben (s.
Kapitel 3) und daher das Fahrverhalten beeinfluss@&@ei Arger wird der
Aufmerksamkeitsfokus eingeengt und Risiken wergamustischer eingeschatzt, zudem kann
Arger in gefahrliche Aggression miinden. Im Folgenderden Studien zu den Auswirkungen

von Emotionen im StraRenverkehr allgemein und AngeBpeziellen aufgefiihrt.

5.2.1 Emotionen und Fahrverhalten

Dem aktuellen Thema zur emotionalen Ablenkung duestimierte Werbetafeln und
Videodisplays widmeten sich Trick, Brandigampola durEnns (2012). In einer
Fahrsimulatorstudie wurden Probanden wahrend det Eenotionale Bilder (hohe vs. geringe
Erregung, positive vs. negative Valenz) gezeigtetnépfe mussten sie entscheiden, ob die
Bilder positiv oder negativ waren, um sicherzustglldass die Bilder gesehen wurden. 250
oder 500 Millisekunden nachdem der Bewertungskrogifitigt wurde verlangsamte das
Vorderfahrzeug seine Geschwindigkeit. Um zu erflassee sich Valenz und Arousal auf die
Fahrperformanz auswirken, wurde die Reaktionszeft die Gefahr und das Spurhalten
(mittlere Abweichung der lateralen Fahrpositionfasst. Die Ergebnisse zeigten, dass sich
Arousal am starksten auf die Reaktionszeit auswirkd abhangig von der Zeit zwischen
Dricken des Knopfes und der Verlangsamung des Viaittizeugs ist. Bei kurzer Zeit (250ms)
bremsten die Probanden schneller, nachdem sierBiidénoher Erregung gesehen hatten, bei

langerer Zeit (500ms) bei Bildern mit geringereregung. Jedoch konnte bei hohem Arousal



nur die Reaktionszeit bei positiven Bildern reduzieerden. Bezuglich des Spurhaltens hatte
die Valenz den grol3eren Einfluss, da bei geringeougal die Leistung bei negativen Bildern

wesentlich schlechter ausfiel als bei positiven.

Chan und Singhal (2013) untersuchten die Auswirkangvon Emotion in einer
Fahrsimulatorstudie, indem sie Probanden auf efmaeigetafel am StralRenrand positive,
negative oder neutrale Warter prasentierten (plustkdligruppe). Es konnte ein starker Effekt
der emotionalen Worter bezlglich der durchschaitdn Fahrgeschwindigkeit gefunden
werden. Wurden emotionale Worter auf der Anzeigdtafasentiert, so fuhren die Probanden
signifikant langsamer als wenn neutrale Worter aagg wurden. Zwischen neutralen und
emotionalen Wortern wurden zusatzlich targetwondgeaeigt (Tiere), die per Knopfdruck
bestatigt werden mussten. Es zeigte sich, dassahlrtdh mit negativen Wortern die
Reaktionszeit zur Identifizierung der Targets amif3en und bei positiven Wortern am

geringsten war.

Die besondere Gefahrdung, die von emotionalen $itimuStralRenverkehr ausgeht, wurde in
einem Versuch von Di Stasi et al. (2010) deutliblort wurden neutrale und emotionale
akustische Warnsignale miteinander verglichen. \&f@hdas neutrale Warnsignal in riskanten
Situationen zu einer Verbesserung des FahrstilddijReduzierung der Geschwindigkeit und
Blickfokussierung) und Unfalle reduzierte, blieleskr Effekt bei den emotionalen Stimuli aus.
Dies kann damit zusammenhangen, dass emotionameulStrelevante Aufmerksamkeit

bendétigen (s. Kapitel 3.2), die flr die Bewaltiguey kritischen Situation notwendig sind.

5.2.2 Arger und Fahrverhalten

In einer Studie von Arnett, Offer und Fine (1990Mrtten 59 High-School Schiler im Alter von

17 bis 18 zehn Tage lang ein Fahrtagebuch. Jedéwalde dokumentiert und unter anderem



folgende Angaben gemacht: Anzahl der Mitfahrer, Geaustand (mit den Kategorien
argerlich, aufgeregt, traurig, glucklich, mide odeutral), Einhaltung der Geschwindigkeit
bzw. in welchem Mal3e sie Uberschritten wurde. Diswertung der Fahrtageblcher ergab,
dass die Versuchspersonen die erlaubte Hochstgaslibkeit starker Gberzogen, wenn sie

argerlich waren, als in jeder anderen Stimmung.

Eine Verbindung von Stimmung und Fahrverhalten kemauch Garrity und Demick (2001)
in einem Fahrversuch herstellen. Sie lieBen 16ddhden eine 5,9 km lange Strecke mit
Autobahn und Nebenstral3en fahren und sie nachastisgrten Kriterien von Fahrlehrern auf
43 Items beurteilen. AnschlieRend wurde die Stimgnder Probanden erfasst. Die ltems
wurden einer Hauptkomponentenanalyse mit dem Ergalom vier Skalen (Responsiveness,
Maneuvering, Observation und Cautiousness) unterzogDie Skala Cautiousness
(vorsichtiges Fahren), zu der Abstandsregelung @pdirhaltung gehorten, korrelierte
signifikant mit der Stimmung. Probanden, die angabegerlich-feindlicher Stimmung zu sein,
hatten schlechtere Leistungen bei der Skala ,vbtigies Fahren®, fuhren also eher auf oder

hielten nicht die Spur.

Dass die emotionale Bewertung wahrend einer Fahitrtdem gezeigten Fahrverhalten
zusammenhangt, konnten auch Mesken et al. (20€fe siuch Mesken, 2006) bestatigen. Sie
schickten Probanden in den realen StralRenverkethrlieBen diese alle drei Minuten die
Emotion (Freude, Arger, Nervositat/Aufregung, keirBmotion) und empfundene
Gefahrlichkeit der Situation angeben. Bei spontaBesignissen sollten sie ihr Befinden
zusatzlich berichten. Die Fahrsituation wurde mianméras aufgezeichnet und nach
Verkehrsaufkommen, Zielkongruenz, Art des Ziels (watantwortlichkeit kodiert. Zudem
wurde die Geschwindigkeit erhoben. Mesken steldbed fest, dass argerliche Personen

schneller fuhren und langer Geschwindigkeitsbegregen lbertraten als Personen, die nicht



argerlich waren. Ebenfalls negative Auswirkungendeten Maag et al. (2004; siehe auch
Maag, 2004). Die Autoren untersuchten in einer Sataustudie das Verhalten
aufeinanderfolgender Fahrzeuge mit unterschiedli@eschwindigkeit auf Autobahnen, die
beim Uberholen eines LKW auf der linken Spur dwthvorrausfahrendes Fahrzeug blockiert
wurden. Starker Arger wirkte sich dabei negativ dasg Folge- und Annahrungsverhalten aus.
Die Fahrer gehen ,bei der Einleitung des Annahesuaggangs spater vom Gas, halten die
Differenzgeschwindigkeit zum vorrausfahrenden Fahgz langer aufrecht und folgen in
geringerem Abstand. Der verérgerte Hintermann néiar also ricksichtsloser und drangelt”
(Maag et al., S.138). Probanden, die Arger durah Bliockierung des vorrausfahrenden
Fahrzeugs empfanden, bremsten spater und fuhremediauf, als Zeichen an den
Kontrahenten, Platz zu machen oder schneller zefalie Ergebnisse des Experiments von
Maag zeigten, dass Fahrer unter Arger durch eireekBirung egoistischer wurden und

aggressiver fuhren.

Ellison-Potter, Bell und Deffenbacher (2001) liel¥robanden eine Versuchsstrecke im
Fahrsimulator fahren, die mit argerauslésendergBiesen wie Fehlverhalten von Ful3gangern,
Schleicher und Drangler versehen war. Dabei wurrgai Faktoren variiert: Anonymitét
(offenes vs. geschlossenes Cabrio) und Aggressivitiem entweder aggressive oder neutrale
Texte und Botschaften von aul3en gegeben wurdeni{bd® Werbetafeln). Probanden mit der
Bedingung anonym oder aggressiv hatten eine skgmifi  hohere
Durchschnittsgeschwindigkeit, Uberfuhren 6fter ratepeln und hatten mehr Kollisionen mit
FuRgangern als Probanden mit der Bedingung niahriyan oder nicht aggressiv. Allerdings
haben die Autoren keinen Abgleich der emotionalast@nde der Probanden vorgenommen.
Damit kann aus der Versuchsanordnung kein Vergtaicheutralem Fahren gemacht werden
und es kann nur theoretisch davon ausgegangen nyeddss die Probanden in einem

argerlichen bis aggressiven Zustand waren. Alleslirgjgt dieser Versuch, dass Anonymitat



und Aggressivitat einen verstarkenden Einfluss daf Fahrverhalten und damit die

Unfallwahrscheinlichkeit haben.

Dass sich Emotionen und ganz besonders Arger auFdarverhalten auswirken, bestatigen
die aufgefiihrten Studien. Ubereinstimmende Evidghizes vor allem fir eine Erhohung der
Geschwindigkeit unter Arger (z.B. Abdu, Shinar & iké&, 2012; Mesken et al., 2004). Wie
aus Arger aggressives Verhalten werden kann, beigpnders der Versuch von Maag et al.
(2004), bei dem ein argerlicher Fahrer sein Folgeléen andert, indem er dichter auffahrt und
spater bremst. Der dicht auffahrende Fahrer verslielstnicht in erster Linie als aggressive

Geste, sondern als Aufforderung an das vorraugideréahrzeug sein Verhalten zu &ndern.



Empirischer Tell

Der theoretische Teil verdeutlicht die starke Webhskung von Kognition und Emotion und
begriindet damit, warum Emotionen im Stral3enverkgéfdhrlich sein kénnen. Dies
unterstiitzen zahlreiche Studien, die negative Edfektrch Arger beim Fahrer nachweisen.
Daher ist es wichtig, die Entstehung von Arger ima®enverkehr genauer zu untersuchen. Erst
wenn die Prozesse verstanden und Kenntnis darubehbewas Menschen witend macht und

warum, kann darauf eingegangen und negative Koesegm minimiert werden.

6 Vorstudie zur Methodenentwicklung

Zu Beginn der Forschungstatigkeit sollte mithilfeez Vorstudie eine geeignete Methode fir
den Themenkomplex entwickelt und getestet sowieFdame der Relevanz von Arger im

Vergleich zu anderen Emotion im Verkehrskontextetsucht werden. Ziel war es, eine
Bestandsaufnahme der vorherrschenden Emotionettra3eé®iverkehr durchzufihren, um ein
fundiertes Bild des Emotionsspektrums zu erhaltehdie Frage zu klaren, welche Rolle darin
das eigentliche Untersuchungsobjekt Arger spi@teinem Exkurs wurde versucht, erste
Hinweise bezlglich des Einflusses der einzelnernr&ippldimensionen auf die Emotionen und
besonders Arger zu erlangen. Zur Induktion und Miegs/on Emotionen wurde als Methode
eine Vignettenstudie gewahlt (Mesken, 2006; Parkejynen & Summala, 2002; Smith &

Lazarus, 1993). Die Vignetten wurden durch die &téon verschiedener Dimensionen erzeugt.
Die Angabe der Emotionen erfolgte auf einem inteiti Emotionsrad. Die Methode sollte

daraufhin Gberpruft werden, ob sie bezogen auAdiwendung im Verkehrsbereich geeignet

ist, Emotionen zu induzieren und diese mittels BEomsrad zu erfassen.



6.1 Stichprobe

An der Studie nahmen 187 Personen teil, die atuderersitat Lineburg tber Aushange und
zusatzlich extern tUber personliche Anschreiben, $listter und soziale Netzwerke rekrutiert
wurden. 70 Prozent der Teilnehmer waren Frauen G0d Prozent Manner. Das
durchschnittliche Alter lag bei 26,3 Jahren (sd=8,981d 8,3 Jahren (sd=8,72)
Fuhrerscheinbesitz, wobei die Altersspanne vonid%8 Jahren reichte. Die Fahrerfahrung
lag durchschnittlich bei 8700 km (Maximum 100 000)koro Jahr und 95 000 km (Maximum

800 000 km) insgesamt.

6.2 Design

Als Verfahren zur Erfassung des Emotionsraumed38ingerkehr wurde eine Onlinevariante
der Vignettenstudie (Rossi, 1951) gewahlt, beiRtebanden Verkehrssituationen in Textform
als sogenannte Textvignetten vorgegeben wurdediebe sollten sich die Versuchspersonen
hinein versetzten und angeben, welche Emotionemsiéser Situation empfinden wirden.
Die Verkehrsszenarien sollten dafir moglichst gut ®erkehrsraum abbilden und wurden
anhand von vier Appraisaldimensionen erstellt. Diger Dimensionen waren
Verantwortlichkeit (Person vs. Situation), Zielnd@z (Sicherheit vs. Ankunft), Zielkongruenz
(kongruent vs. inkongruent) sowie Vorsatz (Absietit Unabsicht) und wurden systematisch

variiert, so dass zwolf Szenarien entstanden. Bimersicht ist in Tabelle 2 abgebildet.

Die AppraisaldimensiorZielrelevanz (z.B. goal relevance bei Smith & Lazarus, 1993;
Cnossen, 2001), beschreibt hier die Art des Zietbwlches Ziel gerade beeinflusst wird. Sie
wird unterteilt in die zwei wichtigsten Ziele beiAkutofahren — dem schnellen Ankommen
(Ankunft) und dem sicheren Ankommen (Sicherheityrdh einen Stau zum Beispiel wird das

Ziel der schnellen Ankunft verfehlt, da sich die Ank verzégert, wahrend die Sicherheit



zumeist unberihrt bleibt. Bei einem riskanten Ubknlamover hingegen wird vordergriindig
die Sicherheit riskiert, wahrend die schnelle Ankugikich bleibt oder sich nur minimal

verschlechtert.

Tabelle 2:Variation der Appraisaldimensionen
Person

Sicherheit Ankunft
Kongruent Inkongruent Kongruent Inkongruent
Absicht Unabsicht Absicht Unabsicht Absicht Unabsicht Absicht Unabsicht
1 2 3 4 5 6 7 8

Situation

Sicherheit Ankunft
Kongruent Inkongruent Kongruent Inkongruent
9 10 11 12

Wie ein Ziel beeinflusst, ob es behindert oder gidit wird, wird durch di&ielkongruenz
(z.B. goal congruence bei Kuppens et al, 2007; Mesk al, 2007) bewertet. Dabei wird die
Frage beantwortet, ob das, was gerade pas&@ngjruentmit den eigenen Zielen oder
inkongruentist. Wird das Ziel also positiv oder negativ bekis$t? Steht eine Person zum
Beispiel im Stau, so wére dies inkongruent mit desaiel der schnellen Ankunft, da dieses
beeintrachtigt wird. Wechselt hingegen ein Autoéatauf der Autobahn die Spur flr jemanden,

der gerade auffahren will, so fordert dies die Sicbi¢, was kongruent flr dessen Ziel ist.

Hinter der DimensiofvVerantwortlichkeit (z.B. other accountability bei Mesken et al, 2007)
steht die Frage, wer oder was verantwortlich fi& @aschehene ist. Ist eine bestimPeeson

oder dieSituationselbst verantwortlich daftir? Ein Stau beispielse@nag durchaus von einer
bestimmten Person verursacht worden sein, jedoch #eese kaum von jemandem in einem

kilometerlangen Stau identifiziert werden. Daherdvginem Stau die , Situation® als urséachlich



zugewiesen. Fahrt hingegen das vorausfahrende dtahran einer grinen Ampel nicht

rechtzeitig los, so ist dies der Auspragung ,Perzoigeordnet.

Die vierte Dimension, dev¥orsatz (z.B. hostile intention bei Van Mechelen & Henna309),
bezieht sich nur auf die VerantwortlichkeitsstBfrsonund somit auf Geschehnisse, die durch
eine bestimmte Person verursacht worden sind. B dgrum, mit welcher Intention die
Beeinflussung der Ziele durch eine andere Perssohgeht:absichtlich oderunabsichtlich
Hierbei geht es nicht um die boswillige Intenti@mem anderen Fahrer schaden zu wollen,
vielmehr darum, ob eine Zielbehinderung bzw. -foudg in vollem Bewusstsein oder
versehentlich geschehen ist. Einer Person, diereiaederen Auto von hinten sehr dicht
auffahrt — obwohl der Vorrausfahrende mit der dstan Hochstgeschwindigkeit fahrt und die
Verkehrsdichte gering ist — wirde eine bewusstedardit absichtliche Handlung unterstellt
werden, da sie einen geringen Abstand und dangfesthréankte Sicherheit bewusst in Kauf
nimmt. Operationalisiert wurde diese Dimension, mdm den Szenarien Angaben zum
Vorsatz durch Formulierungen wiger andere Fahrer entscheidatimmt in Kaufoder

unbewusstunbeabsichtigtindibersiehtgemacht wurden.

Aus diesen vier Appraisaldimensionen wurden dieadimen Szenarien zusammengesetzt. Zum
Beispiel Situation Nr. 8 (s. Tabelle 3), bei daereebestimmte Person unabsichtlich die schnelle
Ankunft verzdgert. Die dazugehdrige Textvignetigéd: ,Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt
sehr langsam, da er die Gegend nicht kennt, soatadadurch Ihre Ankunft unabsichtlich

verzogert".

Die emotionale Bewertung dieser Verkehrsszenarigrd&von den Probanden anhand einer
verkehrskontextbezogenen Modifikation des Genevattem Wheels (GEW; Banzinger, Tran

& Scherer, 2005; Scherer, 2005) vorgenommen (silélntg 5). Auf diesem Emotionsrad sind



16 Emotionen (mit jeweils zwei Auspragungen) ki@isfig angeordnet. Die Intensitat der

Emotion kann anhand der Grof3e des Kreises in Alnsgyein individuell gewahlt werden.
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Abbildung 5: Fur den StralRenverkehr modifizierte Version deseBanEmotion Wheels nach
Scherer (2005)

Um relevante Emotionen im Stral3enverkehr zu iderdien, wurde eine deutsche Version
durch back-and-forth Ubersetzung in einer Vignettedie (Roidl, Frehse, Oehl & Hdger,
2013) auf Relevanz bzw. Anwendbarkeit der Emotiegsiffe flir den Verkehrskontext
getestet. Zusatzlich wurden in einer Studie (ORbidl, Frehse, Suhr, 2010) 33 Studierende
gebeten, erlebte Verkehrssituationen der letztechsseMonate sowie dabei erfahrene
Emotionen zu nennen. Wahrenddessen wurde das G&meoton Wheel von Scherer und
Kollegen (GEW, 2012) weiter angepasst und anstattene zwei exemplarische
Emotionsbegriffe pro Kategorie verwendet, die duoipirische Validierung der Anordnung,

Begrifflichkeiten und Zugehdorigkeit erhoben wurd@udem wurde das Rad von 16 auf 20



Emotionen und von vier auf finf Intensitatsabstgem erweitert. Die Emotionen aus den
beiden Studien wurden mit dem neuen GEW abgeglichdreine Uberarbeitete Version, mit
fur den Verkehrskontext relevanten Emotionen, abtgtl (ebenfalls zwei Emotionsbegriffe
pro Kategorie und funf Intensitdtsabstufungen). Hig hier verwendete Version wurden
insgesamt drei Emotionen (Ekel, Neid und Hochstimg)u mangels Auftreten im

Stral3enverkehr entfernt und stattdessen Hilflosijkerzweiflung, Erschrecken/Entsetzen
und Erheiterung/Lachen hinzugefugt. Fur jedes dedlfzVerkehrsszenarien durften die
Versuchspersonen bis zu drei Emotionen angebenerdudiurde zur Validierung der

Situationen der Grad der Vorstellbarkeit des Szesarrhoben. Zusatzlich wurden
personenbezogene Daten wie Alter, Geschlecht, Dades Fuhrerscheinbesitzes,

Fahrleistungen und bisherige Unfélle erfragt.

6.3 Durchflhrung

Die Teilnehmer fuhrten die Studie online von eirmtbstgewahlten Ort aus durch. Nach einer
Instruktion, in der das Emotionsrad vorgestellt uadsfuhrlich erklart wurde, folgte die

Aufforderung, sich in die nun folgenden Verkehrssreen hineinzuversetzen. Die Probanden
sollten anschlieRend die dabei ausgelosten Emetianedem Rad angeben sowie einschétzen,

wie gut sie sich in die Situation hineinversetzenrien.

Die zwolf Textvignetten sind in Tabelle 3 aufgefiiin randomisierter Reihenfolge wurden
die einzelnen Szenarien nacheinander zur Beweraufigerufen. Das Emotionsrad wurde
interaktiv dargestellt, die einzelnen Kreise konmntiérekt angeklickt werden (s. Abbildung 5).
Waurde beispielsweise der dritte Kreis der Emotiogek angeklickt, so wurden zuséatzlich die
zwei unteren kleineren Kreise abhebend gekennzeichim einen intuitiven Uberblick tber
die gewahlte Emotion und ihre Intensitat zu gelbégximal drei Emotionen konnten so durch

Anklicken aktiviert und beliebig oft korrigiert waen. Erst mit einem Klick auf den ,Weiter-



Button®, wurde die Auswahl gespeichert. Wenn keimeotion erlebt wurde, sollte die weil3e

Mitte des Emotionsrades ausgewahlt werden.

Tabelle 3:Verwendete Textvignetten fur die Onlinestudie

Nr. Situation

1  Einanderer Fahrer fahrt auf der Autobahn und éeiget, Sie in die Lucke vor ihm sicher einschanetassen.

2  Ein anderer Fahrer fahrt auf einer gut ausgebaateeispurigen Bundesstrale und halt unbewusst siele
groRen Abstand zu seinem Vordermann, so dass Sieleorechten Spur kamend sicher in diese Lic
einscheren kdnnen.

3 Ein anderer Fahrer féhrt auf der Landstral3e undmidurch seine zu hohe Geschwindigkeit in Kaufgkie
Zeit mit geringem Abstand hinter lhnen herzufahren.

4  Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt unérgkeht die Verkehrsbeschilderung, so dass er Iangewollt di¢
Vorfahrt nimmt.

5  Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt und Uberlis®n einen freien Parkplatz und nimmt damit iruk
weitersuchen zu mussen.

6  Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt und lassthtumbeabsichtigt die Vorfahrt.

7  Ein anderer Fahrer fahrt auf der LandstraRe voedtmit Absicht so langsam, so dass Sie Ihren Zis|wite
erreichen werden.

8  Einanderer Fahrer fahrt in der Stadt sehr langdarey die Gegend nickeénnt, so dass er dadurch Ihre Anki
unabsichtlich verzdgert.

9  Sie fahren auf einer freien Autobahn und die Weéshédltnisse sind gunstig, so dass Sie sicher Woramen

10 Sie fahren auf einer stark befahrenen, nachtlidbemstrale und misserilstromendem Regen durch
kurvenreiches Waldstiick nach Hause fahren.

11 Sie befinden sich auf der Autobahn kurz vor lhmwvgnschten Ausfahrt. Da sehen Sie plétzlich vdr gleeral
einsetzende Warnblinker zum Anzeigen eines StanhsgiZufalligerveise beginnt genau jetzt lhre Ausfa
so dass Sie abfahren kénnen.

12 Sie fahren auf der Autobahn und muissen nur nochigeefilometer zuriicklegen, als plétzlich ein Vodls

einsetzt, der Sie zum vélligen Stillstehen zwingt.

Zu jedem Szenario musste neben der emotionalenrfBeweauch der Grad der Vorstellbarkeit

angegeben werden. Auf einer 5-stufigen Skala vgaf nicht) bis 5 (sehr gut) sollte bewertet

werden: Wie gut kbnnen Sie sich vorstellen, in einer saldherkehrssituation zu sein?Zum



Abschluss des Fragebogens folgten die Angaben eurdgraphie und Fahrerbiografie. Die

gesamte Bearbeitungszeit betrug in etwa eine ttilnede.
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Abbildung 6:Interaktives Emotionsrad fur die Onlinestudie
6.4 Ergebnisse

Der Vorversuch hatte zwei Ziele: Zum einen solltmhegefunden werden, welche Emotionen
eine Rolle im StraRenverkehr spielen und wie relevager dabei ist (Kapitel 6.4.1). Zum
anderen wurde auf diese Weise evaluiert, ob didbdtit der Textvignetten, also das Induzieren
von Emotionen durch das Hineinversetzten in Versstenarien, geeignet ist, um Arger zu
erzeugen (Kapitel 6.4.2). Zusatzlich wurde als Egkdie Rolle der Dimensionen auf das
Emotionsmuster deskriptiv untersucht (Kapitel 6.413) speziell der Frage nachgegangen, wie
sich die einzelnen Dimensionen und Situationen derdi empfundenen Arger auswirken

(Kapitel 6.4.4).



6.4.1 Emotionsspektrum: Welche Emotionen kommen wie haugj und wie intensiv vor?

Die erste Forschungsfrage, welche Emotionen inf38traerkehr vorkommen und wie sie sich
verteilen, wurde anhand einer allgemeinen Haufigkeiswertung beantwortet. In Abbildung
7 sind die relativen Haufigkeiten der einzelnen EHomen zu sehen. Die Prozentzahl bezieht
sich auf die Anzahl aller genannten Emotionen. Avgar mit 19 Prozent aller Nennungen mit
Abstand die am haufigsten auftretende Emotion, gefadn den positiven Gefuhlen Freude
und Zufriedenheit (11,2%) und Angst mit 8,5 Prozénteresse, Schuldgefiihl und Scham

waren mit jeweils unter zwei Prozent die selten&smotionen.
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Abbildung 7: Durchschnittlicher Anteil der Nennungen an allend&ionen (in Prozent)

Neben den Aussagen uber die Haufigkeiten ist #iRdilevanz einer Emotion ebenfalls wichtig
zu wissen, in welcher Intensitét dies geschah.ddrehschnittlichen Intensitaten der einzelnen
Emotionen sind in Abbildung 8 aufgefiihrt. Dortéskennbar, dass Arger, gefolgt von Freude,
Uber alle Personen hinweg die hochsten Werte méralurchschnittlichen Intensitat von 3,1

bis 3,2 auf einer Skala von 1 (sehr gering) biséh( stark) erreicht hat. Beide waren zugleich



die haufigsten Emotionen. Danach folgten die pesitiEmotionen Erleichterung, Erheiterung
und Zufriedenheit. Traurigkeit, Schuldgefihl und g&h waren mit Werten um zwei am

wenigsten intensiv. Mit Ausnahme von Angst trateese auch am seltensten auf.

Intensitat der Emotion
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Abbildung 8: Durchschnittliche Intensitat der Emotionen Ubee 8Mersuchspersonen hinweg, die die
Emotion angegeben haben (Skala von 1 bis 5)

6.4.2 Konnen Emotionen durch Textvignetten hervorgerufen und mittels Emotionsrad

gemessen werden?

Um validieren zu kbnnen, ob es moglich ist, sichkcurextvignetten in eine Verkehrssituation
hineinversetzen zu kbnnen, mussten die Probandesiraar flinf-stufigen Skala angeben (von
1 — gar nicht bis 5 — sehr gut), wie gut sie siehSituation vorstellen konnten. In Abbildung 9
ist ein Diagramm mit den durchschnittlichen Vorstegjswerten der einzelnen Situationen
abgebildet. Es fallt auf, dass insgesamt alle 8donan sehr gut vorstellbar fur die Probanden
waren; der Gesamtdurchschnitt tUber alle Szenaagnniit 3,86 sehr hoch. Bis auf eine

Ausnahme sind alle Situationen mit Uber 3 als ggitsbhr gut vorstellbar eingestuft worden.



Situation 5, in der eine andere Person absichdierschnelle Ankunft des Fahrers verbessert,
war eine schwer zu konstruierende Situation, didigiert wurde, indem eine andere Person
dem Fahrer einen Parkplatz tberlasst, obwohl deliest einen sucht. Mdoglicherweise war
solch ein Szenario zu unrealistisch fur die Prokandla es im alltaglichen StralRenverkehr

vermutlich selten vorkommt.

Grad der Vorstellbarkeit

o

S1 S2 S3 S4 S5 S6 S7 S8 SS9 S10 S11 S1

m Vorstellbarkeit (Ankunft) @ Vorstellbarkeit (Sicherheit)

Abbildung 9:Durchschnittliche Vorstellbarkeit der einzelnen k&hirsszenarien (Skala 1 bis 5)

Beim Vergleich der einzelnen Dimensionen ist ladiglfir die Zielrelevanz ein kleiner
Unterschied zu erkennen (s. Abbildung 9, dunkehedie Balken). Anscheinend gelang es den
Probanden besser, sich in Situationen hineinzutzsgein denen es um Sicherheit anstelle der

schnellen Ankunft ging.

Ob die Situationen in der Lage waren, Uberhaupt tttmen auszulésen, kann anhand der
Aufstellung, wie viele Personen keine Emotion amdpeg haben (s. Abbildung 10) beantwortet
werden. Bis auf einen Ausreil3er durch S2 (28,3&gen alle Szenarien unter 10 Prozent, das
heil3t elf von zwolf Szenarien konnten bei 91 bisP¥8zent der Probanden mindestens eine
Emotion auslésen. Lediglich Situation 2 hat bei ginéiertel der Personen keine Emotion

auslosen konnen. Dort wurde eine Szene beschrigb&relcher der Proband als Autofahrer



auf einer zweispurigen StraBe nach einem Uberhdlweanwieder zuriick auf die rechte

Fahrspur einfadeln mochte. Dies wird ihm durch eiaederen Verkehrsteilnehmer erleichtert,
der unbeabsichtigt einen sehr grof3en Abstand zurdevimann halt und dadurch Platz fiir den
ersten macht. Dieses Szenario scheint wohimdgtidil&giglich, dass es von fast einem Drittel

als selbstverstandlich und ohne gro3ere emotideadieutung gesehen wird.

Anteil keine Emotion (in%)

— [ mm [
S12 S4 S7 S3 S5 S1 S11 S10 S9 S8 S6 Sz

mkeine Emotion (kongruent) B keine Emotion (inkongruent)

Abbildung 10:Anteil der Personen, die keine Emotion angegebbemén Prozent),
getrennt nach Situationen

Weiterhin fiel auf, dass die inkongruenten Situation(s. Abbildung 10, dunkle vs. helle
Balken) vermehrt Emotionen ausldsten. Bis auf $8)(8lieb der Anteil der Personen, bei
denen keine Emotion durch das Szenario ausgeldsieywunter 5 Prozent. Im Vergleich dazu
konnte bei der Halfte der kongruenten Situationrbehr als 5 Prozent der Probanden keine
Emotion induziert werden. Somit scheinen negatieeke€hrsszenarien, in denen die eigenen
Ziele blockiert (inkongruente) werden, eher odesdee Emotionen auszulésen als positive
(kongruente). Insgesamt waren fast alle Szenaekngut vorstellbar und konnten bis auf eine
Ausnahme bei tUber 90 % der Probanden mindesteesEemotion ausldsen. Somit ist die
Methode des Hineinversetzens in Verkehrssituati@aheoh Textvignetten zur Induktion von

Emotionen gut geeignet und kann fur weitere Studimapfohlen werden.



6.4.3 Exkurs: Welche Emotionsmuster entstehen durch die Ilnensionen?

Dieser Exkurs versucht in einer rein deskriptiveatrBchtung einen ersten Eindruck zu
gewinnen, welche Rolle die Appraisaldimensionendés Auftreten der Emotionen spielen.
Dafur werden optisch die verschiedenen Muster (id&aiten) fir die einzelnen Dimensionen
dargestellt, die allerdings nicht auf mogliche tatgionseffekte mit anderen Faktoren
kontrolliert wurden, sondern reine Mittelwerte ddbn. Die Haufigkeit des Auftretens einer
Emotion wurde als durchschnittlicher Prozentardeil Personen berechnet, die pro Situation

in der jeweiligen Dimensionsauspragung die Emogiopfunden haben.

6.4.3.1 Zielkongruenz (kongruent vs. inkongruent)

Der Faktor Zielkongruenz bildet das eindeutigste téiusller Appraisaldimensionen. In
Abbildung 11 wird die Aufteilung anhand der Valedase deutlich erkennbar, da
zielkongruente Situationen positive Emotionen unielirkongruente Situationen fast
ausschlieRlich negative Emotionen hervorgerufen maBmzig Erstaunen/Uberraschung und
Optimismus/Hoffnung kommen in beiden Dimensionsaigpngen vor. Dabei ist Arger als
haufigste Emotion bei den zielinkongruenten Szemasingegeben worden. Pro inkongruenter
Situation empfanden durchschnittlich 75 Prozemtrarobanden Arger. Das zeigt noch einmal

die starke Bedeutung dieser Emotion.
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Schuldgefiihl /
® ST
e ® @) _Sich gliicklich
O fiihlen / Freude
Keine O
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40-59%
0-59% . Beide

60-79%

80-100%

Abbildung 11:Emotionsmuster Zielkongruenz (durchschnittlichevzentanteil der Personen, die pro
Situation in der jeweiligen DimensionsauspragurggEinotion empfunden haben)

6.4.3.2 Verantwortlichkeit (Person vs. Situation)

Das Emotionsmuster bei Trennung nach Verantwortéithls. Abbildung 12) differiert nicht
so stark wie bei Zielkongruenz. Viele Emotionen gijteich oft verteilt. Kleine Unterschiede
zeigen sich jedoch in der Haufigkeit der Emotion80. ist Geringschatzung/Verachtung
(+21%) fast ausschliel3lich beim Fakt®erson aufgetreten und Freude (+7%) sowie
Uberraschung (+16%) hier haufiger genannt wordsrbaiSituation Bei Situationhingegen

wird haufiger Arger (+16%), Angst (+13%) und Tragkeit (+7%) genannt.
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Abbildung 12:Emotionsmuster Verantwortlichkeit (durchschnittkchiProzentanteil der Personen, die
pro Situation in der jeweiligen Dimensionsausprapgd® Emotion empfunden haben)

6.4.3.3 Vorsatz (absichtlich vs. unabsichtlich)

Beim Faktor Vorsatz wurden nur die Haufigkeiten wéerkehrssituationen verglichen, die

durch eine bestimmte Person ausgeltsten wurdendandt die Szenarien, die in vollem

Bewusstsein geschahen mit denen, die zum Beigpiehdh\blenkung entstanden (s. Abbildung
13). Auch hier sind nur wenige und kleine Untersdki bei einem rein deskriptiven Vergleich
zu erkennen. Insgesamt sind Emotionen, die dursiclattiche Handlungen ausgeldst wurden,
haufiger aufgetreten als bei unabsichtlichen. Dieasen Verachtung (+13%), Freude (+21%),
Zufriedenheit (+5%) und Erleichterung (+11%). Lditig bei Erschrecken (+10%) waren die

Anteile bei unabsichtlich etwas hoher als bei diiBahen. Dies kodnnte damit



zusammenhangen, dass unabsichtliche Beeinflussudigeaus Versehen passieren, oft auch
unerwartet waren. Bei Stolz betrug die Differenzage einen Prozentpunkt, der jedoch an der

Intervallgrenze liegt und sich daher optisch urdieegdet, inhaltlich jedoch nicht relevant ist.
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O fiihlen / Freude
Keine .
Emotion .
. empfunden . .
Besorgtheit / . =
GenieBen
Angst . O . . . Zufriedenheé
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Hilflosigkeit / il
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Erschrecken / .. Erstaunen /
Entsetzen Uberraschung
5-19% @ Absicht
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40-59% . Beide

60-79%

80-100%
Abbildung 13: Emotionsmuster Vorsatz (durchschnittlicher Prozeteib der Personen, die pro

Situation in der jeweiligen Dimensionsauspragurggklinotion empfunden haben)

6.4.3.4 Zielrelevanz (Sicherheit vs. Ankunft)

Ein Vergleich der Emotionsmuster nach ZielrelevémzAbbildung 14) und somit, ob die
Sicherheit oder das schnelle Vorankommen betrafgrnasst erkennen, dass in Situationen

mit der Beeinflussung d&icherheitzufriedenheit (+9%), Erleichterung (+12%), Ersaiien



(+10%) und Angst (+15%) haufiger genannt wurdenialSituationen mit dem Ziel der
schnellen AnkunfDort wurde lediglich die Uberraschung (+13%) hgerf genannt. Insgesamt

haben Situationen, die die Sicherheit einer Pebstreffen bei mehr Probanden Emotionen

ausgelost.
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Abbildung 14: Emotionsmuster Zielrelevanz (durchschnittlicherZeérdanteil der Personen, die pro
Situation in der jeweiligen DimensionsauspragurggEinotion empfunden haben)

6.4.4 Exkurs: Welche Situationen und Kombinationen von Dinensionen erzeugen viel Arger?

Da besonders die Emotion Arger von Relevanz isgswliese nun genauer betrachtet werden.

Ein deskriptiver Vergleich der durchschnittlicherdutigkeit (in Prozent), also wie viele



Personen in der jeweiligen Situation Arger empfumdaben (s. Abbildung 15), lasst eindeutig
erkennen, dass Arger vor allem in den zielinkongrele Situationen auftrat und damit in
Situationen, in denen das Ziel einer Person blotkiar. Bis auf Situation 10 gaben weit Gber
drei Viertel aller Probanden an, Arger in dieserrkearssituationen empfunden zu haben.

Hingegen kam kein einziges der zielkongruenten &zem Uber vier Prozent Arger hinaus.

Wie zu erwarten war, ist die Zielkongruenz ein wigbt Faktor fir die Entstehung von Arger.
Nur in Situationen, in denen ein personliches Bletkiert wird, entsteht ausreichend Arger.
Ein deskriptiver Vergleich nach der Art des Ziedse{relevanz) deutet in diesen Daten darauf
hin, dass bei Verletzung des Sicherheitsziels (832 weniger Personen Arger angaben, als
bei der Blockierung der schnellen Ankunft (A) urizsightliche negative Zielverletzungen bei
mehr Personen Arger auslosen als unabsichtlicheehDden AusreiRerwert von Szenario 10
(Situation, Sicherheit, inkongruent) ist ein Veigkenach der Verantwortlichkeit (Person vs.
Situation) jedoch schwierig. Szenario 10 bildet riA@sreil3erwert, der stark von den anderen
inkongruenten Szenarien abweicht und vermutlich r ela@f eine nicht optimale
Operationalisierung zurtickzufiihren ist als aufkidenbination der Dimensionen. Die Vignette
hie3 ,Sie fahren auf einer stark befahrenen, néchtlichendstralle und missen bei
stromendem Regen durch ein kurvenreiches Waldstédck Hause fahrén so dass die
Sicherheit (schlechte StraRenverhéltnisse) durch &ituation selbst (das Wetter,
Lichtverhaltnisse) beeintrachtigt wurde. Die Volistegskraft war mit 3,9 sehr hoch und kann

daher als Ursache fiir die niedrigen Argerwerte escigjossen werden.
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Abbildung 15:H&ufigkeit der Emotion Arger getrennt nach Situagio und Dimensionen

Da die Zielkongruenz eine der entscheidendsteroFek{ir das Auftreten von Arger ist, liegt

die Vermutung nahe, dass diese nicht geniugendltersiil wenn nur eine geringfiigige

Blockierung bestand. Es ist zu vermuten, dass thelirung bzw. Verschlechterung des
Sicherheitsziels durch die Stral3enverhaltnisse desl schlechte Wetter nicht ausreichend
gegeben war, da kein konkretes Ereignis die Saogildtzlich von zielkongruent oder neutral

auf inkongruent veranderte (wie in allen anderekomgruenten Szenarien), sondern die
Bedingungen von Anfang an schlecht waren. Méglisleese hatten die Probanden das Gefihl,
die Situation unter Kontrolle zu haben, da sie sictler Realitat sofort auf schlechte Wetter-
und StraRenverhéltnisse einstellen wirden und ddeei®Beitslevel durch kompensatorische
Handlungen, wie langsamer und aufmerksamer fahmepassen wirden und daher die

Situation nicht als zielinkongruent erleben.



Um die Tendenzen der Dimensionen beziiglich desrdgatistisch zu testen und den Einfluss
von personenbezogenen Variablen zu untersuchendewwine Varianzanalyse mit
Messwiederholung durchgefiihrt. Da Arger als abhgmdiariable untersucht werden sollte
und als negative Emotion, wie auch hier gezeigtdererkonnte, nur in zielinkongruenten
Situationen entsteht (Lazarus, 1991), wurde dieddision Zielkongruenz nicht in die Analyse
mit aufgenommen und ausschlief3lich die sechs inkmmgen Situationen betrachtet. Somit
wurden die Faktoren Zielrelevanz, Verantwortlichkand Vorsatz statistisch Gberprift. Die
Dimension Vorsatz konnte nur bei Szenarien mit \derantwortlichkeit durch eine Person
variiert werden, so dass der Faktor Verantwortlighideenfalls nicht verglichen werden kann,

sondern getrennt, in zwei separaten Analysen, degtwurde.

Tabelle 4:Design der untersuchten Situationen nach Dimensione

Person
Sicherheit Ankunft
Kongruent Inkongruent Kongruent Inkongruent
Absicht ~ Unabsicht  Absicht  Unabsicht  Absicht  Unabsicht  Absicht  Unabsicht
1 2 3 4 5 6 7 8
Situation
Sicherheit Ankunft
Kongruent Inkongruent Kongruent Inkongruent
9 10 11 12

Daraus ergab sich, dass zum Einen unter der kaest&®dingung Person, inkongruent (S3,
S4, S7 und S8) die Wirkungen der Faktoren Ziel@iewnd Vorsatz untersucht wurden, zum
Anderen unter der konstanten Bedingung Situatiokongruent (S10 und S12) der Faktor
Zielrelevanz (s. Tabelle 4). Zur Kontrolle wurdee ariablen Driving Anger (dichotom) und
Geschlecht als Zwischensubjektfaktoren sowie Alés Kovariate in die Analyse mit

aufgenommen.



Bei der Betrachtung der vier inkongruenten Szenade von einer anderen Person ausgelost
wurden (S3, S4, S7 und S8), wurden die Dimensidf@satz (absichtlich vs. unabsichtlich)
und Zielrelevanz (Ankunft vs. Sicherheit) in eindhodell unter der Bertcksichtigung von
DAS (dichotom), Geschlecht und Alter getestet. Egjte sich ein leichter Haupteffekt fur
Absicht (Fg 18)=6,074; p=.015; %=.03) und fur die Interaktion von Absicht mit Gesatiit
(F(1, 189=5,024; p=.026; % =.03); fur Zielrelevanz konnte kein statistischdfekt bestatigt
werden. Das bedeutet, dass in Situationen, in ddasmrigene Ziel negativ von einer anderen
Person beeinflusst wurde, es die Probanden mehbrtérgvenn dies mit Absicht geschah als
wenn es unabsichtlich war. Der Interaktionseffekt dem Geschlecht offenbarte, dass bei
unabsichtlichen Situationen Manner argerlicher wardals Frauen. Bei absichtlichen
Handlungen unterschieden sich die Geschlechtecieklmum voneinander. Mit Ausnahme von
Geschlecht hatten die Kontrollvariablen Alter 1(F{(s)=6,918; p=.009; % =.04) und
dichotomisierter Trait Fahrarger (DAS) {F(s9=15,234; p=.000; % =.08) einen direkten
signifikanten Einfluss auf die Argerwerte. Persongih hohem Fahrarger gaben auch hohere

Werte fur Arger an.

Die Analyse der Zielrelevanz durch den Vergleich zigei Situationen, in der die Erreichung
des Ziels durch die Situation an sich negativ ke@ohtigt wurde (Szenario 10 und 12), ergab
einen signifikanten Effekt fur die Zielrelevanz {RE)=91,023; p=.000; % =.33) und die
Interaktion mit der Kontrollvariable dichotomisiertTrait Fahrarger (DAS) (k(189=6,381;

v %p=.03). Dieser Effekt geht allerdings auf den Veiaievon nur zwei Situationen zurtick.
Da jedoch eine der beiden Situationen (Nr.10, ABpelin Ausrei3er war, muss der Effekt
darauf zuriickgefiihrt werden und sagt weniger UbgiMaahaltnis von Ankunft und Sicherheit
aus. Wie zuvor hatten auch hier Alter (Rg)=7,559; p=.007; % =.04) und DAS (FK(
182=14,304; p=.000; %, =.07) einen signifikanten Einfluss, das Geschlgetibch nicht. Auf

eine genauere Interpretation der Ergebnisse wirdieser Stelle verzichtet, da auf Grund der



geringen Fallzahlen lediglich ein erster deskriptivigberblick tiber die Wirkung der

Dimensionen als Exkurs gegeben wird.

6.5 Zusammenfassung

Die Studie hatte zum Ziel, einen ersten und allgeemeUberblick tiber die Frage zu geben,
welche Emotionen im StraRenverkehr vorkommen unttheeRolle Arger hierbei spielt.
Dieser Versuch einer Bestandsaufnahme des Emapekiseams zeigte, dass neben der
haufigsten Emotion Arger auch positive Emotionere diufriedenheit und Freude stark
auftreten. Eine Vielzahl an Studien zum Thema Eomatn im Stra3enverkehr spezialisieren
sich auf negative Emotionen wie Arger und auchdieser Untersuchung war Arger die
haufigste und intensivste Emotion. Doch zeigenEdgebnisse, dass auch positive Emotionen
eine ahnlich starke Relevanz besitzen, in wissaihen Publikationen jedoch weniger
prasent sind. Daraus resultiert die Forderung neiclem starkeren Fokus auf positive
Emotionen und ihren Auswirkungen auf das Fahrvéghal Die Vorstudie hat zudem
erfolgreich gezeigt, dass Emotionen durch Textuigmevon Verkehrssituationen erzeugt und

die Methode daher fir weitere Versuche angewenudt w

Der Exkurs Uber die Beeinflussung des Argers dwgicizelne Faktoren gab einen ersten
Ausblick. Die Wirkung des Faktors Kongruenz warrsagihdeutig. Es zeigten sich Tendenzen,
dass absichtliche negative Beeinflussung der pkcs@m Ziele mehr Arger erzeugen als
unabsichtliche wie auch die Behinderung der Ankuwatitas mehr Arger erzeugte als die
Einschrankung der Sicherheit. Insgesamt sind diekkf allerdings sehr schwach und daher
fur allgemeine Aussagen nicht geeignet. Jedochsmélir den deskriptiven Charakter dieser

Vorstudie ausreichend und geben einen ersten Ekabli



7 Qualitative Interviewstudie im Fahrsimulator

Nachdem die groRe Relevanz der Emotion Arger ira@tnverkehr bestatigt wurde, soll diese
im zweiten Schritt genauer untersucht werden. Dahwgrbirgt sich die Frage, wie Arger im
Stral3enverkehr beeinflusst wird und welche Bewgtkomponenten dabei eine Rolle spielen.
Wahrend in der Vorstudie bekannte Appraisaldimereioaus der Literatur darauf getestet
wurden, inwieweit sie Arger im StraRenverkehr egesy soll die zweite Studie als
Erkundungsexperiment dazu dienen, qualitativ dimdisionen zu erweitern. Um sich dieser
Aufgabe anzunehmen, wurde eine Simulatorstudie hgdf€éihrt mit anschlieBendem
gualitativen Interview. Die Fahrt im Simulator diemazu, eine Umgebung zu schaffen, die im
Gegensatz zu der Vignettenstudie, den Fahr- und tiBnsprozess realistischer und
erlebensbezogen abbildet. Das Hauptaugenmerk diésgersuchung lag auf dem
anschlieBenden Leitfadeninterview, welches dazutejedie Bewertungskomponenten der
Fahrer herauszufiltern. Ziel war es herauszufindgajum Arger entsteht, wodurch die
Intensitat gekennzeichnet ist und wie die gesanttet$n subjektiv bewertet wird. Daraus
ergab sich die Forschungsfrage, welche individoellBewertungskategorien einer
Verkehrssituation das emotionale Erleben von Atminflussen und wie sich diese auf die

Intensitat von Arger auswirken.

7.1 Stichprobe

Fur die Simulatorstudie wurden insgesamt 88 Verquais®nen rekrutiert. Die Ansprache der
Probanden erfolgte per Mail, Newsletter oder persbnlund wandte sich an
Universitatsmitarbeiter, Studierende und exterrmsdteen im Berufsleben. Das Studiendesign
sah eine Zweiteilung der Probanden in jeweils @sitives (zielkongruent) und ein negatives
(zielinkongruentes) Setting vor. Fir die vorliegendrbeit war lediglich das negative

(inkongruente) Setting relevant, da die Emotionekrdas Untersuchungsobjekt war. Somit



wurde die Halfte (44 Personen) nach der Simulatorfainterviewt. Die anderen

Versuchspersonen wurden im Rahmen einer Studie wail, Rrehse, Oehl und Hoger (2014)
ausgewertet. Von den interviewten Personen waréb %) weiblich und 19 (43%) mannlich.
Das durchschnittliche Alter lag bei 24,86 Jahreraxihum 52 Jahre) und die jahrliche
Fahrleistung betrug 7 000 km (Maximum 25 000 km).Durchschnitt hatten die Probanden

eine gesamte Fahrleistung von 72 000km; sie stmexge 100 bis 550 000 km.

7.2 Versuchsmaterial

7.2.1 Fahrsimulator

Abbildung 16:Fahrsimulator STISIM Drive

Der Versuch fand im institutseigenen Fahrsimulat@tatt. Es wurde die
Fahrsimulationssoftware STISIM DRIVE TM der Firmgsg&m Technology Inc. eingesetzt.
Die virtuelle Fahrbahn wurde als 180 Grad Simulaiidver drei Videoprojektoren auf drei

Stellwanden mit einer Gesamtflache von 0,80 x Jjadpatmetern prasentiert. Als Fahrzeug



diente eine von der Volkswagen AG gestiftete g, die den kompletten vorderen
Innenraum eines Golf V reprasentierte. Diese bestelst zwei Autositzen, Pedalerie,
Automatik Schaltgetriebe (funktionslos), Lenkradt mngeschlossenen Blinkern und Hupe,
Instrumententafel (Tacho funktionsfahig) und eiiittelkonsole (s. Abbildung 16). Uber
Lautsprecher, die zwischen Leinwand und Wagen figoretischen Motorraum) installiert

sind, wurden die Motor-, Blink- und Hupgeréauschegespielt.
7.2.2 Verkehrsszenarien

Fur die Simulatorstudie wurden vier virtuelle Venkeszenen erstellt. Die Szenarien wurden
nach einer Variation der Appraisaldimensionen Zlelvanz und Verantwortlichkeit generiert
(fuir einen Uberblick siehe Abbildung 17). Da Argezeugt werden sollte, waren alle Szenarien

zielinkongruent und der Fahrer mit einer Behindgrkanfrontiert.

Zielrelevanz

(goal relevance)

S1 S2
Schleicher Baustelle
S3 S4
Bremser Hindernis

Verantwortlichkeit

(Other acountability)

Abbildung 17:Design der Verkehrsszenarien

Die Dimension Zielrelevanz wird als Art des Zielsrstanden und aufgeteilt in Ankunft und

Sicherheit. BelAnkunftsteht in einem Szenario das schnelle und reclgeeftnkommen im



Vordergrund, dessen Realisierung durch eine Blogkg behindert wird. Wird jedoch in einer
Situation die eigene Unversehrtheit oder die de#\bedroht, so ist vorrangig diécherheit
verletzt. Die DimensioWerantwortlichkeibbeschreibt hingegen, wer oder was fur die Blockade
der Zielerreichung des Fahrers verantwortlich éstr anderer Verkehrsteilnehméd?efsor)

oder dieSituationselbst. Im Folgenden werden die einzelnen Szenadgyestellt.

7.2.2.1 Szenario 1: Schleicher (Ankunft/Person)
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Abbildung 18:Szenario 1: Schleicher

In Szenario 1 fahrt der Proband auf der Landsteiestd3t auf einen dunkelblauen Oldtimer
vor sich, der anstatt der erlaubten 100km/h nun@@kahrt (s. Abbildung 18). Durch starken
Gegenverkehr auf einer kurvigen Strecke war es Besbanden unmaoglich zu Gberholen, so
dass dieser dem ,Schleicher einige Zeit folgen steisNach 1000 Metern wurde die

Landstral3e zweispurig und der Oldtimer wich auf rdiehte Spur aus, so dass problemlos



Uberholt werden konnte. Dieses Szenario verhinddigeschnelle Ankunft des Probanden,
indem eine zeitliche Blockierung durch das langsamausfahrende Fahrzeug gegeben wurde.
Da hier eine konkrete Person — der Fahrer des bl@lgtimers — den Fahrer zum langsamen

Fahren nétigte, wurde die Ursache der Behinder@ndPdrson zugeschrieben.

7.2.2.2 Szenario 2: Baustelle (Ankunft/Situation):
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Abbildung 19:Szenario 2: Baustelle

In diesem Szenario naherte sich der Proband einestBlle, die vorher durch ein Schild
angekindigt wurde. Bei dieser Baustelle war die jette rechte Fahrspur kurzzeitig gesperrt
und der Proband musste nach links ausweichen, emassieren zu kénnen. Da jedoch in
diesem Moment eine permanente Autoschlange auiGaégienspur entgegenkam, war der
Proband gezwungen, vor der Baustelle anzuhaltendogidMinuten lang zu warten, bis der

Gegenverkehr abreif3t (s. Abbildung 19). Dieses &zerverzogerte die Ankunft durch eine



erzwungene Wartezeit an der Baustelle. Der Ausldseser Behinderung war nicht eine

konkrete Person, sondern die Baustelle und damiSduation selbst.

7.2.2.3 Szenario 3: Bremser (Sicherheit/Person)
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Abbildung 20:Szenario 3: Bremser

Im dritten Szenario fuhr der Proband auf einer wdigfahrenen Landstral3e und néaherte sich
von hinten einem Gelandewagen. Dieser verlangsaiitelich seine Geschwindigkeit, um
anschlie3end abrupt abzubremsen und vor eineraragigen Stralleneinmindung zum Stehen
zu kommen (s. Abbildung 20). Die Bremslichter ded&@dewagens waren dabei nur schwer
zu erkennen. Dort verharrte er einige Sekundenisichegrundlos und bog, ohne den Blinker
Zu setzen, rechts in die Stral3e ein. Die StraRerigidung lag auf einer kleinen Anhdhe der
StraRe. Auf diesem Abschnitt war ein Uberholverned es kam Gegenverkehr, so dass nicht

Uberholt werden konnte. Dieses Szenario beeinigieldie Sicherheit dadurch, dass ein sehr



riskanter Bremsvorgang und ein unvorhergesehendsalfen des Vordermannes an den Tag
gelegt wurde. Da die Gefahrdung hier von einer itmesten Person, dem Fahrer des

Gelandewagens ausging, war eine Person Urheberethendg2rung.

7.2.2.4 Szenario 4: Hindernis (Sicherheit/Situation)
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Abbildung 21:Szenario 4: Hindernis

In der vierten Verkehrssituation fuhr der Probanflaaner Landstral3e und traff mitten in einer
schlecht einsehbaren Kurve auf eine Gefahrensteiestrallenbauliches Hindernis auf der
eigenen Fahrspur (s. Abbildung 21). An dieser &tbkfand sich ein kleines, neugeteertes
Stral3enstiick an der Mittellinie, welches nur ndtdjimit einem Pylon abgesperrt war. Auch

wenn ein Teil der StraRe dadurch versperrt war, @adem Fahrer moglich, rechts daran
vorbeizufahren, ohne auf die Grunflache ausweidwemiissen. Da das Hindernis vorher nicht

durch ein Schild angekindigt war, mitten in eineur¥e lag und somit erst kurz vorher



erkennbar war, gefahrdete es die Sicherheit deseahDie Situation selbst war hier

ursachlich, da keine direkte Person anzutreffen diardie Verantwortung dafir trug.

7.2.3 Emotionsrad

Um den Hauptaspekt der Studie — die ausgeldsteni@meotin den einzelnen Situationen — zu
ermitteln, sollten die Versuchspersonen zu jedemednen Szenario ihre Gefuhle angeben. Als
guantitatives Messinstrument diente dafir eine Almkiang des Geneva Emotion Wheels
(GEW) von Scherer (2005), welches auf die im Verkkbntext relevanten Emotionen bezogen
ist (s. Kapitel 6.2). Das Emotionsrad besteht gusirigformig angeordneten Emotionen, die
anhand einer Valenzachse angeordnet sind. Die Brestiauf der linken Seite sind negativ,
wahrend die rechte Seite die positiven anfuhrt. \fester Emotion gehen finf Kreise in
schrumpfender Grof3e in Richtig Mittelpunkt. Diesedeaitlichen die Intensitat: je grol3er der
Kreis, umso intensiver die Emotion. Als Mittelpurtként ein grol3er Kreis, der, ahnlich eines
Farbkreisesneutral symbolisiert. Den Versuchspersonen wurde bei dewdBtung einer

Verkehrssituation die Méglichkeit gegeben, bis pei Emotionen anzukreuzen.

7.3 Design

Die Simulatorstudie soll eruieren, welche weiteAgpraisaldimensionen im Stral3enverkehr
bei der Entstehung von Arger eine Rolle spielen.di@sem explorativen Charakter gerecht zu
werden, wurde als Untersuchungsmethode das quaitdtiterview gewahlt. Damit die
Versuchspersonen in eine argerliche Stimmung iral3&mverkehr versetzt waren, mussten sie
aktivim Fahrsimulator eine 17,2 km lange Strecteén. Wahrend der Fahrt begegneten ihnen
vier randomisierte argerauslosende Verkehrsszenatie sie zeitlich oder ihre Sicherheit
betreffend blockierten. In einem anschlieRendertfadeninterview sollte herausgefunden

werden, wie die Probanden sich dabei gefuhlt, dieaBonen bewertet und sich verhalten



haben. Die Induktion der Emotionen sollte Uber\dekehrsszenarien selbst geschehen. Die
Ergebnisse aus der Voruntersuchung und der Litezaigen, dass besonders zielinkongruente
Situationen negative Emotionen erzeugen. Wenn d@kszkierung von auf3en erfolgt, entsteht

Arger (Lazarus, 1991). Daher wurden fiir die Sinarstudie vier inkongruente Szenarien aus

der systematischen Variation der Dimensionen Vevarilichkeit und Zielrelevanz erstellt.

Die individuellen Bewertungen der Situation unds déerhalten der Probanden in den
Verkehrssituationen wurden Uber ein qualitativegeriiew ermittelt. Es wurde ein

problemzentriertes Interview mit Leitfadencharakgemwahlt, um eine Standardisierung der
abgefragten Themenkomplexe bei gleichzeitiger @féénund Flexibilitdt gegenliber neuen
Aspekten zu erreichen. Die Interviewten konnten etlabffen ohne vorausgewahlte
Antwortalternativen berichten. Die Probanden bekardee Gelegenheit, ihre subjektiven
Geflihle, Bewertungen und Interpretationen der Mendstuation ohne Einschrankungen

darzulegen.

Situation

Beschreiben Sie die Situation genau, was ist passiert? Warum ist das passiert?

Emotion
Was haben Sie dabei gefiihlt? Warum haben Sie das gefiihit?

Bewertung auf Emotionsrad

Warum haben sie diese Emotion in der Intensitdit gefiihlt/angekreuzt?

Verhalten

Wie haben Sie sich in der Situation verhalten? Warum haben Sie sich so verhalten?

Abbildung 22:Interviewleitfaden fir eine Verkehrssituation

Aufgrund des Aufwands, den eine qualitative Bettach mit sich bringt, musste der zu
betrachtende Erlebensauschnitt fur den Intervigfaldeén genau definiert werden. Daher

wurden die untersuchte Emotion Arger, die Grindelfé erlebten Emotionen, die allgemeine



Bewertung der Situation und als Exkurs zuséatzlieh dmgang damit ausgewahlt. Darauf
aufbauend wurde ein Interviewleitfaden entwicketh, den Fokus auf die relevanten Bereiche

zu bringen.

Zu Beginn standen Sondierungsfragen, die als Eigstie individuelle Relevanz der einzelnen
Situationen erkunden und den Probanden in das Weskeenario einfihren sollten.

Anschlie3end folgten die Leitfadenfragen, die aief Beantwortung der Fragestellung, der
subjektiven Bewertung der Situation und dem Vedmlhbzielten. Kommen neue Aspekte
wahrend eines Interviews zu Tage, kann und soll Iderviewer durch Ad-hoc-Fragen

individuell darauf eingehen. Der Leitfaden ist iblAldung 22 aufgefiihrt. Die Ergebnisse des
Interviews wurden anschlieend einer qualitativémaltsanalyse nach Mayring (1983; 2010)
unterzogen, um die Ergebnisse zu quantifizieren infdrenzstatistische Berechnungen

durchzufthren.

7.4 Durchfuhrung

Die Probanden begannen mit dem Ausflllen einesdb@gens zu demographischen und
fahrbezogenen Daten und wurden anschlieBend mitFmsimulator vertraut gemacht. Es
folgte eine erste Ubung zum Einfahren auf einemitédare virtuellen Ubungsplatz.
Wahrenddessen wurden sie eingewiesen und es koofiggre Fragen geklart werden. Dem
schloss sich das Einfahren auf drei verschiederendtral3enabschnitten (ca. 6 km) an. Bei
Unsicherheit des Fahrers stand eine weitere Ubtnegks zur Verfligung. Nachdem sich die
Probanden sicher im Umgang mit dem Simulator fithlbegann nach einer kurzen Pause die
17,2 km lange Experimentalfahrt, in der die vierkéhrsszenarien nacheinander auftraten. Die
vier Szenarien waren innerhalb einer Simulatork&ren stetiger Reihenfolge, jedoch gab es
vier verschiedene Simulatorstrecken, in denen jewig Abfolge anders war und randomisiert

den Versuchspersonen zugeordnet wurde, so dassriRédeeffekte kontrolliert wurden. Nach



der Experimentalfahrt wurden die Probanden zum godichen Interview gebeten. Die
Versuchspersonen sollten von sich aus wéahlen, welerkehrssituationen ihnen in
Erinnerung geblieben sind, diese beschreiben unfiitalish erzahlen, was sie dabei aus
welchen Grinden empfanden und warum sie welchelsalten gezeigt haben. Der Leitfaden

fur das Interview war folgendermal3en aufgebaut:

1. Sondierungsfrage zur Situation:Die Probanden wurden gefragt, welches Szenario
ihnen in Erinnerung geblieben ist. Sie sollten eschlielBend aus ihrer Sicht
beschreiben und darlegen, warum was passiert ist.

a. Beschreiben Sie genau, was passiert ist?
b. Warum ist das passiert?

2. Emotion und Bewertung offen:Nachdem die Probanden die Situation erlautertatte
sollten sie eine erste offene Einschatzung ihrestiemalen Empfindens geben und die
Grunde daftir nennen.

a. Was haben Sie dabei gefuhlt?
b. Warum haben Sie das gefuhlt?

3. Emotion und Bewertung Emotionsrad: Nach der offenen Emotionsnennung wurde
den Probanden das Emotionsrad vorgelegt, welclnes &@ahmen zur Einordung der
Emotionen bildete, indem die Emotionen mit Intefitsibstufungen angeben werden
sollten. AnschlieRend sollten die Probanden anlifaned Bewertung erlautern, warum
sie welche Emotion in welcher Intensitat angekréatten.

a. Warum haben Sie diese Emotion in dieser Intensitgélreuzt?

4. Verhalten: Hierbei sollte abschlieRend darauf eingegangedevewie die Probanden
mit dieser emotionalen Situation umgingen, weldWiehalten sie aus welche Grinden
wahlten.

a. Wie haben Sie sich in der Situation verhalten?



b. Warum haben Sie sich so verhalten?

Der Leitfaden bildete die Grundlage fir das Intewi Bei AuRerungen zu Arger sollte
ausfuhrlicher nachgefragt werden. So konnte b@réssanten und neuen Aspekten schnell
darauf eingegangen werden. Das Interview dauederifiRegel 15 bis 20 Minuten pro Person.
Nachdem das Interview beendet war, mussten dieaRd#m den Fragenbogen zur Driving
Anger Scale (Deffenbacher, Oettinger & Lynch, 198#effgen, Reccia & Ludewig, 2008)

ausfiullen und wurden vom Versuchsleiter verabsdliied

7.5 Ergebnisse

Der Fokus der Auswertung lag auf den Daten aus dé&rview, da von Interesse war, wie die
Versuchspersonen die durch die Simulatorfahrt iiiten Emotionen, vorrangig Arger,

begrindeten und welche Bewertungsmalfistabe sie beanlsgten.

7.5.1 Auswertung der qualitativen Inhaltsanalyse (Methoa)

Das Interviewmaterial wurde einer qualitativen lidenalyse nach Mayring (1983; 2010)
unterzogen. Die Inhaltsanalyse untersucht ,Materidhs aus irgendeiner Art von
Kommunikationstammt* (Mayring, 2010, S.11) und folgt systenaten Regeln, um eine
Nachvollzieh- und Uberprifbarkeit zu gewahrleistelayering, 2010). Mayring schlagt daher
auch den Begriff der kategoriengeleiteten Textas®lyor. Es gibt drei verschiedene

Techniken: die Haufigkeits-, Valenz- und Intenst&owie die Kontingenzanalyse.

Zur Auswertung der Interviewdaten aus der Fahrsatoustudie wurde eine Haufigkeitsanalyse
(Frequenzanalyse) gewabhlt, bei der relevante Tetdbdteile herausgefiltert und ausgezahlt
wurden, um anschlieend Aussagen Uber die Haufigked das relative Gewicht der

Textbestandteile zu treffen. Dabei ist das EnsembieKategorien das ,zentrale Instrument



der Analyse* (Mayering, 2010, S.49). Der Ablauf exirsolchen Analyse ist in Tabelle 5
dargestellt. Bei einer Valenz- und Intensitatsasmalwird das zu untersuchende Material auf
Skalen bewertet, zum Beispiel wie stark eine Enmoéiosgepragt ist (leicht-mittelt-stark). Bei
der Kontingenzanalyse hingegen geht es um die Fadmeinzelne Texteinheiten “besonders
haufig im gleichen Zusammenhang auftauchen, im Text irgendeine Art miteinander

verbunden sind“ (Mayring, 2010, S.16).

Tabelle 5:Ablaufschritte einer Frequenzanalyse (variiert lmnmen aus Mayring, 2010, S.15)

Ablaufschritte

1. Formulierung der Fragestellung
2. Bestimmung der Materialstichprobe

Aufstellung des Kategoriensystems (Bestimmung dext@lemente, deren Haufigkeit

3.
untersucht werden soll)

4. Definition der Kategorien

. Bestimmung der Analyseeinheiten (Festlegung derid¢¢ethheit, also was als minimaler
' Textbestandteil unter eine Kategorie fallen kann)

6 Kodierung (Durcharbeiten des Materials mithilfe desegoriensystems, um das Auftreten
' der Kategorien aufzuzeichnen)

7. Verrechnung (Feststellen und Vergleichen deffigkeiten)

8. Darstellung und Interpretation der Ergebnisse

Fur die Auswertung der Interviewdaten aus der Samoustudie wurden die aufgenommenen
Gespréache sorgfaltig transkribiert und anschlief3mthnd der Schritte der Frequenzanalyse

bearbeitet:

1. Formulierung der Fragestellung
Warum haben die Probanden bestimmte Emotionerri8itleation empfunden, wie haben
sie die Situation bewertet? Exkurs: Wie habeniste\gerhalten und warum haben sie sich

so verhalten?



2. Bestimmung der Materialstichprobe
Es wurden die Teile des Interviews analysiert, di@tonales Empfinden, die Bewertung
der Situation und das Verhalten der Probanden feetrdazu wurde in einem ersten
Schritt das gesamte Material gelesen und die Tedbdst die einen dieser Punkte betrafen,
unbearbeitet in einem neuen Dokument separiert.Ailesn der Daten wurde grof3zigig
gestaltet, um die Interpretation aus dem Kontexaunee zu verbessern. Somit wurde das
umfangreiche Interviewmaterial auf die wesentlicBestandteile reduziert. Jedoch wurde
keine Paraphrasierung (ausschmickende Segmenteexinsireichen/ in gleichartige
Sprache formulieren) und Generalisierung vorgenomnuen das Material moglichst
unbearbeitet zu lassen und im ersten Moment scaeurtbedeutende Informationen nicht
zu eliminieren.

3. Aufstellung des Kategoriensystems
Anschliel3end wurde das Material der ersten dresMgrspersonen von zwei Interviewern
unabhangig voneinander codiert und daraus einsekstegoriensystem aufgestellt. Diese
wurden anschlielBend miteinander verglichen sowiéei@inzen, Kategoriengrof3e und
Formulierungen diskutiert und ein gemeinsames Kategsystem erstellt.

4. Definition der Kategorien
Am Ende des Prozesses wurde ein Kodierleitfadendsnt einzelnen Codes und einer
Erklarung, was unter dem jeweiligen Code zu veestiaht, erstellt.

5. Bestimmung der Analyseeinheit
Die Analyseeinheit wurde kaum eingeschréankt undnkemeine kleine Wortgruppe oder
mehrere Satze umfassen.

6. Kodierung
Der entstandene Kodierleitfaden wurde anschliefzemalle Interviews angewendet. Der

Leitfaden wurde im fortlaufenden Prozess immer weredngepasst, erweitert oder



revidiert, wenn z.B. neue Aspekte auftauchtenGaide erweitert, geteilt oder spezifiziert

werden musste.

Es war jedoch nicht méglich, die angegebenen GrimdeBewertungen der Situation direkt
einer Emotion zuzuordnen, da die meisten Persontdia Frage, warum sie eine Emotion
gefuhlt haben, einen Grund nannten, der im gleichege mit einer anderen Emotion genannt
wurde. Zudem wurden oft auch einzelne Griinde ohn&rkten Emotionsbezug und manche
Emotionen ganz ohne Begriindung genannt. Ein Textangt konnte mehr als einer Kategorie
zugeordnet werden. Daher wurden fir jede Versuchspalie angegebenen Emotionen mit
Intensitaten, die Nennung einer Begrindung oderaSdnsbewertung (Kodierung), sowie das
beschriebene Verhalten erfasst. Nachdem alle Trgtskkodiert waren, wurde eine

Haufigkeitsanalyse durchgefuhrt, um Aussagen dariibgen zu kbnnen, wie viele Personen
sich jeweils zu den einzelnen Kategorien geaul3eltera Anschlieend wurden die

Begrindungen und Situationsbewertungen in eineritsghisen Regression mit dummy

coding auf ihren Erklarungswert beziiglich der Ist&it von Arger untersucht. Jede der vier

Situationen wurde einzeln fir sich betrachtet.

7.5.2 Intercoderreliabilitat

Um die Gute der Kodierung zu Uberprufen, wurde ldtercoderreliabilitat mittels Cohens
Kappa (Cohen, 1960) berechnet. Diese berichtet Ubereinstimmung der Rater unter
Beruicksichtigung der zu erwartenden zufalligen Blmstimmung. Die Ergebnisse sind in
Tabelle 6 abgebildet. Insgesamt wurde ein Wert @316 erreicht, was einer guten bis sehr
guten Ubereinstimmung entspricht (Landis & Koch, 7,.93.165). Berechnet man die Werte
getrennt nach Situationen, erreicht die Baust&®) (it 0,84 die héchste und das Hindernis

(S4) mit 0,69 die geringste Ubereinstimmung.



Tabelle 6: Cohens Kappa getrennt nach Situationen und gesamei (Rater, ein Viertel der
Probanden analysiert, jeder inhaltlich abgegrenzt@extausschnitt entsprach
Beobachtungseinheit, insgesamt 168 Beobachtungstnh

Gesamt

S1 S2 S3 S4

Cohens Kappa 0,76

0,76 0,84 0,73 0,69

Tabelle 7:Bewertungskategorien der Grinde fir Emotionen unéhonsbewertungen

Nr. Code Beschreibung

1 verhinderte Ankunft Die Ankunft an das geplantel died verhindert oder verzogert

2 Wiedererlangung der Die Behinderung der Ankunft wurde tiberwunden

Kontrolle

3 Keine Kontrolle Keine Mdglichkeit, der Situation zu entkommen (weviR das
Gefuhl hat nichts machen zu kénnen und sie dag stor

4  Sicherheit Die Sicherheit ist durch eine anders®®tituation gefahrdet
wenn VP das Gefiihl hadie Situation gut zu bewaltigen (t

5 wahrgenommene Kontrolle Hindernis durch die Liicke passen, beim BremserSitigation als
nicht gefahrlich und unproblematisch anzusehen)

6 unerwartet Es ist ein Ereignis aufgetreten mit déPmicht gerechnet hat

. N VP versteht nichtvarum der andere so handelt/die Behinderun

7  kein Verstandnis ist

8 Verstandnis VP versteht/vermutet warum der andeiteasdelt

17 zeitlich kurz Hindernis kam VP kurz vor

18 zeitlich lang Hindernis kam VP lang vor

Tabelle 8:Verhaltenskategorien

Nr. Code Beschreibung
9 Abfinden VP findet sich mit Situation ab, da sieht aus ihr herauskommt
. VP initiieren eine Handlung, die die Emotionen kemgiert (z.B.:
10 Kompensationshandlung L
nach Ereignis aufmerksamer/schneller fahren)
11 Aktionismus VP: Augen zu und durch; einfach probier
12 Evaluation _UnS|cherhe|t Uber eigenes Handalr(fragt: War/Ist das richtig we
ich tat/tun werde?)
VP macht auf sich aufmesam machen (dicht auffahren, hup
13 Aufmerksamkeit erzeugen Lichthupe, etc..)zur Erreichung eigener Ziele, um Ablehnt

16

Hoffnung

auszudricken oder als Hinweis

VP glaubr daran, dass das Hindernis irgendwann von al
verschwindet

einer



7.5.3 Kategoriensystem

Das Kategoriensystem bildet das Herzstlick der Asealpus den Daten der Interviewstudie
wurden insgesamt 16 Kategorien extrahiert. Zehn mlavaren Griinde fir Emotionen und
individuelle Bewertungsdimensionen der Situationed sechs Kategorien bezogen sich auf
das Verhalten der Probanden beziehungsweise denngnmgé der Emotion oder Situation.

Eine Ubersicht ist in Tabelle 7 und 8 aufgefihrt.

7.5.3.1 Bewertungskategorien

Die Appraisaldimension Zielrelevanz, die sich ict&rheit und Ankunft aufteilt, findet sich
auch in den Antwortkategorien der Probanden wiedér. 1 und 4). Die Dimension
Verantwortlichkeit hingegen (Person vs. Situatianirde nicht explizit als relevanter Grund
fur die Entstehung einer Emotion angesprochen umilef sich daher nicht im
Kategoriensystem wieder. Es wurden jedoch vier n&imensionen gefunden: die
wahrgenommene Kontrolle (Nr. 2, 3, 5), der Grad Wesstandnisses (Nr. 7 und 8), die
wahrgenommene Dauer (Nr. 17 und 18) und die Enngr{tir. 6). Die einzelnen Kategorien

werden zur Bewertung kurz vorgestellt.

Zielrelevanz
Welches Ziel wurde negativ beeinflusst? Gaben Persan, dass sie durch die Blockierung zu
spat kommen wirden und sich ihre Ankunftszeit veerfygso wurden diese Aussagen der
KategorieAnkunftzugeteilt. Hatten die Probanden das Gefuhl, dassSicherheit bedroht war
und sie keine Kontrolle mehr tber eine unverselinieunft hatten, so wurden diese Aussagen

alsSicherheitkodiert. Zwei Beispiele sind in Tabelle 9 angefihr



Tabelle 9:Beispiele fur die Kategorie Zielrelevanz

Situation Arger Kodierung Beispiel
Baustelle 3 Verzogerte Also die Baustelle generell hatte auch Arger vemahg, aber in dem
Ankunft Zusammenhang Vvielleicht noch ein bisschen mehr, desl eine grol3ere

Verzdgerung gibt. Also gereizt, wegen der Bawestaid dem Faktor, dass ich eh
schon zu spét bin. (VP 78)

Bremser 5 Sicherheit Da war ich durchaus kurz erschrocken. Ja, was pass@? Das war schon auf
jeden Fall ein ganz starkes Gefiihl, dass ich faier drauf. Ja, das war eigentlich
primar. Ich musste auch ziemlich hart bremsen uadhakte ich auch kurzzeitig
gedacht, dass ich auf ihn auffahre. (VP 70)

Tabelle 10:Beispiele fiur Kategorien Wahrgenommene Kontrolle

Situation Arger Kodierung Beispiel
Baustelle 4 Keine .. und hilflos, irgendwie wusste ich ja nun auch pietas ich machen sollte.
Kontrolle Weil ich wollte da vorbei und konnte ja nun nichtdwdeswegen hab' ich mich

hilflos geftihlt. (VP 74)

Hindernis 0 Wahrgenomm Proband: Optimismus/ Hoffnung war irgendwo dabei, weil ichida¢ ja, das
ene Kontrolle  passt schon ich komm' da dran vorbei.
Interviewer: Aber Angst hattest du jetzt nicht, dass es irgeedevig wird?
Proband:Nee hab' gesehen, dass auf der rechten Seite Hatwar und man
dran vorbei fahren kann. (VP 20)

Baustelle 2 Wiedererlang Dann hab' ich sich befreit fiihlen/ Erleichtert akgeuzt, das war aber dann in
ung der dem Moment, als ich drum herum gefahren bin unaenkiicke gefunden hab.
Kontrolle (VP 76)

Wahrgenommene Kontrolle

Wie schétzt eine Person ihre personliche Kontiidbler die Situation ein? Gaben Personen an,
nichts mehr in einer Situation machen zu kénnem sidé ihr ausgeliefert zu fihlen, so wurden
diese Aussagen aleine Kontrollekodiert. Gaben sie hingegen an, die Situation td®w
Behinderung unter Kontrolle zu haben oder als uplproatisch einzuschatzen, so bekamen sie
das Labelvahrgenommene KontrollBie dritte Kategori@Viedererlangung der Kontrollérat

nur im Zusammenhang mit der Uberwindung einer Bidrinng und somit positiven Gefiihlen

auf. In Tabelle 10 sind einige Beispiele aufgefiihrt



Grad des Verstandnisses

Der Grad des Verstandnisses stellte die subjel@ewertung der blockierenden Situation,
inwieweit eine Person einen moglichen Grund daféintsoder Verstandnis dafur hatte, dar.
Konnte sich jemand vorstellen, warum zum Beispél Schleicher derart langsam fahrt oder
hatte gar Verstandnis fir das lange Warten an @erstelle, so wurde dies der Kategorie
Verstandniszugeordnet. Konnte sich eine Person uberhaupt nichdtellen, warum die
Blockierung entstand oder hatte Gberhaupt keintéednis dafiir, so wurden diese Aussagen
zu kein Verstandnigugeordnet. Nur wenn ein Proband aktiv dul3ertes dasich Gberhaupt
nicht vorstellen kdnne, warum zum Beispiel der Bsenso pl6tzlich anhalt, und sein Verhalten
missbilligte, wurde es dieser Kategorie zugeordBete Nichtnennung von Verstandnis oder
eines moglichen Beweggrundes fur das Verhalten uietke nicht, dass kein Verstandnis

vorlag. Zwei Beispiele sind in Tabelle 11 aufgetihr

Wahrgenommene Dauer

Die wahrgenommene Dauer bezieht sich darauf, wig the Blockierung von den Probanden
eingeschatzt wurde, ob asitlich langoderzeitlich kurzerschien. In Tabelle 12 sind Beispiele

angefihrt.

Erwartung

AuRerten Personen als Grund fiir eine Emotion, das<reignis (zum Beispiel der Bremser)
plotzlich unerwartet fur sie kam und sie nicht ddraorbereitet waren, so wurde dies der

Kategorieunerwartetzugeordnet. Verschiedene Beispiele werden in Talidlaufgezeigt.



Tabelle 11:Beispiele fur Kategorien Verstandnis

Situation

Arger

Kodierung

Beispiel

Schleicher

Baustelle

4

2

Kein

Verstandnis

Verstandnis

Das kommt bei mir immer darauf an, wer vor mir fakienn ich sehe, dass eine
sehr junge Person oder auch eine sehr alte Persivim [sitzt] und die fahrt
langsam, bin ich davon nicht genervt, weil das jarekerniinftig ist, sich dann
nicht so viel zu trauen, da wird' ich sagen, bméber erleichtert, wenn jemand
da auch auf seine Fahigkeiten Rucksicht nimmt, dadurch, dass ich hier jetzt
eben nicht sehen konnte, war ich dann schon gedemdn, dass der auf einer
Strecke, wo siebzig erlaubt ist, nur finfzig fatlreiiso einen langen Zeitraum.
(VP38)

Also ich hab' angekreuzt Gereizt sein/ Arger minhdéweiten von unten, also
relativ wenig. Also es hat mich halt ein bisschemeget, dass das da im Weg war
und ein bisschen gereizt, aber ich fand das war walttiehbar, warum und ja,

so ist das eben. Also es hat mich jetzt nicht #mdstort. (VP 76)

Tabelle 12:Beispiele flr Kategorien Dauer

Situation

Arger

Kodierung

Beispiel

Schleicher

Schleicher

4

3

zeitlich lang

zeitlich kurz

Da war siebzig und der vorfahrende Verkehrsteilnahistenoch weniger als
siebzig gefahren und man musste relativ lange thietdahren, man konnte nicht
Uberholen. Der war schon sehr lange da unterweg®. @ds hat mich schon mehr
frustriert und richtig doll genervt. Gereizt seidifger schon etwas stérker, weil

das sehr lange war (VP50)

Ja und so lange war die Phase ja nicht, wo ich jeitater ihm her tuckern muss
(VP 74)

Tabelle 13:Beispiele fur Kategorie Erwartung

Situation Arger Kodierung Beispiel

Bremser 4 unerwartet  Ich habe super spat gesehen, dass der gebremslsatich behaupte mal, dass
ich sehr antizipativ fahre, also sehr vorausschaluemd da war ich echt
Uberrascht, dass ich das nicht gesehen habe. Normmgie denke ich doch, dass
ich da relativ viel sehe und da habe ich es halhhgesehen. (VP 88)

Hindernis 0 unerwartet  Die kam Uberraschend. Dass es auf einmal ohne Alidiing so ein Loch in der

Stral3e gab oder zumindest was so aussah, weil exinge nicht so von weitem

sichtbar war, sondern es kam plétzlich. (VP 82)




7.5.3.2 Verhaltenskategorien

Die sechs Kategorien fur das Verhalten in der jégen Situation beruhen zumeist auf
vereinzelten Nennungen, da von den Probanden iasgésum etwas Uber das Verhalten oder
die Bewaltigung von &argerlichen Situationen gesagtde. Zumeist wurden physikalische
Vorgange beschrieben, z.B. wann gebremst, wanrmgy€geben oder wie ausgewichen wurde.
Es fiel den Probanden jedoch deutlich schwereguegigen, wie sie mit inren Emotionen in
der Situation umgingen. Beispiele fur die einzeli@tegorien sind in Tabelle 14 angefuhrt.
Die haufigsten Aspekte, die genannt wurden, faiteie Kategorie de#&bfindens wenn
Personen keinen Ausweg aus einer Situation salaadeh sie sich einfach damit ab und
warteten. Schlagworte waren zum Beispiel in der, &t kann da eh nichts machen®, , das ist
halt so“ oder ,, einfach ruhig abwarten”. Wichtig mimer der Kontext, denn Abfinden wird
hier als sich dem Schicksal ergeben und nicht raltiv versuchen, die Situation zu verandern,

auch wenn die Blockierung nicht gutgeheif3en wisdstanden.

Andere wiederum fihrten sogenannk®mpensationshandlungedurch, indem sie die
negativen Gefihle aufgrund der Blockierung mit eiHandlung kompensierten. Sie fuhren
beispielsweise schneller oder risikoreicher, nanhde eine Blockierung iberwunden hatten,
bzw. langsamer oder aufmerksamer, wenn sie knaypgy gefahrlichen Situation (Hindernis)

entkamen.

Die Evaluation (Nr. 12) der eigenen Handlung bzw. des Fahrkénneas eine weitere
Kategorie. Es ging um die Frage, ob das Verhalteiches jemand zuvor gezeigt hat oder
zeigen wird, in dieser Form richtig war. Eine Evdioia trat vor allem in den Szenarien auf, in
denen die Situation an sich eine Behinderung aigs|B$e Probanden waren dann unsicher, ob
sie zum Beispiel das Hindernis umfahren konnencfdutie Liicke passen) oder fragten

retrospektiv, ob sie nicht doch ein Verkehrshitchegefahren haben. Weiterhin gab es



Personen, didufmerksamkeit erzeugevollten, etwa durch Hupen, Auffahren oder verbale
Schimpfattacken. Die Intentionen waren jedoch wwet@edlich; einige machten dies, um ihre
Ablehnung auszudrticken, andere als Hinweis, falsahdere Fahrer vermeintlich traumte,

oder auch zum Erreichen der eigenen Ziele.

Tabelle 14:Beispiele fur Verhaltenskategorien

Situation Arger Kodierung Beispiel

Baustelle 5 Abfinden Wahrenddessen hab' ich erst noch gehofft, dass dialse Autos auf der
gegenuberliegenden StralRenseite aufhéren, an mibevgu fahren. Dann
habe ich erkannt, ich kann da nichts dran machem habe mir ein bisschen
die Gegend angeguckt. Dann habe ich auch die Hamta Lenkrad
genommen und mich einfach ein bisschen versuckitpannen und hab'

halt die Situation so hingenommen, wie sie ist. 18P

Hindernis 0 Kompen- Nee, danach war ich eine Zeit lang bisschen langsafi®sr es hat sich dann
sation spatestens bei dem nachsten Sonntagsfahrer norenalish wusste nicht, ob
hinter der nachsten Kurve vielleicht noch mal so laasrt. (VP 84)

Baustelle 3 Aktionismus Und dann habe ich einfach gedacht, so, probierglasht) Nee, also in dem
Moment war ich mir dann bewusst: jetzt probiersteggach. Irgendwann
musst‘e drum herum kommen. Ist kein Crash pas&@&twaren sogar am
Ende langsamer, als ich gedacht hatte. Oder das Autler Beschleunigung
schneller, als ich gedacht hatte. (VP 70)

Hindernis 0 Evaluation Ein bisschen Hilflosigkeit auf jeden Fall, also ieliirde schon Vier sagen,
weil es ja auch so war: was mach ich nun, oh Gattt Jeabe ich was gemacht

und war es nun wirklich richtig? (VP36)

Bremser 4 Aufmerksam-  Also, es ist, glaube ich, typisch fiir mich, dabseist gehupt habe, als er dann
keit erzeugen  mal weg war. Also, erstmal was macht denn der? Wadrdlindenn der jetzt
an? Und dann, oh Mann, er wollte einfach nur abbieged hat einfach

keinen Grund, warum er das jetzt gemacht hat. Uarthdvar so das Hupen,

dass er einfach aufmerksam wird. Das wollte ich iimfaeh sagen und dass
es fir mich sinnlos war. So ein bisschen ,Oh Manas woll das“, so ein

Hupen. Also jetzt kein so richtig wiitendes, song@&mMann!* (VP52)

Baustelle 0 Hoffnung Und ja, da war ich eigentlich schon so ein bisschptimistischer, dass da

irgendwann was wird. (VP86)

Verhaltenskategorien, die nur vereinzelt auftratearen Aktionismus und Hoffnung. Unter

Aktionismusvurde das ,einfach probieren” verstanden, indensdétesn, ohne die Situation gut



einschatzen zu kénnen, einfach drauflos fuhre® (Baustelle) mit der Zuversicht, dass der
Gegenverkehr anhalt oder kurze Licken ausreichea.Kategorie Hoffnung trat nur in
Situationen mit dem Ziel Ankunft auf und drickte adisss Personen, die den Schleicher und
die Baustelle nicht Gberwinden konnten, Hoffnunggtam, dass die Blockierung nicht ewig
andauern wirde und meinten, dass es schon irgendwanallein weitergehen werde. Somit

ist diese Kategorie eine Art Abfinden mit positiv&rkunftsaussicht.

7.5.4 Deskriptive Ergebnisse

7.5.4.1 Haufigkeiten der Emotionen

Tabelle 15Haufig_;keiten der Emotionen in Prozent

Emotion Schleicher Baustelle Bremser Hindernis
Enthusiasmus / Interesse 2,4 4,8 2,3 4.8
Erheiterung / Lachen 4.8 7,0 9,3 2,4
Sich erfolgreich fuhlen / Stolz 2,4 0 0 2,4
Sich glucklich fuhlen / Freude 0 0 0 2,4
Geniel3en / Zufriedenheit 2,4 0 2,3 2,4
Sich befreit fuhlen / Erleichterung 21,4 7,0 9,3 314
Optimismus / Hoffnung 7,1 9,3 0 2,4
Erstaunen / Uberraschung 14,3 9,3 48,8 64,3
Erschrecken / Entsetzen 2,4 9,3 32,6 69,0
Hilflosigkeit / Verzweiflung 28,6 34,9 23,3 11,9
Sich bedrickt fuhlen / Traurigkeit 0 0 0 0
Besorgtheit / Angst 19,0 16,3 16,3 42,9
Sich blamiert fihlen / Scham 2,4 2,3 0 0
Schuldgefiihl / Reue 0 0 0 9,5
Geringschéatzung / Verachtung 11,9 4,7 30,2 0
Gereizt sein / Arger 66,7 76,7 62,8 14,3

In Tabelle 15 sind, nach Situationen getrennt, Hi&ufigkeiten der Emotionen aller
Versuchspersonen in Prozent angegeben. Da jederPbis zu drei Emotionen angeben

konnte, kann die Summe der Prozentangaben pratiSitugroRer als 100 % sein und maximal



300 % annehmen. Wie erwartet, traten die negatiraationen haufiger als die positiven auf,
da alle vier Situationen inkongruent konstruiertevaund damit immer eine Behinderung der
Ziele der Fahrer beinhalteten. Nicht ein einzigesal Mvurde die EmotionTraurigkeit
angegeben. Lediglich von vereinzelten Personenner eder zwei Situationen wurden die
EmotionenStolz Freude ZufriedenheitSchamund Schuldgefiihenannt. Etwas besser tber
die Situationen verteilt, aber von nur wenigen Beesn genannt, waren die Emotionen
Interesse Erheiterung und Optimismus Haufig aufgetreten sind die sieben Emotionen
Erleichterung UberraschungErschreckenHilflosigkeit, Angst VerachtungundArger, deren

Verteilungen in Abbildung 23 aufgefihrt sind.
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Abbildung 23: Haufigkeiten der sieben héufigsten Emotionen inz€no an allen Versuchspersonen
nach Situationen getrennt.

Am haufigsten und Uber alle Szenarien hinweg widger von den Probanden empfunden.
Bis auf Situation 4 (Hindernis) mit 14,3 Prozentrdes gereizt sein/Argevon mehr als zwei
Dritteln aller Probanden genannt und war damitadre starksten prasente Emotion. Danach
folgten die Emotione&rstaunen/UberraschurgpwieErschrecken/Entsetzedie vor allem in
Szenario 3 (Bremser) und 4 (Hindernis) sehr haudiggamen, was darauf zurtickzufihren ist,

dass in diesen Situationen stérende Ereignisseligldtund unerwartet auftraten. Mit im



Durchschnitt um die 24 Prozent Uber alle Situation@weg warenHilflosigkeit/Verzweiflung
undBesorgtheit/Angsh allen vier Szenarien vertreten. Aul3erdem wweteinzelt &£h befreit
fiihlen/Erleichterung angegeben, was im Zusammenhang mit der Uberwinddesg

emotionsauslésenden Hindernisses genannt wurde.

In Situationen, in denen eine andere Person dide Zier Probanden behinderte, trat
Geringschatzung/Verachturagif. In S3 (Bremser), in der ein Auto unerwartatlsabbremste
und unkoordiniert stand, bis es endlich ohne zukeln abbog, empfanden 30,2 Prozent

Verachtung, beim Schleicher (S1) waren es 11,9dPtoz

7.5.4.2 Haufigkeiten der Kategorien

Die Haufigkeiten der Kategorien, hinsichtlich desnvPersonen erlebten Ursachen einer
Emotion wie auch deren Bewertung der jeweiligeru@ion, sind gemeinsam mit den
Kategorien zum Verhalten in den Tabellen 16 unaldigestellt. Auch hier wurden, getrennt

nach Situationen, die Haufigkeiten der KategorieRliozent angegeben.

Bei den Begrindungen fur eine Emotion und bei derafonsbewertungen waremerwartete
Situationen, die Behinderung dénkunft kein Verstandnisder Beweggrinde undeine
Kontrolle die haufigsten Begriindungen. Uber alle Situatidmeweg haben durchschnittlich
24 bis 39 Prozent der Probanden diese BegrunduygemntVerhinderte Ankunfindkeine
Kontrolle wurden am haufigsten in Situationen genannt, imededie Ankunft bedroht war,
wahrend unerwartet und kein Verstandnisam starksten bei den sicherheitskritischen
Situationen auftrat bzw. letzteres auch bei Anlkas#énarien vorkam. Ebenfalls relevant, aber
mit 7 bis 18 Prozent weniger stark ausgepragt wdieeBedrohung de®icherheitvorhandenes
Verstandnisder Beweggrinde und diauer der Behinderungin Szenarien, in denen die

schnelle Ankunft blockiert wurde (Schleicher & Btalle), war die zeitliche Dauer und in



Sicherheitssituationen (Bremser & Hindernis) diedi®dung der Sicherheit am starksten
prasent. Das Vorhandensein Wdarstandnigtrat mit Ausnahme von Situation 4 (Hindernis)
Uberall auf. Die Kategoriemwahrgenommene Kontrolland Wiedererlangung der Ankunft
traten im Durchschnitt genauso stark, aber nur meimeelten Situationen auf (10 bis 11

Prozent).

Tabelle 16:Haufigkeiten der Grinde fir Emotionen und indivitkiBewertungsdimensionen

Nr. Code Schleicher Baustelle Bremser Hindernis Durchschnitt
1 verhinderte Ankunft 45,9 55,3 32,5 4.9 34,0
2  Wiedererlangung der Kontrolle 21,6 7,9 7,5 2,4 9,6
3 Keine Kontrolle 37,8 44,7 10,0 4,9 23,7
4  Sicherheit 54 0 37,5 24,4 17,3
5 wahrgenommene Kontrolle 2,7 2,6 0 39,0 115
6 unerwartet 0 13,2 55,0 82,9 39,1
7  kein Verstandnis 21,6 13,2 45,0 24,4 26,3
8 Verstandnis 24,3 13,2 15,0 0 12,8
17 zeitlich kurz 22,9 5,6 2,7 0 7,1
18 zeitlich lang 17,1 47,2 2,7 2,7 17,9

Tabelle 17:Haufigkeiten der Verhaltenskategorien in Prozenal@n Versuchspersonen getrennt
nach Situationen.

Nr. Code Schleicher Baustelle Bremser Hindernis Durchschnitt
9 Abfinden 32,4 36,8 2,5 0 17,3
10 Kompensationshandlung 2,7 18,4 12,5 9,8 10,9
11 Aktionismus 0 2,6 0 0 0,6
12 Evaluation 5,4 53 0,0 29,3 10,3
13 Aufmerksamkeit erzeugen 13,5 0 17,5 0 7,7
16 Hoffnung 2,7 7,9 0 0 2,6

Die Verhaltensvariablen, wurden insgesamt wenigéiufiy genannt, was damit
zusammenhangt, dass die Probanden zu ihrem Verhk#em Aussagen machten. Am

haufigsten und hauptsachlich in Situationen, inetletie Ankunft bedroht war (Schleicher &



Baustelle) fandensich die Probanden mit der Situatian Weitere stetige Verhaltensweisen
waren Kompensationshandlungdgechneller oder aufmerksamer fahren), Bialuationdes
eigenen Handelns oder auch, durch Hupen und ScamApffmerksamkeitu erzeugenSehr
selten verfielen die ProbandenAktionismusoder hatten einfach nitoffnung dass sich die

Situation bald von selbst verbessert.
7.5.4.3 Manipulationscheck

Wie viele Personen in den jeweiligen Situationeartibupt Arger empfanden, ist in Tabelle 18
ersichtlich. Dort ist angegeben, wie viele der Bees Arger in welcher durchschnittlichen
Intensitat empfanden. Damit kann tberpriift werdbrgie Induktion von Arger durch die Fahrt

im Simulator gelungen ist.

In fast allen Situationen konnte Arger erfolgreintuziert werden. In den Szenarien eins bis
drei gaben durchschnittlich mehr als zwei Drittet Bersonen an, Arger empfunden zu haben,
wahrend sie die Situation durchlebten. Eine Ausralbiidet lediglich Szenario 4, das
Hindernis auf der StraRe, bei dem nur 16 ProzarPobanden iiberhaupt Arger angaben. Hier
konnte eine ausreichende Argerinduktion nicht ehteiverden. Am haufigsten empfanden die
Probanden in dieser Situation Erschrecken/Entse(8&fo) und Erstaunen/Uberraschung

(76%). Zudem empfand jeder Zweite Besorgtheit/Ai3%).

Tabelle 18:Mittelwert der Intensitat des Argers und Haufigkeides
empfundenen Argers (>0)

S1 S2 S4
Schleicher Baustelle S3 Bremser Hindernis

Mittelwert Arger
(SD)
Arger in % 67 77 63 14

3,00 (1,15) 3,12 (1,24) 3,66 (0,78) 2,17 (1,17)




Im Baustellen Szenario wurde mit 77 Prozent am ibéten Arger empfunden. Mit
Mittelwerten von 3,00 bis 3,66 war der durchschinfie Arger mittel bis stark ausgepragt (auf
einer Skala von 1 bis 5). Insgesamt kann gesaglemedass die Induktion von Arger durch
bestimmte Verkehrsbehinderungen, bis auf eine Situasehr erfolgreich war. Wéahrend des
Versuchs gab es Probanden, die die Hupe betatigtergndere Fahrzeuge zum Handeln zu
bewegen oder ihren Unmut auszudricken, was zeigiss ddie Probanden die

Verkehrssituationen als sehr realistisch und ematibewegend empfanden.
7.5.5 Korrelation von Emotionen und Bewertungskategorien

Um erkennen zu kdnnen, ob ein Zusammenhang zwisgbergenannten Grinden und den
empfundenen Emotion besteht, wurde eine punktbigaorrelation der Kategorien aus dem
gualitativen Interview ohne Verhaltenskategoriendichotomer Form) mit den angegebenen
Emotion (0 bis 5) erstellt. In die Analyse wurdenSituation nur Emotionen aufgenommen,
die von mindestens 15 Prozent der Probanden genamdén. Hinsichtlich der Griinde wurde
ein Cut-Off-Wert von 10 Prozent der Probanden gdwéala aufgrund des qualitativen
Charakters nur Grinde aufgenommen wurden, dieatoRen selbst genannt hatten und damit
die Wahrscheinlichkeit wesentlich geringer als den Emotionen ausfiel, bei denen die
Vorauswabhl bei allen gleich war. In den Tabellenbi®22 sind die jeweiligen Korrelationen

aufgelistet.

Fur Situation 1, den Schleicher (s. Tabelle 19) deutlich unterhalb der erlaubten
Geschwindigkeitsbegrenzung fuhr, gab es signifé&#drrelationen. Verhinderte Ankunft und
kein Verstandnis korrelierten signifikant positivitnArger. Personen also, die das Gefiihl
hatten, ihre schnelles Ankommen sei verzdgert daekein Verstandnis fir den langsamen
Fahrer vor sich aufbrachten, gaben intensiverere@ag als Personen, die diese Griinde nicht

nannten.



Gaben Personen an, keine Kontrolle Uber die Sématu haben, so ging dies mit mehr
Besorgtheit/Angst und Hilflosigkeit/Verzweiflung ndier. Hohe Verzweiflungswerte traten
zugleich mit dem Gefuhl der verhinderten Ankunft.alfiurde das Folgemandver als zeitlich
lang eingestuft, war auch die Erleichterung gro@en, Schleicher tiberwunden zu haben. Diese
Emotion ging mit der Angabe einher, die Kontrolleratu das Uberholen des Schleichers

wiedererlangt zu haben und wurde in diesem FaBchle3lich als Begrindung benutzt.

Tabelle 19Korrelationstabelle S1: Schleicher

Sich befreit

fuhlen / Hilflosigkeit/  Besorgtheit/ Gereizt sein /
S1 Erleichterung Verzweiflung Angst Arger
verhinderte Ankunft .07 40(*%) .22 .34(%)
Wiedererlangung der Kontrolle .82(***) -.08 .08 -.07
Keine Kontrolle -11 B65(***) A0(*) .23
kein Verstandnis -13 .09 -.04 59 (**)
Verstandnis .25 .05 .23 -.25
zeitlich kurz .02 -.01 -.01 .08
zeitlich lang .35(*) .02 .27 19

*p 0,05 * p 0,01 *p 0,001 (2-seitig)

Tabelle 20:Korrelationstabelle S2: Baustelle

Hilflosigkeit / Besorgtheit / Gereizt sein /
S2 Verzweiflung Angst Arger
verhinderte Ankunft .08 24 A41(*%)
Keine Kontrolle 40(*%) 19 AT(*)
unerwartet -.08 -17 -17
kein Verstandnis .36(*) -17 A3(*)
zeitlich lang .23 -.05 31

*p 0,05 * p 001 **p 0,001 (2-seitig)

Fur die Baustellensituation (s. Tabelle 20) konnebenfalls signifikante Korrelationen
bestétigt werden. Gaben Personen an, keine Kamtidder und kein Verstandnis fur die

Situation zu haben und wiesen sie aul3erdem awldakierung der schnellen Ankunft hin, so



gaben sie auch hohere Argerwerte an als Persoremljatie Griinde nicht nannten. Hohere
Werte von Hilflosigkeit/Verzweiflung bzw. das Augtien dieser Emotion selbst gingen einher
mit mangelndem Verstandnis und dem Geflhl, keinetitoda Uber die Situation zu haben.

Tabelle 21:Korrelationstabelle S3: Bremser

Gering-

Erstaunen / Erschrecken Hilflosigkeit/ Besorgtheit/ schatzung/ Gereizt sein/
S3 Uberraschun¢ Entsetzen Verzweiflung Angst Verachtung Arger
verhinderte Ankun .02 .00 .29 -.18 12 .35(*)
Keine Kontrolle .03 -.20 .08 .21 .14 -.13
Sicherheit -.14 .32(%) .07 .29 -.02 .14
unerwartet .20 .01 .08 .06 .04 -21
kein Verstandnis .02 -.04 -.27 -.02 .27 B2(***)
Verstandnis -.09 .06 -11 -.05 -17 -.19

Anmerkung: * p 0,05 * p 0,01 **p 0,001 (2-seitig)

Beim dritten Szenario, in dem der Vordermann piétzbremst und sich irritierend verhalt, um
dann ohne Blinken abzubiegen, konnten nur wenigaifgftante Korrelationen gefunden
werden (s. Tabelle 21). Das Auftreten von Arger bdessen starkere Auspragung korrelierte
mit mangelndem Verstandnis fur den plotzlich bremdes Fahrer und der hierdurch bedingten
Verzogerung der Ankunft. Zudem ging die Gefahrdudgr Sicherheit einher mit

Erschrecken/Entsetzen.

Tabelle 22:Korrelation S4 Hindernis
Erstaunen / Erschrecken/  Besorgtheit /

S4 Uberraschung Entsetzen Angst
Sicherheit -.19 .23 22
wahrgenommene Kontrolle 12 -.29 -.30
unerwartet .20 .06 -.23
kein Verstandnis -.25 .20 .07

Anmerkung: * p0,05 * p 0,01 **p 0,001 (2-seitig)

In Situation 4, dem pl6tzlich mitten auf der Strafddtauchenden Hindernis, konnte keine

einzige signifikante Korrelation nachgewiesen war(ke Tabelle 22).



7.5.6 Regression von Arger mit Bewertungskategorien

Nachdem sich gezeigt hat, dass die angegebenegdf@&e mit den Emotionen korrelieren,
soll nun mittels einer Regression im Sinne der Apgaitheorie (Appraisaldimensionen
bestimmen das Auftreten von Emotionen) ermitteltdea, ob und in welchem Malie die
Kategorien den gezeigten Arger unter Beruicksichmiggaller Kategorien bestimmen. Um einen
Zusammenhang zwischen den angegebenen Bewertuagskah und Arger zu untersuchen,
wurde eine multiple lineare Regression durchgefiiast wurde die Intensitdt der Emotion
Arger als Abhangige Variable und die BewertungsrPakdiktoren (ab 10% Nennungen), unter
Kontrolle des Geschlechts, Alters und des DAS Wefiriving Anger Scale) in das Modell
aufgenommen. Aufgrund der hohen Anzahl der UVsderdgeringen Stichprobengréf3e wird
das korrigierte R-Quadrat als Bestimmtheitsmald gelgen. Die vier Verkehrssituationen

wurden getrennt voneinander betrachtet.

Tabelle 23:Regression S1 (Schleicher) zur Vorhersage des ddjech die Bewertungskategorien

S1 B SE

(Konstante) -1.33 1.73

verhinderte Ankunft 0.43 0.59 13
Wiedererlangung der Kontrolle -0.63 0.64 -.16
Keine Kontrolle 0.42 0.53 A2
kein Verstandnis 2.21 0.64 S55**
Verstandnis -0.08 0.59 -.02
zeitlich kurz -0.01 0.67 .00
zeitlich lang 0.22 0.69 .06
Geschlecht 0.56 0.56 A7
Alter 0.04 0.04 .16
DAS 0.01 0.01 14

Anmerkung: korrigiertes ®.33*; (* p .05, **p .01, **p .001)

Tabelle 23 zeigt die Ergebnisse der RegressiorSituation 1, dem Schleicher. Es wurde ein

signifikanter Effekt beztiglich der Kategokein VerstandnigefundenB = 2.21; =.55; p=



.002. Gibt eine Person an, kein Verstandnis fir dagsamen Fahrer vor sich zu haben, so ist
ihr Arger wesentlich héher als géabe sie nichts ldérlgen an, was aber nicht gleichbedeutend

damit ist, dass sie Verstandnis hat.

Die Dimension Verstandnis ist ebenfalls angegebehzangt einen leicht negativen Einfluss,
der zwar nicht signifikant wird, aber die Aussagéaustiitzt. Obwohl die Kategomnerhinderte
Ankunft mit Arger signifikant positiv korrelierte, verschwlet dieser Effekt, sobald in der
Betrachtung die anderen Variablen mitberiicksichtiggrden. FUr die verbleibenden
Kategorien wurde kein signifikanter Effekt gefund®as Gesamtmodell erreichte mit einem

korrigiertem Rvon .33 (p=.023) eine gute Varianzaufklarung.

Tabelle 24:Re9ression S2 (Baustelle) zur Vorhersage des Adiech die Bewertungskategorien

S2 B SE

(Konstante) 0.42 1.66

verhinderte Ankunft 0.54 0.54 .16
Keine Kontrolle 1.35 0.47 39%*
unerwartet -0.87 0.67 -.18
kein Verstandnis 1.88 0.67 .38**
zeitlich lang 0.22 0.50 .07
Geschlecht 0.42 0.49 A2
Alter -0.04 0.04 -.14
DAS 0.02 0.01 A7

Anmerkung: korrigiertes ®.49** ; (* p .05, *p .01,***p .001)

Bei der Regressionsanalyse der Baustellensituatimden zwei signifikante Effekte gefunden
(s. Tabelle 24). Hatten die Probanden das Gekiginhe Kontrollen der Situation zu haben, so
war ihr Arger deutlich groReB(= 1.35; = .39; p= .008. Ebenso verhielt es sich nkiein
Verstandnis:gaben die Probanden dies an, so war der Arger ntligbe hoher als bei
Probanden, die nichts dergleichen aussagden (.88; = .38; p= .009. Ahnlich wie bei

Situation 1 verschwand auch hier die Korrelatiom werhinderte Ankunfmit Arger im



Gesamtmodell. Das korrigierte #on .49 (p=.000) ist jedoch wesentlich hoher alSiteiation

1, dem Schleicherszenatrio.

In der Situation des plétzlich bremsenden Vordedahgs (s. Tabelle 25) empfanden
Personen, die angaben, dass ihre schnelle Ankurdhdias Bremsmandver behindert sei, mehr
Arger als Personen, die das nicht angaBen {.14; =.29; p=.031]). Hatte eine Person kein
Verstandnis und konnte sich nicht vorstellen, wadenandere Fahrer sich so seltsam verhalt,
empfand sie wie bei den Szenarien zuvor deutlichrmdeger 8 = 2,28; = .62; p= .000.

Mit einem korrigierten Rvon .42 (p=.002) war die Varianzaufklarung ebesfadicht gut.

Tabelle 25:Re9ression S3 (Bremser) zur Vorhersage des Argech dlie Bewertungskategorien

S3 B SE

(Konstante) -0.40 1.97

verhinderte Ankunft 1.14 0.50 29*
Keine Kontrolle -0.20 0.85 -.03
Sicherheit 0.41 0.55 A1
unerwartet -0.30 0.55 -.08
kein Verstandnis 2.28 0.53 B2%**
Verstandnis 0.52 0.77 .10
Geschlecht -0.43 0.54 -12
Alter -0.02 0.04 -.08
DAS 0.02 0.02 .20

Anmerkung: korrigiertes ®.42** ; (* p .05, **p .01, **p .001)

Bei der Regressionsanalyse von Situation 4 (s. IleaB6é), dem Hindernis auf der Stral3e,
wurde kein einziger signifikanter Effekt bestatigtes hangt vermutlich auch damit zusammen,
dass in dieser Situation lediglich von 14,3 ProzmtProbanden Arger empfunden wurde und
die abhangige Variable damit wenig aussagekraftsy iDas korrigiertes R als
Bestimmtheitsmald erreicht mit .07 (p=.245) eine seddrige Varianzaufklarung, die nicht

signifikant ist.



Die Ergebnisse der Regression hinsichtlich derrige/daten zeigen, dass sich neben der
verhinderten Ankunfind dem Geflhl, keine Kontrolle tber die Situatzenhaben, vor allem
die Bewertungsdimensiovierstandnigkein Verstandnis haben) signifikant auf die Iisigit
des erlebten Argers auswirkt. In allen Situatiobisnauf S4 (Hindernis) erfuhren Personen, die
explizit kein Verstandnis hatten, einen signifikaniédrigeren Argerwert als Personen, die

nichts dergleichen im Interview angaben.

Tabelle 26:Regression S4 (Hindernis)zur Vorhersage des Argirsh die Bewertungskategorien

sS4 B SE

(Konstante) 0.04 1.09

Sicherheit 0.10 0.34 .05
wahrgenommene Kontrolle -0.24 0.30 -13
unerwartet 0.18 0.39 .08
kein Verstandnis 0.80 0.33 .39
Geschlecht 0.00 0.30 .00
Alter -0.01 0.02 -.08
DAS 0.00 0.01 .06

Anmerkung: korrigiertes®R.07 ; (* p .05, **p .01, **p .001)

Wie sich der Grad dégerstandnisseauf den entstehenden Arger auswirkt, zeigt dasyBsli
einer Versuchsperson, welches in Tabelle 27 wiesgrigen wird. Bei der Baustelle wirkte sich
das Gefiihl, keine Kontrolle tiber die Situation alén, zusatzlich negativ auf den Arger aus,
woraufhin der Arger anstieg. So verhielt es sicthamit der blockierten schnellen Ankunft in

Situation 3 (Bremser).

Es ist jedoch anzumerken, dass die Ergebnisse egreBssion auf sehr geringen Fallzahlen
beruhen und daher nur als richtungsweisend intéepreverden sollten. Der Versuch diente
hauptsachlich der Generierung weiterer Dimensioraia, im nachsten Schritt in einer

guantitativen Studie Uberpruft werden (s. Kapitel 8)



Tabelle 27:Beispiel zur Auswirkung von Verstandnis auf denfengenen Arger

Situation Arger Verstandnis  Beispiel VP 70

Schleicher 0 Verstandnis  Interviewer: Hast du irgendeine Form von Arger, Frustration, a¢atung
empfunden?
Proband: Eher nicht, nee. Also ich habe, zumal es auch ddti®er war,
gedacht, dann wirde ich da auch nicht unbedingtikdgte bis zum Geht-nicht-
mehr ausreizen, wenn das Ding schon irgendwie ein ikhkachen hat.

Bremser 5 Kein Proband: Habe mich nur geargert, weil ich nicht wusste, washhaler? Ja,

Verstandnis  also, diesmal kein Oldtimer, wo ich sagen konntaypich verstehe das.
Interviewer: Der Grund, warum er so langsam fahrt?
Proband: Nee, ich konnte einfach nicht wirklich nachvollzieheas hier jetzt
Phase ist.
Interviewer: Wie war deine Gefilihlslage gegeniiber dem Fahrest&elb
Proband: Mhh, anfangs noch gar nicht, denn fir mich war dafangs nur eine
normale Verkehrssituation, die ein bisschen geféhrivar. Danach, als der
Fahrer einfach - vor ihm war nichts los- er hatri@i Blinker gesetzt, dann habe
ich mich natirlich ein bisschen geargert. Nicht mim bisschen. Also, das war
schon stark. Es war ja auch keine Innenstadt, dan kaan auch noch mal sagen,
der kommt nicht von hier oder so und weif3 nichtewbin will. Ja, also, das ist

zumindest fir mich wichtig.

7.5.7 Exkurs: Einfluss der Dimensionen Zielrelevanz und érantwortlichkeit auf Arger

Um den Einfluss der experimentell variierten Dimenen Zielrelevanz und
Verantwortlichkeit auf den Arger zu untersuchen, radeu eine Varianzanalyse mit
Messwiederholung durchgefuhrt und auf Driving Ang8eschlecht und Alter kontrolliert.
Dabei zeigte sich, dass lediglich die Interaktiontmden Dimensionen (E£g=6,805; p=.013;
2,=.15) einen Einfluss hatte. War die Ankunft bedysbtargerten sich Personen dhnlich stark
und unabhéngig davon, wer daflr verantwortlich Wdurde allerdings die Sicherheit negativ
beeinflusst, war der Arger bei einer bestimmters®erals Verursacher wesentlich hoher als
wére die Situation als solche verantwortlich gewes¢ur fir den dichotomisierten Driving
Anger (F¢, 29=4,529; p=.040; % =.11) konnte ein geringer Effekt gefunden werdesi B

hohem Driving Anger empfanden die Probanden metrstirkeren Arger.



7.5.8 Exkurs: Regression Emotionen mit Bewertungskategoen

Als Exkurs wurde der Einfluss der Bewertungskategoauf die vier haufigsten Emotionen
nach Arger untersucht. Diese waren Erstaunen/Usehitg, Erschrecken/Entsetzen,
Hilflosigkeit/Verzweiflung und Besorgtheit/AngstsBvurden multiple lineare Regressionen
mit den dichotomisierten Bewertungskategorien (oWieehaltenskategorien) als Pradiktoren

und der jeweiligen Emotion als Kriterium durchgetfiihr

Auch hier wurden pro Emotion nur diejenigen Sitoadéin in die Analyse aufgenommen, in
denen mehr als 15 Prozent der Probanden diese d&moegrlebten, sowie
Situationsbewertungen, die von mindestens 10 Pragsrgnnt wurden. Als Kontrollvariablen
wurden Geschlecht, Alter und DAS-Wert in das Modalifgenommen. In den Tabellen 28 bis
31 sind die Ergebnisse der Regression getrennt i@thationen aufgefihrt. Fur die
Bewertungskategorien, die von weniger als 10 Piioden Probanden genannt wurden, sind

lediglich Striche gesetzt, da sie in der Analysghheingebunden wurden.

Erschrecken/Entsetzemat genauso wie Uberraschung am haufigsten beileteten beiden
Situationen S3, dem Bremser (32,6%) und S4 Hind€f8%) auf. Bei der Regression konnte
nur ein einziger signifikanter Effekt flr die Behardng der Sicherheit in Situation 3 (Bremser)
gefunden werden, allerdings war das Gesamtmodsit signifikant (s. Tabelle 29). Gab eine
Versuchsperson an, der Bremser gefahrde die elgieherheit, so trat Erschrecken/Entsetzen
mit héherer Wahrscheinlichkeit auf oder war gré&lerbei Personen, die nichts dergleichen

angaben.

Erschrecken/Entsetzemat genauso wie Uberraschung am haufigsten beileteten beiden
Situationen S3 Bremser (32,6%) und S4 Hinderni&)68uf. Bei der Regression konnte nur

ein signifikanter Effekt fur die Behinderung declsrheit in Situation 3 (Bremser) gefunden



werden, allerdings war das Gesamtmodell nicht Bigmt (s. Tabelle 29). Gab eine
Versuchsperson an, der Bremser gefahrde die eig8meherheit, so trat eher

Erschrecken/Entsetzen auf oder war héher als weoRen, die nichts dergleichen angaben.

Hilflosigkeit/Verzweiflungkonnte als einzige Emotion zwei konsistente Effedtzeugen (s.
Tabelle 30). Sowohl in S1 (Schleicher) als auch (Baustelle) wurdeKeine Kontrolle
signifikant. Personen, die angaben, keine Kontialler jeweiligen Situation gehabt zu haben,
gaben eher an, sich hilflos oder verzweifelt zu dahbder taten dies starker. Nur das
Gesamtmodell fur S1 wird mp=.017 signifikant. In der dritten Situation (Bremser)rai
Hilflosigkeit nicht signifikant, daftr jedoclkein VerstandnisPersonen, die angaben, kein
Verstandnis fur das plotzlich bremsende Auto voreihzu haben, waren weniger oft oder

intensiver hilflos als Personen, die dies nichtedoe.

Die EmotionBesorgtheit/Angstvurde in allen vier Situationen genannt. Die Ergets der
Regression sind in Tabelle 31 zu sehen. Jedochidomur zwei signifikante Effekte gefunden
werden, wobei nur einer davon auf eine Bewertuniggkaie bezogen ist. In S1 (Schleicher)
wird Angst durchkeine Kontrollebestimmt. Personen, die angaben, keine Kontrdalér die
Situation mit dem Schleicher zu haben, waren dftwy. intensiver besorgt als Personen, die
das nicht taten. Das Gesamtmodell wurde jedocht migmifikant. In Situation 3 (Bremser)
zeigte sich ein positiver Effekt deSeschlechts der aussagt, dass Frauen mehr Angst
empfanden als Manner. Das gesamte Modell wurdeim#m korrigierten R-Quadrat von .25

signifikant.



Tabelle 28 Regression S3 und S4 zur Vorhersage Erstaunen/ahung Tabelle 29: Regression S3 und S4 zur Vorhersage ErschreckaetZans

durch die Bewertungskategorien durch die Bewertungskategorien

Uberraschung } } S3 Bremser S4 Hindernis Erschrecken ] ] S3 Bremser S4 Hindernis

B SE B SE B SE B SE
verhinderte Ankunft 0.14 0.61 .04 - - - verhinderte Ankunft 0.07 0.65 .02 - - -
Wiedererlangung Ankunft - - - - - - Wiedererlangung Ankunft - - - - - -
Keine Kontrolle -0.12 1.03 -.02 - - - Keine Kontrolle -0.29 1.09 -.05 - - -
Sicherheit -0.54 0.67 -.16 -0.59 0.74 -14  Sicherheit 1.47 0.71 40* 1.26 0.71 31
wahrgenommene Kontrolle - - - 0.06 0.65 .02 wahrgenommene Kontrolle 1.01 0.62 28
Unerwartet 043 067 A3 02 08 S enartet 034 071  -10 094 08 .20
keine Verstandnis 0.01 0.64 .00 -1.04 0.72 -24 | aine Verstandnis 0.03 0.68 o1 0.73 0.69 18
Verstandnis -0.34 0.94 -.08 - - - Verstandnis 0.46 0.99 09 - - -
zeitlich kurz - - - - - - zeitlich kurz - - - - - -
zeitlich lang - - - - - - zeitlich lang - - - - - -
Geschlecht -0.65 0.66 -.20 0.20 0.65 .05 Geschlecht 0.42 0.70 12 0.28 0.62 .08
Alter 0.03 0.05 13 0.08 0.05 .27 Alter 0.01 0.05 .04 -0.02 0.05 -.07
DAS 0.00 0.02 .04 0.00 0.02 .01 DAS -0.03 0.02 -.26 -0.02 0.02 -.14
korrigiertes R -.15 .02 korrigiertes R -.03 .04

Anmerkung: (* p .05, *p .01, **p .001) Anmerkung: (* p .05, *p .01, **p .001)



Tabelle 30: Regression S1, S2 und S3 zur Vorhersage Hilflogfiglkezweiflung durch die
Bewertungskategorien

Hilflosigkeit S1 Schleicher S2 Baustelle S3 Bremser

B SE B SE B SE
verhinderte Ankunft 0.76 0.42 .32 -0.37 0.49 -.15 0.95 0.47 .33
Wiedererlangung Ankunft -0.32 0.45 -11 - - - - - -
Keine Kontrolle 1.30 0.37 54r* 1.09 0.42 A4% 0.23 0.80 .05
Sicherheit - - - - - - 0.07 0.52 .03

wahrgenommene Kontrolle - - - - - - - - -

unerwartet - - - -0.70 0.60 -.19 0.18 0.52 .07
keine Verstandnis -0.10 0.45 -.04 1.40 0.60 .38 -1.03 0.50 -.38*
Verstandnis 0.33 0.41 12 - - - -1.03 0.72 -.28
zeitlich kurz -0.29 0.47 -.10 - - - - - -
zeitlich lang -0.02 0.49 -.01 0.56 0.45 .23 - - -
Geschlecht -0.45 0.39 -.19 -0.12 0.44 -.05 0.44 0.51 .16
Alter -0.01 0.03 -.04 0.03 0.03. .14 0.04 0.04 17
DAS -0.01 0.01 -.07 -0.01 0.01 -.19 -0.01 0.01 -12
korrigiertes R .34 .22 .03

Anmerkung: (* p .05, *p .01,***p .001)

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass die Bewskatggorien wenig geeignet sind, um
Uberraschung, Erschrecken, Hilflosigkeit oder Angstherzusagen, was dafiir spricht, dass
die Kategorien sich eher auf die Emotion Arger eken, da sie diese wesentlich besser
prognostizieren kénnen (s. Kapitel 7.5.6.). Audr Ist wieder der Hinweis wichtig, dass diese
Ergebnisse auf sehr geringen Fallzahlen beruhen datter lediglich als Tendenz zu

interpretieren sind.

7.6 Zusammenfassung

Die manipulierten Szenarien im Fahrsimulator konraesreichend Arger erzeugen. Bis auf
eine Situation haben mindestens zwei Drittel dersMehspersonen Arger empfunden.

Lediglich die vierte Situation, das Hindernis awr dStrale, erzeugte kaum Arger bei den



Probanden. Insgesamt war Arger die haufigste umensivste Emotion. Damit war die

Induktion von Arger durch emotionsauslosende Szemam Fahrsimulator sehr erfolgreich.

Tabelle 31: Regression S1, S2, S3 und S4 zur Vorhersage Besibifyngst durch die
Bewertungskategorien

Angst S1 Schleicher S2 Baustelle S3 Bremser S4 Hindernis
B SE B SE B SE B SE
verhinderte Ankunft -0.01 044 -01 039 0.49 17  -066 0.39 -25 - - -

Wiedererlangung Ankunft 0.18 0.47 .07 - - - - - - - - -

Keine Kontrolle 0.87 0.39 40 0.26 0.43 A1 0.98 0.65 .24 0.12 1.14 .02
Sicherheit - - - - - - 0.65 0.42 .25 - - -
wahrgenommene

Kontrolle - - - - - - - - - -0.84 053 -28
unerwartet - - - -0.34 0.61 -.10 0.70 0.42 .28 -0.62 0.66 -.16
keine Versténdnis -0.21 037 -08 -0.79 061 -24 0.00 041 .00 0.05 0.59 .02
Verstandnis 0.62 0.43 .25 - - - -0.30 0.59 -.09 - - -
zeitlich kurz 0.20 0.49 .07 - - - - - - - - -
zeitlich lang 0.72 0.51 .28 -047 045 -21 - - - - - -
Geschlecht 0.37 041 17 0.86 0.45 38 114 042 46*  0.05 0.51 .02
Alter 0.00 0.03 .01 0.01 0.03 .07 0.03 0.03 .16 -0.06 0.04 -22
DAS 0.01 0.01 .20 0.01 0.01 16 0.02 0.01 .23 -0.01 0.02 -.08
korrigiertes R 12 .03 .25* .02

Anmerkung: (* p .05,**p .01, **p .001)

Aus den Interviews wurden zehn Bewertungskategogitoben, die die Auspragung einer
Emotion beeinflussen. Dabei wurde die Dimensionrgievanz wiedergefunden, die sich in
eine Behinderung der schnellen Ankunft und der &iohit einteilte. Die wahrgenommene
Kontrolle war eine weitere Oberkategorie, die sirkiteilig gliederte in keine Kontrolle,
wahrgenommene Kontrolle und Wiedererlangung der kdiat Keine Kontrollebedeutete,
dass die Probanden das Gefuhl hatten nichts mederirbituation tun zu kénnen, um die
Behinderung zu tUberwinden. Das Gegenteil warveargenommene Kontrollevenn eine

Person das Gefuhl hatte die Situation trotz objektBlockierung unter Kontrolle zu haben



und bewaéltigen zu konnen. Die Uberwindung einerclsah Behinderung wurde als
Wiedererlangung der Kontrollbezeichnet und war immer der Grund fur positive Bk,
Eine weitere und interessante Dimension war ded @es fur die Blockierung aufgebrachten
Verstandnisses, also daftr, inwiefern sich die Memnsperson vorstellen konnte, weshalb der
Schleicher so langsam fahrt. Es gab daher die ldatekein Verstandni®oderVerstandnis
Zwei weitere Kategorien konnten als die wahrgenomari2auer zusammengefasst werden, da
das Zeitempfinden subjektiv war und Personen eloekerung entweder ateitlich langoder
zeitlich kurzbewerteten. Die letzte Kategorie war die Erwartdegsen, ob eine Behinderung

fur manche Personemerwartetkam und dies eine emotionale Reaktion ausloste.

Die statistische Analyse ergab, dass in S1 (Sdidejc S2 (Baustelle) und S3 (Bremser) bei
Personen, die kein Verstandnis fiir die Behindehattgn, der empfundene Arger signifikant
hoher war als bei Personen, die nichts dergleiemgaben. In S2 (Baustelle) war zudem der
Arger bei Personen signifikant erhéht, die das Gidfatten, keine Kontrolle tiber die Situation
zu haben. In S3 (Bremser) war der Arger bei Persbiger, die sagten, inre Ankunft sei durch
den Bremser verzdgert, als bei Personen, die diteserwéhnten. In der letzten Situation, dem
Hindernis auf der Stral3e, konnte kein einziger lEffeestatigt werden, was vermutlich stark

mit der geringen Argerhaufigkeit zusammenhing.

Neben dem Forschungsgegenstand der Emotion Argdr der Frage, durch welche
Bewertungskategorien sich diese bestimmen lassjemuals Exkurs auch das Verhalten und
andere Emotionen betrachtet. Wahrend des Intervimatten die Probanden Gelegenheit, zu
beschreiben, wie sie mit der Situation und den Eoneh umgegangen sind, was vielen jedoch
sehr schwer fiel, so dass nur wenige Daten dazoberhwerden konnten. Insgesamt sechs
Verhaltenskategorien konnten gewonnen werden. DRigfigiste Reaktion war, dass sich

Personen mit der Blockierurgpfandenund die Situation trotz Missfallen annahmen bzw.



zumeist abwarteten. Dann gab es Probanden, diekeimpensationshandlundurchfihrten,
indem sie z.B. nach dem langen Warten an der Busiel schneller fuhren oder nach dem
plétzlichen Hindernis aufmerksamer wurden. Anderederumerzeugten Aufmerksamkeit,
indem sie Hupten oder Fluchten, um beispielswéisdlissfallen auszudriicken. Dann gab es
wiederum Menschen, die ihr Handelvaluierten ob es denn richtig gewesen sei, was sie taten,
und einfach nuHoffnunghatten, dass sich die Blockierung von allein widdste. Die letzte
Kategorie Aktionismustrat nur sehr vereinzelt auf und zeigte eine ,Auge und durch“-
Mentalitat, wenn jemand zum Beispiel bei der Bdlestsituation einfach drauflosfuhr, obwohl
dieser die Situation negativ einschatzte. Wie dew&tungskategorien mit den anderen
Emotionen zusammenhangen, wurde anhand der nacér Adgr haufigsten Emotionen
getestet. Es zeigten sich jedoch nur sehr wenigeifisiante Effekte. So empfanden zum
Beispiel Personen, die angaben keine Kontrollelinugd S2 zu haben, mehr Angst (nur S1)
und Hilflosigkeit als Personen, die dies nichtatéwei weitere Effekte wurden fur Sicherheit
(S3, Erschrecken/Entsetzen, positiver Zusammenhangdl kein Verstandnis (SS3,
Hilflosigkeit/Verzweiflung, negativer Zusammenhangfunden. Zudem zeigten in S3 Frauen
signifikant mehr Angst als Manner. Die wenigen Eféebei den anderen Emotionen im
Gegensatz zum Arger sprechen dafiir, dass die gafiend Bewertungskategorien gute

Pradiktoren fir Arger sind.

Ein allgemeines Problem der qualitativen Inhaltbm®aus quantitativ gefarbter Sicht ist, dass
die Interviewdaten zur Bewertung der Situation ektyy kategorisiert werden. Die
Trennscharfe zwischen den Kategorien ist trotz genaAbgrenzung im Kodierleitfaden
diskussionswiirdig, da viele Aussagen durch unzbeside oder kurze AuRerungen der
Probanden stets einer subjektiven Einschatzunégngemtion des Probanden bedurften. Durch
den explorativen Charakter der Studie wurde aldhbd ein Leitfadeninterview gewéhlt, was

einerseits dazu fuhrte, dass den AntwortoptionennekeGrenzen gesetzt und der



Erkenntnisgewinn geférdert wurde, andererseitsgeamr analysiert werden konnte, was auch
bewusst von den Probanden genannt wurde. Folglitters auch die statistischen Erkenntnisse
mit Bedacht betrachtet werden, da die Fallzahleludd#n sehr gering waren. Zudem handelt es
sich um einen statistischen Vergleich von Persodengine Begrindung angegeben haben,
(=1) mit Personen, die diese nicht angegeben h@ignHierbei ist jedoch eine Nichtnennung
nicht zwangslaufig gleichbedeutend damit, dassPaieson dies nicht so empfunden hat oder
dieser Aspekt keine Rolle fur die Emotionsentstghspielte. Daraus ergibt sich, dass eine
Nennung als gesichert gelten kann, wahrend einathiBonung lediglich die Tendenz dazu
vermuten lasst, dass ein Aspekt nicht so empfunderde. Rein formal ist damit die
inferenzstatistische Auswertung nicht aussagekr@f@inug und wird daher nur als Tendenz
gesehen, die zur Gewinnung relevanter Appraisalam@en herangezogen wird. Um eine
empirisch fundierte Aussage treffen zu konnen, werideder folgenden Studie die beiden
wichtigsten DimensioneNerstadndnisund wahrgenommene Kontroliguantitativ untersucht.

In der quantitativen Umfrage werden daher nur dievante Emotionen Arger und die zu
interessierenden Bewertungsdimensionen einzelnfraggeso dass zu jeder Versuchsperson
eine Aussage Uber die interessierenden Variablstele Somit kann eindeutig gemessen
werden, ob eine Emotion oder eine Dimension niciigetreten ist. Ein zusatzlicher Vorteil
besteht darin, dass die einzelnen Bewertungskagegdezlglich ihres Einflusses auf die

Emotion verglichen werden kénnen, wenn zu jedeeffatie eine Aussage besteht.

8 Quantitative Onlinestudie

In der Simulatorstudie zeigte sich, dass trotzelbesr Szenarien, die durch eine Variation der
Apraisaldimensionen Verantwortlichkeit und Zielredez bestimmt wurden, ein breites
Emotionsspektrum festgestellt werden konnte. Zwar wlie Valenz der angegebenen

Emotionen weitestgehend Ubereinstimmend und bis eané Ausnahme (Situation 4:



Hindernis) Arger die haufigste Emotion; die Intéasinnerhalb dieser Situationen differierte
jedoch sehr stark. Bei einer Intensitatsskala vaas(® lag die Standardabweichung mit 1,71
bis 1,90 sehr hoch. Im Interview bestatigte sia@sdr Effekt, da die einzelnen Situationen von
den Probanden sehr unterschiedlich bewertet wukskestellt sich daher die Frage, woher die
Varianz innerhalb des Argers herriihrt. Die Ergedmisprechen dafiir, dass die gewahlten
Appraisaldimensionen Verantwortlichkeit und Ziednehnz zwar die Qualitat der aufgetretenen
Emotion, nicht jedoch die Intensitat erklaren (spKel 7.5.7). Zudem wird vermutet, dass
besonders personenbezogene Variablen Arger bessefiu(z.B. Kuppens, Van Mechelen,
Smits, DeBoeck & Ceulemans, 2007) und einen Teit ®arianz erklaren. In der
Simulatorstudie wurden neben der bekannten Appdaisansion Zielrelevanz weitere
Bewertungskategorien gefunden. In den stark argkisenden Szenarien (S1 bis S3) wurden
die DimensionenGrad des Verstandnissasid wahrgenommene Kontrollam héaufigsten
genannt. Daher war es das Ziel der Studie, derdusmtlieser Appraisaldimensionen auf die
Argerintensitat unter Berlicksichtigung von persomzoigenen Daten quantitativ in einer

Onlinestudie zu validieren.

8.1 Stichprobe

An der Onlinestudie nahmen 367 Personen teil. Bab&hden wurden teils personlich, zumeist
aber dem Medium entsprechend online Uber diversaiEVerteiler, soziale Netzwerke und

Foren angeschrieben. Damit wurde eine mdglichsitebr®treuung erreicht. Es nahmen
Personen im Alter von 17 bis 79 Jahren teil. DascBsrhnittsalter lag bei 31,48 Jahren. Die
Verteilung der Geschlechter war mit 57 (Frauen) 441 Prozent (Manner) weitgehend
ausgewogen. Die Fahrerfahrung der Probanden lagimei durchschnittlichen Jahresleistung
von 11 700 km (Maximum 250 000 km) und einer Ge$amleistung von durchschnittlich

165 466 km (Maximum 1,8 Millionen km). Damit waredstichprobe ausreichend erfahren.



Abbildung 24 Fir die Onlinestudie verwendete Verkehrssituatione

S1 Schleicher

Sie fahren auf der Landstraf3e und sind unterwegs zu
Arbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Varelh
fahrt ein langsameres Auto deutlich unterhalb der
erlaubten Hochstgeschwindigkeit, so dass sie anégru
von uneinsehbaren Kurven und Gegenverkehr keine

Moglichkeit zum Uberholen haben.

S2 Baustelle

Sie fahren auf der Landstral3e und sind unterwegs zu
Arbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Da
gelangen Sie an eine Baustelle. lhre Fahrspur ist
gesperrt, so dass Sie die Spur wechseln missen, um
vorbei zu fahren. Jedoch kommt sehr Vviel
Gegenverkehr, der keine Liicke zum Uberholen lgsst,

dass Sie einige Zeit stehen mussen.

S3 Bremser

Sie fahren auf der Landstrafe und sind unterwegs zu
Arbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Varelh
fahrt ein Wagen, der plétzlich stark bremst undrdan
einige Minuten steht, ohne etwas zu tun. Blitzastegt

er dann ohne zu blinken nach rechts ab.




8.2 Versuchsmaterial
8.2.1 Emotionale Stimuli

Drei der vier Szenarien aus der Simulatorstudie demr fir die Onlinestudie zur
Emotionsinduktion genutzt, da sie als Arger ausiddsestatigt werden konnten. Bei circa zwei
Drittel der Probanden (62 bis 74 Prozent) loste @&ehleicher-, Baustellen— und
Bremsersituation im Fahrsimulator Arger aus. Derté Situation aus der Simulatorstudie, das
Hindernis auf der Stral3e, wurde nur von 16,3 Prioalsrargerlich empfunden und daher nicht
weiter fur die Onlinestudie verwendet. Die Verkeitsationen wurden aus dem Fahrsimulator
exportiert und als Videos im Flash Video Format gééoten, da dieses fur die
Onlineanwendung am geeignetsten ist, um auf mdgjlicielen Rechnern abspielbar zu sein.
Fur jede der drei Situationen wurden Textvignetterfasst, die den Probanden dargeboten
wurden, bevor sie sich das Video zur visuellen thtigzung ansehen konnten. Die

Textvignetten der Verkehrsszenarien sind zur Erummg in Abbildung 24 aufgefihrt.

8.2.2 Fragebdgen

Fir die Studie wurden drei Personlichkeitsfragebdgmwvahlt, die mutmalilich einen Einfluss
auf die Appraisaldimensionen oder auf Arger haBam wichtigste Fragebogen ist die deutsche
Version dePDAS der Driving Anger Scale (Deffenbacher, Oettingdrynch, 1994; Steffgen,
Reccia & Ludewig, 2008). Der DAS misst dispositiemaFahrarger mittels 33 Items, in denen
Situationen im StralRenverkehr beschrieben sindseDmatssen auf einer 5-stufigen Likert-
Skala (von 1 Giberhaupt nicht bis 5 9dbeziiglich ihres ausgeltsten Argers bewertet werden.
Zum Beispiel ,Sie stecken im Stau fest.” oder ,Jathaeigt lhnen feindselige Gesten auf
Grund lhres Fahrstils.“ Fiur die vorliegende Arbeiirde eine Kurzform mit nur 14 Items
verwendet (Deffenbacher, Oetting & Lynch, 1994)hlfgiche Studien konnten belegen, dass

der DAS mit State Arger und Fahrverhalten zusammegth&®ersonen, die hohe DAS-Werte



haben, empfinden auch haufiger und intensiver AirgeStraRenverkehr (Deffenbacher, Lynch,
Oettinger & Yingling, 2001), zeigen mehr aggressiFahrverhalten (Arnett et al., 1997) und
sind ofter an Unfallen und Verkehrsverstdl3en bigtgiChliaoutakis et al., 2002) als Personen

mit niedrigen DAS-Werten.

Die in die Fragestellung neu eingefiihrte Dimengiontrolle bezieht sich auf die empfundene
Kontrolle in einer Verkehrssituation, die unabh@ngpn der objektiv gegebenen Kontrolle ist.
Die Ergebnisse der Interviews zeigten, dass sieh Rliobanden trotz Blockierung (z.B.
Schleicher kann nicht tberholt werden) in der Béwmeg ihrer eigenen Kontrolle Gber die
Situation hinweg unterschieden. Daraus entstan¥eimutung, dass das Personlichkeitsmalf3
der allgemeinen Selbstwirksamkeitserwartung (Bamdl®77) einen Einfluss auf diese
Bewertung haben konnte. Denn diese beschreibtsehe ein Mensch davon tberzeugt ist, in
schwierigen Situationen Ergebnisse durch eigenasdéla kontrollieren zu kénnen. Aus
diesem Grund wurde die Skala zAHgemeinen Selbstwirksamkeitserwartu®EW) von
Schwarzer und Jerusalem (1999) erhoben. $E&Vumfasst zehn Aussagen, die auf einer
vierstufigen Skala beziiglich ihrer personlichen t¢bestimmung bewertet werden miissen von
»Stimmt nicht* (1) bis ,stimmt genau“ (4). Es wemlbeispielsweise Aussagen wie ,Wenn sich
Widerstande auftun, finde ich Mittel und Wege, milclichzusetzen® oder ,Wenn ein Problem

auftaucht, kann ich es aus eigener Kraft meistabgefragt.

Als dritter Personlichkeitsfragebogen wurde einatsighe Kurzversion des Trait Emotional
Intelligence Questionnaird €iQue-Skrvon Petrides und Furnham (2006) verwendet. Rerid
und Furnham (2003, S.39) beschreiben das Konstraktionaler Intelligenz (El) als das Mal3,
in dem Menschen mit affektbeladener Information ehen und eigene oder fremden
Emotionen regeln. Dabei wird unterschieden zwischrait El (or “emotional self-efficacy”),

which concerns emotion-related traits and selfg@eed abilities measured via self-report



questionnaires, and ability EI (or “cognitive-enwotal ability”), which concerns actual

emotion-related abilities measured via maximumgrenfince tests.” (Petrides & Furnham,
2006, S.553). Der TeiQue misst trait Emotionallligence, welche von den Autoren definiert
wird als “a constellation of emotion-related sedfrgeptions and dispositions (e.g., emotion
perception, emotion management, empathy, impwgivaissessed through self-report
questionnaires” (Petrides & Furnham, 2006, S.5B4jher wird vermutet, dass sich El auf die
Emotion als solche und den Grad des Verstdndnissder Studie auswirken kdnnte. Der
TeiQue-SF umfasst 30 Aussagen wie ,Es fallt misofiwer, Situationen aus dem Blickwinkel
einer anderen Person zu betrachten® und ,Es falgewodhnlich schwer, meine Emotionen zu
regulieren”, die auf einer siebenstufigen Likert-akaon ,Stimme absolut nicht zu® (1) bis

~Stimme absolut zu“( 7) bewertet werden mussen.

Neben den Persodnlichkeitsfragebdgen wurden zusiétdémographische Variablen wie Alter,
Geschlecht, Informationen zur Fahrbiographie undgdiche Einschatzungen erhoben. Zur
Fahrbiographie zéhlen die Dauer des Fuhrerschetmbss die jahrliche und gesamte
Fahrleistung einer Person, die Haufigkeit des Fehr®owie die Unfallerfahrung (Anzahl
gesamt und schuldhaft). Weiterhin wurden die Probangm eine kurze Einschatzung ihrer
selbst als Fahrer auf einer semantischen Skalaegel®teffgen et al. 2008). Die Probanden
mussten sich selbst bewerten, ob sie sahig oder sehmwitend, shr gelassenoder sehr
aggressivsehrzuruckhaltenader sehrisikofreudigund sehworsichtigoder sehunvorsichtig

als Autofahrer sind. Dabei hatte sie eine siebdigstuSkala zur Verfugung. Aus den vier
Werten wurde durch Addition ein Gesamtwert erntitidér den Grad der Selbsteinschéatzung

des gefahrlichen Fahrens abbilden sollte.



8.2.3 LimeSurvey

Fur die Umsetzung der Onlinestudie wurde das opence OnlineumfragetodlimeSurvey

gewahlt, da es vielfaltige Gestaltungsmdglichkelbetet und keine Programmierkenntnisse
voraussetzt. Mit Hilfe dieses Tools kbnnen belieldtgageformate und Verknipfungen erstellt
bzw. Bilder und audiovisuelle Formate eingebundeerden, was besonders fir den
intendierten Zweck dieser Studie ausschlaggebend aeaVideos von Verkehrsszenarien

eingebunden werden sollten.

8.3 Design

Um zu untersuchen, wie die Ausprdgung der in demuftorstudie gewonnenen

AppraisaldimensionerKontrolle und Verstandnisdie Intensitat des Argers beeinflussen,
wurden die Dimensionen zum Einen als externe Samsibedingungen manipuliert und zum
Anderen von den Probanden selbst bewertet sowandginfluss auf den empfundenen Arger
Uberprift. Die Dimensionen wurden in einem 2x2 Begizweistufig: Vorhanden vs. Nicht

vorhanden) experimentell variiert (s. Tabelle 32§ dungierten als unabhangige Variablen.
Daraus ergaben sich vier Versuchsbedingungen (AC Bnd D), die jeweils auf die drei

Verkehrsszenarien angewendet wurden, so dass amge4x3 verschiedene Szenarien
entstanden, beispielsweig€ehleichermit Kontrolle (S1, Bedingung B) odeBremsermit

VerstandnisundKontrolle (S3, Bedingung D).

Die Variationkeine Kontrolleund kein Verstandnisvar die Urfassung der Verkehrssituation
(wie in der Simulatorstudie verwendet), in der édedinderung ohne Ausweg auftrat und keine
weitere Erklarung angeboten wurde. Bei vorhandeMarstidndnis (Bedingung C und D)

wurde den Versuchspersonen ein Grund oder einé@rtrig fur die Behinderung gegeben und

damit auch, weshalb der Schleicher so langsam, féileriVartezeit an der Baustelle so lang ist



oder der Bremser so plétzlich bremst und unentssiiosst. In Situation 1 (Schleicher) wird
als Begriindung genannt, dass im vorrausfahrendemevae Mutter mit ihrem Kind sitzt. Der
plotzliche Bremser in Situation 3 bekommt als Ristigung, dass diesertsfremd war und
von seinem Navigationsgerat eine widerspruchlicingabe bekommen hattéur die lange
Wartezeit an der Baustelle gestaltete sich die @jmralisierung etwas schwieriger, da hier die
Baustelle selbst und die vielen entgegenkommendénzEuge als Ursache der Behinderung
gesehen werden konnten. Entsprechend wurde auk beithegangen und eine langere
Begriindung zur Erzeugung von Verstandnis herangezqfa normalerweise auf dieser
Strecke nicht viel Verkehr ist, wurde an dieser &alle auf eine Ampel verzichtet. Der starke
Gegenverkehr zu diesem Zeitpunkt liegt an einem,Ld@Neine lange Schlange von Autos

nach sich zieht".

Tabelle 32:Variation der Dimensionen, Design Versuchsbedingang

Kein Verstindnis Verstindnis
A B
Keine Kontrolle +Grund
C . D
+( |
Kontrolle +Kontrolle S

+Kontrolle

Die externe Variation der Dimensiorwahrgenommene Kontrollebedurfte einer
differenzierteren Betrachtung, da hier versucht deueine individuelle Bewertung einer
Situation von aul3en vorzugeben. Die Bewertung densgmlichen Kontrolle in einer
Verkehrssituation ist sehr individuell und musshhizwangslaufig mit objektiven Kriterien
Ubereinstimmen, wie die Ergebnisse des qualitatieviews zeigen. Obwohl alle Personen

dasselbe Szenario durchfuhren, variierten sie starkrem Kontrollempfinden. Wahrend



einige Personen in den verschiedenen Situatione@déihl hatten, komplett die Kontrolle zu

verlieren, gaben andere an, die Situation untertigte zu haben und selbst zu bestimmen.

Tabelle 33:Situation 1 (Schleicher): schriftliche Operatiorsaéirung der Bedingungen in Textvignetten
S1 Schleicher

A Sie fahren auf der LandstraRe und sind untenzaeg#\rbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Maen fahrt
ein langsameres Auto deutlich unterhalb der erkEubH6chstgeschwindigkeit, so dass sie aufgrund von
uneinsehbaren Kurven und Gegenverkehr keine Mdgitzum Uberholen haben.

B Sie fahren auf der LandstraRe und sind unterwegéubeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Woren fahrt
ein langsameres Auto deutlich unterhalb der erkEubtH6chstgeschwindigkeit, so dass sie aufgrund von
uneinsehbaren Kurven und Gegenverkehr keine Mdgitzum Uberholen habe8ie wissen aber, dass in einigen
hundert Metern ein langerer gerader und gut einsebbStralenabschnitt kommt.

C Sie fahren auf der LandstraRe und sind unterwagArbeit und bereits ein paar Minuten zu spéat. Woren fahrt
ein langsameres Auto deutlich unterhalb der erkEubHochstgeschwindigkeit, so dass sie aufgrund von
uneinsehbaren Kurven und Gegenverkehr keine Mdgliczum Uberholen habem dem Auto erkennen Sie eine
Mutter mit ihrem Kind.

D Sie fahren auf der LandstraRe und sind untera@ag#rbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Maen fahrt
ein langsameres Auto deutlich unterhalb der ereubldchstgeschwindigkelh dem Auto erkennen Sie eine Mutter
mit ihrem Kind. Afgrund von uneinsehbaren Kurven und Gegenverkeliret Sie keine Mdglichkeit zum
Uberholen. Sie wissen aber, dass in einigen hundert Metern langerer gerader und gut einsehbarer
Straenabschnitt kommt.

Wird nun versucht, die Dimensidgontrolle extern zu variieren (Kontrolle vs. keine Kontrdlle
und damit in zwei Versuchsgruppen die objektive Kalie¢ entzogen, entsteht ein Konflikt, da
hier die Emotion Arger explizit durch die Behindeguter Kontrolle hervorgerufen wurde und
jedes der Szenarien per se eine Blockierung deneiyZiele darstellt. Um tiberhaupt Arger
erzeugen zu konnen, durften daher die Versuchspedgen B und Drfit Kontrolle) nicht
durch eine Aufhebung der aktuellen Behinderungatparalisiert werden. Dies wurde zu l6sen
versucht, indem die Variation der Dimension sich@as blockierte Ziel der Situation bezog,
also darauf, ob die Ankunft (S1: Schleicher; S2uftealle) oder die Sicherheit (S3: Bremser)
berthrt wird. Daher wurde bei den Szenarien 1 @chér) und 2 (Baustelle) die kinftige
Mdoglichkeit der Aufhebung der Blockierung in Auddicgestellt. Der Proband erhielt die

Information, dass die Mdoglichkeit bestand, durclyeees Handeln die Behinderung zu



Uberwinden. Es wurde dem Fahrer in der Schleictuatson mitgeteilt, dass in einigen hundert
Metern ein gerader und einsehbarer Stra3enabsé&ioniiint. Damit sollte diesem suggeriert
werden, dass die Moéglichkeit bestand, durch eigétesleln zu tGberholen, wenn der Fahrer
wollte, dieser allerdings nicht wusste, ob zu desitpinkt gentigend Licken vorhanden sein
wirden. Bei der Baustelle wurde dem Fahrer mitetdass es gefahrlos moglich sei, die
Baustelle auf dem Griinstreifen rechts daneben ecthidken. Um den Einfluss von Angst oder
Scham durch Verletzung der Verkehrsregeln zu migiiem, erhielt der Fahrer die Information,
dass dieser Streckenabschnitt bekannt sei, dftente:n wirde und sich kein Auto hinter dem

Fahrer befande.

Tabelle 34:Situation 2 (Baustelle): schriftliche Operationaising der Bedingungen in Textvignetten
S2 Baustelle

A Sie fahren auf der Landstrafe und sind untereag#\rbeit und bereits ein paar Minuten zu spatgbangen Sie
an eine Baustelle. lhre Fahrspur ist gesperrt, ss &% die Spur wechseln missen um vorbei zu fallegtoch
kommt sehr viel Gegenverkehr, der keine Liicke ziarbolen lasst, so dass Sie einige Zeit stehenemiiss

B Sie fahren auf der LandstrafRe und sind unterwagérbeit und bereits ein paar Minuten zu spatgbkangen Sie
an eine Baustelle. lhre Fahrspur ist gesperrt, ss && die Spur wechseln missen um vorbei zu fallegtoch
kommt sehr viel Gegenverkehr, der keine Liicke zuvarbolen lasst, so dass Sie einige Zeit stehenaniBa Sie
die Strecke ofter fahren und gerade kein Auto hiititeen ist, wissen sie allerdings, dass man diesBale
gefahrenlos tiber die Grinflache rechts daneben rafakann.

C Sie fahren auf der LandstrafRe und sind unterwag8rbeit und bereits ein paar Minuten zu spatgbkangen Sie
an eine Baustelle. lhre Fahrspur ist gesperrt, ss 8#& die Spur wechseln miissen um vorbei zu fallegtoch
kommt sehr viel Gegenverkehr, der keine Liicke zumerbolen lasst, so dass Sie einige Zeit stehenaniBa
normalerweise auf dieser Strecke nicht viel Verkstirwurde an dieser Baustelle auf eine Ampel viteic Der
starke Gegenverkehr zu diesem Zeitpunkt liegt meneiLKW, der eine lange Schlange von Autos naclzibl

D Sie fahren auf der LandstraRe und sind unter&egg#yrbeit und bereits ein paar Minuten zu spatgbangen Sie
an eine Baustelle. lhre Fahrspur ist gesperrt, ss && die Spur wechseln missen um vorbei zu fallegtoch
kommt sehr viel Gegenverkehr, der keine Liicke zumerbolen lasst, so dass Sie einige Zeit steheneniBa
normalerweise auf dieser Strecke nicht viel Verkstirwurde an dieser Baustelle auf eine Ampel vitetc Der
starke Gegenverkehr zu diesem Zeitpunkt liegt aeneiLKW, der eine lange Schlange von Autos nachzgbih
Da Sie die Strecke oéfter fahren und gerade keim Airtter ihnen ist, wissen sie allerding, dass manBhustelle

gefahrenlos tber die Grinflache rechts daneben brafakann.

Bei Szenario 3 (Baustelle) mit der Zielverletzung @&cherheit konnte keine kinftige
Verbesserung der Sicherheit in Aussicht gestelldere, da das sicherheitskritische Ereignis

nur kurzzeitig durch das abrupte Bremsen auftrataofdrt danach verschwand. Aus diesem



Grund wurde versucht, die Sicherheit der Situatiorerhéhen, indem angegeben wurde, dass
der Abstand zum bremsenden Fahrzeug ausreichen®iseginzelnen Formulierungen der
Situationen in den jeweiligen Versuchsbedingungarsitzliche Formulierungen in kursiv)

sind in den Tabellen 33 bis 35 dargestellt.

Tabelle 35:Situation 3 (Hindernis): schriftliche Operationaksung der Bedingungen in Textvignetten
S3 Bremser

A Sie fahren auf der LandstraRe und sind untenzaeg#\rbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Maen fahrt
ein Wagen, der plétzlich stark bremst und danrgeiMinuten steht ohne etwas zu tun. Blitzartig bégglann ohne
zu blinken nach rechts ab.

B Sie fahren auf der LandstraRe und sind unterwegéubeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Woren fahrt
ein Wagen, der plétzlich stark bremst und danrgeiMinuten steht ohne etwas zu tun. Blitzartig béxgtann ohne
zu blinken nach rechts aba ihr Sicherheitsabstand jedoch ausreichend mthten sie rechtzeitig zum Stehen.

C Sie fahren auf der LandstralBe und sind unterwagarbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Wwmen fahrt
ein Wagen, der plétzlich stark bremst und danrgeiMinuten steht ohne etwas zu tun. Blitzartig béggtann ohne
zu blinken nach rechts abdenn der Fahrer war ortsfremd und hatte eine widdispliche Angabe vom Navi
bekommen.

D Sie fahren auf der LandstraRe und sind unter@ag#rbeit und bereits ein paar Minuten zu spat. Maen fahrt
ein Wagen, der plétzlich stark bremst und danrgeiMinuten steht ohne etwas zu tun. Blitzartig béggtann ohne
zu blinken nach rechts atbenn der Fahrer vor Ihnen war ortsfremd und hatreeeiiderspriichliche Angabe vom

Navi bekommerDa ihr Sicherheitsabstand jedoch ausreichend mtfen sie rechtzeitig zum Stehen.

Die vier Versuchsbedingungen wurden auf die dreisaldedenen Verkehrsszenarien
aufgeteilt, um Redundanzen und Monotonie zu vermeiliér eine effektive Verteilung der
Bedingungen und Situationen wurden vier Versuchggen gebildet. In jeder Gruppe kam jede
Verkehrssituation einmal vor. In drei Gruppen (Is I8) wurde jedem Szenario eine
Versuchsbedingung von A bis C zugewiesen. Dereme@Gruppe wurden ebenfalls alle drei
Verkehrssituationen gezeigt, jedoch war jede in\dasuchsbedingung D konfiguriert. Uber
die vier Gruppen hinweg bekam somit jedes Szenade der Bedingungen zugewiesen (zur
Veranschaulichung s. Tabelle 36). Um eine Voraktivhg durch die Reihenfolge der
Versuchsbedingungen (durch Aktivierung der Dimemsig z.B. Hinweisen auf Grund fir
Blockierung) in Gruppe 1 bis 3 zu kontrollieren, rdet diese konstant gehalten, von weniger

hin zu mehr Information. Bedingung A ohne jeglichesatzinformation wurde immer als erste



Situation dargeboten, danach folgte Bedingung BleniZusatzinformation Giber eine mdgliche
Verbesserung der Kontrolle, anschlieBend C mitrelklarung fur die Blockierung der

eigenen Ziele.

Tabelle 36 Gruppenzuordnung nach Situationen

S1 S2 S3
Gruppe 1 A B C
Gruppe 2 C A B
Gruppe 3 B C A
Gruppe 4 D D D

Das Versuchsdesign stellte eine Mischung aus Wit Between-Subject-Design (Mixed-
Design) dar, weil ein Teil der Probanden drei Vehsbbedingungen durchlief, wohingegen eine
der Gruppen nur eine Versuchsbedingung hatte. kirAdswertung wurden jedoch nur
Between-Daten ausgewahlt, da auf der Ebene demaB8erruntersucht wurde und sich somit
beispielsweise fir Situation 1 die Daten aus Grapp8l/Bedingung A, Gruppe 3:
S1/Bedingung B, Gruppe 2: S1/Bedingung C und Grdpjgd/Bedingung D zusammensetzen.
Die abhangige Variablédrger wurde in Form einer Selbstauskunft gemessen, ind&m
Probanden auf einer achtstufigen Likert-Skala beamesollten, wie viel Arger dieses Szenario

bei ihnen auslosen wurde:
I: Wie sehr wirde sie diese Situation argern?

Als Mediatoren wurden die Dimensioneontrolle und Verstandnis als individuelle
Bewertung abgefragt. Somit konnte zusatzlich Ulgtrprwerden, inwieweit der
Appraisalprozess der Versuchspersonen (eigene Bawerder Dimensionen) mit den
experimentell variierten Dimensionen Ubereinstimontd ob es Uberhaupt mdglich war, eine
individuelle Bewertung extern zu manipulieren. BEsae hier ebenfalls eine achtstufige Likert-

Skala verwendet.



Die DimensionVerstandniswurde, ausgehend von den Ergebnissen der Intestueive,
zweifach gestuft: einerseits danach, ob genenelzgund fir das Geschehnis vorstellbar war

und andererseits danach, wie grol3 das Verstandfiis sei:
I: Inwiefern kénnen Sie sich vorstellen, warum B&W vor Ihnen so langsam fahrt?

IIl: Inwiefern haben Sie Verstandnis fir diese Beyvégde?

Bei der Dimension Kontrolle wurde explizit nach defihlten Kontrolle gefragt, aufgeteilt in
zwei Items: zum Einen nach dem Aspekt des Ausgetedins (passiv), zum Anderen nach der

eigenen Handlungsmadglichkeit (aktiv):
I: Inwiefern hatten Sie das Geflhl, der Situatiasgesetzt zu seirfRonl)

[I: Inwiefern hatten Sie das Gefuhl, die Situatibn lhren Gunsten verandern zu

kénneniaKon2)

Der Arger wurde Uber die drei Verkehrssituationesiuziert und sowohl als Textvignette als

auch als Video dargeboten. Dies hatte einerseitd/deteil, dass sich die Probanden besser in
die Situation hineinversetzen konnten und andeitsrsdass eine Standardisierung erreicht
wurde, da Faktoren wie Verkehrsdichte, StraRemigeaigen (Einsehbarkeit, Enge, etc.) oder
Stral3enart (Autobahn, Stadt, Landstrafie), die dgralsalprozess beeinflussen konnten, im

Video vorgegeben wurden und damit nicht mehr im &ssen des Betrachters lagen.
8.3.1 Hypothesen

Die zwei AppraisaldimensioneKontrolle und Verstandnissollten experimentell darauf
Uberpruft werden, wie sie sich auf den empfundeheyer auswirken. Dies warf jedoch das
Problem auf, ob die experimentelle und damit exekfanipulation einer individuellen
Bewertung, wie z.B. des Verstandnisses, wirklick @imensionen abbilden kann. Die

Erfahrungen aus den Interviews zeigten, dass dt@sschatzungen nicht zwangslaufig von



objektiven Gegebenheiten abhing, sondern primavichaeller Natur war, da die Bewertungen
deutliche Varianzen aufwiesen. Um diesem Problem begegnen, wurden zu jeder
Verkehrssituation ebenfalls die individuellen Betweagen der geflhlten Kontrolle (eigenes

Kontrollempfinden) sowie der Grad des Verstandmigegenes Verstandnis) abgefragt.

v

Abbildung 25Mediatormodell der Appraisaldimensionen

Daraus lasst sich ein Appraisalmodell ableitenAlsbildung 25), in dem der Effekt der
manipulierten Situationsbeschreibung (Kontrolle wierstandnis) auf den resultierenden
Arger durch die individuellen Bewertungen (Appraisan Kontrolle und Verstandnis) der
Probanden mediert wird. Die Situationsbeschreibnr(@®/) beeinflussen sowohl den Arger
(AV) als auch die individuellen Bewertungen (Median). Die persdnlichen Bewertungen
(Mediatoren) wiederum beeinflussen ebenfalls degeA(AV). Aus diesem Modell ergeben

sich folgende Hypothesen:

Haupthypothese:

Die individuelle Bewertung der Kontrolle und dera@rdes eigenen Verstandnisses medieren

den Effekt von externer Kontrolle und Verstandnisden empfundenen Arger.



Subhypothesen:

Beziehung von Situationsbedingungen und empfundekgar (UV-AV):

a) Wenn extern Kontrolle gegeben ist, verringezhsier empfundene Arger.
b) Wenn eine Begriindung fur die Behinderung (Vadsig) vorhanden ist, verringert

sich der empfundene Arger.

Beziehung von Situationsbedingungen und individweBewertung der Situation (UV-

Mediator):

c) Wenn externe Kontrolle gegeben ist, verringert diels Gefihl, der Situation
ausgesetzt zu sein (Konl).

d) Wenn externe Kontrolle gegeben ist, erhoht sichGlefsihl, die Situation verandern
zu kénnen (Kon2).

e) Wenn eine Begrindung fur die Behinderung vorhamsteerhoht sich der Grad des

individuellen Verstandnisses.

Beziehung von individueller Bewertung der Situatiomd empfundenem Arger (Mediator-

AV):

f) Je starker das Geflhl, der Situation ausgesetzsein (Konl), desto héher der
empfundene Arger.
g) Je starker das Gefuhl die Situation verdndern zwnkd (Kon2), desto niedriger der
empfundene Arger.

h) Je hoher der Grad des Verstandnisses, desto nieddigr empfundene Arger.



8.4 Durchfiihrung

Die Studie war in vier Gruppen aufgeteilt. Die P&en wurden zuféallig den Gruppen
zugeordnet. Daflr wurden die Teilnehmer Gber egeeneinschatftlichen Link, durch ein Script
randomisiert, auf eine der vier Onlineumfragen eiirtDie Teilnehmerzahl pro Gruppe war
mit 90, 89, 97 und 95 Person relativ ausgeglicherieilt. Jede Umfrage war identisch
aufgebaut und bestand aus drei Teilen: einem deapbgchen und fahrerfahrungsbezogenem,
dem experimentellen Teil mit der Bewertung der \édmsszenarien sowie einem
personlichkeitsbezogenem Teil zum Abschluss. Dilictee Umfang fiir die Studie lag bei ca.
30 Minuten. Beginnend mit der Begruf3ung, wurdenviiesuchspersonen dariber informiert,
dass es bei dem Versuch um die individuelle Bewgrttam Verkehrssituationen gehe und sie
sich fur die nachsten 15 Minuten ungestort auMiigkehrssituationen konzentrieren bzw. alle
ablenkenden Gegenstande wie Handy oder Instantdviges(z.B. Skype) ausschalten mdgen.
Der demographische Teil mit fahrerfahrungsbezogelfegen eroffnete die Studie und
ermittelte Alter, Geschlecht und Bildungsgrad desbianden sowie deren Fahrbiografie und -
erfahrung. Zu diesem Zweck wurde nach der jahrfichied gesamten Fahrleistung gefragt,
ebenso nach der Dauer des Fuhrerscheinbesitzednédibiografie und Autonutzung sowie

der generellen Einstellung zum Fahren.

Nach der so erfolgten Einstimmung zum Thema Aut@fialund dem Vertrautmachen mit dem
Onlinefragebogen begann der experimentelle Teil ribher Instruktion, die den
Versuchspersonen den genauen Ablauf des experilleanteils erklarte und ihnen empfahl,
sich zunachst den Text sorgfaltig durchzulesenaemtidanach das Video anzusehen. Damit
sollte gewahrleistet werden, dass die Versuchsbeduen, welche nur im schriftlichen Teil
operationalisiert wurden, auch mit Bestimmtheitegeh wurden. Um dies sicherzustellen,

wurde die Textvignette zu einer Situation auf eiSeite eingeblendet und erst am Ende des



Textes ein Button verfigbar gemacht, um von hies awm Video auf der Folgeseite zu

gelangen. Weiterhin wurde den Probanden der chogismlhe und inhaltliche Ablauf erklart.
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Abbildung 26: Video der Verkehrssituation mit Abfrage des Argeiabhangigen Variable) und der
individuellen Bewertung (Mediatoren)

Nach dem Durchlesen der Instruktion begann derrenpetelle Teil mit entweder einer (D:
mit Kontrolle und Verstandnis) oder drei (A: ohnerirolle und ohne Verstandnis; B: mit
Kontrolle; C: mit Verstandnis) Versuchsbedingungatie auf je drei verschiedene
Verkehrssituationen verteilt wurden. Zum Anfang g&zenarios wurde den Probanden die
Situation mit der jeweiligen Ausformulierung der sgrechenden Bedingung in Textform

einzeln auf einer Seite dargeboten. Erst nachdemsich die Textvignette durchgelesen hatten,



gelangten sie durch aktives Klicken auf den ,Weéigutton zur visuellen Untermalung, dem
Video der zuvor dargestellten Situation. Das Vidgartete automatisch. Unter dem Video
waren die funf Items fir die Abhéangige Variable utel Mediatoren aufgelistet (s. Abbildung
26). Die Frage, wie sehr sie die Situation argeinde (AV), wurde an den Anfang und damit
vor die individuellen Bewertungen (Mediatoren) dgeseum sicherzustellen, dass eine
maoglichst spontane emotionale Antwort erfasst wdid,direkt aus dem Hineinversetzen in das
Szenario resultiert und nicht aus einem bewusstereBs und Abgleich mit den individuellen
Bewertungen. Nach dem experimentellen Block schimsgittelbar der letzte Teil mit den
Personlichkeitsfragebdgen an. Es folgten vier Rrkgmplexe: zuerst die Bewertung des
eigenen Fahrstils, anschlie3end die Kurzform devimy Anger Scale (DAS) zur Erfassung
des Fahrargers als Trait, eine Kurzform des Tramtotonal Intelligence Questionnaire
(TEIQue) zur Erfassung emotionaler Intelligenz wuthlie3lich die Skala zur allgemeinen
Selbstwirksamkeitserwartung (SWE). Zum Abschlussdewlen Versuchspersonen fir ihre

Teilnahme gedankt.

8.5 Ergebnisse

8.5.1 Korrelation der Mediatoritems

Die individuellen Bewertungen (Mediatoren) der Dma®nen Kontrolle und Verstandnis
wurden jeweils in zwei Items auf Grundlage der Kodhgen der Interviewdaten aus der
Simulatorstudie aufgeteilt. Ob die einzelnen Itg@seinsam eine Dimension abbilden, wurde

mittels Korrelation untersucht.

Es wurde die Korrelation zwischen Verstandnis B.(lnwiefern kénnen Sie sich vorstellen,
warum der PKW vor lhnen so langsam fahrt#)d Verstandnis 2lfwiefern haben Sie
Verstandnis fur diese Beweggrindesjwie Kontrolle 1lfwiefern haben Sie das Gefihl, der

Situation ausgesetzt zu seinthd Kontrolle 2 lhwiefern haben Sie das Gefuhl, die Situation



zu lhren Gunsten verandern zu konnemerechnet. Die Ergebnisse sind in Tabelle 37
aufgefuhrt. Es ist eindeutig zu erkennen, dassebdetstandnisitems hoch positiv miteinander
korrelieren, die Kontrollitems jedoch keinen bzagar einen leicht negativen Zusammenhang
aufweisen. Es wird davon ausgegangen, dass dierbafdrstandnisitems eine Dimension
abbilden, so dass sie als Mediator zu einem Veaisiamittelwertwert zusammengefasst
werden (Verstdndnis gesamt). Die Kontrollitems bogn decken unterschiedliche
Kontrollaspekte ab und werden daher als eigengi@ndariablen in die Analyse mit

aufgenommen (Kontrollel und Kontrolle2). Somit drgge sich drei Mediatoren.

Tabelle 37:Korrelation der Items innerhalb eines Mediators

Kontrolle 2 Verstandnis 2
(Situation verandern kénnen) (Verstandnis daftr)
S1 S2 S3 S1 S2 S3
Kontrolle 1 Versténdnis 1
(ausgesetzt -.026 -.079 .043 (Vorstellung, .740(**)  .515(*%) .675(**)
fuhlen) warum)

8.5.2 Deskriptiver Vergleich

Die Induktion von Arger durch die drei Szenariettets Textvignetten und Videos ist sehr gut
gelungen, da 97 Prozent aller Probanden Arger afgaghaben. Lediglich 2,2 bis 2,5 Prozent

pro Situation gaben an, dass diese gar keinen Agjéhnen auslosen wirden.

Ein erster deskriptiver, nach Situationen und Vdrsbhedingung getrennter Vergleich der
Argerwerte (s. Tabelle 38; Skala von 0 bis 7) zeilgtss die Werte insgesamt eher wenig
differieren. Allerdings sagt dies noch nichts daruées, welchen Einfluss die individuellen
Bewertungen und die personenbezogenen Variablendauof Arger haben. Eine reine
Betrachtung der Mittelwerte verdeutlicht, dass ar Durchschnitt starkste Arger beim

Bremser (S3) auftrat, gefolgt von der Baustelle)(82d dem Schleicher (S1) — dieselbe



Rangfolge wie die der Situationen in der Simulatafie. Dies spricht fur einen konsistenten

Einfluss vonZielrelevanaindVerantwortlichkeit

Um einen ersten deskriptiven Eindruck von der Whigkuder experimentell manipulierten
Dimensionen (Situationsbedingung&ontrolle und Verstandni$ zu erhalten, bot sich ein
Vergleich der Argermittelwerte nach Bedingung undriddle Situationen hinweg an (s. Tabelle
38). Die hochsten Werte bei Arger empfanden dido&rden bei Bedingung A (4,48) und B
(4,58) und den niedrigsten bei Bedingung D (3,88 .auf Bedingung D sind die Unterschiede
der Bedingungen zueinander jedoch sehr geringasefiir eine valide Aussage, ob die Varianz
in den Argerwerten auf die externe Manipulationimkeufiihren ist und welche Rolle die
individuellen Bewertungen (Appraisal) und persoreztdgenen Daten spielen, das

Gesamtmodell getestet werden muss.

Tabelle 38Argermittelwerte getrennt nach Versuchsbedingurdy Situation

keine Kontrolle Kontrolle

S1 S2 S3 S1 S2 S3

kein Verstandnis 4,39 4,43 4,61 4,41 4,31 5,01
4,48 4,58

(SD) (1,62) (1,65) (1,52) (1,61) (1,70) (1,88)

Verstandnis 4,18 4,35 4,11 3,53 4,17 3,96
4,21 3,89

(SD) (2,73) (1,64) (1,98) (1,83) (2,01) (2,27)

S1 S2 S3

(Situation)
4,12 4,32 4,43

Eine Aufschlisselung der Mittelwerte der individeal Bewertungen Kontrolle und
Verstandni} getrennt nach den Bedingungen und einzelnen tRihen bietet einen ersten
Eindruck davon, wie sich die extern manipuliertemBnsionen (Situationsbedingungen) auf

die individuellen Bewertung der Dimensionen (App&d) auswirken. In Tabelle 39 sind die



aufgeschlisselten Mittelwerte abgetragen. Beistandnis gesanticheint die Manipulation
augenscheinlich funktioniert zu haben. In alleni @uationen gaben die Probanden mehr
Verstandnis fur den Sachverhalt an, wenn eine Belgiig fir die Behinderung gegeben war
statt diese vorzuenthalten. Wéahrend Kentrolle die externe Manipulation und individuelle
Bewertung von Kontrolle 2 (das Geflhl, die Situatau ihren Gunsten verandern zu kénnen)
Ubereinstimmten, gab es b€ontrolle 1 (das Gefuhl der Situation ausgesetzt zu seinjeini
geringfigige Abweichungen. War extern keine zushiz Kontrolle gegeben, so war das
Gefuhl, die Situation verandern zu kénn&woiitrolle 2, scheinbar geringer als in Fallen, bei

denen Kontrolle gegeben war; dies galt unabhéangig externen Verstandnis.

Tabelle 39:Mittelwerte der individuellen Bewertungen von Kofier und Verstandnis
getrennt nach Situationen und Bedingungen

Kontrolle 1 (der Situation ausgesetzt sein)

keine Kontrolle Kontrolle
S1 S2 S3 S1 S2 S3
kein Verstandnis 4,55 5,01 4,60 4,67 4,35 4,39
Verstandnis 4,37 5,42 3,81 4,05 4,76 4,46

Kontrolle2 (die Situation verandern kénnen)

keine Kontrolle Kontrolle
S1 S2 S3 S1 S2 S3
kein Verstandnis 1,86 1,31 1,26 2,29 2,25 1,54
Verstandnis 1,98 0,9 1,07 2 1,95 1,31

Verstandnis gesamt

keine Kontrolle Kontrolle
S1 S2 S3 S1 S2 S3
kein Verstandnis 2,77 3,98 3,25 2,64 4,22 2,68
Verstandnis 3,87 4,02 3,82 3,94 4,47 4,01

Das Gefuhl, der Situation ausgesetzt zu sein (Kdatd), war zumeist grol3er, wenn keine

externe Kontrolle gegeben war. Jedoch gab es egileeR/on Ausnahmen bei Situation 1



(Schleicher) mit keinem externen Verstandnis (Maoyl Bedingung A vs. B) und Situation 3
(Bremser) mit externem Verstandnis (Vergleich Bgdimg C vs. D): dort war der Mittelwert
von ,der Situation ausgesetzt zu sein“ scheinb@gr, wenn extern Kontrolle gegeben wurde.
Ob diese Zusammenhédnge auch statistisch relevadi siird im nachfolgenden Schritt

Uberprift, indem alle Variablen in einem multipliediatormodell getestet werden.

8.5.3 Mediatormodell

Ein Mediatoreffekt liegt dann vor, wenn eine Bexey zwischen einer unabhéngigen
Variablen X und einer abhéangigen Variablen Y dwtte dritte Variable M interveniert (oder
gar vollstandig vermittelt) wird. Das hier aufgébéeMediationsmodell ist in Abbildung 27
grafisch dargestellt. Die Situationsbedingungerchesben die Situation und beeinflussen den
entstehenden Arger einerseits direkt und I6senranshits eine Bewertung der Situation und

damit den Appraisalprozess aus, der als Mediat@atviarden Arger bestimmt.

Fur die Aufstellung eines Mediatormodells ist diedretische Herleitung entscheidend, da eine
Mediatoranalyse kein Mittel zur explorativen Anadyist, sondern stets zur Uberpriifung eines
theoretischen Modells dient. Besonders die Anordnder Variablen muss theoretisch

begrindet werden.

Das hier aufgestellte Modell ist eine Ableitung ales Appraisaltheorie (Lazarus, 1991, s.
Kapitel 2.4.3), in der eine Situation, die aus inestten Merkmalen besteht (Unabhangige
Variable) eine Bewertung beim Menschen auslost {(ded, die wiederum zur empfundenen
Emotion fuhrt (Abhangige Variable). Zudem konntender Vor- und der Simulatorstudie
gezeigt werden, dass zum Beispiel das Vorhanderesaen Behinderung im Stra3enverkehr
(zielinkongruent) zu negativen Emotionen fiihrt sneatlich meist zu Arger. Somit haben die

gegebenen Merkmale einer Situation auch direkterfluss auf die empfundene Emotion.



Dieser Effekt kann nach der Kontrolle auf die Méediian weiterhin bestehen (partielle
Mediation) oder ganzlich Uber die Mediatoren veteftitwerden (totale Mediation). In der
Versuchsanordnung wurden die Situationsbedingundéontrolle und Verstandnis
experimentell manipuliert (gegeben vs. nicht geggbsomit kommt ihnen die Position als
unabhangige Variable im Modell zu. Da sich die Bewrmg, also der Appraisal, durch die
Merkmale der Situation bestimmt und eine Emotionhnder Appraisaltheorie von Lazarus
(1991) in eben diesem Prozess erst entsteht,adEiotion die Abhangige Variable und die
individuelle Bewertung der Mediator. Die Situatibegingungen haben damit sowohl einen

direkten Einfluss auf den Arger als auch einenrgiden tiber den Appraisal als Mediator.

8.5.3.1 Statistische Priifung Mediatormodell

Baron und Kenny (1986) sowie Judd und Kenny (19&%pffentlichten die am weitesten
verbreite Methode zum Testen der einfachen Medhiatite sogenannten ,causal steps”. Seit
geraumer Zeit formiert sich jedoch eine neue Sielde auf das Uberpriifen von
Mediatoreffekten, welche hier vorgestellt werderl.doavid A. Kenny (Kenny, 2012) selbst
gibt einen breiten und aktuellen Uberblick tiber diediatortestung und bezieht neue
Entwicklungen mit ein. Dartber hinaus haben sicBaPhner und Hays (Hays, 2012a) einen
Namen gemacht und stellen Macros fur aufwendige 8edi und Moderatoranalysen (z.B.
multiple Mediation, moderierte Mediation) frei 2derfigung (fir detaillierte Information zur
Mediatortestung siehe: Baron & Kenny, 1986; Hay@02 2012a; Judd & Kenny, 1981,
Kenny, 2012; MacKinnon, 2008; Preacher & Hays, 2@D08; Rucker, Preacher, Tormala &

Petty, 2011; Shrout and Bolger).

In Abbildung 27 ist ein Mediatormodell mit nur emeéMediator dargestellt. Die unabhangige
Variable ist mitX gekennzeichnet, die abhangige ¥itnd die moderierende (intervenierende)

Variable mitM. Die Pfeilea, bundc' bilden die direkten Effekte ab. So ist der direkféekt,



denX aufY ausubt ,c* “, der Effekt vonX auf den MediatoM mit ,a“ und der vom Mediator
auf die abhéngige Variab¥mit ,b* gekennzeichnet. Das Produkt aus a und b ist deekid
Effekt (mederierende Effekt) von X auf Y tUber derdvator (Formel 1). Der totale Effekt’,
auf die abhangige Variable Y setzt sich aus derrBeimon direktem Effekt voX aufY (c')
und dem indirekten Effekia(x B zusammen (Formel 2). Somit kann der indirekteelgfius

totalem Effekt minus direktem Effekt c' berechnetrden (Formel 3).
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Abbildung 27:Einfaches Mediationsmodell

(1)

(2)

=c-c¢' (3)

Oftmals wird der totale Effeld mit dem direkten Effekt’ verwechselt. Der totale Effekt c ist

derjenige den man erhalt, wenn nur X und Y zur &fguhg stehen und der Mediator unbekannt

ist. Da jedoch dieser Effekt eigentlich durch dediriekten Effekt eines Mediators vermittelt



wird, ist die Differenz der eigentliche direkte &kt von X auf Y (c') und damit das was unter

Kontrolle des Mediators Ubrig bleibt.

8.5.3.1.1 Einfache Mediation (single mediation)

Eine einfache Mediation wird zumeist nach der kiateen Methode von Kenny und Kollegen
(Baron & Kenny, 1986; Judd & Kenny, 1981) mittelsltipler Regression durchgefuhrt. Die
Prufung erfolgt in vier Schritten (Kenny, 2012).ebarsten drei Schritte missen dabei jeweils
erfullt werden, sonst liegt nach Ansicht der Autoleine Mediation vor (Baron & Kenny,

1986, S.1177).

Schritt 1. Regression von abhangiger auf die unabhéngigeaMariDie unabhangige
Variable muss einen signifikanten Effekt auf didnd@hgige Variable habenTéstung

Pfad c)

Schritt 2: Regression von abhéngiger Variable auf Mediater. ldediator muss einen

signifikanten Effekt auf die abhangige Variable &b estung Pfad b)

Schritt 3: Regression vom Mediator auf die unabhéngige Vaiable unabhangige

Variable muss einen signifikanten Effekt auf dendiéor haben. Tlestung Pfad a)

Schritt 4: Regression von abhéngiger Variable auf unabhangeable und Mediator.
Der Effekt von der unabh&ngigen auf die abhangigeid¥le unter Kontrolle des
Mediators(Testung Pfad c‘)nuss geringer sein als der Effekt von UV auf A\heh

Berucksichtigung von M(Testung Pfad c)



Wenn im vierten Schritt der Effekt der unabhangigeri die abhangigen Variable unter
Berucksichtigung des Mediators null wird, liegt hd&aron und Kenny (1986) eine totale oder

vollstandige Mediation vor. Andernfalls wiirde eshsum eine partielle Mediation handeln.

Nach der Methode deausal stepsviirde, wenn X keinen signifikanten Einfluss aulhat, die
Analyse sofort abgebrochen, da kein Effekt, der isrfedverden kann und damit keine
Mediation vorlage. Seit lAngerem besteht die Ansialdss dieser erste Schritt nicht
zwangslaufig erfullt sein muss (Hayes, 2009; Macidm, Lockwood, Hoffman, West &
Sheets, 2002; Rucker, Preacher, Tormala & Pettyl 28hrout and Bolger, 2002; Zhao, Lynch,
& Chen, 2010). Durch sogenannte SuppressorefféidieBaron und Kenny als inkonsistente
Mediation bezeichnet) kann es dazu kommen, das8eiehung zwischen X und Y nicht
signifikant wird. Ein Suppressoreffekt entstehtspelsweise, wenn der indirekte Effekt (a x
b) ein anderes Vorzeichen hat als der direkte EffeKn diesem Fall wird der totale Effekt ¢
(= a x b + ¢') sehr gering, da direkter und indieeEffekte sich gegenseitig aufheben. Hier
wurde die Analyse nach der Methode dausal stepgbgebrochen, obwohl méglicherweise

ein starker indirekter Effekt besteht.

Daher empfehlen Shrout und Bolger (2002, S. 439t the mediation analysis proceed on the
basis of the strength of the theoretical argumgattser than on the basis of the statistical test
of X onY.” Die Autoren legen nahe, diesen ersten Schitittbei theoretisch begriindeten

Modellen zu bewahren, die einen starken Zusammebam X und Y begriinden.

Rucker et al. (2011) tasten zudem den direktenkEtfean und zeigen auf, dass signifikante
indirekte Effekte sogar dann bestehen kénnen, vdenriotale (c) und der direkte Effekt (c')
nicht signifikant werden. Ob diese signifikant wemd hangt von der Stichprobengrél3e, der

Grol3e des totalen Effekts, der Prézision der Megsmd der Starke der Beziehungen ab.



Die Methode der causal steps nach Baron und Ked®g6( fokussiert die direkten
Zusammenhange zwischen den Variablen, wahrend eeMethoden sich eher auf die
indirekten Effekte konzentrieren. Bei den causepstist eine Prifung der indirekten Effekte
auf Signifikanz nicht vordergriindig, wird aber vaielen durchgefihrt, allerdings nur, wenn
vorher alle Schritte erfillt sind (Hayes, 2009, 19)¥ Jedoch sind Forscher zumeist daran
interessiert, die intervenierenden (indirektenekfé ihrer theoretischen Modelle zu verstehen
und nicht lediglich nach der Signifikanz der Bezieh zwischen X und Y (c-Pfad) zu suchen

(Rucker et al., 2011, S. 360).

Der gegenwartige Stand in der Diskussion zur Medsatalyse empfiehlt die Fokussierung auf
indirekte Effekte und damit eine Entbehrung derrgosetzung einer signifikanten Beziehung
zwischen X und Y (Hays, 2009; MacKinnon et al. 20Rdcker et al., 2011; Shrout and Bolger,
2002; Zhao et al., 2010). Dieser Ansatz ist eingaus prazisere und effektstarkere Methode,
die einen umfassenderen Blick auf Mediation (inkteeEffekte) geben kann und daher zu
empfehlen ist. Preacher und Hays (2008, S.879igeéin aus diesem Grund: ,Mediation

exists when a predictor affects a dependent varigolirectly through at least one intervening

variable, or mediator.”

Ob ein indirekter Effekt signifikant ist, wird Gbden Sobel-Test oder Bootstrapping getestet.
Beim sogenannten Sobel-Test (Sobel, 1982) wirdsmymifikanzprifung ein t-Test mittels des
Verhéltnisses von indirektem Effekt (axb) zum Staddehler gemacht. Es gibt allerdings
verschiedene Methoden, den Standardfehler zu hezactBei dieser Methode missen die
Daten jedoch normalverteilt sein. Eine Alternatigdie keine Normalverteilung voraussetzt, ist
die Bootstrapping-Methode (Preacher & Hays, 2004ro& & Bolger, 2002). Beim
Bootstrapping wird eine empirische ReprasentatianStiehprobenverteilung des indirekten

Effekts generiert, indem die Stichprobe als Abhilgwder Population in Miniatur behandelt



wird (Hays, 2009, S.412). Aus den erhobenen Dated W mal eine zuféllige Stichprobe
gezogen (meist k=1000 bis 5000) und jeweils derréhktie Effekt geschatzt. Diese werden
geordnet und ein 95% Konfidenzintervall bestimmiB(ei k=1000 der 25. und der 976. Wert
in der Rangfolge). Da das Bootstrapping-Verfahremd& Annahme Uber eine Verteilung
macht, ist es dem Sobel-Test vorzuziehen. Dieset mur bei normalverteilten und kleinen

Stichproben empfohlen.

8.5.3.1.2 Multiple Mediation (multiple mediation)
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Abbildung 28:Multiples Mediationsmodell

Vermitteln statt nur einem Mediator mehrere Mediatordie Beziehung zwischen einer
unabhangigen und einer abhéngigen Variable, sachgpman von multipler Mediation. Ein

solches Modell ist in Abbildung 28 illustriert.

Bei der multiplen Mediation werden fur jeden Mediaseparat indirekte Effekte berechnet
(z.B. a x by), die zu einem totalen indirekten Effekt aufsunmmeerden. Der totale Effekt (c)

wird aus der Summe von direktem Effekt (c‘) plusatein indirektem Effekt berechnet. Somit



gilt auch hier, dass der totale indirekte Effeker(anedierte Effekt von X auf Y Uber die

Mediatoren) aus totalem Effekt minus direktem Effi@gktc‘) bestimmt werden kann.

Durch die Aufsummierung der einzelnen indirektefelge der Mediatoren erhoht sich die
Wabhrscheinlichkeit von Suppressoreffekten enormndeas the number of mediators increase,
the number of possible combinations of consistadtiaconsistent mediation effects increase*
(MacKinnon, 2008, S.110f). Dadurch kann besondersrultiplen Mediationsmodellen der
erste Schritt (X muss signifikanten Einfluss auh&ben) der causal steps nach Baron und
Kenny (1986) nur &aul3erst selten erflllt werden. &zlgch kann durch unterschiedliche
Vorzeichen der einzelnen spezifischen indirektealEé der totale indirekte Effekt ausgeldscht
werden und sehr gering bzw. nicht signifikant werdebwohl zugleich einzelne indirekte

Effekte signifikant und stark sein kénnen.

Die Vorteile dessen, ein multiples Mediatormodell rechnen, bestehen nach Preacher und
Hayes (2008, S.881) darin, dass ein gesamter kidiféekt berechnet werden kann und damit
ermittelbar wird, ob ein Zusammenspiel an Mediatogemeinsam den Effekt von X auf Y
mediert, in welchem Mal3e die einzelnen MediatorgiemBericksichtigung aller Mediatoren
des Modells wirken und wie die relative Stérke siggezifischen indirekten Effekts verglichen
mit anderen ist. Die Autoren (2008, S.881) betongass es damit auch mdoglich ist,

verschiedene theoretische Mediatoren in einem Maggagleneinander antreten zu lassen.

Preacher und Hays (2008, S.882) schlagen vor, praltlediation in zwei Aspekten zu

untersuchen. Zum einen sollte der totale indir&tekt gepruft werden und damit die Frage,
ob das Set an Mediatoren einen Effekt von X auéMmittelt. Zum anderen sollten Hypothesen
bezuglich der einzelnen Mediatoren unter Beriickgiahg aller Mediatoren getestet werden.

Die Autoren machen jedoch den Fund eines signifé&@atotalen indirekten Effekts nicht zur



Voraussetzung, um spezifische indirekte Effektdirden, da diese durchaus signifikant sein

und sich durch unterschiedliche Vorzeichen (Sumganedfekt) gegenseitig ausldschen konnen.

Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, daseirtei multiplen Mediation der indirekte
Effekt durch einen Mediator bedeutet, dass diesderuBerucksichtigung der anderen
Mediatoren besteht, es sei denn, die Mediatoreemntereinander unkorreliert (Preacher &
Hays, 2008, S.881f). Wenn fur einen Mediator kegnisikanter indirekter Effekt bestatigt
werden konnte, heil3t das nur, dass er unter deitrélts der andern Mediatoren nicht

signifikant wird.

8.5.3.2 Kovariaten

Fur die Bestimmung der Kovariaten wurden die demphischen, fahrbiographischen und
personlichkeitsbezogenen Variablen mit der abhangigriableArger und den Mediatoren
Kontrolle und Verstandniskorreliert (s. Tabelle 40). Besonders starke Kati@nen sind bei
den Personlichkeitsvariablen anzutreffen. Die DigvAnger Scale (DAS) und der Wert fir die
Selbsteinschatzung des gefahrlichen Fahrens kemealiim Vergleich zu allen anderen
Variablen mit Abstand am starksten mit Arger undh ddediatoren. Die Fragebogen zu
emotionaler Intelligenz (TeiQue-SF) und allgemeisaibstwirksamkeitserwartung (SEW)
korrelieren bis auf eine kleine Ausnahme Uberhanipht mit den Mediatoren und der
abhangigen Variable. Von den erhobenen fahrbiogsapbn Werten korrelieren lediglich
vereinzelte Werte, so dass keine in die Analys&alsariate mit aufgenommen werden sollte.
Bei den biographischen Daten korrelierte das Ati@rArger und den Mediatoren, so dass es
als dritte Kovariate in das Modell mit einging. Aulen Studien ist bereits bekannt, dass
jungere Personen mehr Arger im StraRenverkehr entgrfi und aggressive Verhaltensweisen
zeigen als altere (EOS Gallup Europe, 2003; Lajwnsh Parker, 2001; Shinar, 1998). Das

Geschlecht zeigte fast nur bei Situation 2 (BalesteEffekte und wird daher nicht



bertcksichtigt. Somit werden das Alter, der DAS-Wend die Selbsteinschatzung des

gefahrlichen Fahrens als Kovariaten in das Medmabolell eingehen.

8.5.4 Statistische Testung Mediatormodell

Fur die Analysen eines multiplen Mediatormodellsradeu das SPSS und SAS Macro
INDIRECT benutzt (Hays, 2012b; Preacher & Hays,80@amit war es moglich mehrere
Mediatoren in einem Modell zu testen. Zudem konnteghr als eine UV und Kovariaten
bertcksichtigt werden. Bei zwei unabhangigen Vaeiapwird die zweite UV als Kovariate
mit in das Modell aufgenommen, da Kovariaten mathtésoh genau wie unabhéangige
Variablen behandelt werden (Preacher & Hays, 2@®887). Jedoch muissen bei zwei
unabhangigen Variablen zwei Analysen gemacht wemdizeweils die indirekten Effekte der
ausgewahlten UV unter Beriicksichtigung der zweliddhausgegeben werden (Hays, 2012b,

INDIRECT Dokumentation, S. 4).

Fur jede der drei Situationen (Schleicher, BausteBremser) wurden die experimentell
variierten Appraisaldimensioneiontrolle und Verstandnis (Situationsbedingungen) als

unabhangige Variablen, die individuellen Bewertungieser Dimensionen als Mediatoren
(Kontrollel, Kontrolle2, Verstandnis gesamt) undr denpfundene Arger als abh&ngige
Variable unter Berucksichtigung der Kovariaten DAASlter, Selbsteinschatzung des
gefahrlichen Fahrens und der zweiten UV in einend®lagetestet. Pro Situation wurden somit
zwei Mediatoranalysen gerechnet — jeweils einégindie Kontrolle als unabhangige Variable
und Verstandnis als Kovariate in das Modell eingmgowie eine, in der beide vertauscht
wurden. Das Macro erkennt selbststandig, dass idithotom ist und fiihrt automatisch eine
logistische Regression durch (Hays, 2012b, INDIREO®kumentation, S. 4). Beim

Bootstrapping wurden 5000 abhangige Stichprobeoggsz und ein 95%Konfidenzintervall

(Bias corrected and accelerated) angelegt.



Tabelle 40Korrelationstabelle der personenbezogenen DaterdentMediatoren und der abhangigen Variable Arger

Demographie Fahrbiographie Personlichkeit
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S1 Schleicher
Arger S1 -.06 -.28%* -.13% -.02 -14%% -.01 .03 -.07 .00 -.04 42%* 35%* -.04 -.06
Kontrolle 1 (ausgesetzt sein) .01 - 18%* 2% .01 -.04 .00 -.04 .06 -.06 -.06 30%* 27%* -.01 -.08
Kontrolle 2 (verindern) .06 -23%*% -.01 -.08 - 17%* .04 .04 .01 -.03 .16 23%* .08 -.10 -.04
Verstindnis .00 .09 A5%% .02 .01 .03 -13%* .03 -12% .07 -16%* -19%* .04 .05
S2 Baustelle
Arger S2 -12% -14%* -.06 .02 -.04 .05 .00 -12 .02 -.10 36%* 36%* -.05 -.10
Kontrolle 1 (ausgesetzt sein) -.03 - 18%* .06 .05 -.02 .07 -.01 -.05 .03 -.09 27%* 25%% .03 -.05
Kontrolle 2 (verindern) A1* -.02 .04 -.02 .07 -.02 -.06 5% -16%* .18* A5%* .08 -.10 -.03
Verstindnis 2% .05 .05 -11%* .03 -.07 -.02 .05 -.07 .07 -.04 -25%* .06 13*
S3 Bremser
Arger $3 -.02 S14%F 202 .02 -.01 .02 .02 .04 .04 -.01 22%%18%% 02 -.04
Kontrolle 1 (ausgesetzt sein) -.04 -12% .07 .02 -.02 .06 -.03 .04 .03 .08 A1* A5%* .01 .01
Kontrolle 2 (verindern) .03 -.01 -.09 12% .06 -.07 -.01 18* -.02 11 A5% 03 -.07 .04
Verstiindnis 12 _11% 03 -.08 ~16%% .09 .07 -12 .00 -.03 -.10 -.04 .01 -.02

Anmerkung: * p<0,05 ** p<0.,01 *** p<0,001



Zur besseren Unterscheidung von UV und Mediatod wlie manipulierte UV algxterne
Kontrolle und externes Verstandnizezeichnet. Die Mediatoren hingegen werderemsnes
Verstandnis und eigenes Kontrollgefuhl bzw. Kontrollempfinden bezeichnet. Zur
Veranschaulichung werden die Ergebnisse jeweiléniene Pfaddiagramm optisch abgebildet.
Pro Situation sind, unabhangig davon, welche Véias UV und welche als Kovariate
getestet wird, die b-Pfade, die Kovariaten und aliégeklarte Varianz des Gesamtmodells
immer gleich; lediglich der totale, der direkte wthd indirekten Effekt von UV auf AV (c)

sowie die a-Pfade verandern sich.

Fur die Hypothesenprifung werden als Kriterien dig Testung des Mediatormodells die
Vorschlage nach Preacher und Hays (2008) ang&egtnach liegt Mediation vor, wenn eine
unabhangige Variable eine abh&ngige durch mindeséems intervenierende Variable
beeinflusst (S.879). Somit werden die indirektefelge auf Signifikanz geprift. Der totale
Effekt und der totale indirekte Effekt konnen duBimppressoreffekte nicht signifikant werden,
obwohl starke signifikante, spezifische indirekféekte bestehen; sie werden daher nicht zur

Voraussetzung gemacht.

8.5.4.1 S1 Schleicher

Kontrolle

In Situation 1, in der der Proband einem langsdmefaden Auto einige Zeit folgen muss, ohne
uberholen zu kénnen, war, wenn Kontrolle in Aussigstellt wurde, der empfundene Arger
geringer als wenn extern keine Kontrolle gegebende/ys. Abbildung 29). Jedoch wurde
dieser negative totale Effekt (c) von externer Kol auf Arger knapp nicht signifikant

(p=.054). Es konnten zudem keine indirekten Efféktex b) der drei Mediatoren festgestellt

werden.



~29

( .01 [-.16 bis .20] \‘

Indirekter Effekt (a x b)

Konl -.03 [-.16 bis .13]
.90

A .03 [-.00 bis .10,
KontrO”e . 26 > Konz Arger L bis .10]

*

~0g _"),1-**
Verst .01 [-.07 bis .09]

-31%*

Kontrolliert auf:

Verstandnis -.07 | Totaler Effekt (c)

DAS .03 *** *< .05
Alter -.02 ** ™ Totaler indirekter Effekt **<.01
geféhrliches Fahren .10 *** *%% < 001

_— Direkter Effekt (a, b, ¢ Pfad)
Korrigiertes R-Quadrat = .54 ***

Abbildung 29: Situation 1 Multiples Mediatormodell mit Kontrollds UV (Verstandnis= Kovariate,
Bootstrapping k=5000, 95% Konfidenzintervall, béasrected and accelerated)

Wahrend die extern manipulierkntrolle keinen signifikanten Einfluss auf die Mediatoren
austibt (a), wirkten sich diese stark signifikarftden Arger aus (b). Je starker eine Person das
Gefiihl hatte, der Situation ausgesetzt zu d€om{), desto starker war der Arger. Allerdings
stieg die Intensitat auch, wenn Personen das Géiién, die Situation zu ihren Gunsten
verandern zu kénnerkK¢n2). Der Mediator Verstandnis wirkte sich zudem negauf die
Intensitat der Emotion aus. Je mehr eine Perstrvsisstellen konnte, weshalb der Schleicher

so langsam fuhr und Verstandnis dafiir auforachterso geringer war der empfundene Arger.

Der direkte Effekt vorKontrolle auf Arger unter Berlicksichtigung der Mediatorei \airde
hingegen signifikant. Wurde Kontrolle extern in Aicht gestellt, so fiel der Arger geringer
aus als in Fallen, bei denen keine Kontrolle in fctst gestellt wurde. Der Vergleich von

direktem (c') und totalem indirektem Effekt zeiggss der totale Effekt, den die manipulierte



Variable Kontrolle auf den Grad des Argers ausiibt, fast ausschlieBl€ sich selbst beruht
(B=-.31) und nicht Uber die Mediatoren (B =.01jnadtelt wird, so dass hier nicht von einer

Mediation ausgegangen werden kann.

Die Kontrollvariablen DAS, Alter und gefahrlichealifen hatten einen signifikanten Effekt.
Je hoher der DAS-Wert einer Person und je mehFamstil gefahrliche Attribute aufwies,
umso intensiveren Arger erfuhren sie. Dagegen nvgerte sich mit jedem Lebensjahr einer
Person der Arger um 0,02 Punkte. Das Gesamtmodelhachsignifikant und klarte mit einem

korrigierten R-Quadrat von .54 die Halfte der Vadam empfundenen Arger auf.

Verstandnis

-.07

Kontrolliert auf:

Kontrolle -31* |  Totaler Effekt (c)

DAS .03 *** * < 05
Alter -.02 ** ™ Totaler indirekter Effekt **<.01
geféhrliches Fahren .10 *** *%% < 001

_— Direkter Effekt (a, b, ¢ Pfad)

Korrigiertes R-Quadrat = .54 ***

Abbildung 30:S1 Multiples Mediatormodell (Verstédndnis= UV, Karite= Kovariate)



Die unabhéngige Variaberstandnishatte einen negativen signifikanten totalen Effight
auf den Arger (s. Abbildung 30). Wurde den Probanela Grund dafiir genannt, weshalb der
Schleicher so langsam fahrt, sank der Arger.\Fénstandniskonnte in der Schleichsituation
ein negativer signifikanter, totaler indirekter &t nachgewiesen werden, was bedeutet, dass
das Set an Mediatoren einen intervenierenden Effeit die Beziehung vorexternem
Verstandnisund Arger hatte. Obwohl alle spezifischen indiesktEffekte negativ waren,
konnte nur fur den indirekten Effekt Gber den Méali@igenes Verstandnen signifikanter
Effekt nachgewiesen werden. Im Gegensatz Kantrolle konnte hier eine signifikante
Beziehung der U\éxternes Verstandnzum Mediatorigenes Verstandngefunden werden.
Wurde also ein Beweggrund fur das langsame FahesriVdrdermanns genannt, so war der
Grad des eigenen Verstandnisses wesentlich gréiBethne diese Nennung zudem verringerte
sich auch das Gefuhl, der Situation ausgesetzinutsonl). Dieser Effekt wurde jedoch nicht
signifikant. Das Geflhl, die Situation zu seinern&ten verandern zu konnekon2), wurde
leicht negativ durch die Angabe eines Beweggrungesinflusst, jedoch ebenfalls nicht
signifikant. Die Beziehungen der Mediatoren zuré&igigen Variable sowie der Einfluss der
Kovariaten sind dieselben wie bei der Mediatorasmlynit externer Kontrolleals UV.
Nachdem auf die Mediatoren kontrolliert wurde, wregerte sich der Effekt voexternem
Verstandnisauf Arger (c‘) stark und wurde nicht signifikang dass hier davon ausgegangen
werden kann, dass eine Mediation vorliegt, die jadeesentlich vom indirekten Effekt des

dritten Mediatoreigenes Verstandngetragen wird.

Zusammengefasst kann fur die Schleichersituatistyéstellt werden, dass fKiontrolle als
UV kein Mediatormodell bestatigt werden konnte,kagn einziger indirekter Effekt besteht
und der totale Effekt fast vollstandig Gber derekiien Effekt vermittelt wird. Jedoch wird der
Effekt von Verstandnisals UV auf Arger vom Grad desgenen Verstandnissé®ediator)

mediert und fuhrt zu einem signifikanten totalefekf des Sets an Mediatoren.



8.5.4.2 S2 Baustelle
Kontrolle

In Situation 2, in der der Fahrer durch nicht endatlenden Gegenverkehr lange an einer
einseitigen Baustellensperrung warten musste, urbevdahren zu kdnnen, konnte kein
signifikanter totaler Effekt voiontrolle auf Arger festgestellt werden (s. Abbildung 31&rD
Grund dafir war, dass der totale indirekte Effekd der direkte Effekt (c) zwar gleich grofl3
sind, aber in unterschiedliche Richtungen wirked sich damit gegenseitig aufheben (totaler
Effekt = totaler indirekter Effekt + direkter Effekt). Trotzdem wird der totale indirekte Effekt
signifikant, da hier der Fall eintritt, dass sigkainte indirekte Effekte vorhanden sind, der totale

Effekt jedoch durch Suppressoreffekte beinah Nirdl\{s. Kapitel 8.5.3.1).

Abbildung 31: Situation 2 Multiples Mediatormodell mit Kontrollds UV (Verstandnis= Kovariate,
Bootstrapping k=5000, 95% Konfidenzintervall, béasrected and accelerated)



Der totale indirekte Effekt setzt sich aus den dndirekten Effekten zusammen, wobei der
medierende Effekt desigenen KontrollgefuhlgKontrollel) und de®igenen Verstandnisses
signifikant werden. Lediglich fur Kontrolle 2 korakein signifikanter Effekt nachgewiesen
werden. In diesem Modell wurden im Gegensatz zua8adn 1 alle a-Pfade und zwei der drei
b-Pfade signifikant. War externe Kontrolle in Awsgi gestellt, so sank im Vergleich zu
Situationen, in denen keireaterne Kontrollggegeben war, das Gefihl, der Situation ausgesetzt
zu sein Konl) und stieg zugleich das Gefuhl, die Situation en digenen Gunsten verandern
zu kénnenKon2). Zudem war auch der Grad des Verstandnisses gbifde die Vorstellung
davon, weshalb die Behinderung so lange andaugeteiedriger das Gefuhl, der Situation
ausgesetzt zu seiK@nl) und je groRer der Grad des eigenen Verstandnisse® signifikant
geringer war der Arger. Das Gefiihl, die Situatiardzn eigenen Gunsten verandern zu konnen

(Kon2), fuihrte zu einem leicht erhohten Arger, der jédoizht signifikant wurde.

Der direkte Effekt vorKontrolle auf Arger unter Beriicksichtigung der Mediatorel) {st
annahernd so grol3 wie der totale indirekte Effjekipch anders als erwartet positiv, wenn auch
nicht signifikant. Das bedeutet, wenn extern Kotérml Aussicht gestellt wurde, war der Arger
gréRer als ohne diese Aussicht. In diesem Modaijt z@ch, dass das Set an Mediatoren
zusammen einen signifikanten totalen indirektenelgffauf die Beziehung voexterner
Kontrolle auf Arger hat. Dieser Effekt wird hauptsachlichetigontrolle 1 (einer Situation

ausgesetzt zu sein) uertgenes Verstandnigermittelt.

Bei Situation 2 wurden signifikante Effekte fur diving Anger Scale und das geféhrliche
Fahren (Selbsteinschatzung) gefunden. Auch hier wiar bei Situation 1 zuvor, der Arger
umso erhéhter, je grol3er der Wert einer Person B2v® und dem zum Gefahrlichen Fahren
war. Das Alter zeigt kaum einen Effekt und @éxserne Verstandni@. UV) einen negativen

Effekt auf den Arger, der jedoch nicht signifikanirde. Mit einem korrigierten R-Quadrat von



.48 konnte auch hier das Modell mit allen Variabfast die Halfte der Varianz iArger

aufklaren.

Verstandnis

Das externe Verstandnibatte keinen signifikanten totalen Effekt und leginsignifikanten
totalen indirekten Effekt auf Arger, jedoch zwekesjfische indirekte Effekte (s. Abbildung
32). Die indirekten Effekte vomigenem Kontrollgefiihivurden beide signifikant, wobei der
Situation ausgesetzt seikiqnl) einen positiven indirekten Effekt auf Arger ausiibnd das
Gefuhl, die Situation zu den eigenen Gunsten veranda konnen Kon2), einen leicht

negativen Effekt hatte.

Abbildung 32:S2 Multiples Mediatormodell (Verstédndnis= UV, Karite= Kovariate)



Der unerwartete positive indirekte Effekt viontrolle 1rihrt daher, dass, wenn extern eine
Begrindung fur die Blockierung gegeben wurde (UWswndnis), die Probanden sich der
Situation starker ausgesetzt fuhlt&wo1) als ohne diese Nennung. Je mehr sie sich auggeset
fuhlten, umso groRer war ihr Arger. Wenn externsiéndnis gegeben war, so sank auch die
Uberzeugung, die Situation zu den eigenen Gunséeaindern zu konnen. Je hoher dieses
Gefiihl, umso leichter, aber nicht signifikant hélvear auch der Arger. Die Beziehung
zwischenexternem Verstandnisnd dem Mediatoeigenes Verstandnist positiv, aber nicht
signifikant. Je héher aber der Grad an eigenemt&aigis einer Person, umso signifikant

niedriger fiel ihr Arger aus.

Der direkte Effekt (c') der UWerstandniszur AV Arger wurde nach der Kontrolle der
Mediatoren nicht signifikant, war jedoch mit einéfadkoeffizienten von -.25 grol3er als die
indirekten Effekte, so dass ein Einfluss trotz éslder Signifikanz nicht endgultig
ausgeschlossen werden sollte. Auch in diesem Mbdékn der totale indirekte Effekt und der
direkte Effekt unterschiedliche Vorzeichen, so ddes totale Effekt verringert wurde.
Zusammengefasst kann gesagt werden, dass der Effekixternem Verstandnisuf Arger
durcheigenes KontrollgefihKon1l undKon2 mediert wurde, wobei der direkte Effekt zwar
nicht signifikant wurde, jedoch im Vergleich zu dexlirekten Effekten stark war und damit

auf eine partielle Mediation hindeutete.

Fur die Baustellensituation ergibt sich zusammeaggfbeKontrolle als UV ein signifikanter
totaler indirekter Effekt, der auf den signifikantendirekten Effekten vorKonl und
Verstandnisberuhte. Somit wurde die Beziehung uéantrolle zu Arger durchKontrolle 1
(ausgesetzt sein) undigenes Verstandnisnediert. BeiVerstandnisals UV wurde die
Beziehung zwischeNerstandnisund Arger durch dasigene Kontrollempfinde(Kon1 und

Kon2) mediert.



8.5.4.3 S3 Bremser

Kontrolle

In der dritten Verkehrssituation, in der der Vordann unerwartet stark abbremst, um nach
kurzer Wartezeit ohne Blinken rechts abzubiegemt @gs einen positiven, aber nicht

signifikanten totalen Effekt voexterner Kontrolleauf Arger (s. Abbildung 33).

Abbildung 33: Situation 3 Multiples Mediatormodell mit Kontrolkds UV (Verstandnis= Kovariate,
Bootstrapping k=5000, 95% Konfidenzintervall, béasrected and accelerated)

Da kein einziger spezifischer indirekter Effekt deei Mediatoren signifikant wird, kann auch
kein totaler indirekter Effekt bestatigt werdent éstern Kontrollegegeben (hier Sicherheit
erhoht), ist sowohl das Gefiihl, der Situation asstg# zu seinon1) als auch das Gefihl, die

Situation zu den eigenen Gunsten verandern zu ko 2), héher, dagigene Verstandnis



fur den Bremser (Verst) jedoch geringer als ohnterae Bereitstellung von Kontrolle.
Allerdings sind die Beziehungen nicht signifikam.gesamten Modell werden nur die b-Pfade
signifikant. Je mehr eine Person das Gefihl hatSdeation ausgesetzt zu sekofl) oder

die Situation verandern zu kénnefo(2), umso groRer ist der empfundene Arger. Je groRer

hingegen dasigene Verstandnisimso niedriger ist der Arger.

Im Mediatormodell der Bremser-Situation zeigten #ientrollvariablen DAS, Alter und
gefahrliches Fahren einen signifikanten Effekt deii Arger. Je hoher der DAS-Wert einer
Person war und je mehr sie sich selbst gefahrkaieweisen zuweist, umso héher war auch
der empfundene Arger. Allerdings hatte das Altexdgrum einen mindernden Einfluss auf den
Arger. Je &lter eine Person war, umso weniger trgae sich. Mit einem Korrigierten R-
Quadrat von .48 konnte auch hier die Halfte deiiarar des Argers mit dem gesamten Modell

erklart werden.

Verstandnis

FurVerstandnikonnte, im Gegensatz #ontrolle, ein starker signifikanter totaler Effekt auf
Arger nachgewiesen werden (s. Abbildung 34). Wedtera Verstandnis gegeben war, also ein
Beweggrund fur die plotzliche Bremsung des Vordemsagenannt wurde, war der Arger
wesentlich geringer als ohne diese Nennung. Digaerschied war hochsignifikant. Das Set
an Mediatoren hatte einen signifikanten vermitteinB&ekt (totaler indirekter Effekt) auf die
Beziehung vonexternem Verstandnisnd Arger. Jedoch gab es nur einen signifikanten
spezifischen indirekten Effekt voeigenem VerstandnidsVenn eine Begrindung fur den
Bremser gegeben war, so war auch das eigene Vensasignifikant hoher als ohne diese
Begrindung. Gleichzeitig aber sank das Gefiihl,Siteration ausgesetzt zu sekofil) und

die Situation zu den eigenen Gunsten veranderrdandn. Die Effekte bezlglich des eigenen

Kontrollempfindens wurden jedoch nicht signifikabie b-Pfade waren jedoch wie in den



beiden vorangegangenen Verkehrssituationen (bi&anf2in S2) signifikant. Je mehr eine

Person das Gefuhl hatte, einer Situation ausgezetsein Konl) und diese verdndern zu

kénnen Kon 2, umso groRer war der empfundenen Arger. Je merstihdnis ein Proband

aufbrachte beziehungsweise sich vorstellen komeshalb der Wagen vor ihm so unvermittelt
bremste, desto geringer wurde der Arger. Der diréifekt vonexternem Verstandniguf

Argerunter Kontrolle der Mediatoren wurde nicht signifikaer verschwand.

Abbildung 34:S3 Multiples Mediatormodell (Verstandnis= UV, Karite= Kovariate)

Damit setzt sich der totale Effekt der UV (Verstiis)l auf die AV (Arger) zum groRten Teil
aus dem totalen indirekten Effekt zusammen, wasifig Mediation spricht, die hauptséchlich
Uber den Mediatoeigenes Verstandnigermittelt wird. Die Bremsersituation gleicht sefar
Schleichersituation, da auch hier die BeziehungKeontrolle als AV zu Arger nicht mediert

wird, beiVerstandnisals AV jedocheigenes Verstandnals Mediator fungiert.



8.5.4.4 Hypothesentestung

Die Haupthypothese der Untersuchung lautBte:individuelle Bewertung der Kontrolle und
der Grad des eigenen Verstandnisses medieren diktBfon externer Kontrolle und
Verstandnis auf den empfundenen Argdach Preacher und Hays (2008, S.879) liegt
Mediation vor, wenn mindestens ein signifikanteriiekter Effekt besteht. Um eine Ubersicht
Uber die Ergebnisse zu bekommen, sind in Abbild@bgalle signifikanten Effekte des
gesamten Mediatormodells Uber alle drei Situatioreah Farben und in Tabelle 41 jeweils die
totalen, direkten und indirekten Effekte abgebildgir externe Kontrolleals UV konnten in
Situation 2 (Baustelle) medierende Effekte bestateyden. FuNerstandnisals UV wurde in
jeder der drei Verkehrssituationen mindestens igmifskanter indirekter Effekt bestatigt. Die
Ergebnisse wurden zur besseren Ubersicht nachavesis und Kontrolle getrennt berichtet,
jedoch wurde statistisch immer das gesamte Mednatdell mit beiden Dimensionen als UV
getestet (Preacher & Hays, 2008, S.887). Daher muis$lypothesenprifung das gesamte
Modell betrachtet werden. In Abbildung 35, in dée arei Situationen abgebildet sind, wird
ersichtlich, dass in jedem Szenario mindestensigmfikanter spezifischer indirekter Effekt
und jeweils ein totaler indirekter Effekt (fir UVevstandnis S1 und S3; fur UV Kontrolle S2)
bestétigt wurde. Somit kann nach Preacher und 20@8) die Haupthypothese und damit das
Mediatormodell insgesamt bestatigt werden, dadeij&ituation signifikante indirekte Effekte
vorliegen. Angesichts dessen, dass lediglich fum#tlKontrolle als UV ein signifikanter
direkter Effekt der UV auf Arger bestatigt werdennkte, kann bei dem Gesamtmodell
tendenziell von einer totalen Mediation ausgegangegrden, da der Einfluss der

Situationsmerkmale auf Arger ansonsten nur UibeMgidiatoren besteht.



Abbildung 35:Signifikante Effekte des gesamten Mediatormodddisrialle drei Situationen nach Farben



Tabelle 41: Ubersicht der Totalen, direkten (c') und indirekfiekte getrennt nach Situationen und
uv

Totale Direkter Totaler Indirekter Indirekter Indirekter
Effekt Effekt indirekter Effekt Effekt Effekt
(c) (c) Effekt (Konl) (Kon2) (Verstandnis)

Kontrolle (UV)

S1 -.29 -.31* .01 -.03 .03 .01
S2 -.01 .27 =27 -24 .06 -12
S3 .21 -.01 .22 .13 .03 .06

Verstandnis (UV)

S1 -.46** -.07 -.40 -13 -.01 -.25
S2 -13 -.25 A2 19 -.03 -.04
S3 -.69*** -.18 -57 -13 -.02 -.35

Anmerkung: * p 0,05 * p 0,01 **p 0,001 beiindirekten Effekten (Bootstrappind)p 0,05

Neben der Haupthypothese wurden neun Subhypothesmglich der Richtung der direkten
Effekte formuliert. Die Hypothesen fir die Bezielguter extern manipulierten Dimensionen

(Situationsbedingungen) und Arger (UV-AV) unter Kimfie der Mediatoren (c‘) lauten:

a) Wenn extern Kontrolle gegeben ist, verringezhsier Arger.
b) Wenn eine Begriindung fur die Behinderung (Vadsié) vorhanden ist, verringert

sich der Arger.

Tabelle 42:Direkte Effekte von UV zu AV unter Kontrolle derdid¢oren (c') getrennt nach Situationen
und UV

Subhypothese UV-AV S1 S2 S3

a) Ext. Kontrolle — Arger (c') -.31* .27 -.01
Totaler Effekt (c) (-.29) (-.01) (.21)

b) Ext. Verstandnis — Arger -.07 -.25 -.18
Totaler Effekt (c) (-.46**) (--13) (-.69***)

Anmerkung: * p 0,05 * p 0,01 **p 0,001

Die Ergebnisse in Tabelle 42 zeigen, dass ledigti@ituation 1 (Schleicheexterne Kontrolle

unter Beachtung der Mediatoren einen signifikarfEfiekt auf Arger ausibt. Somit haben



insgesamt betrachtet die extern manipulierten Dimees keinen direkten signifikanten

Einfluss auf den empfundenen Arger (c'). Da jedowygesamt vermittelnde Effekte fiir die
Mediatoren nachgewiesen werden konnten, sprichfidasine totale Mediation. Das ist auch
aus dem Vergleich von totalem (c) und direktem Igffe) ersichtlich (s. Tabelle 42). Die

Differenz der beiden bildet den totalen indirekiffekt ab. Besonders gut ist der Effekt der
Mediation in S1 und S3 bei Verstandnis als UV Zegnen, in denen ein signifikanter totaler
Effekt der UV auf die AV (= indirekter + direkterffiekt) zum grol3ten Teil aus dem indirekten
Effekt und zu einem sehr geringen bzw. nicht sigaiftem Teil aus dem direkten Einfluss der

UV auf den Arger besteht.

Subhypothese &ann nicht bestatigt werden, da fur S1 ein sigaifter negativer
Zusammenhang zwischenterner Kontrolleund Arger bestétigt wurde, dieser fur die anderen
beiden Situationen jedoch nicht und in S2 der Zusanhang sogar positiv war. Die
Subhypothese kann hingegen bestatigt werden, da alle drei Edfelegativ sind und zwei

davon hoch signifikant.

Fur die Beziehung von extern manipulierten Dimensio (Situationsbedingungen) auf
individuelle Bewertungen der Situation (UV-Medigtomvurden die folgenden drei

Subhypothesen formuliert:

c) Wenn externe Kontrolle gegeben ist, verringert siak Gefuhl, der Situation ausgesetzt zu

sein (Konl).

d) Wenn externe Kontrolle gegeben ist, erhoht sich @egihl, die Situation verandern zu

kénnen (Kon2).

e) Wenn eine Begrundung fur die Behinderung vorhandenerhéht sich der Grad des

individuellen Verstandnisses.



Die Ergebnisse in Tabelle 43 zeigen, dasbhypothese mur flr S2 bestétigt werden konnte.
Fir S1 und S2 wurden die Effekte nicht signifikamej S3 war der Zusammenhang sogar

positiv, daher muss die Hypothese insgesamt abgehsdrden.

Tabelle 43:Direkte Effekte von UV zu Mediatoren (a-Pfad)) getit nach Situationen und UV

Subhypothese UV-Mediator (a) S1 S2 S3
C) Ext. Kontrolle-Kon1l -.06 -.52** 31
d) Ext. Kontrolle-Kon2 .26 1.12%** .22
e) Ext. Verstandnis- eigenes Verst. 1.12%** .16 1.01%**

Anmerkung: * p 0,05 * p 0,01 **p 0,001

Die Beziehung vorexterner Kontrolleund dem Geflhl, die Situation verdndern zu kénnen
(Kon2), ist Gber alle Situationen hinweg positiv, wiedipch nur bei S2 hoch signifikant. Damit
kann die Subhypothese dur teilweise bestatigt werden. Die dritBibhypothese kann
bestétigt werden, da in jeder Situation bei der ah®geines Grundes fur eine Blockierung
(externes Verstandnis) der Grad des eigenen Versgsss groer wurde. In S1 und S2, in
denen eine Person die Blockierung verursachte, dgarZusammenhang hoch signifikant.
Lediglich fir S2 (Baustelle), in der die Situatigrantwortlich fur die Behinderung war, wurde
der positive Zusammenhang nicht signifikant. Zusamgefasst fallt auf, dass die
Zusammenhange der Kontrollvariablétonl und Kon2 in S2 (Baustelle), in der keine
bestimmte Person Verursacher war, signifikant warded Verstandnis signifikant in

Situationen mit Personen als Verursacher (Schleicheé Bremser).

Die letzten drei Subhypothesen beziehen sich auof Zfdesammenhang von individueller
Bewertung der Situation (Appraisaldimension) ungpmdenem Arger (Mediator-AV) und

sind wie folgt formuliert:

f) Je starker das Gefiihl, der Situation ausgesetgeiru(Kon1), umso hoher der Arger.



g) Je starker das Gefuhl, die Situation veranderndnnken (Kon2), umso niedriger der
Arger.

h) Je hoher der Grad des Verstandnisses, umso niadtayelrger.

Tabelle 44:Direkte Effekte von Mediatoren zu AV (b-Pfad)) getit nach Situationen

Subhypothese Mediator —AV (b) S1 S2 S3

f) Kon1 -Arger N R AGFF* N Rl
g) Kon2 -Arger 1% .08 .15%*

h) eigenes Verst. -Arger -.22%** -2T*** -.35%**

Anmerkung: * p 0,05 * p 0,01 **p 0,001

In Tabelle 44 ist eindeutig zu erkennen, dass @edhungen zwischen den Mediatoren und
der AV Arger bis auf eine Ausnahme signifikant waren und irseliee Richtung gingen. Die
Subhypothesen f undkonnten fur jede der Situationen bestatigt werdenintensiver das
Gefuihl war, einer Situation ausgesetzt zu sein (Koamso signifikant hoher war der Arger.
Je hoher der Grad des eigenen Verstandnisses,sigmfikant niedriger war der empfundene
Arger. Nicht bestatigt werden konngubhypothese, gda hier der Zusammenhang genau
andersrum bestand: erwartet wurde, dass, je stdd®iGefihl war, eine Situation zu den
eigenen Gunsten verandern zu kénnen, umso niedxiggr der Arger ausfallen misste. Die
Ergebnisse zeigten jedoch konsistent tiber alle ®inen hinweg, dass der Arger anstieg.

Somit muss die Hypothese abgelehnt werden.

8.6 Zusammenfassung

Kontrolle

Fur externe Kontrolle als unabhéngige Variable wulein einziger signifikanter totaler Effekt
(c) festgestellt und nur fir Situation 2 (Baustelegab sich ein totaler signifikanter indirekter

Effekt. Dieser beruhte auf zwei spezifischen irkiee Effekten Uber die Mediatoren



Kontrollel (sich der Situation ausgesetzt fuhlen) wetstandnis(Grund fir Blockierung
vorstellen konnen und dafur Verstandnis aufbringedi sich negativ auf den Arger

auswirkten, diesen also verringerten.

Die direkten Effekte der U\Kontrolle auf die einzelnen Mediatoren (a-Pfad) wurden nur be
Situation 2 signifikant. War Kontrolle gegeben, ditisich die Uberzeugung, die Situation
verandern zu kdnneion2), in S2 sogar signifikant. In zwei Szenarien wudds Gefuhl, der
Situation ausgesetzt zu sekofl), geringer, in S2 sogar signifikant, in S3 (Bremsgedoch
intensiver (in S3 wurde Kontrolle gegeben, indem$icherheit verbessert wurde). Das eigene
Verstandnis erhohte sich in der Baustellensituaf®®) signifikant, wenn extern Kontrolle
gegeben wurde, verringerte sich aber in den zweeramd Situationen, wenn auch nicht
signifikant. Der direkte Effekt der manipulierteroftrolle auf Arger unter Beriicksichtigung
aller Mediatoren (c‘) wurde nur in der Schleichtration (S1) signifikant. Somit konnte fur
externe Kontrolleals UV lediglich fur Situation 2 (Baustelle) einetherender Effekt Gber

Kontrollel (ausgesetzt sein) umigenes Verstandnisgachgewiesen werden.

Verstandnis

FiUr Verstandnis als externe Variable wurde sowehSi (Schleicher) als auch S3 (Bremser)
ein signifikanter totaler Effekt bestatigt, der atig auf die AVArgerwirkte. Bei S2 (Baustelle)
trat ein Suppressoreffekt auf, der den totalen KEffeinimierte. Fir S1 und S3 wurde der
negative Einfluss des Sets an Mediatoren signifikaaler indirekter Effekt), fir S2 aufgrund
von Suppressoreffekten jedoch nicht, obwohl zwekziigehe indirekte Effekte bestanden
(Konl und Kon2). Im Schleicher- und Bremserszenatiode der indirekte Effekt Gbergenes

Verstandnissignifikant, was sich mindernd auf den Arger auktei



Der direkte Effekt von UWerstandnisauf den Mediatoeigenes Verstandn{g-Pfad) wurde
in Situation 1 und 3 signifikant. War in den Texjnetten eine Begrtindung fur die Blockierung
gegeben, erhdhte sich das eigene Verstandnis stadkr Baustellensituation hingegen wurde
der Zusammenhang von der unabhéngigen Variablbeadé Kontrollmediatoren signifikant.
Wenn extern eine Begriindung fur die lange Verzégeam der Baustelle gegeben wurde,
hatten die Probanden starker das Geflhl, der &tuatisgesetzt zu seik@nl) und weniger,
die Situation zu ihren Gunsten veréandern zu konfkon2) als ohne die Nennung eines
Grundes hierfur. In allen drei Szenarien verschwaercEffekt der UWerstandnisuf die AV
Arger nach Kontrolle der Mediatoren (c‘) und wurde niofehr signifikant. Somit konnten in
allen drei Verkehrssituationen medierende Effekstdiggt werden, die in S1 und S3 Uber das
eigene Verstandnignd in S2 Uber dasigene Kontrollempfinde(Konl und Kon2) vermittelt

wurden.

Allgemein

Insgesamt konnte das Mediatormodell (mit drei Mdten und zwei unabh&ngigen Variablen)
bestatigt werden. Dabei beruhten die indirekteelg# zum grol3eren Teil averstandnisals
individuelle Bewertung. Ferner war zu erkennen,sdadernes Verstandniam besten in
Situationen wirkte, in denen eine Person Verursadae Blockierung war bzwKontrolle am

besten bei Szenarien wirkte, in denen die Situa@bst ursachlich war.

Die Beziehungen der Mediatoren zur abhangigen Ykriarger wurden bis auf eine einzige
AusnahmeKontrolle2in S2) hoch signifikant. Der Arger wurde umso igiwer, je mehr eine
Person das Geflhl hatte, einer Situation ausgesetgein Konl) und sie zu ihren Gunsten
verandern zu konneikon2). Einen mildernden Einfluss hingegen lbte eigene Verstandnis
aus. Die KovariateiAS Alter und Selbsteinschéatzung gefahrlichen Fahreesgten einen

konsistent signifikanten Einfluss. Je hoher dewvidg Anger und je mehr eine Person ihren



Fahrstil als gefahrlich einschatzte, umso interrsivar auch der Arger. Allerdings sank mit
zunehmendem Alter der empfundene Arger wieder. adell mit allen Variablen konnte
Uber die Situationen hinweg mit einem korrigieriiQuadrat von .48 bis .54 die Halfte der

Varianz aufklaren.

9 Diskussion

Um der Forschungsfrage nachzugehen, welche DimessicArger im StraRenverkehr
bestimmen und beeinflussen, wurden in der vorlidgarrbeit drei aufeinander aufbauende
Untersuchungen konzipiert. Beginnend mit einer ¥itgnstudie wurde die besondere
Relevanz der Emotion Arger im Emotionsspektrum fGreverkehr hervorgehoben und die
gewahlte Methode als geeignet belegt. Danach f@gtdrkundungsexperiment, um weitere
Appraisaldimensionen fuir Arger aufzudecken. Durchguialitatives Interview sollte gepruft
werden, welche Dimensionen die Probanden selb®edsiindung fiir den Arger nannten —
warum diese sich Uber etwas argern und wie sie\énkehrssituation einschatzen. Es zeigte
sich, dass die objektiven Kriterien nicht zwanggtidie individuellen widerspiegeln, woraus
die These eines Mediatoreffekts entstand. Die aveei gewonnenen Dimensionen wurden
abschlieBend in einem Prifexperiment mittels Medmbdell getestet. Die wichtigsten

Ergebnisse werden folgend kurz dargestellt undudisi.

9.1 Vorstudie

In der Vorstudie wurde versucht, durch die Variatigler theoretisch abgeleiteten
Appraisaldimensionelerantwortlichkeit Zielrelevanz Zielkongruenaind Vorsatz zu zwolf
Szenarien, mdglichst breit den Verkehrsraum abdahilind herauszufinden, welche Relevanz
die Emotion Arger inne hat und ob die Methode dekt¥ignetten zur Emotionsinduktion

geeignet ist.



Die Ergebnisse bestéatigen, dass die Methode zurtigmsinduktion im Verkehrskontext
geeignet ist. Bis auf eine Ausnahme waren alle &&em sehr gut vorstellbar und konnten bei
mindestens 90 % der Probanden eine oder mehrerdidb@o auslésen. Dabei war Arger
sowohl die haufigste als auch starkste Emotiorhtdiefolgt von Freude. Die Vorstudie zeigt
damit, dass Freude und Arger im StraRenverkehrenuhdufigsten Emotionen gehoren, was
Mesken et al. (2007) fur den StralRBenverkehr unei®chWranik, Sangsue, Tran und Scherer
(2004) fur Alltagsemotionen bestatigen. Obwohl Beeeine ebenso grolRe Rolle wie Arger
spielt, finden positive Emotionen in der Literatueniger Beachtung als Arger. Ein moglicher
Grund fur die Fixierung auf negative Emotionendi evolutionsbiologische Annahme, dass
negative Reize kritischer fiir das Uberleben seimh daher mehr kognitive Aufmerksamkeit
als positive und neutrale Reize erhalten (BaumeiBt@atslavsky, Finkenauer & Vohs, 2001;
Pratto & John, 1991). Dafir sprechen Ergebnisseemwtionalen Stroop-Effekbei dem sich
zeigte, dass negative Worter zu einer Aufmerksarsheizerrung fuhren, da sie mehr
Interferenz als positive oder neutrale erzeugenhesser im Gedachtnis bleiben (Uberblick
bei Dresler, Mériau, Heekern & Van der Meer, 2008tiams, Mathews & McLeod, 1996).
Die meisten Studien zum emotionalen Stroop-Effekirden jedoch an Personen mit
psychischen Krankheiten getestet. Heute mehrenBaaleise und es herrscht weitgehend die
Auffassung, dass nicht die Valenz, sondern das gelouerantwortlich flr die emotionale
Interferenz beim Stroop-Test ist (Dresler et al.0D0 In den Studien, die Auswirkungen
positiver Emotionen im Stral3enverkehr betrachteB. (€han & Singhal, 2013; Trick et al,
2012), kommt Taubman-Ben-Ari (2012) zu dem Ergebaéss auch positive Emotionen die
Bereitschaft zu rticksichtlosem Fahren bei Fahragdémerhdhen. Jedoch nicht jene positiven
Emotionen, die eine entspannende Konnotation lesizdiese mildern die Bereitschaft, was
fur den Einfluss des Arousals sprechen wirde. Basgohl positive als auch negative
emotionale Reize einen starken Einfluss auf kogmitProzesse wie z.B. Aufmerksamkeit,

Gedachtnis und Risikoeinschatzung haben und damsssArdabei der entscheidende Faktor ist,



konnte mehrfach bestatigt werden (s. Kapitel 3)sitR@ Reize erweitern den Fokus der
Aufmerksamkeit, negative engen ihn ein (Frederick&oBranigan, 2005; Gasper & Clore,
2002; Rowe, Hirsh & Anderson, 2007). Eine Einengdeg Aufmerksamkeitsfokus konnte

explizit fir Arger nachgewiesen werden (Finucargs,1).

In einem Exkurs wurde ein erster deskriptiver Bick die Wirkung der Appraisaldimensionen
geworfen. Es war zu erkennen, dagskongruenaie Valenz der entstehenden Emotion stark
beeinflusst, Arger also nur bei zielinkongruenteeighissen in Erscheinung trat. Die Emotion
war wesentlich starker, wenn dies absichtlich gacBAudem zeigte sich die Tendenz, dass die
Behinderung der schnellen Ankunft etwas mehr Ar¢gedi@ der Sicherheit hervorrief. Dieses
Phanomen konnte bereits bei Mesken et al. (200ftinden werden. Die Ergebnisse waren
jedoch rein deskriptiver Natur und sollten lediglieiner ersten Einschatzung dienen. Das in
der letzten Studie getestete Mediatormodell spichgiegen daftir, dass extern manipulierte
Dimensionen wenig direkte und mittlere indirektenfltisse auf die Emotion haben — viel

entscheidender sind individuelle Bewertungen.

9.2 Qualitative Interviewstudie

Obwohl der Grundgedanke der Appraisaltheorie besdags die individuelle Bewertung
entscheidend dafur ist, welche Emotion entsteltiehaeinige empirische Studien zu diesem
Thema (z.B. Kuppens et al., 2003; Mesken et al072GRoseman et al, 1996) zumeist die
Bewertung vorgegeben. Die einzelnen Bewertungsdioaan wurden theoretisch abgeleitet
und experimentell variiert. Die Emotion wurde alhangige Variable abgeleitet und daraus
geschlossen, ob sich die zumeist dichotome Auspgiginer Dimension auf das Auftreten
einer Emotion oder die Auftretensstarke auswirktloth wurde nur selten untersucht, wie gut
die Appraisaldimension die Entstehung einer bestennEmotion erklart. Fur klassische

Appraisaldimensionen wi&ielrelevanz Zielkongruenzund Verantwortlichkeitsowie den



Einfluss von Personlichkeitsvariablen gibt es aichend Evidenz in der Emotionsforschung
und auch speziell fir den Verkehrskontext (Deffehiea et al., 2001; Mesken, 2007, Roidl et
al, 2014, Kuppens et al., 2003). Sie erklaren dobeg Einteilung von Emotionen, vor allem
nach dem Kriterium der Valenz. Feinere Nuancen g@erintensitatsabstufungen innerhalb

einer Emotion sind damit allerdings kaum maoglich.

Aus diesem Grund wurden die klassischen Dimensiaméer Vorstudie zur Inventarisierung
und in der Simulatorstudie zur Erzeugung von Amenutzt, dariiber hinaus ein qualitatives
Interview erganzend hinzu genommen, um weitereviddelle Bewertungen der Probanden
bezuglich Arger im StraRenverkehr herauszuarbe@emei kristallisierten sich erfolgreich
zwei Dimensionen heraus, die bei Arger von Relewsind. Um mdglichst echte und intensive
emotionale Erlebnisse zu generieren, wurde einesfablatorstudie gewahlt und der Arger
durch manipulierte Verkehrsszenarien induziert. chfis3end wurden die emotionalen
Situationen ausfihrlich und tief in einem qualitah Interview ausgewertet. Von den
bekannten Dimensionen konnte durch das Intervieiigirelevanzdestatigt werden: welches
Ziel — die schnelle oder die sichere Ankunft — vogdéndig betroffen war. Zudem ergaben
sich vier weitere Bewertungsdimensionen: @iahrgenommene Kontrolleder Grad des
Verstandnisse§ir die Blockierung, diavahrgenommene Daueler Behinderung sowie die
Erwartung. Ob diese Dimensionen die Emotion Argagiflussen, wurde im nachsten Schritt

getestet.

Die zeitliche Daueralso ob die Behinderung als lang oder kurz enggarwurde, hatte keinen
signifikanten Einfluss auf Arger. Ebenso konntedigErwartungkein signifikanter Einfluss
auf Arger bestatigt werden. Die Dimensionexpectednessvurde auch von Roseman et al.
(1996) verwendet und als entscheidend zur Entstelvon Uberraschung bestatigt, jedoch

experimentell von den Autoren nicht in Bezug zuergesetzt. Solch ein signifikanter Effekt



fur die Emotion Uberraschung konnte in der vorlied@n Studie nicht bestatigt werden.
Unexpectednestucht auch in einer Untersuchung von Manstead Tettbck (1989) auf;
allerdings konnte auch hier kein groRer Zusammenlmait Arger nachgewiesen werden.
Auswirkungen der DimensioErwartung auf die Intensitat des Argers werden von Novaco
(1993) und Ortony, Clore und Collins (1988) posiriliWeicht eine Situation von den eigenen

Erwartungen ab, so erhoht sich das Potential iEditstehung von Arger.

NebenZielrelevanzwaren die Dimensione@rad des Verstandnissesd wahrgenommene
Kontrolle die am haufigsten genannten und die einzigeneidien signifikanten Einfluss auf
den empfundenen Arger hatten, wobei Werstandnisn allen drei Situationen signifikante
Effekte aufweisen konnte. Somit ergaben sich aus li¢erviewstudie zwei neue
Bewertungsdimensionen, die einen Einfluss auf ditensitat des Argers haben. Die
wahrgenommene Kontrollebeschreibt, inwieweit eine Person das Gefihl tahe
Verkehrssituation unter Kontrolle zu haben bzwh sio ausgesetzt fuhlt. Diese Dimension ist
weniger eine objektive Einschatzung der Situatads,vielmehr eine individuelle Bewertung.
In der Simulatorstudie war jede kritische Situatiem konstruiert, dass eine Behinderung
entstand, der Proband dieser nicht entkommen kamtehm somit objektiv keine Kontrolle
gegeben wurde. Trotzdem wurden die Situationenjedar Person unterschiedlich bewertet
und manche Probanden gaben an, die Situation uotgrddle zu haben, wahrend andere sich
ihr ausgesetzt fihlten — letzteres fiihrte zu eigineren Argerempfinden. D&rad des
Verstandnissedezieht sich darauf, ob eine Person von sich a@nus Begrindung oder
Entschuldigung fur die Blockierung finden und wieitrsie Verstandnis daftr aufbringen kann.
Personen, die kein Verstandnis fur eine Blockieraunfiprachten, empfanden wesentlich mehr
Arger als Personen, die nichts dergleichen erwahilter Einfluss der Dimensionen muss auch
hier mit Vorsicht betrachtet werden, da zum einen @ne geringe Anzahl an Probanden

untersucht wurde, zum anderen die Daten dichotomerwand streng genommen nur eine



Nennung als wahr angesehen werden kann. Daher wdrdéeiden Appraisaldimensionen in

der darauffolgenden Studie experimentell Gberprift.

9.3 Quantitative Onlinestudie

Die zwei gewonnenen Appraisaldimensionen wurderctdle®end in einer quantitativen
Vignettenstudie getestet. Aufgrund der grof3en Varawischen den Versuchspersonen, was
die individuelle Einschatzung der Kontrolle und désrstandnisses betraf (trotz derselben
objektiven Situationsmerkmale), entstand die Theses Mediatormodells, in dem der
Einfluss der Merkmale der Situation auf den entstelen Arger durch die individuelle
Bewertung mediert wird. Die zwei Dimensionen Korlgolind Verstandnis wurden daher
unterteilt in objektive Situationsmerkmale (vorhamdes. nicht vorhanden) und individuelle

Bewertungen.

Verstandnisals Situationsmerkmal wurde manipuliert, indem eBegrindung fir eine
Behinderung gegeben wurde oder nicht. lBamtrolle wurde, wenn die Ankunft betroffen war,
das Uberwinden der Blockierung in Aussicht gestéltar die Sicherheit betroffen, wurde diese
bei vorhandener Kontrolle erhéht. Fur die indivileieBewertung wurde beVerstandnis
gefragt, inwiefern sich die Person einen GrunddiérBehinderung vorstellen kdnne und wie
viel Verstandnis sie dafiir habe. Wie sehr sich Bieeson der Situation ausgesetzt fuhlt und ob
sie meint die Situation zu eigenen Gunsten verdndarkbnnen, wurde bei der Dimension
wahrgenommene Kontrolleabgefragt. Da beide Verstandnisitems hoch miteiean
korrelierten, wurden sie zu einem Wert zusammesgéfao dass insgesamt drei Mediatoren

in das Mediatormodell eingingen.

Fur das Gesamtmodell wurden in jeder Situation Sigmte indirekte Effekte und damit das

gesamte Modell bestatigt. Zudem klarte das Mediabolell die Halfte der Varianz auf.



Besonders gut wurde das Mediatormodell in Situatiprwelche die Ankunft einer Person
behinderten (Schleicher und Bremser), ¥erstandnisals UV bestatigt. In diesen Szenarien
zeigte sich ein signifikanter totaler Effekt zwischVerstandnisals Situationsmerkmal und
Arger, der jedoch verschwand, sobald die Mediataimezogen wurden. Das heif3t, der
Effekt, den das externe Situationsmerkeistandnisauf Arger ausibt, wird durch das Set an
Mediatoren und damit der individuellen Bewertunglistandig mediert. Dies geschieht
hauptsachlich Uber dasigene VerstandnisJe hoher das eigene Verstandnis fir eine
Blockierung durch eine andere Person, umso nieddgeempfundene Argeverstandnisals
Situationsmerkmal (externe Begriindung vorgegebah} vesonders gut in diesen Szenarien,
da ein anderer Fahrer urséachlich fir eine Behinugist und das Konstrukterstandnisauf
eine eindeutige Person bezogen werden kann. DeauBen vorgegebene Grund (z.B. eine
Mutter fahrt langsam, weil sie ihr Kind dabei haijd als direkte Intention des Verursachers
verstanden und rechtfertigt damit sein Verhaltabt gber wenig Informationen Uber den
weiteren Verlauf der Situation. Im Gegensatz zuidellensituation (keine bestimmte Person
verursacht die Behinderung), in detternes Verstandneuch indirekte Effekte hatte, jedoch
nicht durch die eigene Bewertung des Verstandnisseslern Uber diempfundene Kontrolle
Daraus lasst sich schliel3en, dass die Begrindumigefiange Wartezeit an der Baustelle (LKW
fuhrt lange Autoschlange mit sich) nicht die Behimoig rechtfertigt, sondern Informationen
zur Verfugung stellt, die eher deahrgenommene Kontroleeeinflussen (z.B. LKW-Schlange
kann nicht ewig dauern, so dass die Baustelle indtiZeit Uberholt werden kann). Somit war
entweder die Begrindung nicht Uberzeugend und igbsred, um Verstandnis zu erzeugen
oder Verstandnis kann nur fur eine bestimmte Persgoht aber fur eine Situation aufgebracht
werden. Da jedoch in der Begrindung fir das Waateder Baustelle auch der LKW-Fahrer
als Verursacher gesehen werden kann, muss davgagarsyen werden, dass die Begriindung
nicht tberzeugend genug war. Obwohl hiermit nickl@t werden kann, oferstandnisur

bei Personen von Bedeutung ist, ware dies eineesgante Fragestellung fur zukinftige



Forschungsvorhaben, da die mindernde Wirkung vastiiednis auf Arger hier nachgewiesen

werden konnte.

Die extern manipulierte Kontrolle hingegen hatteSituation 1 (Schleicher) lediglich einen
direkten Effekt auf Arger und in Situation 2 (Baalkt), in der die Situation ursachlich fir die
Blockierung war, mehrere signifikante indirekte wtcekte Effekte. Ein direkter Effekt der
extern manipulierten Kontrolle auf Arger konnte tdoicht bestatigt werden, dafir jedoch
signifikante negative indirekte Effekte féigene KontrolldKonZl sich der Situation ausgesetzt
fuhlen) und fureigenes Verstandni§Venn externe Kontrolle gegeben war, sank daslgefu
der Situation ausgesetzt zu séfimw1) und stieg der Glaube, die Situation zu eigenenstn

verandern zu konneiKon2). Je mehr der Proband der Meinung war, etwas aasgezu sein,

umso hoher war der Arger.

Der Vergleich von externer Manipulation und indivedler Bewertung einer Dimension fallt
eindeutig zu Gunsten der eigenen Bewertung ausuBisine einzige Ausnahme (S1 Kontrolle
als UV) konnten die externen Situationsfaktoremé&gi signifikanten direkten Einfluss auf
Arger ausiiben und in nicht einmal der Halfte délefgie individuelle Bewertung beeinflussen.
Im Gegensatz dazu bestimmen die Mediatoren imashheun Fallen den entstehenden Arger
meist hoch signifikant und das unabhéngig davor;, Werursacher ist. Die Ergebnisse
bestétigen die Appraisaltheorie und damit, dagsdesndividuelle Bewertung einer Situation
entscheidet, in welchem Mal3e eine Emotion gefuhittd.wDie objektiven Gegebenheiten
konnen zwar die Bewertung beeinflussen, jedoch tndirekt die Starke der Emotion

vorhersagen.

Einige der erhobenen Kontrollvariablen hatten etdsEinfluss auf das Modell. Vor allem

driving anger (DAS) zeigte in jeder Situation eirsggnifikanten positiven Effekt. Je hoher die



Auspragung, umso intensiver der Arger. Dies wagmuarten, da es in der Literatur zahlreiche
Belege fur den Zusammenhang mit Arger im StraRdwebergibt (Deffenbacher et al., 1994;
2001). Auch die Selbsteinschatzung beziiglich egedghrlichen Fahrverhaltens hatte einen
signifikant positiven Einfluss in allen drei Sitiaten: je mehr eine Person ihren Fahrstil als
gefahrlich bewertete, umso groRer war der Arges. Blger der Probanden hatte in Situationen,
in denen eine Person Verantwortung fur die Behimugrtrug (S1 und S3), einen signifikant
negativen Einfluss. Je alter eine Person war, ugesimger war der empfundene Arger. Dies
entspricht auch den Ergebnissen anderer Forsclhesg3Carstensen, Pasupathi, Tsai, Skorpen
& Hsu 1997; Phillips, Henry, Hosie & Milne, 2006¢t8eman, 1999), die ebenfalls zeigen, dass
Arger im Alter geringer und weniger oft auRerliasgedriickt wird. Die Begriindung besteht
darin, dass mit zunehmendem Alter Emotionen besder starker kontrolliert werden (Gross
et al., 1997), z.B. durch innere BeruhigungsstiategPhillipps et al., 2006). Fur die
Personlichkeitsvariable Selbstwirksamkeit (SEW) wmdotionale Intelligenz (TeiQue-SF)
konnte kein signifikanter Einfluss auf das Modedfunden werden. Kuppens, Van Mechelen
und Rijmen (2008) kommen in ihrer Arbeit zu dem dingis, dass auch, wenn
Personlichkeitsfaktoren, vor allem trait anger (hikeiving anger), einen Einfluss auf die
Argerauspragung im Allgemeinen haben, die Variaoz ¥rger zum groRten Teil dadurch
bestimmt wird, wie jemand seine Umwelt wahrnimnpjaisal) und zu einem geringen Anteil
durch personliche Dispositionen. Insgesamt waradigeklarte Varianz des Modells mit im
Schnitt 50% (korrigiert) sehr zufriedenstellendddeh bleibt die Frage, was die andere Halfte

bestimmt.

9.3.1 Ist ein Mediatormodell sinnvoll?

Auch wenn das Mediatormodell statistisch im Gesaniiestatigt wurde, muss die Frage
gestellt werden, ob die kausale Richtung korrekt (feedback model, Kenny, 2012).

Theoretisch abgeleitet ist die kausale Richtunghilxsaufgestellten Modells sinnvoll, da eine



Situation und damit ihre Situationsmerkmale Beweagamauslésen, die entscheiden, ob es zu
einer Emotion kommt oder nicht (Lazarus, 1991ditser Untersuchung kann allerdings nicht
ausgeschlossen werden, dass die Emotion (AV) saliestindividuellen Bewertungen
(Mediatoren) beeinflusst hat, denn nur die Situatoerkmale (UV) wurden experimentell
manipuliert und sind daher unabhangig. Es wurdemobkb die individuellen Bewertungen
(Mediator) als auch die Emotion (AV) gemessen, wale AV vor den Mediatoren erhoben
wurden und damit eine gegenseitige Beeinflussungliotbist. Es muss aus diesem Grund
kritisch hinterfragt werden, ob hier tatsachlichr dppraisalprozess (Mediator) vor der
Entstehung des Argers erfolgte. Die AV wurde bewus®rst abgefragt, um die Emotion
maoglichst direkt und unbefangen nach der Induk#iarerfassen und damit einen bewussten
Bewertungsprozess zu vermeiden. Waren die Mediateoe der AV erhoben worden, wére
dadurch die Gefahr groRer gewesen, dass der bewBsstertungsprozess die ausgeloste
Emotion verandert hétte. Dies hatte womaoglich dasl@éll starker unterstitzt, wére jedoch

weniger valide gewesen.

Weiterhin werfen die Ergebnisse die Frage auf,inbviediatormodell sinnvoll ist, da die UV

lediglich einen signifikanten direkten Effekt (veachs) auf Arger zeigte, was fur eine totale
Mediation spricht. Um diese Frage besser zu beatdwo mussen die einzelnen

Mediatormodelle genauer betrachtet werden. Daszweirvon sechs totale Effekte signifikant
werden, kann auf Suppressoreffekte zuriickgefuhrdeve Ein Grund fir den schwachen
direkten Effekt der UV auf die AV war die schwiegi@perationalisierung der Dimensionen.
Besonders fur externe Kontrolle gestaltete sichlaresetzung kompliziert, da fir den Moment
der Argerentstehung keine Kontrolle vorhanden daifte. Somit wurde die Wiedererlangung
der Kontrolle fur die Zukunft in Aussicht gestdlitei S1 und S2) bzw. die Sicherheit erhdht
(bei S3). Ob damit wirklich die Manipulation des ifllempfindens umgesetzt wurde, ist

nicht eindeutig. Nur in S2 (Baustelle) hatte diéeexe Kontrolle einen signifikanten Einfluss



auf die individuelle Bewertung der Kontrolle. Dies#olgte jeweils in der erwarteten Richtung,
indem bei vorhandener externer Kontrolle (hier Actgsauf baldige Liicke zum Uberholen)
das Gefuhl sank, der Situation ausgesetzt zu B&nl bzw. das Geflhl stieg, die Situation
zu den eigenen Gunsten verandern zu konkKend). Fur S1 (Schleicher) konnte zumindest
die Richtung bestatigt werden, welche jedoch ngiphifikant wurde. Allerdings zeigen die
Daten fur S3 (Bremser), dass bei vorhandener Kbatflmer als Erhéhung der Sicherheit beim
Bremsen, indem ausreichender Abstand gegeben wurdeicht aufzufahren), sich das Gefuhl
erhoht, der Situation ausgesetzt zu sKion(l), allerdings nicht signifikant. Das spricht daftr,
dass die Umsetzung dexternen Kontrolldtr Situationen, in denen die Sicherheit betroffen
war, weniger die Kontrolle als die Sicherheit beleisgt wird und daher optimiert werden sollte.
Externes Verstandnials manipuliertes Situationsmerkmal (Begriindungeen) hingegen
beeinflusst dasigene Verstandnis allen drei Situationen positiv und in zwei vdrei hoch

signifikant (S1 und S3, in denen jeweils eine Pergséchlich ist).

Insgesamt sollte das Mediatormodell beibehalterdarer da es durch die Appraisaltheorie
theoretisch abgeleitet wurde und in dieser Untdmsng lediglich zwei spezielle Dimensionen
getestet wurden. Dabei ist das Modell Werstandniggut anwendbar; lediglich flifontrolle

liegen schwéchere Ergebnisse vor, was vermutlideimerausfordernden Operationalisierung

begrindet liegt.

9.3.2 Sonderstellung des Baustellenszenarios

Im Gesamtvergleich sticht die Baustellensituati®)(besonders hervor, da l¥@ntrolle als
UV ein indirekter Effekt Ubegigenes Verstandnisid beiVerstandnisls UV indirekte Effekte
Ubereigene Kontrollevermittelt werden. Das bedeutet, wenn ein Grumdl&is lange Warten
an der Baustelle gegeben wird, fuhrt das zu eingmf&kant hoheren Geflhl, der Situation

ausgesetzt zu seiik@nl). In den anderen Situationen — obwohl nicht sigaift — ist dieser



Zusammenhang umgekehrt. Personen fuhlten sichiti&tiSn weniger ausgesetzt, wenn ein
Grund gegeben war. Je starker das Gefuhl des Aeizgems umso signifikant héher wird der
Arger. Daraus ergibt sich fur die Baustellensitotein positiver indirekter Effekt tib&on1

fur Arger; wenn aber ein externer Grund gegebemistl der Arger signifikant groRer.

Weiterhin hat dasxterne Verstandnasuch Einfluss auf das zweite KontrolliteKof2). Wenn

ein Grund angegeben ist, verringert sich das Gefdid Situation zu eigenen Gunsten
verandern zu kénnen. Lediglich in dieser SituatiamVerstandnisals UV eine signifikante
Wirkung auf die individuell&Kontrolle. Das an sich ware méglicherweise unproblematischer
wenn dasxterne Verstandniguf eigenes Verstandnels Appraisal wirken wirde, doch der
Einfluss wird in S2 nicht signifikant. Dies kannfalie Operationalisierung voverstandnis
zurtckgefuhrt werden oder darauf, dass in diesaraon keine bestimmte Person die
Verantwortung fur die Blockierung tragt. Zur Manigtion des Verstandnisses wurde den
Probanden gesagt, dass die Strecke normalerweisg iefahren sei, daher keine Ampel zur
Baustellenregelung aufgestellt ist und dass dént@ibreil3ende Strom von Fahrzeugen auf der
Gegenseite durch einen LKW verursacht wird. Da leggmifikanter Effekt auf den Grad des
Verstandnisses nachgewiesen werden konnte, spdashiir eine nicht optimale Umsetzung
der Dimension. Da die Begrindung nicht wie in deiddr® anderen Szenarien (in denen eine
Person ursachlich war) eine Intention beinhaltatgern eine formale Begrindung, kann keine
moralische Bewertung nach Legitimitat der Handl@nfplgen, was den Grad des eigenen
Verstandnisses bestimmt. Daher ist es wahrschiejrdiass die gegebene Begriindung flr das
lange Warten als eine zusatzliche Information vem Erobanden verstanden wurde. Diese gibt
ihnen Gewissheit, dass sie noch langer warten m{gse sie Uberholen kénnen und damit,
dass sie der Situation weiter ausgesetzt dmhl) und sie nicht verandern konnedtofi2).
Umgekehrt gab es bekterner Kontrolleals UV einen signifikanten, vermittelnden Effekiii

eigenes VerstandnisWenn extern Kontrolle gegeben wurde (hier die Nobgeit, der



Blockierung zukinftig zu entkommen), wurde @égene Verstandnisignifikant gréRer, was

sich wiederrum verringernd auf Arger auswirkte.

Mdglicherweise liegt die Sonderstellung der Sitiatauch daran, dass sie die einzige ist, in
der die Behinderung der eigenen Ziele durch dieaBian selbst verursacht wurde und nicht
durch eine bestimmte Person. Dafir spricht, dassdle einzige Situation ist, in der das eigene
Kontrollempfinden signifikant von der externen Mamiation beeinflusst wurde. Nur in dieser
Situation konnte die externe Manipulation der Kolér signifikant auf das individuelle
Kontrollempfinden wirken. War von auf3en Kontrolieggben, so verringerte sich das Gefuhl,
der Situation ausgesetzt zu sein bei gleichzeitMerstarkung des Geflhls, die Situation
verandern zu konnen. In den beiden anderen Sit@atiorurde dieser Effekt nicht bestatigt.
Daraus kann geschlussfolgert werden, dass dierextanipulierte DimensioVerstandnis
besser fur Situationen geeignet ist, in denenBerson ursachlich fir die Blockierung ist und
die DimensiorKontrolle, wenn es keinen bestimmten Verursacher gibt. Andesgedrickt:
Wahrend die individuellen Bewertungen (Mediatoréarwahrend den entstehenden Arger
bestimmen, kann von aul3en in Situationen, in demenandere Person verantwortlich fir eine
Blockierung ist, der Arger am besten durch die Nexgneines Beweggrundes (Verstandnis)
beeinflusst werden. In Situationen, in denen kdiastimmte Person die Ursache fur eine
Blockierung ist, kann der Arger durch eine extemManipulation der Kontrolle (z.B.

Zusatzinformationen Gber Auswege in der Zukunfgibiusst werden.

9.4 Allgemein

9.4.1 Dimension Kontrolle

Es gab im Gesamten nur einen einzigen direktenkEffier externen Manipulation der

Dimensionen auf Arger und dieser ging vexterner Kontrolleaus (in S1). Im Vergleich zu



Verstandniskonnte die extern manipulierte Kontrolle lediglich S2 (Baustelle) die eigene
Bewertung dieser beeinflussen. Auch hier wird vaahudass die Operationalisierung der
Dimensionen ein moglicher Hauptgrund ist. Wahren81 (Schleicherontrolle als Chance
operationalisiert wurde, dass in naher ZukunftMigglichkeit zum Uberholen bestehe, wurde
in S2 eine direkte Wahlmdglichkeit gegeben. Es wuededhnt, dass an der Baustelle
gefahrenlos Uber die rechte Griinflache vorbeigezogerden konne. Damit bekamen die
Probanden eine direkte Mdglichkeit, der Behindersiclgnell zu entgehen, wahrend im ersten
Szenario diese erst in der nahen Zukunft lag ut snoglicherweise weniger auf die
Bewertung der aktuellen Situation auswirkte. In detten Situation wurde die Sicherheit
erhoht, da ein Ausweichen durch die Konstruktion$eenerie nicht umsetzbar war und hier
als Ziel die Sicherheit und nicht die schnelle Anftlbehindert wurde. Das anderte jedoch
nichts daran, dass der andere Fahrer stark bredistBrobanden damit zwang, ebenfalls zu
bremsen und somit trotz erhéhter Sicherheit keinadtungskontrolle bestand. Darin lag die
vordergrindige Herausforderung, Kantrolle im Vergleich zuVerstandnisschwerer extern
zu variieren war, denn um Arger zu erzeugen ist Betenderung des Fahrers von aufen notig
(Lazarus, 1991), welche aber immer einen Kontrolihge mit sich bringt. Aus diesem Grund
musste als Manipulation das mdgliche Erreichenkmntrolle in die Zukunft versetzt bzw. die
Sicherheit erhdéht werden, je nachdem welches didér Situation behindert wurde (s. Kapitel

8.3).

Die Bewertung deeigenen Kontrollgappraisal) hingegen hat, bis auf eine Ausnahn2e (S
Kon2), einen hoch signifikanten Einfluss auf Arger ggzend ist somit genau wieigenes
Verstandnisein wichtiger Pradiktor fur Arger im StraRenverkelieser Kontrast zeigt
deutlich, dass das eigene Kontrollempfinden in zwan drei Situationen unabhé&ngig von

objektiven Mal3staben ist.



Zu vergleichbaren Ergebnissen bezlglich des Eisdlsisvon Kontrolle auf eine negative
Empfindung kommt auch Miuller (2012). Dieser unteldaedie objektive Kontrollierbarkeit
(selbst oder fremd verabreichte Schmerzstimuli)regieiation und die personliche Bewertung
dieser in Zusammenhang mit wahrgenommenem Schnierz.stellte ebenfalls ein
Mediatormodell auf, wobei die Bewertung der Konrtesbarkeit (hier als Hilflosigkeit mit
items wie ,| can [not] influence the situation* upichave [no] control“ Muller, 2013, S.532)
als medierende Variable bestéatigt werden konnte. Eféekt, dass bei unkontrolliertem
Schmerzstimulus die wahrgenommene Schmerzintemsitieigt, wird vollstéandig durch die
individuelle Bewertung der Kontrollierbarkeit medieSomit war auch hier die individuelle

Bewertung der Kontrolle fir das Empfinden entsceeder als die objektive.

Der Begriff der Kontrolle als Dimension ist aus dgspraisalforschung zwar bekannt (z.B.
Frijda 1987; Kuppens, Van Mechelen, Smits & De B@603; Reisenzein & Hofmann, 1990;
Smith & Ellsworth, 1985), wird allerdings untersetiiich definiert. Beispielsweise spielt bei
Weiner (1986) die Kontrollierbarkeit einer Handlueige Rolle, jedoch als Méglichkeit des
Verursachers, seine Handlung zu kontrollieren uramit vielmehr im Sinne von
Verantwortlichkeit (Weiner, 1995). Das zeigt aucheeStudie von Graham, Doubleday und
Guarino (1984), die bei Kindern den ZusammenhangAmer und Kontrollierbarkeit nach
Weiner untersucht haben. Die Autoren gelangten mu Begebnis, dass Arger entsteht, wenn
ein Anderer die Kontrolle Giber das Geschehene Wag [cause of emotion] mostly something
that you (target) made happen or mostly somethivag you (target) couldn't stop from
happening?”, S. 563). Hier wird deutlich, dassmigr die Verantwortlichkeit abgefragt wird,
als das eigene Kontrollempfinden. Scherer (1988)ruddsichtigt Kontrolle als
Bewaltigungspotential (coping potential) und urdgttes in zwei Arten ,controllability” und
.power”. Ersteres wird im Sinne der Kontrolle tbmne Situation verwendet, also ob ein

Ereignis generell beeinflussbar ist, und letztereradividueller Ebene, inwieweit eine Person



fahig ist, ein potentiell kontrollierbares Ereigras beeinflussen. In seinem theoretischen
Modell miissen beide Arten der Kontrolle hoch sdamit Arger entsteht. Bezogen auf diese
Studie ware demnach das zweite Kontrollitem (Gefdia Situation verandern zu kénnen) das
Aquivalent fir Power. Das erste Kontrollitem (sdr Situation ausgesetzt fiihlen) wére nicht
direkt zuzuordnen, kénnte aber ein Teilaspekt ontrollability sein, da Personen sich eher
Situationen, die nicht kontrollierbar sind, ausgeskihlten als kontrollierbaren. Kuppens et al.
(2003) fragten die Probanden ahnlich wie in deliegenden Forschungsarbeit, ob sie das
Gefuhl hatten, das Geschehene beeinflussen zu k@tymai felt that you could influence what
was happening”, S.262) und untersuchten den Emfugf Arger, konnten jedoch keinen
signifikanten Effekt bestatigen. Auch die Dimensgxterne Kontrollen der letzten Studie war
im Vergleich zwerstandnisiicht so stark und konsistent, konnte aber fiuggibnen, in denen

keine direkte Person verantwortlich war, bestatigtden.

Eine Besonderheit bildet das zweite Kontrollitemelgenen Bewertundglon2), dass entgegen
der Erwartung einen positiven Effekt auf Arger aus{ibenn je mehr die Probanden das Gefiihl
hatten, die Situation zu ihren Gunsten verandekdnnen, umso hoher war ihr Arger (in zwei
von drei Situationen signifikant). Der Effekt wawar schwacher als die anderen, jedoch
konsistent Uber alle Situationen hinweg. Dieserafumenhang ist auch bei Roseman et al.
(1996) zu finden, bei denen Arger mit dem Gefuihlidentrolle einherging: ,perceiving there
was something one could do about it, were genechbyacteristic of frustration and [...] anger
and contempt” (S.258). Mogliche Begriindungen dafiid, dass sich Menschen unter Arger
starker fuhlen, um den Grund des Argernisses zunbyelen (Shaver, Schwartz, Kirson &
O’Connor, 1987, S.1078) sowie die kognitiven Augwitgen von Arger, indem Risiken
optimistischer eingeschatzt werden (Fischhoff et 2005; Lerner et al., 2003; Lerner &
Keltner, 2000). Die Bewertung voKontrolle 2 (die Situation zu den eigenen Gunsten

verandern zu konnen) ware damit eine Folge odeteBegscheinung von Arger, nicht die



Ursache (Berkowitz, 2010, S.277). Das wirde auklaen, weshalb in S1 und S3 die extern

manipulierte Kontrolle keinen signifikanten Effekf die Bewertung der Kontrolle hatte.

Die Dimensionwahrgenommene Kontrollentspricht weitestgehend der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle (perceived behavioral controlPBC) in Ajzens (1985) Theorie des
geplanten Verhaltens. Dieser unterscheidet zwiscla¢sachlicher (actual control) und
wahrgenommener Verhaltenskontrolle (PBC). Die tdtbéhe Verhaltenskontrolle nach Ajzen
(1991, S.182) ist beispielsweise die Verflugbarkeih Ressourcen und Mdglichkeiten wie
Geld, Zeit und personliche Fahigkeiten, aber auehidhungen zu anderen Menschen. Die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle (PBC) ist eineddives Abbild der tatsachlichen, so
dass beide nicht Ubereinstimmen missen (Ajzen,)199& PBC wird daher definiert als
.perceived ease or difficulty of performing the bglor and it is assumed to reflect past
experiences as well as anticipated impediment®hbsthcles” (Ajzen, 2002, S.132). Perceived
“behavioral control can, and usually does, varyssrsituations and actions” (Ajzen, 1991,
S.183). Weitere Kontrollkonzepte, die in diesemaumenhang genannt werden muassen, sind
Selbstwirksamkeitserwartung (Bandura, 1977, 198d)Kontrolliberzeugung (Rotter, 1966).
Die Kontrolliberzeugung (locus of control) beschteob die Kontrolle tber ein Ereignis an
der Person selbst (intern) oder aufRerhalb (exteomérolliiberzeugung) ihres Einflussbereichs
liegt. Dahingegen stellt die Selbstwirksamkeitseturgg (self-efficacy) die Bewertung dar, ob
die eigene Person uberhaupt in der Lage ist, etirbmtes Verhalten auszufiihren. Bandura
fuhrt dazu aus: ,self-efficacy is concerned nothwtite number of skills you have, but with
what you believe you can do with what you have‘r(@®ara, 1997, S.37). Wahrend Ajzen davon
ausgeht, dass sich wahrgenommene Verhaltenskentwoll Selbstwirksamkeitserwartung
ahnlich sind (Ajzen, 2002), widerspricht Bandur@92) diesem Ansatz (siehe auch Manstead
& van Eekelen, 1998). Ajzen (2002) geht sogar davams, dass self-efficacy

(Selbstwirksamkeitserwartung) ein  Teilaspekt von rcewed behavioral control



(wahrgenommener Verhaltenskontrolle) ist. Betrachitan verschiedene Items zur Messung,
die sich teilweise gleichen (Ubersicht dazu beiefjz2002), sind alle diese Kontrollkonzepte
eng miteinander verbunden. Entscheidend fir eifffief@nzierung ist jedoch, auf was sie sich
beziehen: Verhalten, Intention oder Emotion. EindguErkenntnis dieser Arbeit ist, dass
individuell wahrgenommene Kontrolle bei der Entstaiiwon Arger eine groRe Rolle spielt
und daher in der Appraisaltheorie starker berltitgit werden muss. Welches
Kontrollkonzept dafir am besten geeignet ist, m@gsoch in weiteren Untersuchungen

erforscht werden.

9.4.2 Dimension Verstandnis

Die DimensionVerstandnisals extern manipulierte UV hatte im Vergleichkontrolle einen
starkeren Einfluss auf die individuellen Bewertumgga sie in zwei von drei Situationen hoch
signifikant wurde. Dadurch, dass von auf3en ein Gfiindie Behinderung vorgegeben wurde,
stieg auch der Grad des Verstandnisses der Praobaswlbst. Ein direkter Einfluss von
externem Verstandnauf die Emotion konnte statistisch nicht bestatigiden. Jedoch wirkte
die individuelle Bewertung in allen drei Situationsignifikant mildernd auf den Arger. Je
hoher der Grad des Verstandnisses, umso geringdirder. Dies bedeutet, dass, wenn eine
Person sich vorstellen kann, warum etwas pas$fertl), auch das Verstandnis daftuef2)
steigt. Da in Situationen, in denen eine Persomdi@nderung zu verschulden hat, das Nennen
einer Begriindung die eigene Bewertung des Versigsemsehr stark positiv beeinflusst, reicht
es theoretisch aus, die Begriindung fiir ein Verhatenennen, um den Arger zu minimieren.
Daraus ergeben sich direkte AnwendungsmaoglichkgitenArger im Straenverkehr entgegen

zu wirken, die in Kapitel 9.7 diskutiert werden.

Die Dimension Verstandnis bildet zum Teil die Dimension Zuschreibung von

Verantwortlichkeit (other-accountability, other tyl@) ab, die vor allem fir die Entstehung von



Arger elementar ist (s. Kapitel 5.5.3). Vermutlialird einer anderen Person, sobald man
Verstandnis fur ihr Handeln hat, weniger Verantwog zugeschrieben, da sie keine
Alternative oder in Anbetracht der Umstande dietddédternative gewahlt hat. Eine Mutter
mit Kleinkind zum Beispiel, die langsamer fahrt, dia Sicherheit zu erhéhen (S2 Verstandnis)
oder ein Oldtimerfahrer, der nicht so schnell fakrh sein Auto zu schonen (Beispiel aus
Interviewstudie). Kritik zu dieser Appraisaldimemsikommt von Berkowitz und Hamon-Jones
(2004, S.113ff), die anmerken, dasber-accountabilityméglicherweise nicht eine Ursache
sondern eine Folge oder Begleiterscheinung von rAigie Stein und Levine (1990, S.64ff)
stellen die Idee auf, dass argerliche MenscheneWererlernen, wenn die Ursache extern
attribuiert wird und daher in der Regel einen ex¢erVerantwortlichen bei Arger suchen. Denn
Arger wird sozial nur unter bestimmten Umstandedudgiet, zum Beispiel wenn eine Person
einer anderen Schaden zufuigt. Berkowitz und Hanomes) (2004, S.114) begriinden das mit
Bowers assoziativem Netzwerkmodell (1981, s. Ka@t&). Dadurch, dass oft eine andere
Person verantwortlich fir den eigenen Arger istdwlie Verbindung immer starker. Wenn
zusatzlich Arger aktiviert ist, wird zugleicbther accountabilityaktiviert. Die externe
Schuldzuweisung ist ein sehr wichtiger Faktor bei Betstehung von Arger, jedoch keine
zwingende Voraussetzung (s. Kapitel 4.5). So gibrzem Beispiel vereinzelte Studien, die
zeigen, dass starker Arger auch entstehen kann, dieridrsache nicht externalisiert werden
kann und sich die Person selbst verantwortlichtfidum Beispiel fir das Nichtgelingen einer

Aufgabe (Geen, 1988; Mikulincer, 1988).

Anders als in der Literatur, in dather accountabilityals der elementare Appraisal der
Argerentstehung gesehen und zumeist auf explizitedPen bezogen wird (Smith & Lazarus,
1993), konnte in der Simulatorstudie gezeigt werdass auch, wenn keine bestimmte Person
verantwortlich fur die Blockierung ist, Arger ergbt. Dies kommt sowohl bei der

Beeintrachtigung durch eine Person als auch eiiteat®n vor, jedoch ist der Arger, wenn



eine Person ursachlich ist, wesentlich gro3er (lezd 991; Mesken, 2006; Parkinson, 2001;
Roidl, Frehse, Oehl & Hoger, 2013; Van Mechelen &Hes, 2009). Das erklart, warum der
Effekt flr externes Verstandnis bei Situationen Rersonen am starksten (Schleicher und
Bremser) ist, da hier eine direkte Verantwortliahkmterstellt werden kann, wahrend es bei

S2 (Baustelle) nicht mdglich ist, eine direkte Barserantwortlich zu machen.

Die DimensionVerstandniskann jedoch auch als Bewertung der Intention desuMachers
verstanden werden, indem ein hoher Grad von Veistés flr eine positiv bewertete Intention
bzw. Absicht des Handelnden steht. Dafir spriclthadass der Effekt von Verstandnis auf
Arger mit den Ergebnissen von Hazebroek, Howelld Dy (2001) (ibereinstimmt. Diese
testeten den Einfluss der Intention auf Arger. Bigten Probanden Filme, wobei es jeweils
zwei Versionen gab: bei einem war die Absicht desuvsachers vorsatzlich, beim anderen
unklar. Auch hier wurde bei vorsatzlicher Absictitrkerer Arger ausgeldst als bei ungewisser.
Interessanterweise stellten sie fest, dass didéektEabhangig von der Auspragung von trait
anger war, denn Menschen mit hoher Argerdispositimachten keine Unterscheidung
zwischen der Intention der schadigenden Persoriper war stets ahnlich hoch. Ein solcher
Effekt konnte fir die Onlinestudie nicht bestatrigtrden. Ob von auf3en ein Grund fur das
schadigende Verhalten angegeben wurde oder niohglierte nicht mit der Auspragung des
Fahrargers. Zu einem &hnlichen Ergebnis kamen &ach Mechelen und Hennes, (2009,
S.1383), bei denen in argerlichen Ereignissen, Hmotion starker war, wenn die

verantwortliche Person eine schadigende Absiclie hat

Dass die Rechtfertigung fiir ein stérendes Ereigmi®n Einfluss auf Arger hat, kann in
ahnlicher Weise in der Aggressionsforschung inraiversuch von Dill und Anderson (1995)
bestétigt werden, die zeigten dass bei ungeretigtisn Erklarungen mehr Aggression entsteht

als bei gerechtfertigten. In ihrem Versuch wurdeRsioband mit einem instruierten Komplizen



zu einem Test gebeten. Der Versuchsleiter gingauiedchnell vor, so dass die Probanden nicht
folgen konnten und der instruierte Proband den Mdrsleiter bat, langsamer fortzufahren. In
drei Bedingungen gab der Versuchsleiter entweder gerechtfertigte Begrindung (Der Chef
hat den Raum anderweitig vergeben und Ubt Druckna@ah aus, schnell fertig zu werden,
daher firchte ich, dass ich nicht langsamer anb&iéan.), eine ungerechtfertigte Begriindung
(Ich wirde das gerne schnell hinter mich bringenpdch meine Freundin gleich abholt und
ich sie nicht warten lassen mdchte.) oder eine Kdlbedingung (Das habe ich nicht bemerkt
und werde etwas langsamer fortfahren). Die héchaggressionswerte entstanden bei der
ungerechtfertigten Frustration, gefolgt von dereghtfertigten und die geringsten bei der
Kontrollgruppe, in der keine Frustration erfolghdlerdings setzten sich die Aggressionswerte
aus der Bewertung des Versuchsleiters von ,schiitkikompetent® bis ,unfassbar toll“ und
einer Bewertung nach Schulnoten zusammen, so dagwifrdig ist, ob damit wirklich ein

Aspekt von Aggression erfasst wurde.

Wahrend Dill und Anderson (1995) zwischen gerectifien und ungerechtfertigten
Begrindungen unterscheiden, wurde darauf in deliegenden Arbeit nicht eingegangen.
Obwohl die Begrindungen darauf angelegt wurderg Binckierung so zu erklaren, dass sie
als gerechtfertigt anerkannt wird, wurde dies n&lqlizit Gberprift. Es lassen sich allerdings
Ruckschlisse durch die individuelle Bewertung, afetin die Probanden Verstandnis fir die
Begrindung hatten (Ver2), ziehen. Indem ein Vecgleler Bedingung A (ohne Begriindung,
keine Kontrolle) mit Bedingung C (mit Begriindungie Kontrolle) gezogen wird, kann
darauf geschlossen werden, ob die extern gegebegeifiung als gerechtfertigt anerkannt
wird, wenn das eigene Verstandnis dafir steigt. das Schleicher- und Bremserszenario
konnte das eigene Verstandnis im Mittel durch digejpene Begriindung gesteigert werden.
Bei S2, der Baustelle, hingegen sank es leicht. Iidldgrweise erklart das den fehlenden

signifikanten Einfluss von externem Verstandnis eigienes Verstandnis in Situation 2 (s.



Kapitel 9.3.2). Obwohl ein leicht positiver abecht signifikanter Zusammenhang besteht, ist
es denkbar, dass die Begrindung von einigen Prebaals nicht gerechtfertigt anerkannt
worden ist. Fur zukinftige Untersuchungen wird damepfohlen, verschiedene Begrindungen

zu testen und abzufragen, wie sehr diese die Bdoakg rechtfertigen.

9.5 Diskussion der Methode

Die hier gewéhlten Methoden Fahrsimulatorstudignéttenstudie und qualitatives Interview
sind gangige Mittel im Bereich der Emotions- und Agpgalforschung und wurden gezielt
eingesetzt. Besonders gerne werden Vignettenstudi@rendet, bei denen aus Kombinationen
von Appraisaldimensionen verschiedene Situationsteld werden (z.B Hazebroek et al.
2001; Smith & Lazarus, 1993). So auch hier fur\destudie zur ersten Inventarisierung von
vorherrschenden Emotionen im Stral3enverkehr. Uraveiten Schritt Emotion wahrend des
Autofahrens zu erzeugen, fiel die Wahl auf eineatorstudie, um echtes Erleben mit hoher
Standardisierung zu vereinen. Die Versuchspersaneden damit gedanklich und emotional
in den Stral3enverkehr versetzt, was sich aucim daigte, dass einige Probanden die Hupe
betatigten (z.B. VP 52 in S2: Bremser; s. Tabellg Diese Methode wurde zum Beispiel
ebenfalls von Stephens und Groeger (2009) verwendat Emotionen beim Fahren zu
untersuchen. Da es Ziel der Simulatortudie wars@ade Bewertungsdimensionen fir Arger
im Stralenverkehr zu ermitteln und explorativ dirdionsentstehung zu ergrinden, war ein
qualitatives Leitfadeninterview die geeignete Me#no#lus Sicht der quantitativen Forschung
kann der Prozess der Auswertung kritisch betraeietlen, da eine Kodierung der Aussagen
zu einem unbestimmten Teil auch ein subjektiver &ozist und eine Minimierung des
erfassten Materials darstellt. Durch die Kodierweyden die Daten in O = nicht verbalisiert
und 1= verbalisiert transformiert und zu statistest Berechnungen weiterverwendet. Dabei

kann jedoch nur die Eins und damit das, was gesagte, als wahr betrachtet werden, da eine



Null nur bedeutet, dass etwas nicht verbalisientdepaber nicht, dass es nicht relevant war.
Rechnerisch wird eine Nichtnennung jedoch als getas bzw. das Gegenteil von Eins
(Nennung) betrachtet. Somit sind die Ergebnissezdeiten Studie, auch wegen der geringen
Fallzahl, eher als Indizien anzusehen, was aufgdesdxplorativen Charakters dieser Studien
jedoch von vorneherein so angedacht war. Aus die§gond wurden die gewonnenen
Dimensionen in einem statistischen Gesamtmodelkirdritten Studie quantitativ gepruft. Die
letzte und abschlieRende Studie wurde so konstrudess zu jeder Variablen eine wahre

Aussage bestand und eine Null gleichbedeutendictit vorhanderwar.

9.5.1 Validitat

Da in dieser Forschungsarbeit quasiexperimentellbotuntersuchungen (Vorstudie,
Simulatorstudie) verwendet wurden, ware theoretiGoln Vergleich zu experimentellen
Feldstudien) sowohl die interne als auch die ext®faliditat etwas geringer zu bewerten (Bortz
& Doring, 2005, S. 61). Man muss jedoch die Untensungsmethode in Relation zu den in
diesem Forschungsfeld gangigen Methoden setzenistbdien sind in der emotionalen
Appraisalforschung eher selten, vor allem aufgruet schweren Umsetzbarkeit und
mangelnden Kontrollierbarkeit. Zudem wird die himntrale Methode der Selbstauskunft
bezogen auf die Validitat als diskussionswiirdigcktat. Da jedoch subjektive Prozesse wie
emotionales Erleben und individuelle Bewertungeppfaisal) Forschungsgegenstand sind,
muss die Person ,als diejenige anerkannt werdem,zdi diesen Erfahrungstatsachen den
unmittelbarsten Zugang hat“ (Ulich, 1995, S.68).e DAlternativen wie physiologische
Messungen sind bisher nicht in der Lage, speziigaimotionsqualitaten wie Arger zuverlassig
zu erfassen (Mauss und Robinson, 2009) und sindndess im Simulator durch anfallende
Bewegungen sehr stéranféllig. Zudem sind sie, ebems die Erfassung des Ausdrucks, sehr
aufwendig und online nicht durchfihrbar. Daher veurdie Selbstauskunft als geeignete

Methode zur Emotionserfassung gewahlt. Sie isivitatigste und am haufigsten angewendete



Methode in der Appraisalforschung (Schorr, 2001aciN Debus und Janke (2008, S.383)
gehdren ,Sprachgebundene Tests der Beschreibuntgosalen Erlebens [...] trotz mancher
methodischer Einschrdnkungen zu den wichtigsten falieen der experimentellen
Emotionsforschung” und sind in der Appraisalforsuweit verbreitet (z.B. Hazebroek et al.,
2001; Kuppens et al., 2007; Parkinson, Roper & 3#n@009; Roseman et al.,1996; Smith &

Lazarus, 1993).

Obwonhl die Hauptstudie (quantitative Onlinestudie)aufgebaut war, dass einige Probanden
alle Bedingungen durchliefen, konnten aufgrund diei verschiedenen Verkehrsszenarien
between-Daten ausgewertet werden, da jede Versedimgfung von verschieden Probanden
bearbeitet wurde. Somit kann digerne Validitatals gut bewertet werden. Die verwendete
Methode der Vignettenstudie wurde in der Vorstuelwickelt, daraufhin geprift, ob sie
Emotionen induzieren und erfassen kann und aldgeeich bestatigt (s. Kapitel 6). Zudem
spricht die hohe Varianzaufklarung beim Mediatorntlofie eine hohe interne Validitat, da
das Gesamtset an Variablen (UV, Mediator, Konteosigblen) die Verdnderung in der
abhangigen Variable gut erklaren konnte. Beim Medimodell ist kritisch anzumerken, dass
die Abhéngige Variable vor den Pradiktorvariablerhoben wurde und sich die

Operationalisierung der UV ,Kontrolle* schwierig gjaltete.

Die externe Validitaist etwas differenzierter zu bewertet. Begunstigaaucuf wirkt sich aus,
dass die untersuchten Verkehrsszenarien in der &ioruund Onlinestudie — der Schleicher,
das Warten an einer Baustelle und ein plotzlichiesrémsen des Vordermanns — realistische
Situationen sind, die oft im StraRenverkehr vorkamnngs. Kapitel 5.1.1). Auch wenn beide
Studien aus o6kologischen Grinden unter Laborbedigpgu stattfanden, wurde grol3er Wert
darauf gelegt, das Fahrerlebnis realitatsnah ztalyes, indem im Fahrsimulator das Fahren

auf allen Sinneskanélen nachempfunden wurde un®idigetten in der Onlinestudie durch



Videos aus dem Fahrsimulator optisch unterstitatdemt Besonders beim Fahrsimulator
gelang dies, da einige Probanden von der Hupe loekBrungen gebraucht machten. Dies
bestétigt auch eine Untersuchung von Uhr, FeliXli&s und Kruger (2003) zur emotionalen
Reaktion bei LKW-Fahrern, die das Fahren im Sinmulatit dem im Realverkehr verglichen

und zu vergleichbaren Ergebnissen kamen.

Die Onlinestudie hatte mit 367 Teilnehmern eine amgfeiche Stichprobengrof3e. Die
Reprasentativitat darf aus methodischer Sichtagé&gestellt werden, da bei Onlinestudien die
Auswahl der Stichprobe im testtheoretischen Sinnehtnizuféllig erfolgt, sondern
Selbstselektionseffekten unterworfen sein kanneiAldas Medium Internet schliel3t per se
bestimmte Personenkreise aus, z.B. Menschen, mierkinternetzugang haben oder nicht tiber
das bendtigte technische Wissen verfigen, was atiraléerskorreliert ist. Aus diesem Grund
wurde versucht, gezielt altere Menschen anzuspreher alteste Teilnehmer war 79 Jahre alt
und insgesamt hatten zwdlf Probanden mindesten§idss (3,3%) und 46 (12%) mindestens
das 51ste Lebensjahr erreicht. Fur die Simulatdimstmit qualitativem Interview war die
Stichprobe mit 44 Personen wesentlich kleiner, dideFahrsimulationsstudien angemessen
und im Hinblick auf den explorativen Charakter ndiém Ziel der Generierung neuer

Dimensionen ausreichend.

Um eine abschlielende Bewertung der Validitat voehomen, muss die vorliegende
Untersuchung im Zuge ihrer Mdglichkeiten betrachtetrden. Eine Felduntersuchung als
Alternative ware weniger geeignet gewesen, da atereStral3enverkehr eine grof3e Menge an
unkontrollierbaren Storvariablen vorherrschen, dier untersuchten Situationen kaum
experimentell umsetzbar sind und das Risiko, Prdéarmn kritische Situationen zu versetzen,

ethisch nicht vertretbar ist. Aus diesen Grindemdem als Methoden die Simulator- und



Vignettenstudie gewahlt und die Validitat darf, gemsen an den Madglichkeiten des

Forschungsgebietes — Emotionen im Stral3enverkals hoch bewertet werden.

9.6 Warum argern sich Menschen im StraRenverkehr und weum ist das

schadlich?

Aus kognitionspsychologischer Perspektive suchenddieen nach emotionalen Stimuli und
schenken ihnen im Vergleich zu neutralen Stimulihmand schneller Aufmerksamkeit.
Besonders der Erregungsgrad spielt dabei die esitkmide Rolle (Phelps, 2006). Im
StralRenverkehr herrscht durch volle Stral3en, Zeitdund stdndig neue oder komplexe
Situationen, aus denen sich leicht Emotionen formemme generell hohe Erregung.
Wahrscheinlich ist das der Grund, weshalb besondegtraRenverkehr Arger und Emotionen
so prasent sind. Dafur spricht auch, dass der Stvafleehr 1972 lediglich fur drei Prozent der
Menschen Anlass fiir Arger war (Noelle & Neumanri4,95.139), da der Fahrzeugbestand zu
dieser Zeit wesentlich geringer war und sich s8iQLbis heute verdreifacht hat (Kraftfahrt-

Bundesamt, 2012).

Baumeister, Bratslavsky, Finkenauer und Vohs (2@@¥pgen sich in ihrer Reviewstudie auf
die Theorie, das negative Stimuli fiirs Uberlebdavanter sind als positive und daher mehr
Aufmerksamkeit auf sich ziehen, weshalb auch diekRenszeit auf andere Stimuli bzw.
Aufgaben langsamer ist (siehe dazu auch Chan &h8in@013). Speziell Arger fiihrt dazu,
dass sich der Aufmerksamkeitsfokus verengt, indemrmehrt argerliche Dinge
wahrgenommen werden (DeSteno, Petty, Wegener & &ud&000). Zu dieser kognitiven
Fixierung auf negative Sachverhalte kommt gleidige&ine verminderte Risikoeinschatzung
(Fischhoff et al., 2005) und negative Assoziatiogegeniiber Mitgliedern einer Fremdgruppe

(DeSteno et al., 2004). Damit wird ein gefahrlicheshalten im StralRenverkehr begunstigt,



wie einige Studien zeigen, in denen Arger und rnegaEmotionen das Fahrverhalten
entsprechend beeinflussen (Dula & Ballard, 2003skie Conger & Conger, 2007).

Ubereinstimmend wurde festgestellt, dass sich @sc@windigkeit unter Arger erhoht (Arnett
et al., 1997; Mesken et al, 2007; Roidl, Frehse@eéft, 2014) — und erh6hte Geschwindigkeit
gehort zu den haufigsten Ursachen fir Verkehrsienféh Deutschland (Statistisches

Bundesamt, 2012b).

9.7 Fazit

Im Fokus der Forschung zu Emotionen im StraRenberkeht vorwiegend Arger, da sich
dieser negativ auf das Fahrverhalten auswirkt (§a& Demick, 2001; Maag et al., 2004;
Mesken et al.,, 2007) und die Anfalligkeit fur Uné&lerhéht (Conger & Conger, 2007;
Underwood et al., 1999). Hingegen existiert nunigd-orschung zu anderen Emotionen, vor
allem Angst (z.B. Mesken et al., 2007; Roidl, FeeBsHoger, 2014). Die Relevanz von Arger
im Stral3enverkehr (Parkinson, 2001; Levelt 2003skéa, et al., 2007; Underwood et al, 1999)
konnte auch hier bestatigt werden. In der Vorstudée Arger die haufigste und starkste
Emotion (s. Kapitel 6). Jedoch zeigen die Ergelengigichzeitig, dass die in der Literatur
wenig beachteten positiven Emotionen wie Freudedufdedenheit nach Arger die haufigsten
und starksten waren. Somit bestétigt das Gesanaéiltier vorliegenden Ergebnisse zwar die
Wichtigkeit der Fokussierung auf Arger, lasst jedlden Bedarf an weiterer Forschung zu den
Auswirkungen positiver Emotionen erkennen. Es gibiweise darauf, dass auch positive
Emotionen Einfluss auf die Fahrperformanz haben. Beispiel konnte in der Studie von
Trick et al. (2012) gezeigt werden, dass positiuddd (Werbeanzeigen am Stral3enrand) im
Vergleich zu negativen zu besserem LenkverhalteridiihZudem zeigten Chan und Singhal
(2013), dass Fahrer bei Werbetafeln mit emotionBletschaften am Stralenrand langsamer

fuhren als bei neutralen und dieser Effekt beitpasi Inhalten zusatzlich langer anhielt.



Um zu ergrinden, wie es zu Arger kommt, wurde digraisaltheorie der Emotionen von
Lazarus (1991) auf den Stral3enverkehr UbertragepeNden bekannten Appraisaldimension
(Zielrelevanz, Zielkongruenz und Verantwortlichkeitie fur die Entstehung der Emotion
entscheidend sind, wurden zwei weitere, die Intéhdes Argers bestimmenden Dimensionen
im Stral3enverkehr identifiziert — Verstandnis urmhkolle. Bezogen auf den StralRenverkehr
wurde gezeigt, dass diese AppraisaldimensionenBastimmung von Arger und dessen
Intensitat geeignet sind. Die Ergebnisse tragem deez, die Entstehung besser zu verstehen

und auRerdem ableiten zu kdnnen, wie Arger verhirabker abgemildert werden kann.

Insgesamt kann angemerkt werden, dass Arger imR&txerkehr Uberproportional
reprasentiert ist (Parkinson, 2001, S.521) und imeallich scheint, da standig gegenlaufige
Interessen aufeinander treffen, wie beispielswsisleervs. schnellan sein Ziel zu gelangen
(Cnossen, 2000). Da bei diesem Konflikt mindestesise Person negativ in ihrer
Zielerreichung durch eine andere Person behindéd, vist die Voraussetzung fur die
Entstehung von Arger gegeben (Lazarus, 1991). Nadthiedenen Berechnungen in Studien
tritt Arger durchschnittlich alle 33 bis 143 Minatevahrend einer Fahrt auf (Levelt, 2003;
Mesken et al., 2007). Wenn also das Auftreten niehindert werden kann, muss versucht
werden, die Intensitat zu minimieren und damit adiehkognitiven Auswirkungen, da diese an
hohes Arousal gebunden sind (McGaugh, 2004). Deairdge den diese Forschungsarbeit
leistet, besteht somit darin, dass ein Mediatorma@aewickelt und bestatigt werden konnte,
welches sowohl die &uf3eren Situationsmerkmale ath alie individuellen Bewertungen
beriicksichtigt und in Zusammenhang setzt. Mit Hdfeses Modells kénnen vor allem die
Unterschiede in der Intensitiat von Arger beschriebed damit die Faktorennglividuelles
Verstandnisund Kontrollempfindeh beleuchtet werden, welche die Verkehrssicherheit
beeinflussen. Vor allem aber wurde gezeigt, dassddekte Einfluss der individuellen

Bewertung auf die Auspragung des Argers wesengiciBer ist als die objektiven Merkmale



der Situation selbst. Der Appraisal ist somit dagividuelle Abbild der Welt, das nicht
zwangslaufig kongruent mit der ,realen” oder phgsen Welt sein muss. Erst dieses

personliche Abbild bestimmt die Emotion.

Im StraRenverkehr ist Arger besonders gefahrliemnder beeintrachtigt den Fahrer kognitiv
(s. Kapitel 3.3) und wirkt sich negativ auf das vahhalten aus, indem zum Beispiel die
Geschwindigkeit erhoht wird (s. Kapitel 5.2). Deusdmmenhang mit Unféllen und
Gesetzesibertretungen ist zudem mehrfach nachgawwesrden (s. Abbildung 4). Die hier
gewonnene Erkenntnis, dass die reine Nennung &nexles fur eine Behinderung das eigene
Verstandnis und damit den Arger verringert, kanzudgenutzt werden, die Verkehrssicherheit
zu erhdhen. Dass durch die Zugabe von Informati@ie® negative Emotion abgeschwacht
werden kann, bestatigt auch der Versuch von Speisirarzarus, Mordkoff und Davidson
(1964). In diesem wurde Probanden das Video ein@snhtchen Beschneidungsrituals mit
verschiedenen experimentell variierten Kommentgezeigt. Wurde die Gewalttatigkeit des
Rituals betont, so war die korperliche Erregung uttéatfahigkeit) am grél3ten; bei
vermeintlich  wissenschaftlichen oder beschwichtigend Kommentaren (freudiges,

traditionelles Ritual) fiel diese wesentlich geengus.

Die Emotionen des Menschen sollten als sichertegtsipener relevanter Fahrerzustand, neben
Mudigkeit oder Alkohol- und Drogenkonsum, angesetied erfasst werden (z.B. durch den
Ansatz von Frehse, Roidl, Oehl, Suhr, Pfister & e1H@009), um bei einem kritischen Niveau
zu intervenieren. Die Ergebnisse dieser Arbeit kénim ein Fahrerassistenzsystem einflieRen,
das Arger durch Informationen abschwacht. Da digvigklung im Automobilbereich zum
vernetzen Fahren geht und Car-to-X-KommunikatioZukunft alltéaglich sein wird, werden
komplexe Informationen Uber das Umfeld und den(&n&erkehrsraum leicht zuganglich.

Zudem ist denkbar, dass auch der StraRenverkebmemn sozialen Netzwerk wird, indem



Fahrer personliche Daten freigeben — ob sie bdsspétse gerade in Eile sind oder eine
Ausflugsfahrt unternehmen, Fahranfanger oder emillenauto mit Kindern sind. Vorstellbar
ist auch, dass selbst emotionale Zustdnde desrsdiireandere freigegeben werden, so dass
andere Autos vor einem emotional stark aufgewihiferkehrsteilnehmer ,gewarnt* und
beispielsweise Sicherheitsabstande automatisch ten@itlen. Ethische und politische Fragen
des Datenschutzes ausgeklammert, konnten all thémenationen dazu genutzt werden, dem
Fahrer die Griinde und Ursachen fiir Argernisse aylgdnzu machen, damit das Verstandnis
zu erh6hen und somit den Arger auf ein wenigertgéthes Niveau abzusenken oder gar zu
eliminieren. Wenn beispielsweise ein Fahrzeug lamg&hrt, konnen Informationen zwischen
den Fahrzeugen anonym ausgetauscht werden (ztBisebhe Probleme, emotionaler Fahrer).
Weitere Mdglichkeiten waren, bei einem Stau dieddng oder mégliche Kontrollalternativen
durch Echtzeitinformationen anzugeben (z.B. UnfallO00 Metern, Rettungswagen vor Ort,
Zeit bis zur Uberwindung bei aktueller Verkehrslageit bei Nutzung von Alternativrouten

bei momentanem Verkehrsaufkommen).

Die Ergebnisse dieser Forschungsarbeit zeigen, Aegs zum Alltag im StraRenverkehr
gehdort und kaum verhindert werden kann. Entschéidéndie Sicherheit ist aber, wie stark
ausgepragt die Emotion ist und welche Reaktionegefgldenn intensiver Arger bzw. jegliche
intensive Emotion lenkt den Fahrer von seiner Ra#lgagbe ab oder schrénkt seine
Aufmerksamkeit ein, was zu einer Verminderung derkeéhrssicherheit fihrt. Bei starkem
Arger kann zudem Aggression entstehen, die sicRahrstil wiederspiegelt und zu Unfallen
fihren und vor allem zum Argernis fiir andere Verkatilnehmer werden kann. Das zeigt
besonders die Untersuchung von Maag (2004 und 20@#), bei dem ein argerlicher Fahrer
sein Folgeverhalten &nderte, indem er dichter &ufind spater bremste. Der dicht auffahrende
Fahrer verstand dies nicht in erster Linie als aggive Geste, sondern als Aufforderung an das

vorrausfahrende Fahrzeug, das Verhalten zu andern.



Es ist unrealistisch, Arger vollstandig aus denma®¢nverkehr verbannen zu konnen, dieser
kann jedoch minimiert und damit das Unfall- unddtrationsrisiko fur Autofahrer verbessert
werden. Die Hauptstudie hat gezeigt, dass Menschersich vorstellen kdnnen aus welchem
Grund ein anderer Verkehrsteilnehmer sie blockidgrstandnis dafir aufbringen und
signifikant weniger Arger empfinden als Menscheig sich dies nicht vorstellen konnen.
Probanden &rgerten sich beispielsweise lber eirsdamdahrendes Auto, doch sobald eine
Begriindung dafiir gegeben wurde, zeigten sie Vaistarund argerten sich weniger. Die
Situation war fur alle Probanden dieselbe, lediglite Interpretation bzw. das individuelle
Abbild ein anderes. Wie ein und dieselbe Situasogar von einer Person unterschiedlich
bewertet werden kann, zeigt besonders markant diersuchung von Maag (2004), die den
Abschluss dieser Forschungsarbeit bilden und zufielReren und Schmunzeln anregen soll.
In einer Simulatorstudie fand Maag heraus, dassughispersonen den selbst gewahlten
Abstand zum Vordermann beim Folgeverhalten, venglicmit einem Auto, das ihnen mit

demselben Abstand von hinten folgt, als unangenalbnangler empfanden.
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Anhang A: Vorstudie

Al: Einleitende Instruktion Vorstudie

Sehr geehrte Teilnehmerin, sehr geehrter Teilnehmer

dieser Fragebogen dient zur Erhebung von Emotidatn StraRenverkehr. Um eine erlebte
Emotion leichter berichten zu kénnen, wird in dre&ntersuchung zur Bewertung von
Verkehrssituationen auf ein sogenanntes Emotionziadickgegriffen. 16 verschiedene
Emotionen sind hier kreisformig aufgezeichnet utdren mit jeweils funf Intensitatsstufen
(1= schwach bis 5 = Stark) wiedergegeben werdengeiwahlte Emotion wird dann schwarz
eingefarbt). Zuerst sollten Sie ungefdhr abschateeas die erfahrene Situation fir Sie
bedeutet und danach wahlen Sie die Emotion aus,lhide ausgelosten Gefuhle in der
aufgetretenen Situation am ehesten wiedergibt. Dastimmen Sie die erlebte Intensitat der
Emotion durch die Wahl des entsprechenden Kreldgegrof3er der Kreis und je dichter er am
Rand des Rads steht, desto starker war lhre enatgiderfahrung. Manchmal sind unsere
emotionalen Reaktionen sehr komplex. Daher haben di¢ Moglichkeit bis zu drei
verschiedene Emotionen mit unterschiedlichen Iit#sstufen zu wahlen, die fur Sie
gemeinsam innerhalb derselben Situation aufgetrgitesh Sofern Sie keine Emotion erlebt
haben, wahlen Sie bitte den Kreis in der Mitte Bads, der stellvertretend fur einen neutralen
emotionalen Zustand steht. Wir bitten Sie, diesestTalleine und ohne weitere Hilfe zu
bearbeiten. Bevor es losgeht, stellen Sie siclaess &ie die ndchsten 20-30 Minuten ungestort
sind und sich voll und ganz auf die Verkehrs-Sitregn konzentrieren kbnnen. Schalten Sie
hierfir bitte auch Ihr Handy, Instant Messengec, auus und schlielRen Sie alle weiteren

Internet-Seiten.

Vielen Dank fur Ihre Teilnahme!



A2: Instruktion Vorstudie Verkehrssituationen

Im Folgenden werden Ihnen Verkehrssituationen ptése, die Sie sich bitte aufmerksam
durchlesen. Versetzen Sie sich in die Situationeei und beurteilen Sie diese mit dem
Emotionsrad hinsichtlich der bei Ihnen spontan alisgen Emotionen. Dartber hinaus geben
Sie bitte an, wie gut Sie sich vorstellen konndyendalls in einer solchen Situation zu sein
und far wie haufig Sie diese Situation halten. Bergibt es keine richtigen oder falschen
Antworten. Stellen Sie sich nun vor, Sie werdereeiutofahrt antreten. Sie schlie3en ihr
Auto auf und nehmen auf der Fahrerseite Platz. Wreftend legen Sie den Gurt an und
starten den Wagen. Langsam fahren Sie von lhrerkpRé#z los. Starten Sie nun bitte die
Bearbeitung des Fragebogens mit "weiter" und stedlie sich vor, wie Sie im Auto fahrend

die folgenden Verkehrssituationen emotional erlal@hbewerten.



A3: Szenarien Vorstudie

1

Ein anderer Fahrer fahrt auf der Autobahn urehtscheide, Sie in die Liicke vor ihmichel

einscheren zulassen.

Ein anderer Fahrer fahrt auf einer gut ausgebauten, zweispurigen BssitialRe und halt
unbewussteinensehr grol3en Abstandzu seinem Vordermann, so d&svon der rechten

Spur kommendaicher in diese Liicke einscheren kénnen.

Ein anderer Fahrer fahrt auf der LandstrafRe undnmt durch seineu hohe

Geschwindigkeitin Kauf, langere Zeit migeringem Abstandhinterlhnen herzufahren.

Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt undbersiehi die Verkehrsbeschilderung, so dass er

Ihnen ungewollt die Vorfahrt nimmt.

Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt undberlasst Ihnen einen freien Parkplat und

nimmt damitin Kauf, weitersuchen zu missen.

Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt unidsst Ihnen unbeabsichtig die Vorfahrt .

Ein anderer Fahrer fahrt auf der Landstral3e vilmen mit Absicht so langsan, so dasSie

Ihren Zielort spater erreichen werden

Ein anderer Fahrer fahrt in der Stadt sehr langsam,atalie Gegend nicht kenn, so dass e
dadurchihre Ankunft unabsichtlich verzogert.

Sie fahren auf einer freien Autobahn und Wetterverhaltnisse sind gunsti, so dass Sie

sicher vorankommen.

10

Sie fahren auf einestark befahrenen, nachtlichen Landstral? und miissen baitromenden

Regendurch einkurvenreiches Waldsticknach Hause fahren.

11

Sie befinden sich auf dekutobahn kurz vor Ihrer gewlinschten Ausfahrt. Da sehen Sie
pl6tzlich vor sich tberall einsetzende Warnblinkem Anzeigen eineStaubeginns
Zufalligerweise beginngenau jetzt Ihre Ausfahrt, so dass Sie abfahren karen.

12

Sie fahren auf der Autobahn und missem noch wenige Kilometer zurticklecen, als

plétzlich einVollstau einsetzt, deBie zum vélligen Stillstehen zwingt




A5: Demographischer Fragebogen

1. Sie sind: ., Weiblich , Mannlich

2. lhr Alter:

3. Was ist Ihr hochster Bildungsabschluss?
, Hauptschulabschluss , Mittlere Reife » (Fach-)Abitur

» Bachelor/Master/Diplom/Magister , Promotion

4. Besitzen Sie einen Fihrerschein?

., Ja , Nein

5. Seit wie vielen Jahren besitzen Sie einen Fiuhrerseim?

6. Wie viele Kilometer fahren Sie schatzungsweise praahr?

7. Wie viele Kilometer sind Sie schon insgesamt sétrwerb ihres Fuhrerscheins

gefahren?

8. Besitzen Sie einen PKW?
. Ja , Nein
9. Wie oft nutzen Sie einen PKW?
» raglich » Mehrmals pro Woche , Einmal pro Woche

» Einmal alle zwei Wochen » Einmal pro Monat » Seltener



10.Welchen PKW fahren Sie hauptsachlich?
» Kleinwagen » Coupé » Kombi

» Sportwagen » SUV/Gelandewagen

11.Wie gerne fahren Sie mit dem Auto?

Ungern »1l »2 ,3 ,4 ,5

12.Wie wichtig ist Ihnen Autofahren?

Unwichtg ,1 ,2 ,3 ,4 ,5

13.Wie viele PS hat Ihr Wagen?

14.Waren Sie schon in einen Unfall verwickelt?

., Ja , Nein

15.Wenn ja, in wie viele?

16.Haben Sie schon einen Unfall verschuldet?

., Ja , Nein

17.Wenn ja, wie viele?

, Limousine

» Van/ Kleinbus

Sehr gern

Sehr wichtig




18. Wie schnell fahren Sie Ublicherweise auf der Autodan?

19. Wie schnell fahren Sie blicherweise auf der Landsil3e?

20.Wie schnell fahren Sie Ublicherweise Innerorts?

21.Wie fahren Sie im Schnitt bei normalen Verkehrsbedigungen?

Defensiv .1 ,2

» 3 ” 4

» 5

Flott & Ziigig

22.Welchen Anteil an Ortschaft/LandstralRe/Autobahn halen Sie in den

vergangenen 12 Monaten mit dem PKW befahren (Angalvein %)?

Ortschaft

23.Als Fahrer bin ich
Sehr ruhig i
Sehr gelassen "
Sehr zuriickhaltend ,,

Sehr vorsichtig »

Landstralg
” 2 ” 3
” 2 ” 3
” 2 ” 3
” 2 ” 3

Autobahn

Sehr witend
Sehr aggressiv
Sehr risikofreudig

Sehr unvorsichtig



A4: Fragen zu den Verkehrssituationen nach Vorsteliarkeit und Erfahrung

Wie gut kdnnen Sie sich vorstellen, in einer solcheVerkehrssituation zu sein?Bitte

wéhlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

1 (gar nicht) 2 3 4 5 (sehr gut)

Haben Sie diese Situation wahrend lhrer letzten urgfahr 10 Fahrten erlebt? Bitte

waéhlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

Ja Nein



Anhang B: Simulatorstudie und qualitatives Interview

B2: Fragebogen zur Emotionsbewertung der Situatione

Bitte kreuzen Sie in dem nachfolgendem Rad an, waeigh in der oben gezeigten Situation

gefuhlt haben!



Bitte kreuzen Sie in dem nachfolgendem Rad an, véesigh in der oben gezeigten Situation

gefuhlt haben!



Bitte kreuzen Sie in dem nachfolgendem Rad an, véesiSh in der oben gezeigten Situation

gefuhlt haben!



Bitte kreuzen Sie in dem nachfolgendem Rad an, véesiSh in der oben gezeigten Situation

gefuhlt haben!



B1: Demographischer Fragebogen

24.Geschlecht: ., Weiblich , Mannlich

25. Alter:

26.Was ist Ihr hochster Bildungsabschluss?
, Hauptschulabschluss , Mittlere Reife » (Fach-)Abitur

» Bachelor/Master/Diplom/Magister , Promotion

27.Welche Hand benutzen Sie bevorzugt? (Sind Sie Linksder Rechtshander?)

, Rechts , Links

28.Wie oft benutzen Sie einen PC?
» Taglich » Mehrmals pro Woche , Einmal pro Woche

, Einmal alle zwei Wochen », Einmal pro Monat . Seltener

29.Besitzen Sie einen Fiuhrerschein?

., Ja , Nein

30. Seit wie vielen Jahren besitzen Sie einen Fuhrerseim?

31.Wie viele Kilometer fahren Sie pro Jahr?




32. Wie viele Kilometer sind Sie schon insgesamt séitwerb ihres Fihrerscheins

gefahren?

33. Besitzen Sie einen PKW?
. Ja , Nein
34.Wie oft nutzen Sie einen PKW?
» Taglich » Mehrmals pro Woche , Einmal pro Woche

» Einmal alle zwei Wochen » Einmal pro Monat » Seltener

35.Welchen PKW fahren Sie hauptséachlich?
» Kleinwagen » Coupé , Kombi , Limousine

» Sportwagen » SUV/Gelandewagen » Van/ Kleinbus

36.Wie gerne fahren Sie mit dem Auto?

Ungern .1 ,2 ,3 ,4 ,5 Sehrgern

37.Wie wichtig ist Ihnen Autofahren?

Unwichtg ,1 ,2 ,3 ,4 ,5 Sehrwichtg

38.Wie viele PS hat Ihr Wagen?

39.Waren Sie schon in einen Unfall verwickelt?

., Ja , Nein

40.Wenn ja, in wie viele?




41.Haben Sie schon einen Unfall verschuldet?

., Ja , Nein

42.Wenn ja, wie viele?

43.Wie schnell fahren Sie Ublicherweise auf der Autodan?

44.Wie schnell fahren Sie Ublicherweise auf der LandsaRe?

45.Wie schnell fahren Sie Ublicherweise Innerorts?

46.Wie fahren Sie im Schnitt bei normalen Verkehrsbedigungen?

Defensiv 1 ,2 ,3 ,4 .5 Flott& Ziugig

47 .\Welchen Anteil an Ortschaft/LandstraRe/Autobahn halen Sie in den

vergangenen 12 Monaten mit dem PKW befahren (Angatvein %)?

Ortschaft Landstralle Autobahn

48. Als Fahrer bin ich

Sehr ruhig 1 ,2 ,3 ,4 ,5 Sehr witend
Sehr gelassen .1 ,2 ,3 ,4 .5 Sehr aggressiv
Sehr zurickhaltend, 2,2 ,3 ,4 ,5 Sehr risikofreudig

Sehr vorsichtig .1 ,2 ,3 ,4 .5 Sehr unvorsichtig



B3: Ablauf Interviewleitfaden

1. Beamer ausschalten
2. Diktiergerat anschalten
3. VP Nummer nennen

4, Interview beginnt

Welche Verkehrssituation ist Thnen in Erinnerung dpieber?

(freie Nennung)

Situation beschreiben Beschreiben Sie die Situation genau, was ist pd8sie

Warum ist das passiert?

Gefuhl beschreiben Was haben Sie dabei geftihlt?

Warum haben sie das gefihlt?

Emotionsrad vorlegen

VPs sollen beschreiben warum sie die Emotionereirrdensitat angekreuzt haben

Verhalten beschreiben Wie haben Sie sich in der Situation verhalten?

Warum haben Sie sich so verhalten?

An welche Situation erinnern sie sich noch?

5. Diktiergerat ausschalten (roter Knopf einmal dricken)




B4: Kodierleitfaden des Interviews

Code Beschreibung
1 verhinderte Ankunft die Ankunft an das geplante Ziel wird verhindentageyert
Wiedererlangung der schnellen _
2 die Behinderung der Ankunft wurde Giberwunden
Ankunft
3 Keine Kontrolle Uber pos. keine Mdglichkeit der Situation zu entkommen (w&fihdas
Ausgang Gefuhl hat nichts machen zu kénnen und sie daf stor
4 Sicherheit Sicherheit ist durch eine andere Person/Situatidahydet
wenn VP das Gefihl hat die Situation gut zu beggiti(bei
5 wahrgenommene Kontrolle Hindernis durch die Liicke passen, beim Bremse&diation als
nicht gefahrlich und unproblematisch anzusehen)
6 unerwartet es ist ein Ereignis aufgetreten mit dem VP nicliegenet hat
. kein Verstandnis der VP verstelt nicht warum der andere so handelt/die Behindery
Beweggriinde da ist
8 Verstandnis der Beweggrinde | VP versteht/vermutet warum der andere so handelt
9 Abfinden VP findet sich mit Situation ab, da sie nicht dusherauskommt
_ VP initiieren eine Handlung, die die Emotionen kamgiert
10 | Kompensationshandlung o
(z.B.: nach Ereignis aufmerksamer/schneller fahren)
11 | Aktionismus VP: Augen zu und durch; einfach probieren
Unsicherheit Gber Handeln o _
12 _ VP fragt: War/Ist das richtig was ich tat/tun wetde
/(Evaluation)
13 Aufmerksamkeit erzeugen (zur| VP macht auf sich aufmerksam (dicht auffahren, Hupe
Erreichung eigener Ziele) Lichthupe, etc.), damit VP seine Ziele erreichB(Ankunft)
. VP macht auf sich aufmerksam (dicht auffahren, Hupe
Aufmerksamkeit erzeugen(um | _ _
14 Lichthupe, etc.) damit der andere weddss er sein Verhalten
Ablehnung auszudriicken) .
ablehnt (z.B Arger ausdriicken)
_ VP macht auf sich aufmerksam (dicht auffahren, Hupe
Aufmerksamkeit erzeugen , _ _
15 ) _ Lichthupe, etc.), um den anderauf etwas hinzuweiser{z.B.
(Hinweis) _
Achtung Blitzer!)
VP glaubt daran, dass das Hindernis irgendwanralleme
16 | Hoffnung ]
verschwindet
17 | zeitlich kurz Hindernis kam VP kurz vor
18 | zeitlich lang Hindernis kam VP lang vor

ng



