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VERKEHRSPSYCHOLOGISCHE AUFGABEN IM RAHMEN VON PROMETHEUS 

C. GRAF HOYOS UND W. FASTENMEIER 

1. E i n l e i t u n g 

Europaweite Forschungsverbünde, wie PROMETHEUS (Program f o r an 
European T r a f f i c with Highest E f f i c i e n c y and Unprecedented 
Safety) oder DRIVE (Dedicated Road I n f r a s t r u c t u r e f o r V e h i c l e 
Safety i n Europe), entstanden durch die I n i t i a t i v e der europäi­
schen Regierungen, der EG-Kommission und westeuropäischer Auto­
m o b i l h e r s t e l l e r , haben s i c h zur Aufgabe gemacht, durch d i e 
Schaffung neuer Informations-, Steuerungs- und Regelsysteme 
heute noch bestehende Schwachstellen im Straßenverkehr zu 
beheben. Es s o l l dazu beigetragen werden, den Straßenverkehr der 
Zukunft mit größtmöglicher S i c h e r h e i t , W i r t s c h a f t l i c h k e i t und 
E f f i z i e n z zu g e s t a l t e n . Der i n t e g r i e r e n d e Lösungsansatz 
e r s t r e c k t s i c h dabei auf a l l e Komponenten des Systems Fahrer-
Fahrzeug-Straße . 

Im Rahmen d i e s e r Projekte g i b t es Bemühungen und Konzepte, 
zukünftige Automobile mit i n t e r a k t i v e n Sicherheitssystemen 
auszustatten, d i e den Fahrer i n se i n e r Fahraufgabe unterstützen; 
dabei i s t etwa an computergestützte Informationssysteme für den 
Fahrer zu denken. Aber auch z.T. schon auf dem Markt vorhandene 
oder s i c h noch i n der Entwicklungsphase befindende Konzepte, wie 
V e r k e h r s l e i t - und Navigationssysteme, s p i e l e n h i e r eine R o l l e . 

Innerhalb d i e s e r Konzepte war der (Verkehrs-)Psychologie zu­
nächst eher die R o l l e eines Z u l i e f e r e r s i n eng umgrenzten B e r e i ­
chen zugedacht, der l e d i g l i c h auf a k t u e l l e Anforderungen rea ­
g i e r t ( v g l . FÄRBER, 1989). Dennoch s c h e i n t s i c h b e i e i n e r wach­
senden Zahl von Ingenieuren d i e E i n s i c h t durchzusetzen, daß 
ohne eine i n t e n s i v e Zusammenarbeit mit Psychologen, aber auch 
Ergonomen, n i c h t a l l z u v i e l bewegt werden wird, denn, so heißt 
die Devise: 
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Nicht a l l e s t e c h n i s c h Machbare i s t auch vom psychologischen 
Standpunkt aus s i n n v o l l ; und das g i l t n i c h t z u l e t z t auch für den 
Adressaten d i e s e r Maßnahmen, den Fahrer. 

Diese E i n s i c h t i s t für d i e Psychologen, die s i c h mit Fragen des 
m o t o r i s i e r t e n Straßenverkehrs befassen, Chance und Herausfor­
derung z u g l e i c h : Chance deshalb, w e i l d i e Verkehrspsychologie 
i h r e Anwendbarkeit auf p r a k t i s c h e E r f o r d e r n i s s e erneut nachwei­
sen und dokumentieren und somit dauerhaft zu einem anerkannten 
Kooperationspartner anderer W i s s e n s c h a f t s d i s z i p l i n e n gemacht 
werden kann; Herausforderung schließlich, w e i l die o.g. "high­
tech" -Projekte neue Fragen und Probleme aufwerfen und damit auch 
e i n größerer Fundus an ingenieurpsychologischen Erkenntnissen 
für konkrete S i t u a t i o n e n und s p e z i f i s c h e Problemfelder angeboten 
werden muß. Damit könnte auch die allgemein beklagte ungenügende 
Umsetzung verkehrspsychologischer Forschungsergebnisse (H0Y0S, 
1980) überwunden werden. 

2. Probleme und Anforderungen b e i der (Neu-)Gestaltung 
der F a h r e r - F a h r z e u g - S c h n i t t s t e l l e 

Im Rahmen der Entwicklung und Erprobung der genannten 
i n t e r a k t i v e n Sicherheitssysteme im Fahrzeug - mit dem Z i e l der 
Entlastung und Unterstützung des Fahrers durch bessere 
Informationsdarbietung und e i n erhöhtes Maß an Automatisierung, 
wird mit Recht der Fahrer a l s d i e entscheidende Komponente im 
System Fahrer-Fahrzeug-Straße b e t r a c h t e t . 

Der E i n s a t z wirksamer computergestützter Fa h r e r i n f o r m a t i o n s ­
systeme s e t z t eine genaue Analyse von Anforderungen an das 
Verhalten des Fahrzeuglenkers und der Prozesse der Verarbeitung 
von Informationen durch den Fahrer voraus. Ebenso müssen 
Untersuchungen der Bedingungen des s i t u a t i v e n Umfeldes - der 
V e r k e h r s s i t u a t i o n e n - b e r e i t s vor e i n e r Implementierung s o l c h e r 
Systeme b e r e i t g e s t e l l t werden ( v g l . FASTENMEIER, 19 88) . 
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Diese Fragen führen uns zunächst zu den Aufgaben, die der Fahrer 
zu erfüllen hat, wenn er e i n Fahrzeug von einem Ausgangspunkt A 
zu einem Z i e l Z führen w i l l . Die Probleme und Anforderungen, d i e 
b e i der Bewältigung von Fahraufgaben a u f t r e t e n und demnach b e i 
der Gestaltung von i n t e r a k t i v e n Sicherheitssystemen im Fahrzeug 
zu berücksichtigen sind, können i n verschiedener H i n s i c h t -
unter h i e r a r c h i s c h e n , f u n k t i o n e l l e n und dimensionalen Aspekten -
g e g l i e d e r t werden. 

Dabei b i l d e n 
- Navigation, 
- Lenkung, 
- S t a b i l i s i e r u n g 
i n h i e r a r c h i s c h e r S t u f e n l e i t e r die t y p i s c h e n Anforderungsformen 
der Fahraufgabe ( v g l . ALLEN, LUNENFELD & ALEXANDER, 1971; 
DÖNGES, 1978; H0Y0S & KASTNER, 1986), denen auf der 
Bewältigungsseite der Fahrzeugführung d i e 
- Organisation (Operationen des Fahrers zur Zielortbestimmung), 
- Koordination (Festlegung des S o l l k u r s e s , Geschwindigkeits­

wahl, Fahrmanöverbestimmung), 
- Regelung (Einhaltung von Kurs und Geschwindigkeit) 
gegenüberstehen ( v g l . KRAMER, 1986, Abbildung 1). 

Abbildung 1 

F a h r a u f g a b e und F a h r z e u g f ü h r u n g ( n a c h Kramer, 1986) 
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Jede d i e s e r d r e i Fahraufgabenebenen b e s i t z t verschiedene 
Zeitkonstanten und u n t e r s c h i e d l i c h e Prioritäten für d i e 
Informationsdarbietung, d i e zur Fahraufgabenerfüllung b e f r i e d i g t 
werden müssen. Probleme auf e i n e r Ebene b e e i n f l u s s e n u.U. Ent­
scheidungen auf der nächsthöheren Ebene, z.B. b e e i n f l u s s e n 
Schwierigkeiten b e i der Spurhaltung EntScheidungsprozesse beim 
Überholen, oder d i c h t e r Verkehr führt zu e i n e r anderen 
Routenwahl, um den Bestimmungsort zu e r r e i c h e n . Umgekehrt g i l t 
das G l e i c h e : Entscheidungen auf höherer Aufgabenebene b e e i n f l u s ­
sen d i e darunter liegenden Ebenen. Wenn z.B. Zeitdruck besteht, 
einen bestimmten Z i e l o r t zu e r r e i c h e n , bedeutet das, mehr 
Überholmanöver zu versuchen; g l e i c h z e i t i g werden höhere Anforde­
rungen an das St e u e r v e r h a l t e n während solcher Manöver g e s t e l l t . 

Aber auch In t e r f e r e n z e n zwischen den einzelnen Aufgabenebenen 
müssen berücksichtigt werden: Die Beobachtung von Verkehrs­
zeichen und der Bewegungen anderer Verkehrsteilnehmer können 
e i n Muster der Informationsaufnahme erzwingen, das zu einem 
zeitweisen V e r l u s t von v i s u e l l e m Feedback über d i e eigene Fahr­
zeugbewegung führen kann. Die h i e r v o r g e s t e l l t e gängige Konzep­
t i o n der d r e i Hierarchieebenen s o l l t e a l l e r d i n g s n i c h t über­
schätzt werden. Zwar e r s c h e i n t es durchaus s i n n v o l l , z.B. diese 
H i e r a r c h i e der Fahraufgaben i n der Struktur von Fahrerinforma­
tionssystemen abzubilden. Dennoch muß nach wie vor d e u t l i c h 
b l e i b e n , daß solche M o d e l l v o r s t e l l u n g e n eher einen h e u r i ­
s t i s c h e n , mitunter etwas abstrakten Rahmen für d i e Beschreibung 
von Fahrverhalten b i l d e n , weniger dagegen die f u n k t i o n e l l e S e i t e 
von Fahrer- und Verkehrsverhalten repräsentieren. 

In f u n k t i o n e l l e r H i n s i c h t s o l l t e man s i c h bemühen um 
- den Abbau von D e f i z i t e n b e i der Aufnahme und Verarbeitung der 

relevanten Fahrerinformationen; 
- H i l f e n zur Vermeidung von Fehlhandlungen des Fahrers; 
- Milderung der Folgen von (dennoch) eintretenden F a h r f e h l e r n ; 
- Abbau der Beanspruchung des Fahrers durch Über- oder 

Unterforderung. 
Daß es D e f i z i t e der genannten A r t bzw. Fehlbeanspruchungen g i b t , 
dürfte außer Zw e i f e l stehen, wenngleich s i c h i h r empirischer 
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Nachweis meist nur mit Mühe führen läßt, z.B. durch möglichst 
früh einsetzende Erhebungen am U n f a l l o r t ( v g l . d i e k l a s s i s c h e 
Studie von UNDEUTSCH, 19 62) oder durch mehr oder weniger aufwen­
dige Fahrerbeobachtungen (H0Y0S & KASTNER, 1986). 

Schließlich g i l t es, d i e Dimensionalität und Interdependenz der 
Anzeige- und Bedienfunktionen zu beachten. Dies kann etwa 
e r r e i c h t werden, indem man d i e V i e l f a l t der b i s l a n g örtlich v e r ­
t e i l t e n Anzeigen im Fahrzeug durch Konzepte wie " i n t e g r i e r t e 
Anzeigen", "Dark-Cockpit", e t c . v e r r i n g e r t (KRAMER, 1986). 
G l e i c h z e i t i g muß die Wahrnehmbarkeit der Informationen gewähr­
l e i s t e t s e i n durch eine an d i e s i n n e s p h y s i o l o g i s c h e n Eigenschaf­
ten der Fahrer angepaßte Wahl der Darstellungsparameter, z.B. 
Sehwinkel, Rasterung, Kontrast b e i alphanumerischen Zeichen. 

Unter dem Gesichtspunkt des Informationsaustausches zwischen 
Fahrzeugsystemen und Fahrer umfaßt die Aufgabe der psychologisch 
günstigen Gestaltung c o d i e r t e r Informationen folgende Problem­
bereiche : 
- d i e Form der Information (die Informationen s o l l e n e i n d e u t i g 

und k l a r verständlich dargeboten werden), 
- die H i e r a r c h i s i e r u n g der Informationen (i n Abhängigkeit der 

verschiedenen Fahraufgabenebenen), 
- die Redundanz sicherheitsfördernder Informationen, 
- Auswahl von I n f o r m a t i o n s a r t / - q u e l l e ( v i s u e l l , a k u s t i s c h oder 

eine Kombination von beiden), 
- Menge und Anzahl der Informationen, d i e der Fahrer abrufen 

muß/kann. 

Eine optimale Funktionsweise b a s i e r t a l s o hauptsächlich auf 
folgenden K r i t e r i e n : Die dargebotenen Informationen müssen 
z e i t g e r e c h t , r e l e v a n t , s i t u a t i o n s s p e z i f i s c h , adäquat und k l a r 
verständlich s e i n ; und n i c h t z u l e t z t : S ie müssen auch vom Fahrer 
a k z e p t i e r t werden. 

Eine Anmerkung e r f o r d e r t noch das K r i t e r i u m " z e i t g e r e c h t " : E i n 
gutes Informationssystem s o l l t e eine bestimmte Information zu 
e i n e r adäquaten Z e i t l i e f e r n . Z.B. müßte eine Meldung über einen 
U n f a l l i n einem vorausliegenden Streckenabschnitt möglichst früh 
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und automatisch, d.h. ohne Abruf durch den Fahrer, e r f o l g e n ; 
Routeninformationen müßten laufend b e r e i t g e h a l t e n , aber nur 
durch Abruf des Fahrers e f f e k t i v werden. In bestimmten Fällen 
s e t z t d i e Aktualität der Information voraus, daß eine bestimmte 
Information zu e i n e r ganz bestimmten Z e i t g e l i e f e r t wird. So 
beträgt z.B. d i e Dauer e i n e r Meldung über einen U n f a l l auf einem 
folgenden Streckenabschnitt nur wenige Sekunden und s i e muß 
automatisch - a l s o ohne F a h r e r i n t e r v e n t i o n - e r f o l g e n . G l e i c h ­
z e i t i g i m p l i z i e r t dieses K r i t e r i u m eine s t r i k t e H i e r a r c h i s i e r u n g 
der Informationen, d.h. s i c h e r h e i t s k r i t i s c h e Meldungen wie i n 
unserem B e i s p i e l b e s i t z e n Priorität gegenüber anderen Meldungen 
oder Funktionen. Die genaue D e f i n i t i o n der i n einem solchen F a l l 
anzuwendenden Techniken und Vorgehensweisen s t e h t a l l e r d i n g s 
noch aus. Gemessen an diesen Zielsetzungen und K r i t e r i e n s i n d 
d i e gegenwärtigen Informationsgeber, j a überhaupt das gesamte 
Informationssystem im Fahrzeug, rudimentär. 

3. R i s i k e n beim E i n s a t z neuer Informationstechniken im 
Fahrzeug 

Die b i s h e r i g e D a r s t e l l u n g b a s i e r t auf einem Standpunkt, der dem 
erwarteten "Technologieschub im Fahrzeug" grundsätzlich aufge­
schlossen gegenübersteht. Bei alldem muß aber immer der Nutzen 
für den Fahrzeuglenker im Vordergrund stehen, n i c h t a l l e i n das 
tec h n i s c h Machbare. Auf Gefahren e i n e r Ablenkung des Fahrers 
durch zusätzliche a n a l o g e / d i g i t a l e Anzeigen i s t ebenso hinzu­
weisen wie auf Über- oder Unterforderung durch f a l s c h 
dimensionierte Anzeigen und Geräte. Auch d i e möglicherweise 
erhöhte R i s i k o b e r e i t s c h a f t von Fahrern aufgrund des trügerischen 
Scheins e i n e r Sicherheitsgewinn versprechenden und r e i b u n g s l o s 
arbeitenden E l e k t r o n i k s o l l t e n i c h t übersehen werden. Informato­
r i s c h e Belastung und die Notwendigkeit, Anzeigen und Meldungen 
i n i h r e r Bedeutung zu bewerten, s i n d weitere k r i t i s c h e Bereiche. 

E i n i g e d i e s e r genannten Aspekte mögen am B e i s p i e l e i n e r 
V e r k e h r s s i t u a t i o n v e r d e u t l i c h t werden. A n a l y s i e r t man d i e 
wesentlichen Informationen, d i e e i n Fahrer für e i n Überhol-
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manöver auf e i n e r Landstraße benötigt, so könnte man folgenden 
Informationsbedarf d e f i n i e r e n : Dem Fahrer s o l l t e n Anzeigen zur 
Verfügung g e s t e l l t werden, d i e ihm Informationen l i e f e r n über 
- Vorhandensein, 
- Richtung und 
- Größe 
von Relativbewegungen, zum benötigten Überholweg und der Z e i t , 
d i e zum Überholen notwendig i s t . Dies könnte über d i v e r s e 
analoge und/oder d i g i t a l e Anzeigen, durch Informationen, d i e 
über Head-up-Displays i n d i e Windschutzscheibe e i n g e s p i e g e l t 
werden, e t c . geschehen. Zusätzlich wären an der Straße 
implementierte Informationssysteme, wie etwa Voranzeigen des 
Straßenverlaufs, denkbar. Könnten mit diesen H i l f s m i t t e l n 
Unfälle beim Überholen n i c h t d r a s t i s c h r e d u z i e r t werden? 

A l l e r d i n g s e r s c h e i n t eine Konzeption der Informationsdarbietung 
wie d i e eben d a r g e s t e l l t e , a l s o die Frage der Entwicklung 
zusätzlicher ( e l e k t r o n i s c h e r ) Anzeigesysteme im Fahrzeug, d i e 
dem Fahrer eine größere Menge an Informationen darbieten, aus 
psychologischer S i c h t zunächst unbefriedigend. Dies einmal wegen 
eines p r i n z i p i e l l e n Einwandes: B e r e i t s i n herkömmlichen Fahrzeu­
gen besteht eine f r a g l i c h e Handlungsrelevanz v i e l e r Anzeigen und 
Bedienelemente, a l s o e i n unklarer Zusammenhang zwischen Anzeige 
und einem stattgefundenen oder gewünschten Fahrmanövern. Zum 
anderen b l e i b t eine mögliche informatorische Überlastung des 
Fahrers zu berücksichtigen. Fahrer s i n d zwar normalerweise i n 
der Lage, d i e vorhandenen Informationen innerhalb eines a u s r e i ­
chenden Zeitrahmens i n angemessene Entscheidungen umzusetzen. 
Aber was geschieht, wenn n i c h t genügend Z e i t zur Verfügung 
steht? Was i s t , wenn verschiedene Informationsquellen um d i e 
Aufmerksamkeit des Fahrers konkurrieren oder mehr Informations­
q u e l l e n vorhanden s i n d a l s der Fahrer i n der s i t u a t i v gegebenen 
Zeitspanne v e r a r b e i t e n kann? Das Problem wird um so größer, j e 
höher d i e Komplexität der geforderten Entscheidungen, wie etwa 
b e i unserem B e i s p i e l des "Überholens", i s t . 

Schließlich darf auch n i c h t übersehen werden: Der Fahrer muß b e i 
der B e r e i t s t e l l u n g neuer Anzeigen nach wie vor die Bedeutung der 
Aussage d i e s e r Informationen bewerten und i n t e r p r e t i e r e n . Seine 
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begrenzten Kapazitäten b e i der Informationsverarbeitung, seine 
i n d i v i d u e l l e n H e u r i s t i k e n b i l d e n w e i t e r h i n d i e Grundlage se i n e r 
Entscheidungen über Fahrmanöver. So muß gegenwärtig d i e Frage 
noch gänzlich o f f e n b l e i b e n , ob man dem Fahrer z.B. durch Verar­
beitung der o.g. V a r i a b l e n eine Meldung l i e f e r n s o l l t e : "Über­
holen ohne Gefährdung möglich". 

L a n g f r i s t i g scheinen u.E. nur d i e j e n i g e n on-board-Systeme einen 
Sicherheitsgewinn zu versprechen, d i e unter Einbeziehung von 
A n t i z i p a t i o n e n , Entscheidungen und i n d i v i d u e l l e r Risikowahr­
nehmung der Fahrer k o n z i p i e r t s i n d und für die e i n konkreter 
Nutzen i n der Erfüllung der täglichen Fahraufgaben nachzuweisen 
i s t . E i n entscheidender Informationsgewinn für den Fahrer wird 
n i c h t über eine P a l e t t e zusätzlicher Anzeigen e r r e i c h t , sondern 
durch z e i t g e r e c h t e , relevante Informationen, d i e den Fahrer vor 
seinen Entscheidungen e r r e i c h e n und ihm damit i n seinem Ent­
scheidungsverhalten unterstützen. 

Dabei s o l l t e über folgende Rahmenbedingungen E i n i g k e i t bestehen: 
I n t e r a k t i v e Sicherheitssysteme, d i e den Fahrer b e i s e i n e r Fahr­
aufgabe unterstützen, erscheinen v.a. im Bereich r o u t i n e ­
mäßiger, überlernter und überfordernder Tätigkeiten v i e l ­
versprechend. 
G l e i c h z e i t i g müssen die Entscheidungserfordernisse zur Vermei­
dung von Unterforderung und n i c h t z u l e t z t d i e Verantwortung beim 
Fahrer b l e i b e n . Über die Medien populär gewordene Szenarios, i n 
denen der Fahrer zeitunglesend am Steuer eines vollautomatischen 
Fahrzeuges s i t z t , können g e t r o s t dem Bereich des Sensations­
journalismus zugeordnet werden. Auch der d a r i n umgekehrt e n t h a l ­
tene Gedanke, es s e i der I n d i v i d u a l v e r k e h r schon obsolet 
geworden, kann i n d i e s e r Form n i c h t a l s Gegenstand seriöser wis­
s e n s c h a f t l i c h e r Auseinandersetzung mit dem Verkehr der Zukunft 
b e t r a c h t e t werden. 
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4. Aufgaben für d i e Verkehrspsychologie 

Innerhalb d i e s e r Rahmenbedingungen s t e l l e n s i c h der Verkehrs­
psychologie neue Aufgaben, d i e i n v i e l e n Fällen auch wieder 
a l t e , i n anderen Zusammenhängen schon wahrgenommene Aufgaben 
s i n d : 
Der Bedarf eines Autofahrers an Informationen muß i n 
q u a l i t a t i v e r , q u a n t i t a t i v e r und z e i t l i c h e r H i n s i c h t a n a l y s i e r t 
werden. Dies s e t z t eine Taxonomie von Aufgaben und der i n ihnen 
enthaltenen und für i h r e Erledigung relevanten Informationen 
voraus. Eine g l o b a l e Taxonomie läßt s i c h aus Fahrtzwecken a b l e i ­
ten, die Helga v. Benda (v. BENDA, 1983) im Rahmen unserer 
Forschungen zur Verkehrspsychologie d e f i n i e r t und beschrieben 
hat. Fahrtzwecke, wie Fahrten zur A r b e i t s s t e l l e , zu einem 
Wochenendziel, i n den Urlaub u.a. s t e l l e n sehr s p e z i f i s c h e 
Anforderungen, auf d i e e i n Fahrerinformationssystem Rücksicht 
nehmen müßte. 

Taxonomien von V e r k e h r s s i t u a t i o n e n , i n denen wir Vorarbeiten 
g e l e i s t e t (v. BENDA, 1983) und die s i c h für unsere Aufgaben im 
Rahmen von PROMETHEUS (FASTEMEIER, 1988) a l s nützlich erwiesen 
haben, b i l d e n e b e n f a l l s eine notwendige Basis für d i e E r m i t t l u n g 
von Informationsbedarf beim Führen von Kfz. Beim e r s t e n Hinsehen 
s i n d solche Unterschiede und Spezifitäten s i c h e r l i c h t r i v i a l : 
Gewiß benötigt man beim Befahren e i n e r Kreuzung andere 
Informationen a l s beim Durchfahren e i n e r Kurve, aber b e i e i n e r 
genaueren Analyse wird man rasch merken, daß die Aufgabe keines­
wegs t r i v i a l i s t und eines f u n d i e r t e n k l a s s i f i k a t o r i s c h e n 
Rüstzeugs bedarf. Nicht ohne Nutzen dürften für e i n solches 
Vorhaben a r b e i t s p s y c h o l o g i s c h o r i e n t i e r t e Ansätze s e i n ( v g l . 
z.B. FLEISHMAN & QUAINTANCE, 1984). 
Besonders die Forderung, Informationen z e i t g e r e c h t b e r e i t z u ­
s t e l l e n , e r f o r d e r t noch i n t e n s i v e verkehrspsychologische Unter­
suchungen. Die Navigation e r f o l g t im allgemeinen auf der Basis 
eines vor A n t r i t t e i n e r Fahrt g e b i l d e t e n Schemas - b e i 
Routinefahrten, etwa zur A r b e i t s s t e l l e , kann dieses Schema sogar 
" u r a l t " s e i n -, das s i c h dann zuweilen auf f a t a l e Weise a l s 
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i r r i g erweisen kann, z.B. wenn z w i s c h e n z e i t l i c h eine 
Vorfahrtregelung geändert wurde. Z.T zu erprobende, z.T. schon 
kommerziell verfügbar Zeitsysteme nehmen auf solche mentalen 
Prozesse kaum Rücksicht. 

A n t i z i p a t i o n a l s mentale Leis t u n g g i l t a l s wesentliche Voraus­
setzung s i c h e r e n Fahrens. A n t i z i p a t i o n s e t z t eine bestimmte 
Informationsbasis voraus, für die aber gegenwärtige F a h r e r i n f o r ­
mationssysteme kaum wesentliche Grundlagen l i e f e r n . Der Hinweis 
durch e i n V e r k e h r s s c h i l d auf eine vorausliegende Kurve dürfte i n 
d i e s e r H i n s i c h t höchst unvollkommen s e i n . WITT und H0Y0S (1976) 
sowie GRIMM und HOYOS (1981) haben mit e i n e r k o n t i n u i e r l i c h e n 
Voranzeige - bedauerlicherweise nur i n einem Fahrsimulator -
experimentiert und p o s i t i v e E f f e k t e bestimmter Fahrbahnrandmar­
kierungen gefunden. 

Herkömmliche Anzeigen im Fahrzeug s i n d dauernd präsent, obwohl 
man s i e nur g e l e g e n t l i c h benötigt: Die Kühlwassertemperatur 
e r r e i c h t i n modernen Fahrzeugen s e l t e n k r i t i s c h e Werte, aber 
jeder B l i c k auf die Instrumententafel fällt auch auf den 
Normalwert b e i der Kühlwassertemperatur. Man denke nun n i c h t , 
h i e r ließen s i c h M o d i f i k a t i o n e n mit dem gesunden Menschen­
verstand e r r e i c h e n . Sorgfältige ergonomische D i s p l a y s t u d i e n 
wären unerläßlich. Auch zur Vorverarbeitung von Information -
eine typische interdisziplinäre Aufgabe für Ingenieure und 
Psychologen - g i b t es b i s h e r nur experimentelle Versuche, so 
z.B. d i e Studien zur Bremswegvoranzeige (BUBB, 197 6): Wie simpel 
e r s c h e i n t d i e Forderung, einen Abstand zu einem vorausfahrenden 
Fahrzeug zu wählen, der e i n si c h e r e s Anhalten e r l a u b t ; wie kom­
p l i z i e r t s i n d d i e i n v o l v i e r t e n Schätzprozesse des Abstandes, der 
Rela t i v g e s c h w i n d i g k e i t usw. und wie aufwendig s i n d d i e t e c h n i ­
schen Vorkehrungen, um schließlich, wie BUBB dies gemacht hat, 
i n d i e Windschutzscheibe einen Punkt e i n z u s p i e g e l n , der i n der 
Perspektive d i e S t e l l e z e i g t , an der das Fahrzeug b e i 
Vollbremsung zum Stehen kommen würde. 

Die Verkehrspsychologie hätte i n diesem Problemfeld eine Fülle 
von ingenieurpsychologischen aufgaben zu lösen, d i e i h r e 
diagnostischen und v e r h a l t e n s m o d i f i k a t o r i s c h e n Bemühungen 



- 139 -

wir k u n g s v o l l ergänzen würden, und die auch - und das muß aner­
kennend hervorgehoben werden - innerhalb von PROMETHEUS gesehen 
werden. So i s t unsere Arbeitsgruppe beauftragt, im Rahmen der 
Konzeption n e u a r t i g e r Fahrinformationssysteme den Informations­
bedarf verschiedener Fahrerpopulationen zu untersuchen. Dieses 
Z i e l s o l l e r r e i c h t werden, indem Fahrverhalten im r e a l e n 
Verkehrsgeschehen gemessen und bewertet wird. Das Ergebnis 
d i e s e r F e l d s t u d i e s o l l darüber Aufschluß geben, welche Fahrer 
man i n welchen V e r k e h r s s i t u a t i o n e n wie unterstützen kann. 

A l s Versuchspersonen werden d r e i u n t e r s c h i e d l i c h e F a h r e r s t i c h ­
proben herangezogen: 
- Fahranfänger, 
- erfahrene, r o u t i n i e r t e Fahrer, 
- ältere Fahrer. 
Dazu kommt eine Gruppe von "Experten" (Taxifahrer, F a h r l e h r e r ) . 

Die Versuchsfahrten finden - u.W. zum er s t e n Mal überhaupt - auf 
ei n e r repräsentativen Versuchsstrecke s t a t t , d i e durch das 
Stadtgebiet von München führt - repräsentativ deshalb, w e i l s i c h 
die k o n s t r u i e r t e Versuchsstrecke aus umfangreichen Daten zur 
q u a n t i t a t i v e n und q u a l i t a t i v e n E x p o s i t i o n von K r a f t f a h r e r n 
a b l e i t e t (v. BENDA, 1983; FASTEMEIER, 1988). Sie enthält somit 
"typische" S i t u a t i o n e n , mit denen Fahrer täglich k o n f r o n t i e r t 
sind, und e r l a u b t wegen der gewählten Methode verallgemeine­
rungsfähige Aussagen von h i e r durchgeführten Untersuchungen zum 
Fahrverhalten von K r a f t f a h r e r n . Die Versuchsstrecke enthält 120 
d e f i n i e r t e V e r k e h r s s i t u a t i o n e n , s i e i s t 8,5 km lang, d i e 
benötigte F a h r z e i t beträgt etwa 30 Minuten. Für die 120 S i t u a ­
tionen der Versuchsstrecke l i e g t außerdem nach e i n e r Anfor­
derungsanalyse auf der Ebene der Fahraufgaben - für d i e Bereiche 
Informationsverarbeitung und Fahrzeugbedientätigkeiten - e i n 
A n f o r d e r u n g s p r o f i l vor. 

Die Analyse des Fahrverhaltens der verschiedenen untersuchten 
Fahrerstichproben umfaßt eine Reihe von Untersuchungselementen: 
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- Mitfahrende Beobachtung nach dem P r i n z i p der Merkmalsre­
g i s t r i e r u n g : Erfaßt werden mit H i l f e e i n e r m o d i f i z i e r t e n 
V ersion der "Wiener Fahrprobe" (RISSER & BRANDSTÄTTER, 1985) 
neun Klassen von F a h r v e r h a l t e n s v a r i a b l e n mit 36 d e f i n i e r t e n 
F a hrverhaltenskategorien mit j e w e i l s u n t e r s c h i e d l i c h v i e l e n 
Ausprägungen. Zusätzlich werden während der Fahrten a u f t r e ­
tende V e r k e h r s k o n f l i k t e (VKT) r e g i s t r i e r t . 

- R e g i s t r i e r u n g von Blickbewegungen der Fahrer i n Innen- und 
Außenspiegel durch einen zweiten Beobachter. 

- Messung fahrzeugdynamischer Parameter wie Geschwindigkeit, 
Bremskraft, Lenkwinkel. 

- Videoaufzeichnung der Versuchsfahrten aus F a h r e r s i c h t durch 
eine an der Windschutzscheibe des Versuchsfahrzeuges i n s t a l ­
l i e r t e Videokamera. 

- Expertenrating durch d i e beiden Versuchsbeobachter zu 
f a h r e r s p e z i f i s c h e n Merkmalen wie F a h r s t i l , fahrdynamisches 
Verhalten und Verkehrsanpassung. 

- S c h r i f t l i c h e Befragung zu sub j e k t i v e n Einschätzungen der 
Versuchspersonen zur gerade a b s o l v i e r t e n Fahrt sowie Interview 
der Versuchspersonen zu s i t u a t i o n s s p e z i f i s c h e n Aspekten der 
Fahrt mit H i l f e der Videoaufzeichnungen. 

A l l e eingesetzten Untersuchungselemente zusammen s o l l e n schließ­
l i c h e i n möglichst umfassendes B i l d der Fahraufgaben i n den 120 
V e r k e h r s s i t u a t i o n e n der Versuchsstrecke und deren Bewältigung 
durch die Fahrer ergeben. In einem l e t z t e n A r b e i t s s c h r i t t 
e r f o l g t dann d i e s i t u a t i o n s s p e z i f i s c h e A b l e i t u n g des I n f o r m a t i ­
onsbedarfs für die verschiedenen Fahrerpopulationen. 
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