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VERKEHRSPSYCHOLOGISCHE AUFGABEN IM RAHMEN VON PROMETHEUS

C. GRAF HOYOS UND W. FASTENMEIER

1. Einleitung

Europaweite Forschungsverblinde, wie PROMETHEUS (Program for an
European Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented
safety) oder DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle
Safety in Europe), entstanden durch die Initiative der europai-
schen Regierungen, der EG-Kommission und westeuropdischer Auto-
mobilhersteller, haben sich zur Aufgabe gemacht, durch die
Schaffung neuer Informations-, Steuerungs- und Regelsysteme
heute noch bestehende Schwachstellen im Strafenverkehr zu
beheben. Es soll dazu beigetragen werden, den Straflenverkehr der
Zukunft mit groéftmdéglicher Sicherheit, Wirtschaftlichkeit wund
Effizienz zu gestalten. Der integrierende Lésungsansatz
erstreckt sich dabei auf alle Komponenten des Systems Fahrer-
Fahrzeug-StrafRe.

Im Rahmen dieser Projekte gibt es Bemihungen und Konzepte,
zukinftige Automobile mit interaktiven Sicherheitssystemen
auszustatten, die den Fahrer in seiner Fahraufgabe unterstitzen;
dabei ist etwa an computergestitzte Informationssysteme fur den
Fahrer zu denken. Aber auch z.T. schon auf dem Markt vorhandene
oder sich noch in der Entwicklungsphase befindende Konzepte, wie
Verkehrsleit- und Navigationssysteme, spielen hier eine Rolle.

Innerhalb dieser Konzepte war der (Verkehrs-)Psychologie 2zu-
néchst eher die Rolle eines Zulieferers in eng umgrenzten Berei-
chen 2zugedacht, der lediglich auf aktuelle Anforderungen rea-
giert (vgl. FARBER, 1989). Dennoch scheint sich bei einer wach-
senden Zahl von Ingenieuren die Einsicht durchzusetzen, daR
ohne eine intensive Zusammenarbeit mit Psychologen, aber auch

Ergonomen, nicht allzu viel bewegt werden wird, denn, so heiflt
die Devise:
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Nicht alles technisch Machbare ist auch vom psychologischen
Standpunkt aus sinnvoll; und das gilt nicht zuletzt auch fur den
Adressaten dieser Mafnahmen, den Fahrer.

Diese Einsicht ist fir die Psychologen, die sich mit Fragen des
motorisierten Strafenverkehrs befassen, Chance und Herausfor-
derung zugleich: Chance deshalb, weil die Verkehrspsychologie
ihre Anwendbarkeit auf praktische Erfordernisse erneut nachwei-
sen und dokumentieren und somit dauerhaft zu einem anerkannten
Kooperationspartner anderer Wissenschaftsdisziplinen gemacht
werden Kkann; Herausforderung schlieflich, weil die o.g. "high-
tech"-Projekte neue Fragen und Probleme aufwerfen und damit auch
ein gréRerer Fundus an ingenieurpsychologischen Erkenntnissen
fir konkrete Situationen und spezifische Problemfelder angeboten
werden mufs. Damit kdénnte auch die allgemein beklagte ungenigende
Umsetzung verkehrspsychologischer Forschungsergebnisse (HOYOS,
1980) uUberwunden werden.

2. Probleme und Anforderungen bei der (Neu-)Gestaltung
der Fahrer-Fahrzeug-Schnittstelle

Im Rahmen der Entwicklung und Erprobung der genannten
interaktiven Sicherheitssysteme im Fahrzeug - mit dem Ziel der
Entlastung und Unterstdtzung des Fahrers durch bessere
Informationsdarbietung und ein erhdéhtes Maff an Automatisierung,
wird mit Recht der Fahrer als die entscheidende Komponente im
System Fahrer-Fahrzeug-Strafe betrachtet.

Der Einsatz wirksamer computergestltzter Fahrerinformations-
systeme setzt eine genaue Analyse von Anforderungen an das
Verhalten des Fahrzeuglenkers und der Prozesse der Verarbeitung
von Informationen durch den Fahrer voraus. Ebenso missen
Untersuchungen der Bedingungen des situativen Umfeldes - der
Verkehrssituationen - bereits vor einer Implementierung solcher
Systeme bereitgestellt werden (vgl. FASTENMEIER, 1988).
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Diese Fragen fihren uns zunachst zu den Aufgaben, die der Fahrer
zu erflillen hat, wenn er ein Fahrzeug von einem Ausgangspunkt A
Zu einem Ziel Z fihren will. Die Probleme und Anforderungen, die
bei der Bewdltigung von Fahraufgaben auftreten und demnach bei
der Gestaltung von interaktiven Sicherheitssystemen im Fahrzeug
zu DberlUcksichtigen sind, kénnen 1in verschiedener Hinsicht -
unter hierarchischen, funktionellen und dimensionalen Aspekten -
gegliedert werden.

Dabei bilden

- Navigation,

- Lenkung,

- Stabilisierung

in hierarchischer Stufenleiter die typischen Anforderungsformen

der Fahraufgabe (vgl. ALLEN, LUNENFELD & ALEXANDER, 1971;

DONGES, 1978; HOYOS &  KASTNER, 1986), denen auf der

Bewdltigungsseite der Fahrzeugfiuhrung die

- Organisation (Operationen des Fahrers zur Zielortbestimmung),

- Koordination (Festlegung des Sollkurses, Geschwindigkeits-
wahl, Fahrmandéverbestimmung),

- Regelung (Einhaltung von Kurs und Geschwindigkeit)

gegeniberstehen (vgl. KRAMER, 1986, Abbildung 1).

Abbildung 1
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Orgamisation

Fahraufgabe o R

| Kompaiibihtal

Stabilisierung |

Regelung

+ - funktioneit

l - aimensional
- hierarchisch

Fahraufgabe und Fahrzeugfihrung {(nach Rramer, 1986)
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Jede dieser drei Fahraufgabenebenen besitzt verschiedene
Zeitkonstanten und unterschiedliche Prioritaten fur die
Informationsdarbietung, die zur Fahraufgabenerfliillung befriedigt
werden missen. Probleme auf einer Ebene beeinflussen u.U. Ent-
scheidungen auf der nachsthdheren Ebene, 2z.B. beeinflussen
Schwierigkeiten bei der Spurhaltung Entscheidungsprozesse beim
Uberholen, oder dichter Verkehr fihrt 2zu einer anderen
Routenwahl, um den Bestimmungsort 2zu erreichen. Umgekehrt gilt
das Gleiche: Entscheidungen auf héherer Aufgabenebene beeinflus-
sen die darunter liegenden Ebenen. Wenn z.B. Zeitdruck besteht,
einen Dbestimmten Zielort 2zu erreichen, bedeutet das, mehr
Uberholmanéver zu versuchen; gleichzeitig werden hbhere Anforde-
rungen an das Steuerverhalten wdhrend solcher Mandver gestellt.

Aber auch Interferenzen 2zwischen den einzelnen Aufgabenebenen
niussen berucksichtigt werden: Die Beobachtung von Verkehrs-
zeichen und der Bewegungen anderer Verkehrsteilnehmer kénnen
ein Muster der Informationsaufnahme erzwingen, das 2zu einem
zeitweisen Verlust von visuellem Feedback uUber die eigene Fahr-
zeugbewegung flhren kann. Die hier vorgestellte gé&ngige Konzep-
tion der drei Hierarchieebenen sollte allerdings nicht uUber-
schatzt werden. Zwar erscheint es durchaus sinnvoll, z.B. diese
Hierarchie der Fahraufgaben in der Struktur von Fahrerinforma-
tionssystemen abzubilden. Dennoch muff nach wie vor deutlich
bleiben, daf solche Modellvorstellungen eher einen heuri-
stischen, mitunter etwas abstrakten Rahmen fir die Beschreibung
von Fahrverhalten bilden, weniger dagegen die funktionelle Seite
von Fahrer- und Verkehrsverhalten reprédsentieren.

In funktioneller Hinsicht sollte man sich bemithen um

- den Abbau von Defiziten bei der Aufnahme und Verarbeitung der
relevanten Fahrerinformationen;

- Hilfen zur Vermeidung von Fehlhandlungen des Fahrers;

- Milderung der Folgen von (dennoch) eintretenden Fahrfehlern;

- Abbau der Beanspruchung des Fahrers durch Uber- oder
Unterforderung.

Daf} es Defizite der genannten Art bzw. Fehlbeanspruchungen gibt,

durfte auBer Zweifel stehen, wenngleich sich ihr empirischer
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Nachweis meist nur mit Muihe fuhren 14Rt, z.B. durch méglichst
frih einsetzende Erhebungen am Unfallort (vgl. die klassische
Studie von UNDEUTSCH, 1962) oder durch mehr oder weniger aufwen-
dige Fahrerbeobachtungen (HOYOS & KASTNER, 1986).

Schliefllich gilt es, die Dimensionalitdt und Interdependenz der
Anzeige- und Bedienfunktionen 2zu beachten. Dies kann etwa
erreicht werden, indem man die Vielfalt der bislang 6rtlich ver-
teilten Anzeigen im Fahrzeug durch Konzepte wie "integrierte
Anzeigen", "Dark-Cockpit", etc. verringert (KRAMER, 1986).
Gleichzeitig muf die Wahrnehmbarkeit der Informationen gewdhr-
leistet sein durch eine an die sinnesphysiologischen Eigenschaf-
ten der Fahrer angepaffte Wahl der Darstellungsparameter, z.B.
Sehwinkel, Rasterung, Kontrast bei alphanumerischen Zeichen.

Unter dem Gesichtspunkt des Informationsaustausches zwischen

Fahrzeugsystemen und Fahrer umfaft die Aufgabe der psychologisch

gunstigen Gestaltung codierter Informationen folgende Problem-

bereiche:

- die Form der Information (die Informationen sollen eindeutig
und klar verstdndlich dargeboten werden),

- die Hierarchisierung der Informationen (in Abhangigkeit der
verschiedenen Fahraufgabenebenen),

- die Redundanz sicherheitsfdérdernder Informationen,

- Auswahl von Informationsart/-quelle (visuell, akustisch oder
eine Kombination von beiden),

- Menge und Anzahl der Informationen, die der Fahrer abrufen
muf3/kann.

Eine optimale Funktionsweise basiert also hauptsdachlich auf
folgenden Kriterien: Die dargebotenen Informationen missen
zeitgerecht, relevant, situationsspezifisch, adaquat und klar
versténdlich sein; und nicht zuletzt: Sie mussen auch vom Fahrer
akzeptiert werden.

Eine Anmerkung erfordert noch das Kriterium "zeitgerecht": Ein
gutes Informationssystem sollte eine bestimmte Information zu
einer adaquaten Zeit liefern. Z.B. miRte eine Meldung Uber einen
Unfall in einem vorausliegenden Streckenabschnitt méglichst frih
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und automatisch, d.h. ohne Abruf durch den Fahrer, erfolgen;
Routeninformationen muf3ten laufend bereitgehalten, aber nur
durch Abruf des Fahrers effektiv werden. In bestimmten F&llen
setzt die Aktualitdt der Information voraus, daf’ eine bestimmte
Information 2zu einer ganz bestimmten Zeit geliefert wird. So
betradgt z.B. die Dauer einer Meldung Uber einen Unfall auf einem
folgenden Streckenabschnitt nur wenige Sekunden und sie muf
automatisch - also ohne Fahrerintervention - erfolgen. Gleich-
zeitig impliziert dieses Kriterium eine strikte Hierarchisierung
der Informationen, d.h. sicherheitskritische Meldungen wie in
unserem Beispiel besitzen Prioritdt gegeniber anderen Meldungen
oder Funktionen. Die genaue Definition der in einem solchen Fall
anzuwendenden Techniken und Vorgehensweisen steht allerdings
noch aus. Gemessen an diesen Zielsetzungen und Kriterien sind
die gegenwdrtigen Informationsgeber, Jja uUuberhaupt das gesamte
Informationssystem im Fahrzeug, rudimentér.

3. Risiken beim Einsatz neuer Informationstechniken im

Fahrzeug

Die bisherige Darstellung basiert auf einem Standpunkt, der dem
erwarteten "Technologieschub im Fahrzeug" grundsdtzlich aufge-
schlossen gegenlbersteht. Bei alldem muff aber immer der Nutzen
fur den Fahrzeuglenker im Vordergrund stehen, nicht allein das
technisch Machbare. Auf Gefahren einer Ablenkung des Fahrers
durch zusatzliche analoge/digitale Anzeigen ist ebenso hinzu-
weisen wie auf Uber- oder Unterforderung durch falsch
dimensionierte Anzeigen und Gera&te. Auch die mdglicherweise
erhéhte Risikobereitschaft von Fahrern aufgrund des trugerischen
Scheins einer Sicherheitsgewinn versprechenden und reibungslos
arbeitenden Elektronik sollte nicht Ubersehen werden. Informato-
rische Belastung und die Notwendigkeit, Anzeigen und Meldungen
in ihrer Bedeutung zu bewerten, sind weitere kritische Bereiche.

Einige dieser genannten Aspekte mbdgen am Beispiel einer
Verkehrssituation verdeutlicht werden. Analysiert man die
wesentlichen Informationen, die ein Fahrer fuUr ein Uberhol-



- 135 -

mandéver auf einer Landstraffe bendtigt, so kdénnte man folgenden
Informationsbedarf definieren: Dem Fahrer sollten Anzeigen zur
Verfugung gestellt werden, die ihm Informationen liefern uber

- Vorhandensein,

- Richtung und

- GréRe

von Relativbewegungen, zum bendétigten Uberholweg und der Zeit,
die =zum Uberholen notwendig ist. Dies kénnte Uber diverse
analoge und/oder digitale Anzeigen, durch Informationen, die
Uber Head-up-Displays in die Windschutzscheibe eingespiegelt
werden, etc. geschehen. Zusatzlich wadren an der Strafe
implementierte Informationssysteme, wie etwa Voranzeigen des
Straenverlaufs, denkbar. Kénnten mit diesen Hilfsmitteln
Unfélle beim Uberholen nicht drastisch reduziert werden?

Allerdings erscheint eine Konzeption der Informationsdarbietung
wie die eben dargestellte, also die Frage der Entwicklung
zusdtzlicher (elektronischer) Anzeigesysteme im Fahrzeug, die
dem Fahrer eine gréfRere Menge an Informationen darbieten, aus
psychologischer Sicht zunachst unbefriedigend. Dies einmal wegen
eines prinzipiellen Einwandes: Bereits in herkémmlichen Fahrzeu-
gen besteht eine fragliche Handlungsrelevanz vieler Anzeigen und
Bedienelemente, also ein unklarer Zusammenhang zwischen Anzeige
und einem stattgefundenen oder gewlinschten Fahrmandévern. Zum
anderen bleibt eine mdégliche informatorische Uberlastung des
Fahrers 2zu berlUcksichtigen. Fahrer sind zwar normalerweise in
der Lage, die vorhandenen Informationen innerhalb eines ausrei-
chenden Zeitrahmens in angemessene Entscheidungen umzusetzen.
Aber was geschieht, wenn nicht genugend Zeit zur Verfiugung
steht? Was ist, wenn verschiedene Informationsquellen um die
Aufmerksamkeit des Fahrers konkurrieren oder mehr Informations-
quellen vorhanden sind als der Fahrer in der situativ gegebenen
Zeitspanne verarbeiten kann? Das Problem wird um so gréfRer, Jje
hdéher die Komplexitdt der geforderten Entscheidungen, wie etwa
bei unserem Beispiel des "Uberholens", ist.

Schliefflich darf auch nicht Ubersehen werden: Der Fahrer muf bei
der Bereitstellung neuer Anzeigen nach wie vor die Bedeutung der
Aussage dieser Informationen bewerten und interpretieren. Seine
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begrenzten Kapazitdten bei der Informationsverarbeitung, seine
individuellen Heuristiken bilden weiterhin die Grundlage seiner
Entscheidungen Uber Fahrmandéver. So mufl gegenwdrtig die Frage
noch génzlich offen bleiben, ob man dem Fahrer z.B. durch Verar-
beitung der o.g. Variablen eine Meldung liefern sollte: "Uber-
holen ohne Gef&hrdung méglich".

Langfristig scheinen u.E. nur diejenigen on-board-Systeme einen
Sicherheitsgewinn zu versprechen, die unter Einbeziehung von
Antizipationen, Entscheidungen und individueller Risikowahr-
nehmung der Fahrer konzipiert sind und fir die ein konkreter
Nutzen in der Erfullung der tdglichen Fahraufgaben nachzuweisen
ist. Ein entscheidender Informationsgewinn fir den Fahrer wird
nicht Uber eine Palette zusdtzlicher Anzeigen erreicht, sondern
durch zeitgerechte, relevante Informationen, die den Fahrer vor
seinen Entscheidungen erreichen und ihm damit in seinem Ent-
scheidungsverhalten unterstitzen.

Dabei sollte uUber folgende Rahmenbedingungen Einigkeit bestehen:
Interaktive Sicherheitssysteme, die den Fahrer bei seiner Fahr-
aufgabe unterstitzen, erscheinen v.a. 1im Bereich routine-
maftiger, Uberlernter und Uberfordernder Tatigkeiten wviel-
versprechend.

Gleichzeitig mUssen die Entscheidungserfordernisse zur Vermei-
dung von Unterforderung und nicht zuletzt die Verantwortung beim
Fahrer bleiben. Uber die Medien populdr gewordene Szenarios, in
denen der Fahrer zeitunglesend am Steuer eines vollautomatischen
Fahrzeuges sitzt, kénnen getrost dem Bereich des Sensations-
journalismus zugeordnet werden. Auch der darin umgekehrt enthal-
tene Gedanke, es sei der Individualverkehr schon obsolet
geworden, kann in dieser Form nicht als Gegenstand seridser wis-
senschaftlicher Auseinandersetzung mit dem Verkehr der Zukunft

betrachtet werden.
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4. Aufgaben flir die Verkehrspsychologie

Innerhalb dieser Rahmenbedingungen stellen sich der Verkehrs-
psychologie neue Aufgaben, die in vielen Fé&allen auch wieder
alte, 1in anderen Zusammenhdngen schon wahrgenommene Aufgaben
sind:

Der Bedarf eines Autofahrers an Informationen muf in
qualitativer, gquantitativer und zeitlicher Hinsicht analysiert
werden. Dies setzt eine Taxonomie von Aufgaben und der in ihnen
enthaltenen und fUr ihre Erledigung relevanten Informationen
voraus. Eine globale Taxonomie laft sich aus Fahrtzwecken ablei-
ten, die Helga v. Benda (v. BENDA, 1983) im Rahmen unserer
Forschungen zur Verkehrspsychologie definiert und beschrieben
hat. Fahrtzwecke, wie Fahrten =zur Arbeitsstelle, 2zu einem
Wochenendziel, in den Urlaub u.a. stellen sehr spezifische
Anforderungen, auf die ein Fahrerinformationssystem Rucksicht
nehmen mufite.

Taxonomien von Verkehrssituationen, in denen wir Vorarbeiten
geleistet (v. BENDA, 1983) und die sich fur unsere Aufgaben im
Rahmen von PROMETHEUS (FASTEMEIER, 1988) als nutzlich erwiesen
haben, bilden ebenfalls eine notwendige Basis flir die Ermittlung
von Informationsbedarf beim Flihren von Kfz. Beim ersten Hinsehen
sind solche Unterschiede und Spezifitdten sicherlich trivial:
Gewifs Dbendtigt man beim Befahren einer Kreuzung andere
Informationen als beim Durchfahren einer Kurve, aber bei einer
genaueren Analyse wird man rasch merken, dafl die Aufgabe keines-
wegs trivial ist und eines fundierten klassifikatorischen
Ristzeugs bedarf. Nicht ohne Nutzen durften fur ein solches
Vorhaben arbeitspsychologisch orientierte Ansdtze sein (vgl.
z.B. FLEISHMAN & QUAINTANCE, 1984).

Besonders die Forderung, Informationen zeitgerecht bereitzu-
stellen, erfordert noch intensive verkehrspsychologische Unter-
suchungen. Die Navigation erfolgt im allgemeinen auf der Basis
eines vor Antritt einer Fahrt gebildeten Schemas - Dbei
Routinefahrten, etwa zur Arbeitsstelle, kann dieses Schema sogar
"uralt" sein -, das sich dann zuweilen auf fatale Weise als
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irrig erweisen kann, z.B. wenn zwischenzeitlich eine
Vorfahrtregelung geé&ndert wurde. Z.T zu erprobende, z.T. schon
kommerziell verfiugbar Zeitsysteme nehmen auf solche mentalen
Prozesse kaum Rucksicht.

Antizipation als mentale Leistung gilt als wesentliche Voraus-
setzung sicheren Fahrens. Antizipation setzt eine bestimmte
Informationsbasis voraus, flUr die aber gegenwdrtige Fahrerinfor-
mationssysteme kaum wesentliche Grundlagen liefern. Der Hinweis
durch ein Verkehrsschild auf eine vorausliegende Kurve durfte in
dieser Hinsicht héchst unvollkommen sein. WITT und HOYOS (1976)
sowie GRIMM und HOYOS (1981) haben mit einer kontinuierlichen
Voranzeige - bedauerlicherweise nur in einem Fahrsimulator -
experimentiert und positive Effekte bestimmter Fahrbahnrandmar-
kierungen gefunden.

Herkémmliche Anzeigen im Fahrzeug sind dauernd prasent, obwohl
man sie nur gelegentlich bendétigt: Die Kihlwassertemperatur
erreicht in modernen Fahrzeugen selten Kkritische Werte, aber
jeder Blick auf die Instrumententafel £f&allt auch auf den
Normalwert bei der Kihlwassertemperatur. Man denke nun nicht,
hier 1liefen sich Modifikationen mit dem gesunden Menschen-
verstand erreichen. Sorgfdltige ergonomische Displaystudien
waren unerlaflich. Auch 2zur Vorverarbeitung von Information -
eine typische interdisziplindre Aufgabe flUr Ingenieure und
Psychologen - gibt es bisher nur experimentelle Versuche, so
z.B. die Studien zur Bremswegvoranzeige (BUBB, 1976): Wie simpel
erscheint die Forderung, einen Abstand zu einem vorausfahrenden
Fahrzeug zu wé&hlen, der ein sicheres Anhalten erlaubt; wie kom-
pliziert sind die involvierten Schatzprozesse des Abstandes, der
Relativgeschwindigkeit usw. und wie aufwendig sind die techni-
schen Vorkehrungen, um schlieflich, wie BUBB dies gemacht hat,
in die Windschutzscheibe einen Punkt einzuspiegeln, der in der
Perspektive die Stelle zeigt, an der das Fahrzeug bei
Vollbremsung zum Stehen kommen wirde.

Die Verkehrspsychologie hatte in diesem Problemfeld eine Fulle
von 1ingenieurpsychologischen aufgaben zu 1lésen, die ihre
diagnostischen und verhaltensmodifikatorischen Bemuhungen
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wirkungsvoll ergdnzen wirden, und die auch - und das muf aner-
kennend hervorgehoben werden - innerhalb von PROMETHEUS gesehen
werden. So ist unsere Arbeitsgruppe beauftragt, im Rahmen der
Konzeption neuartiger Fahrinformationssysteme den Informations-
bedarf verschiedener Fahrerpopulationen 2zu untersuchen. Dieses
Ziel soll erreicht werden, indem Fahrverhalten im realen
Verkehrsgeschehen gemessen und bewertet wird. Das Ergebnis
dieser Feldstudie soll daruber Aufschluff geben, welche Fahrer
man in welchen Verkehrssituationen wie unterstltzen kann.

Als Versuchspersonen werden drei unterschiedliche Fahrerstich-
proben herangezogen:

- Fahranfénger,

- erfahrene, routinierte Fahrer,

- &8ltere Fahrer.

Dazu kommt eine Gruppe von "Experten" (Taxifahrer, Fahrlehrer).

Die Versuchsfahrten finden - u.W. zum ersten Mal Uberhaupt - auf
einer reprdsentativen Versuchsstrecke statt, die durch das
Stadtgebiet von Munchen fuhrt - reprédsentativ deshalb, weil sich
die konstruierte Versuchsstrecke aus umfangreichen Daten zur
quantitativen und qualitativen Exposition von Kraftfahrern
ableitet (v. BENDA, 1983; FASTEMEIER, 1988). Sie enthd&lt somit
"typische" Situationen, mit denen Fahrer té&glich konfrontiert
sind, und erlaubt wegen der gewdhlten Methode verallgemeine-
rungsfadhige Aussagen von hier durchgefihrten Untersuchungen zum
Fahrverhalten von Kraftfahrern. Die Versuchsstrecke enth&lt 120
definierte Verkehrssituationen, sie 1ist 8,5 km 1lang, die
bendétigte Fahrzeit betragt etwa 30 Minuten. Fir die 120 Situa-
tionen der Versuchsstrecke liegt auflerdem nach einer Anfor-
derungsanalyse auf der Ebene der Fahraufgaben - fir die Bereiche
Informationsverarbeitung und Fahrzeugbedienté&tigkeiten - ein
Anforderungsprofil vor.

Die Analyse des Fahrverhaltens der verschiedenen untersuchten
Fahrerstichproben umfaf3t eine Reihe von Untersuchungselementen:
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- Mitfahrende Beobachtung nach dem Prinzip der Merkmalsre-
gistrierung: Erfaffit werden mit Hilfe einer modifizierten
Version der "Wiener Fahrprobe" (RISSER & BRANDSTATTER, 1985)
neun Klassen von Fahrverhaltensvariablen mit 36 definierten
Fahrverhaltenskategorien mit jeweils unterschiedlich vielen
Auspragungen. Zusdatzlich werden wahrend der Fahrten auftre-
tende Verkehrskonflikte (VKT) registriert.

- Registrierung von Blickbewegungen der Fahrer in Innen- und
Auflenspiegel durch einen zweiten Beobachter.

- Messung fahrzeugdynamischer Parameter wie Geschwindigkeit,
Bremskraft, Lenkwinkel.

- Videoaufzeichnung der Versuchsfahrten aus Fahrersicht durch
eine an der Windschutzscheibe des Versuchsfahrzeuges instal-
lierte Videokamera.

- Expertenrating durch die beiden Versuchsbeobachter zZu
fahrerspezifischen Merkmalen wie Fahrstil, fahrdynamisches
Verhalten und Verkehrsanpassung.

- Schriftliche Befragung zu subjektiven Einschdtzungen der
Versuchspersonen zur gerade absolvierten Fahrt sowie Interview
der Versuchspersonen zu situationsspezifischen Aspekten der
Fahrt mit Hilfe der Videoaufzeichnungen.

Alle eingesetzten Untersuchungselemente zusammen sollen schlief3-
lich ein méglichst umfassendes Bild der Fahraufgaben in den 120
Verkehrssituationen der Versuchsstrecke und deren Bewdltigung
durch die Fahrer ergeben. In einem letzten Arbeitsschritt
erfolgt dann die situationsspezifische Ableitung des Informati-
onsbedarfs fur die verschiedenen Fahrerpopulationen.
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