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1 Einleitung und Aufgabenstellung

Die Tatigkeit eines Kraftfahrers beim Steuern seines Wagens kann wie
folgt zusammengefal3t werden:

Der Fahrer Uberwacht die Bewegungen des Fahrzeuges und
korrigiert diese bei Bedarf. Sobald eine Abweichung zwischen
dem Ist- und dem Soll-Wert erkannt wird, wird eine Korrektur
vorgenommen.

Der Soll-Wert wahrend der Fahrt ist keine Konstante, sondern eine per-
manent variable GroR3e. Der Fahrer legt den jeweiligen Soll-Wert sowohl
aufgrund seiner individuellen, aktuellen, gewohnheits- und gefihlsmafi-
gen Voraussetzungen als auch in Abh&ngigkeit von den sich andernden
Verkehrskonstellationen, Stra3enfiihrungen, Stral3enzustanden, Witte-
rungsbedingungen, Sichtverhaltnissen, Tageszeiten, Verkehrsregelungen
etc. fest.

Als Entscheidungshilfe fir die Festlegung des jeweiligen Soll-Wertes,
d. h. der optimalen Fahrweise, dient die Informationsaufnahme, die
grundsatzlich durch eine Zusammenarbeit aller Sinne erfolgt. Der Seh-
vorgang nimmt dabei die wesentliche Rolle ein, sein Anteil wird auf mehr
als 90% geschatzt [65]. Zusatzlich ist das Auge die einzige Informations-
quelle, die entfernungsorientiert arbeiten kann und damit die Bewegung
von anderen Verkehrsteilnehmern (z. B. Auto-, Fahrradfahrern oder Ful3-
gangern), aber auch Verkehrszeichen oder andere Gegenstande wahr-
nehmen kann.

Zur Festlegung des sich dynamisch andernden Soll-Wertes werden das
e primare Informationssystem sowie das
e sekundare Informationssystem

und zusatzlich die
e gesetzlichen Rahmenbedingungen

verwendet [63] [136].

Das sogenannte priméare Informationssystem setzt sich aus primaren In-
formationen der StralR3e, der Verkehrskonstellation, der Umgebung, der
Witterung, der Tageszeit etc. zusammen, d. h. aus Informationen von rea-
len Objekten im StralRenraum. Dazu gehoren u. a. die Fahrbahn, die an-
deren Verkehrsteilnehmer, sowie erkennbare Gefahren und Begleitum-
stande (z. B. Glatteis, Nebel). Diese Informationen ermdglichen es dem
Fahrer, mit der Erfahrung der zuletzt zurtickgelegten Strecke, eine Pro-
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gnose fir die zu erwartende Konstellation der weiteren Strecke zu ma-
chen und die Soll-Werte bzw. seine Fahrweise entsprechend anzupas-
sen.

Das sekundare Informationssystem ist ein kinstliches System von Zei-
chen und Markierungen, die das Verkehrsverhalten vorschreiben, den
Verkehrsablauf regeln, den Fahrer vor Gefahren warnen, Hinweise geben
usw. Die Informationentbermittlung erfolgt durch Piktogramme oder Wor-
te auf Schildern (vertikale Einrichtungen) oder durch Fahrbahnmarkierun-
gen (horizontale Einrichtungen).

Als drittes Informationssystem ist der gesetzliche Rahmen anzusehen,
der den anderen Informationssystemen Ubergeordnet ist. Da der Inhalt
des gesetzlichen Rahmens wahrend der Fahrt konstant ist, wird dieses
Informationssystem hier nicht weiter betrachtet.

Der Fuhrer eines Fahrzeuges kann den dynamischen Soll-Wert seines
Fahrzeuges erst anhand der Uberlagerung der primaren und sekundaren
Informationen unter Beriicksichtigung der gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen festlegen. Um keine Information zu tUbersehen, sollten die unbe-
dingt notwendigen Informationen so gut im Straldenraum angeordnet bzw.
gekennzeichnet sein, dal3 der Fahrer diese mehr oder weniger automa-
tisch erfal3t und situationsgerecht auswerten kann. Dazu gibt es in der
Literatur umfangreiche Untersuchungen zur notwendigen Leuchtdichte
von Objekten im Stral3enverkehr bzw. zur Frage, welche Kontraste (Un-
terschiedsempfindlichkeit) vorhanden sein missen, damit der Kraftfahrer
Objekte im StraBenraum frihzeitig genug erkennen kann [14] [71] [77]
[119] [124] [160].

Bei diesen Untersuchungen zur Unterschiedsempfindlichkeit wird voraus-
gesetzt, daf? die physiologische Abfolge

Sehen - Wahrnehmen - Erkennen - Reagieren

schon durchlaufen wurde, da bei solchen Untersuchungen das Kriterium
Wahrnehmen bzw. Erkennen verwendet wird. Der erste Schritt im visuel-
len Verarbeitungsprozeld im Auge bzw. Gehirn Sehen - Wahrnehmen,
d. h. wie es zu einer Wahrnehmung kommt, wird dabei nicht oder nur be-
dingt beriicksichtigt.

Da der Mensch nur das erkennen kann, was er aus seiner Erfahrung her-
aus kennt, scheint gerade der Proze3 vom Wahrnehmen zum Erkennen
sehr wichtig zu sein. Um Objekte mdglichst frihzeitig zu identifizieren und
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bei eventuellen Gefahren rechtzeitig reagieren zu kdonnen, muf jedoch
der gesamte visuelle Prozel3 betrachtet werden, d. h. der Prozel3, der
beim Sehen beginnt.

Auch beim Autofahren ohne besondere Vorkommnisse, z. B. auf einer
LandstraRe am Tage, mufld sich der Fahrer im StralRenraum orientieren
und den StraRenverlauf erfassen bzw. festlegen, um sein Regelverhalten
anwenden zu kénnen.

Eine Auswertung der bisherigen Publikationen zum Thema Blickverhalten
bzw. Orientierungsverhalten von Kraftfahrern ergab, dal Gber den Pro-
zel3 der optischen Informationsaufnahme eines Kraftfahrers bisher sehr
wenig bekannt ist.

Die optische Informationsaufnahme eines Kraftfahrers mef3technisch zu
erfassen, kann mit Hilfe der Messung und Auswertung des Blick- bzw.
Orientierungsverhalten durchgeftihrt werden.

An diesem Punkt setzt diese Untersuchung mit dem Ziel ein, u. a. das
Blick- und Orientierungsverhalten des Kraftfahrers von Grund auf zu ana-
lysieren und zu beschreiben, woran sich ein Kraftfahrer beim Autofahren
orientiert. Betrachtet werden sollen dazu neben dem ,normalen“ Autofah-
ren bei Tag und Nacht die Beeinflussung des Blickverhaltens durch

e verschiedene Fahrumgebungen (Stadtstralle, LandstraRe, Auto-
bahn),

e die zur Orientierung im Stral3enraum bendétigten Objekte (u. a. Ver-
kehrszeichen, Fahrbahnmarkierungen),

e das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer.

Aufbauend auf die Analyse des Orientierungsverhaltens sollen Verbesse-
rungsmoglichkeiten fur die Gestaltung des Verkehrsraumes und der visu-
ellen Informationsquellen erarbeitet werden, damit die Informationen auf-
falliger gestaltet werden und dem Fahrer einfacher bzw. klarer tGbermittelt
werden konnen.

Da die bisherigen Definitionen zum Begriff ,Auffalligkeit* sich als nicht
ausreichend erweisen, ist zu definieren, was eine ,auffallige* Informati-
onsquelle charakterisiert.





