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Einleitung

Hochautomatisierte Autos konnen unter bestimmten Bedingungen ganze Fahrtabschnitte vollkommen autonom zuriicklegen. Wahrenddessen diirfen Fahrer/-innen sich mit anderen,
nicht fahrrelevanten Tatigkeiten beschaftigen, missen jedoch zur jeder Zeit die Fahraufgabe lGbernehmen kdnnen. Solche Kontrollibergaben kénnen durch Mensch-Maschine-
Schnittstellen (HMI) kommuniziert werden. Bisherige Studien haben sich auf Einflisse verschiedener Tatigkeiten (Dogan, Honnét, Masfrand & Guillaume, 2019) oder
Ubernahmezeiten (Pampel et al., 2019) auf das Fahrverhalten konzentriert und dabei lediglich ein einfaches Konzept fiir ein HMI verwendet (Dogan et al., 2019; Naujoks, Purucker,
Wiedemann & Marberger, 2019; Louw et al.,, 2017). In dieser Abschlussarbeit wurden zwei erweiterte HMIs konzipiert, die wihrend der Ubernahmeaufforderung
Kontextinformationen prasentieren, und in einer immersiven, virtuellen Fahrsimulation im Vergleich zu einem einfachen HM/ evaluiert.

Hypothese:

Ein erweitertes Konzept (visuelle oder visuelle + sprachliche Kontextinformationsdarstellung) wihrend der Ubernahmeaufforderung fiihrt zu einem sichereren Fahrverhalten und
einer positiveren subjektiven Bewertung des HMIs im Vergleich zum einfachen HMI.
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Durchfiihrung:
* 2 Fahrten; je Fahrt das einfache oder ein erweitertes HMI prisentiert * Hauptsachlich signifikante Ergebnisse fur das sprachlich erweiterte HMI wahrend der
Kollisionssituation (siehe Abbildung 2 und Tabelle 1)

— Signifikant kiirzere Ubernahmezeit (F(1,16) = 11.09, p = .0035)

— Zugigere Reaktionszeit (z=1.73, p=.084, N=17)

— Hoherer Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug (F(1,16) = 5.084, p = .0361)
e Sprachliche Konzept zu 70 % haufiger praferiert (p = 0.09)
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Abbildung 1: Konzepte im Vergleich fur beide Situationen. Das erste, erweiterte HMI zeigte nur rein visuell Einfaches HMI 2.98 2.21 2.75 1.41
Kontextinformationen (Grund der Ubernahme). Das zweite, erweiterte HMI Ubermittelte die Informationen Erweitertes HMI 2 55 1.85 1.95 1.64

zusatzlich Uber eine Sprachausgabe.

Diskussion

Es wurden hauptsachlich Effekte fir das sprachliche Konzept wahrend der Kollisionssituation signifikant. Die rein visuelle Darstellung wurde oft nicht bewusst wahrgenommen. Dies
kdnnte durch die visuell beanspruchende Fahraufgabe oder eine ungenigende Salienz der visuellen Darstellung bergriindet werden.

Weitere Forschung ist notig, inwieweit sich diese Ergebnisse auch in einer realen Fahrumgebung replizieren lassen. Zusatzlich sollte der Einfluss von unangemessenem
Vertrauensverhalten und verschiedene Systemfehler (falscher Zeitpunkt oder falsche Anweisungen bei Ubernahme) auf das Fahrverhalten untersuchen werden. Auch kénnten
mogliche Verbesserungseffekte auf die Fahrperformanz durch Gestaltungserweiterungen von HMlIs (Darstellung von visuellen Informationen Uber die Ubergabe hinaus oder
adaptive HMlIs, die je nach Kritikalitat den Informationsgehalt erhéhen) untersucht werden. Zusatzlich konnten die Fahigkeiten der Menschen durch beispielsweise
Gamificationansatze im autonomen Modus genutzt werden, um die Fahrer/-innen kontinuierlich Giber das Fahrgeschehen informieren zu kénnen.
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