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Ingrid Scheufler Qualitative Bestimmung der situativen Fahrerbelastung

1 Einleitung

Bei der Messung der Fahrerbelastung spielen Selbsteinschatzungen der Fahrer trotz der
weit verbreiteten Vorbehalte gegeniiber subjektiven Daten eine grol3e Rolle. Von Vorteil ist
zum einen, dass die Fahrer ,Experten* hinsichtlich ihrer Befindlichkeit sind und
Selbstauskiinfte einen direkten Zugriff auf die Erlebniswelt der Fahrer bieten. Indirekte
Ruckschlisse wie z.B. bei der Interpretation von Fahrdaten sind somit nicht ndtig. Zum
anderen konnen durch Selbstauskiinfte der Fahrer Veranderungen in der Fahrerbelastung
erkannt werden, die zu geringfligig sind, um eine Veranderung des beobachtbaren
Verhaltens (z.B. Fahrverhalten, Fehler in der Zusatzaufgabe) zu bewirken.

Selbstauskiinfte zur Fahrerbelastung kénnen entweder in schriftlicher Form (Fragebdgen)
oder mundlich in Interviews erhoben werden. In einem Simulatorexperiment (im Rahmen von
MoTiV) zur Messung von Ablenkung durch eine Zusatzaufgabe wurden gangige
Befindlichkeitsfragebégen (BBF, KAB) und der NASA-TLX auf ihre Anwendbarkeit im
Verkehrskontext Uberprift. Ebenso wurden verschiedene Interviewtechniken (freies
Interview, Videokonfrontation) erprobt. Aus den Ergebnissen dieser Studie wurde ein auf die
spezifische Fragestellung zugeschnittener Fragebogen entwickelt, der wiederum in einem
Feldversuch erprobt wurde.

Im Simulator- und Feldversuch wurden die Schwachen und Vorteile der einzelnen Methoden
deutlich. Diese Ergebnisse erméglichen Empfehlungen zur Methodenwahl und -entwicklung
fur die Erhebung der Fahrerbelastung in bestimmten Verkehrssituationen.

Sowohl der Simulatorversuch als auch der Feldversuch fanden am Lehrstuhl Prof. Zimmer
der Universitat Regensburg statt. Es handelt sich um ein Forschungsprojekt, das im Rahmen
von MoTivV' und KOMI-ZIF? finanziert wurde. Die zentrale Fragestellung dieses
Forschungsvorhabens war, mit welchen Methoden man visuelle Ablenkung beim Autofahren
messen konne. Der hier dargestellte Aspekt der subjektiven Daten stellt nur einen Ausschnitt
aus dem gesamten Projekt dar. AulRerdem wurden auch Fahrleistungsdaten, Daten zur
Zusatzaufgabenbearbeitung, Blickrichtungsdaten und Fahrfehlerbeobachtungen durch-
gefuhrt. Auf diese Aspekte kann hier der Themenstellung entsprechend nicht naher
eingegangen werden. Es gibt jedoch bei den methodischen Schlussfolgerungen
Querverweise auf diese methodischen Anséatze.

2 Der Simulatorversuch

Der Simulatorversuch fand am videogestitzten Fahrsimulator des Lehrstuhls Prof. Zimmer
statt. Bei dieser Simulation wird die Fahrszene in Form von Videofilmen grof3formatig
projiziert. Die Versuchsperson hat Einfluss auf die Langsdynamik indem sie tber Gas- und
Bremspedal die Abspielgeschwindigkeit des Videos beeinflusst. Uber das Lenkrad hat die
Versuchsperson Einfluss auf die Querdynamik. Das Videobild wird Gber einen beweglichen
Spiegel projiziert und ist nach rechts und links schwenkbar. Die Lenkersatzaufgabe fur die
Versuchspersonen besteht darin, das Bild mdglichst stabil in der Mitte der Projektionsflache
zu halten.

Ein Schaubild des Videosimulators (Abbildung 1) kann diese Zusammenhange
verdeutlichen. Abbildung 2 vermittelt einen Eindruck von der Situation im Simulator.

! Mobilitat und Transport im intermodalen Verkehr
2 Kompendium fiir dedizierte Methoden bei der Untersuchung von informationellen Zusatztstigkeiten im
Fahrzeug
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Abbildung 1: Schematische Darstellung des Versuchsaufbaus (Zimmer et al., 1998)

Abbildung 2: Teilansicht des Regensburger Video-Fahrsimulators
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2.1 Versuchsaufbau und Durchfihrung

An dem Versuch nahmen 52 Versuchspersonen teil, davon 36 jingere Fahrer (zwischen 19
und 31 Jahre alt) und 16 &ltere Fahrer (zwischen 58 und 73 Jahre alt).

Es standen drei verschiedene Versuchsstrecken zur Verfligung, eine recht monotone Land-
straBenfahrt, eine innerstadtische Fahrt durch Regensburg und eine durch Miinchen. Beide
Stadtfahrten weisen einen deutlich héheren Anteil an hoch komplexen Verkehrssituationen
auf. Die Einordnung der einzelnen Verkehrssituationen in drei Komplexitatsstufen erfolgte in
Absprache mit Gstalter und Fastenmeier®.

Die zentrale Fragestellung lautete, wie man visuelle Ablenkung beim Autofahren messen
kbnne. Zu diesem Zweck wurde mit Hilfe einer visuellen Zusatzaufgabe Ablenkung
induziert um festzustellen, welche der eingesetzten Methoden sensibel auf diese Ablenkung
reagieren wirden. Die verwendete Zusatzaufgabe ist frei erfunden, entspricht also keiner
tatsédchlichen Anwendung. Um den Versuchspersonen eine plausible ,Rahmenhandlung”
anbieten zu konnen, fiel die Entscheidung auf eine Fahrplansuchaufgabe. Aus einem
endlosen Scrolltext, bestehend aus Stadtepaaren, sollte die Versuchsperson bestimmte
Stadteverbindungen heraussuchen und das Target mit einem Tastendruck am Blinkerhebel
bestédtigen. Den Scrolltext kann man sich &hnlich wie einen Filmabspann vorstellen.
Dargeboten wurde die Aufgabe auf einem Display, das an der Mittelkonsole plaziert war.
Diese visuelle Suchaufgabe wurde hinsichtlich der Aufgabenschwierigkeit und der
Aufgabenart variiert.

Die Aufgabenschwierigkeit liegt in zwei Stufen vor, die sich durch die Formatierung und
irrelevante Zusatzinformationen unterscheidet. Das Textmaterial zur leichten (tabellarisch)
und schweren (Flattersatz) Zusatzaufgabe ist in Abbildung 3 zu sehen.

Tabellarisch (leicht) Flattersatz (schwer)
Landshut Kirchheim Minchberg Gl.2 Stuttgart 08:14
Regensburg Minchen Minchen GI.3 Regensburg 12:12
Heilbronn Mannheim Munster GI.7 Kéln 15:10
Minchen Hannover Muhlheim GI.7 Regensburg 01:45
Bdblingen Frankfurt Regelsdorf GI.8 Kiel 02:30
Karlsruhe Regensburg | Magdeburg Gl.1 Hannover 23:59
Kirchheim Darmstadt Muhlheim GI.7 Kdln 12:12
Frankfurt Nurnberg Ravensburg Gl.2 Miinchen 16:58

Abbildung 3: Textmaterial fiir die Zusatzaufgabe in zwei Schwierigkeitsgraden

Bei der Aufgabenart wird unterschieden in eine Ablenkungsaufgabe und Abwendungs-
aufgabe. In der Abwendungsaufgabe lauft wahrend der gesamten Versuchsfahrt der Text auf
dem Display und die Versuchsperson entscheidet selber, ob und wann sie die Zusatz-
aufgabe bearbeiten mochte. Auch bei der Ablenkungsaufgabe lauft der Text standig tber
das Display. In dieser Aufgabenart gibt es jedoch einen Hinweisreiz, der die

® Diagnose und Transfer, Institut fiir angewandte Psychologie, Miinchen.
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Versuchspersonen darauf aufmerksam macht, dass jetzt ein Target erscheinen kdnnte. Die
Wahrscheinlichkeit fur das tatsachliche Auftauchen einer Zielzeile nach einem Hinweisreiz
liegt bei 50%. Der Hinweisreiz ist ein Unterstiitzungsangebot fiir die Versuchsperson. Ob und
wie diese Unterstiitzung genutzt wird, bleibt jedoch dem jeweiligen Probanden selbst
Uberlassen.

Abbildung 4 zeigt die Zuteilung der hier beschriebenen unabhangigen Variablen zu den
Versuchspersonengruppen.

Alter Aufgabenart Aufgabenschwierigkeit
Flattersatz (12VP)

Ablenkung

Studenten tabellarisch (12VP)
Abwendung Flattersatz (12VP)
Ablenkung Flattersatz (8VP)

Senioren
Abwendung Flattersatz (8VP)

Abbildung 4: Kein vollstandiger varianzanalytischer Versuchsplan im Simulatorversuch

2.2 Erhobene subjektive Daten

Der Erhebung subjektiver Daten liegt die Uberlegung zugrunde, dass die Versuchsperson
selbst Experte fir ihr Erleben und ihre Empfindungen ist. Die Versuchsperson kann demnach
am exaktesten und detailliertesten Auskunft Gber die erlebte Beanspruchung geben. Mit Hilfe
subjektiver Daten kdnnen sehr aussagekraftige Erkenntnisse Uber die Qualitat vorhandener
Beanspruchung gewonnen werden. Auch konnen durch Selbstauskinfte moglicherweise
Ablenkungsauswirkungen aufgespirt werden, die nicht stark genug sind, um sich in
Verhaltensdaten niederzuschlagen oder aufgrund des situativen Kontexts keine von aul3en
erkennbaren Auswirkungen auf das Verkehrsgeschehen haben.

Im Simulatorversuch kamen sowohl Fragebdgen als schriftiche Befragungsform als auch
Interviews zum Einsatz. Uber die Einbettung dieser Datenerhebung im Versuchsablauf gibt
Abbildung 5 Aufschluss.
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|| Versuchsablauf ||

BegriiRung,
einfiihrende Instruktion
(5min)

Fragebodgen (1. Block)
Stichprobenbeschreibung

KAB
(10 min)

Sehtest (5 min)

Ubungsfahrt mit Instruktion
(25 min)

Experimental- und
Kontrollfahrten
(20 bis 30 min)

Fragebdgen (2. Block)
BBF

KAB
NASA-TLX
Simulationsfragebogen
(15 min)

Interview,
Videokonfrontation
(optional, 20 min)

Gewinnspiel,
Verabschiedung
(5 min)

Abbildung 5: Versuchsablauf des Simulatorexperiments mit ungefahren Zeitangaben

2.2.1 Fragebogen

Im Projekt kommen verschiedene standardisierte Fragebdgen zur Messung von
Beanspruchung und der momentanen Befindlichkeit zum Einsatz. Diese Fragebdgen sind
zum Teil flr Fragestellungen der Belastungsmessung aus Kklinisch-psychologischer
Perspektive  entwickelt worden. Im Projekt soll die Ubertragbarkeit auf eine spezifische
verkehrspsychologische Problematik erprobt werden.

o Basler Befindlichkeitsfragebogen (BBF)
o Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung (KAB)
e NASA-TLX in einer modifizierten Form des Fraunhofer-Instituts

2.2.1.1 Basler Befindlichkeitsfragebogen

Der BBF (V. Hobi, 1985) wurde sowohl vor dem Versuch als auch nach Beendigung aller
Simulatorfahrten bearbeitet (s. Abbildung 5, Versuchsablauf). Der BBF besteht in der
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urspriinglichen Version aus 16 Gegensatzpaaren, die in die Dimensionen Vitalitat,
intrapsychischer Gleichgewichtszustand, soziale Extrovertiertheit und Vigilitdt eingeteilt
werden. Es soll auf einer siebenstufigen Skala die momentane Befindlichkeit angegeben
werden.

Bislang wurde der BBF hauptsachlich im klinischen Bereich, v.a. zur Erfassung von Stim-
mungsschwankungen, zur Gruppen- und Einzelfalldiagnostik sowie bei psycho-pharmakolo-
gischen Studien erfolgreich eingesetzt. Es handelt sich um ein self-rating zur Verlaufsmes-
sung der Befindlichkeit, das v.a. zu intraindividuellen Vergleichen herangezogen wird.

Da die Items der Dimension Soziale Extrovertiertheit in den Vorversuchen bei den Ver-
suchspersonen Befremden hervorriefen und in keinster Weise zwischen den
Versuchsbedingungen differenzierten, wurde im Hauptexperiment auf diese Dimension
verzichtet. Es wurden also 12 Items des BBF in die Untersuchung aufgenommen.

2.2.1.2 Kurzfragebogen zur aktuellen Beanspruchung

Der KAB (Miller & Basler, 1993) definiert die Beanspruchung als Teilaspekt des momenta-
nen Befindens und sieht sie als eindimensionales Konstrukt. Er besteht aus sechs bipolar
angeordneten Adjektivpaaren, die eine sechsstufige Rangskala begrenzen.

Eingesetzt wurde das Instrument bislang in mehreren Laborstudien sowie bei Feldstudien
zur Blutspende und zu Krankenhausaufenthalten. Es zeichnet sich dem Autor zufolge durch
geringe Bearbeitungsdauer, hohe Sensitivitdt gegentber kurzzeitigen Veranderungen und
gute sprachliche Verstandlichkeit aus.

Der KAB kam in unverénderter Fassung zum Einsatz und wurde wie der BBF vor und nach
den Simulatorfahrten bearbeitet (s. Abbildung 5).

2.2.1.3 NASA-Task-Load-Index

Beim NASA-TLX handelt es sich wiederum um eine multidimensionale Skala. Es sollen
18-stufige Ratings auf unterschiedlichen Subskalen abgegeben werden, die schlielich zu ei-
nem Gesamtwert integriert werden kénnen:

Geistige Anforderung
Korperliche Anforderung
Zeitliche Anforderung
Aufgabenerfiillung
Anstrengung und
Frustration

Die ersten drei Dimensionen beziehen sich ausschlief3lich auf die an die Versuchsperson ge-
stellten Anforderungen, wahrend die letzten drei die Interaktion von Versuchsperson und
Aufgabe erfassen sollen.

In der urspriinglichen Version des NASA-TLX erstellen die Versuchspersonen zusétzlich
durch Paarvergleiche Gewichtungen fir die einzelnen Dimensionen. Darauf wurde hier ver-
zichtet, da sich der gewichtete Summenscore gegeniber dem ungewichteten als kaum
Uberlegen herausgestellt hat. Es wurde statt dessen eine abgewandelte Form des NASA-
TLX verwendet, die vom Fraunhofer-Institut im Rahmen einer Felduntersuchung zur
automatischen Abstandsregelung (ACC) entwickelt wurde. Diese Form unterscheidet bei
jeder Dimension zwischen Fahr- und Nebenaufgabe und versucht damit, eventuell
unterschiedlichen Anforderungen gerecht zu werden.

Der TLX wurde nach Beendigung der Simulatorfahrten im Anschluss an BBF und KAB bear-
beitet (siehe Abbildung 5).
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2.2.2 Interviews mit Videokonfrontation

2.2.2.1 Das offene, teilstrukturierte Interview

Das Interview ist eine Datenerhebungsmethode, die in der Erfassung von ,Handlungsab-
laufe(n), deren Vollzug dem Forscher nicht Uber Beobachtung direkt erschlie3bar ist
(Hoffmann-Riem, 1980, S. 359) ihre Starke hat, da hier ,die Betroffenen selbst Auskunft
erteilen” (Lamnek, 1989, S. 72). Es wird ein Zugang ermdglicht zu subjektiven Prozessen der
Planung, Steuerung und Kontrolle von Handlungen sowie der Evaluation von
Handlungsergebnissen und -folgen (vgl. Huber & Mandl, 1994, S. 19). Weitere Vorteile des
Interviews liegen in der leichten Durchflhrbarkeit, verglichen mit dem oft betrachtlichen
technischen Aufwand zur Erhebung objektiver Fahrdaten, und dem Vorhandensein
ausgereifter Auswerteverfahren zur Interpretation von Texten (vgl. Lamnek, 1989, S. 35).
Diese Verfahren sind allerdings meist mit erheblichem zeitlichen Aufwand verbunden.

Mit dem Begriff ,Interview" werden ganz unterschiedliche Formen der miindlichen Befragung
bezeichnet. Man kann Interviewformen bezlglich der Freiheitsgrade des Befragten (offenes
versus geschlossenes Interview) und der Freiheitsgrade des Interviewers (Grad der
Standardisierung oder Strukturierung) unterscheiden (Mayring, 1993a, S. 45).

In der vorliegenden Untersuchung kam die offene Frageform zum Einsatz, bei der es den
Befragten moglich ist, frei und ohne Vorgaben zu antworten. ,Inhalt, Form, Spezifitat und
Ausfuhrlichkeit der Antwort liegen ganz in seinem Ermessen” (Hron, 1994, S. 121).

Hinsichtlich der Freiheitsgrade des Interviewers sind die hier gefiihrten Interviews als teil-
strukturiert zu bezeichnen. Man findet in der Literatur auch Begriffe wie teilstandardisierte,
semistrukturierte oder Leitfaden-Interviews, die synonym verwendet werden (Hopf, 1991, S.
177). Fur die vorliegende Untersuchung wurde ein teilstrukturiertes Interview entwickelt, das
keine  Formulierungsvorschriften  fir die Interviewer enthalt, sondern eine
Vollstandigkeitskontrolle darstellt (Hauler, 1994, S. 67); d.h., im Interviewleitfaden sind eine
Reihe von Basisfragen enthalten, die im Laufe des Interviews angesprochen werden
missen. Diese Teilstrukturierung ist nétig, um sicherzustellen, dass in allen Interviews die
gleichen Themengebiete abgedeckt werden.

Mit den Interviews wird der Frage nach der Beanspruchung der Probanden nachgegangen.
Von speziellem Interesse ist dabei der Umgang der Versuchsperson mit der Fahr- und der
Zusatzaufgabe. Neben allgemeinen Aussagen der Interviewteilnehmer wird auch nach
konkreten Situationen der Versuchsfahrten gefragt. Dadurch wird vermieden, dass die
Aussagen der Versuchspersonen zu global und unverbindlich bleiben und ein
Methodenvergleich zwischen freiem Interview und Videokonfrontation erméglicht. Die im
Rahmen der Interviews stattfindende Videokonfrontation (siehe unten) findet im Anschluss
an das freie Interview statt, sobald sich im Gesprach mit der Versuchsperson keine neuen
Aspekte mehr ergeben.

Es wurden insgesamt 28 Interviews geftihrt. 18 mit Personen aus der Gruppe der jingeren
Fahrer mit drei Versuchsstrecken (davon 10 aus der Abwendungs- und 8 aus der
Ablenkungsbedingung) und 10 mit Vertretern der alteren Fahrer (5x Abwendung, 5x
Ablenkung). Die Auswahl der Interviewteilnehmer war zufallig.

2.2.2.2 Videokonfrontation (VK)

In das Interview eingebettet fand eine Videokonfrontation statt. Den Versuchspersonen
wurden kurze Abschnitte aus den Versuchsfahrten nochmals gezeigt mit der Aufforderung,
sich in die Fahrsituation zurlickzuversetzen und alles zu erzahlen, woran sie sich im
Zusammenhang mit dieser Situation erinnern kénnen. In Anlehnung an die Lernpsychologie
konnte man dabei von einem filmischen ,cue“, einem Hinweisreiz, sprechen. Diese
Videokonfrontation erfillt den Zweck, die Zuriickversetzung in den Wahrnehmungskontext,
wie sie auch von Geiselman und Fisher (1992) im Rahmen eines kognitiven Interviews
gefordert wird, zu erleichtern. Dadurch kann der Zugriff auf Gedachtnisinhalte entscheidend

8



Ingrid Scheufler Qualitative Bestimmung der situativen Fahrerbelastung

erleichtert werden und aus der Gedachtnispsychologie bekannte Effekte wie z.B. primacy-
und recency-Effekte kbnnen vermieden oder abgeschwacht werden.

Die in der Videokonfrontation verwendeten Filmausschnitte waren vorab festgelegt, um eine
gewisse Vergleichbarkeit der Interviews zu gewéhrleisten. Zudem wurde dadurch der Ablauf
der Interviews deutlich erleichtert.

2.3 Ergebnisse

Die aus den Fragebdgen und Interviews gewonnenen inhaltlichen Erkenntnisse sollen hier
weitgehend vernachlassigt werden um das eigentliche Ziel, die Bewertung der Methoden,
nicht aus den Augen zu verlieren.

2.3.1 Ergebnisse Fragebdgen

Die hier dargestellten Ergebnisse beziehen sich auf die Stichprobe der jungeren Fahrer
(n=36), von denen jeweils 12 der Ablenkungsbedingung mit Flattersatz, der tabellarischen
Ablenkungsbedingung und der Abwendungsbedingung mit Flattersatz zugeordnet sind.

Fiur BBF und KAB wird jeweils ein Vorher-Nachher-Vergleich angestellt, um zu kléren,
welche Items zwischen dem Befinden der Versuchspersonen vor und nach dem Versuch
trennen koénnen. Diese Items gehen in einen bereinigter Summenscore ein, der zum
Vergleich der Versuchsbedingungen benutzt wird.

Beim TLX werden zunachst die Angaben fir die Fahraufgabe und die Zusatzaufgabe
gesondert betrachtet, anschlieBend wird darauf eingegangen, wie sich die Ratings fur
Fahraufgabe und Zusatzaufgabe voneinander unterscheiden.

2.3.1.1 Ergebnisse BBF

Der Wilcoxon-Test als nichtparametrisches Verfahren fur zwei verbundene Stichproben
zeigt, dass nur drei Items zwischen dem Befinden der Versuchspersonen vor und nach dem
Versuch trennen konnen:

e Ausgeglichen versus unausgeglichen
o Gestarkt versus geschwacht
o Tatkraftig versus kraftlos

Dimensionen wie mude/frisch und gesund/krank sind nicht trennscharf, obwohl die Aussagen
der Probanden uber korperliche Beschwerden ein anderes Bild zeichnen. Daraus kann
gefolgert werden, dass der BBF kein optimales Verfahren zur Messung von
Ablenkungswirkungen beim Autofahren darstellt, da lediglich drei der 12 (bzw. der
urspringlich 16) Items die gesamte Belastung durch den Versuch nachweisen kénnen.

Zur weiteren Analyse wird ein bereinigter Summenscore gebildet, der sich aus den drei
trennscharfen Items zusammensetzt. Zum Vergleich der Aufgabenarten und der
Aufgabenschwierigkeiten wird der Mann-Whitney-U-Test durchgefthrt.

Der Vergleich zwischen der Flattersatz- und der tabellierten Version in der Ablenkungsbe-
dingung zeigt, dass die Aufgabenschwierigkeit keinen signifikanten Einfluss auf das Aus-
fullen des BBF, inshesondere auf den Summenscore aus den drei verbleibenden ltems, hat.

Ein Vergleich der Aufgabenart, also der Versuchsbedingungen Abwendung versus
Ablenkung, lasst ebenfalls keinen signifikanten Einfluss erkennen.

Stellt man die Versuchspersonen mit den leichten und den schwierigen Versuchsstrecken
gegeniber, so ist auch hier kein signifikanter Unterschied in den Werten des bereinigten
Summenscores zu finden.
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2.3.1.2 Ergebnisse KAB

Der Vergleich zwischen dem Befinden der Versuchspersonen vor und nach dem Versuch mit
dem Wilcoxon-Test zeigt fur drei Iltems des KAB signifikante Ergebnisse. Bei einem Signifi-
kanzniveau von .05 differenzieren die Items:

e frisch versus matt
e entspannt versus unruhig
e voller Elan versus kraftlos

Aufgrund dieses Ergebnisses werden fir die weitere Analyse die nicht-trennenden Items
ausgeschlossen und ein bereinigter Summenscore aus den Items ,frisch®, ,entspannt* und
~Elan“ gebildet.

Innerhalb der Ablenkungsbedingung werden die Aufgabenschwierigkeiten (Flattersatz
versus tabelliert) mit Hilfe des Mann-Whitney-U-Tests verglichen. Weder der bereinigte Sum-
menscore noch die drei einzelnen verbliebenen Items weisen einen signifikanten
Unterschied zwischen diesen beiden Gruppen auf.

Auch ein Vergleich zwischen den Aufgabenarten, also der Ablenkungs- und der
Abwendungsbedingung, zeigt keinen signifikanten Unterschied im Summenscore und in den
einzelnen Items.

Der Vergleich hinsichtlich der Streckenschwierigkeit zeigt ebenfalls keinen signifikanten
Unterschied.

2.3.1.3 Ergebnisse TLX

Die Angaben fur die Fahraufgabe und die Zusatzaufgabe werden gesondert betrachtet,
bevor darauf eingegangen wird, wie sich die Ratings fur Fahraufgabe und Zusatzaufgabe
voneinander unterscheiden.

2.3.1.3.1 Fahraufgabe

Die Gegeniberstellung der Aufgabenschwierigkeiten ergibt fiur keine der sechs
Dimensionen des TLX ein signifikantes Ergebnis.

Bezuglich der Aufgabenart unterscheiden sich die Gruppen nicht signifikant in ihren Ratings
bei den einzelnen Items .

Diese Ergebnisse entsprechen durchaus den Erwartungen, da die Fahraufgabe fir die unter-
schiedlichen experimentellen Bedingungen fir Aufgabenart und -schwierigkeit die gleiche
war.

Der Vergleich hinsichtlich der Streckenschwierigkeit zeigt ein signifikantes Ergebnis, fur die
Dimension ,Zeitliche Anforderungen der Fahraufgabe“. Der Median in dieser Dimension ist
bei den leichten Strecken 4.0, bei den schwierigen Strecken 7.0.

2.3.1.3.2 Zusatzaufgabe

Auch fir die Ratings zur Zusatzaufgabe werden die Einflisse der Aufgabenschwierigkeit, der
Aufgabenart und der Streckenschwierigkeit Uberprift.

Fur die Items

» Wie gut konnten Sie die Aufgabe erfillen?” und

»Wie wohl fuhlten Sie sich wahrend des Versuchs?*
zeigt sich ein signifikanter Unterschied fir die Variation der Schwierigkeit der Zu-
satzaufgabe. In der Dimension Aufgabenerfiullung ergibt sich auf der Skala von 1 bis 18 fur
die tabellarische Versuchsbedingung ein Median von 4.5, fur die Bedingung mit Flattersatz
ein Median von 9.5. In der Dimension Wohlfihlen liegt der Median fur die tabellarische
Zusatzaufgabe bei 5.0, fur Flattersatz bei 10.0.
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Hinsichtlich der korperlichen Aktivitat, der zeitlichen Anforderungen und der geistigen
Aktivitat sind keine Signifikanzen feststellbar.

Die Ratings beziglich der Zusatzaufgabe unterscheiden bei allen Dimensionen des TLX
nicht  signifikant  fur  den Gruppenvergleich der beiden  Aufgabenarten
(Ablenkung/Abwendung).

Erwartungsgeman ist der Vergleich der Ratings flr die Zusatzaufgabe hinsichtlich der
Streckenschwierigkeiten nicht signifikant.

2.3.1.3.3 Beurteilung Fahraufgabe vs. Zusatzaufgabe

Fur die Berechnung, inwiefern die Fahraufgabe und die Zusatzaufgabe im TLX unterschied-
lich bewertet werden, wurde der Wilcoxon-Test fiir verbundene Stichproben benutzt.

In vier der sechs Dimensionen des TLX werden fur Fahraufgabe und Zusatzaufgabe signifi-
kant unterschiedliche Bewertungen abgegeben.

Es zeigt sich folgendes Bild:

e Die Fahraufgabe erfordert mehr korperliche Aktivitdt (Median 6.0) als die Zu-
satzaufgabe (Median 3.0).

e Der Zeitdruck ist bei der Zusatzaufgabe grofier (Median 11.0) als beim Fahren
(Median 5.5).

e Die Fahraufgabe wird als anstrengender beurteilt (Median 11.0) als die Zusatzauf-
gabe (Median 9.0).

e Die Versuchspersonen fiihlen sich mit der Zusatzaufgabe wohler (Median 6.5) als
mit der Fahraufgabe (12.0).

Diese Einschatzungen sind im Einklang mit der tatsdchlichen Beschaffenheit der Aufgaben
und decken sich insbesondere mit den Klagen tber kdrperliche Beeintrachtigungen durch die
Simulation.

Die Items ,Wie viel geistige Aktivitat war erforderlich?* und ,Wie gut konnten Sie die ge-
stellten Aufgaben erfillen?* fihren zu keinen unterschiedlichen Ratings fur Fahr- und
Zusatzaufgabe.

Es ist nicht eindeutig zu erkennen, ob sich die beiden Aufgaben in diesen Punkten
tatsachlich nicht unterscheiden, oder ob die Versuchspersonen nicht in der Lage sind, Fahr-
und Zusatzaufgabe in der Bewertung voneinander zu trennen. Da das aber bei den anderen
Dimensionen mdglich zu sein scheint, ist es naheliegend, von tatséchlich nicht vorhandenen
oder nur schwach ausgepragten Unterschieden auszugehen.

2.3.1.4 Zusammenfassung Fragebogenergebnisse

BBF und KAB haben sich als Methode zur Auffindung geringer Belastungsunterschiede
nicht bewahrt. Diese beiden Fragebdgen kdnnen weder zwischen den Aufgabenarten und
-schwierigkeiten noch zwischen den Streckenkomplexitaten differenzieren. Eine globale
Erhebung der momentanen Befindlichkeit ist also nicht zu empfehlen, wenn verschiedene
Aufgaben  miteinander  verglichen  werden sollen. Selbst die erheblichen
Beanspruchungsunterschiede zwischen vor und nach dem Versuch kénnen auf diese Weise
nur unbefriedigend aufgedeckt werden. Die wenigen Items, die zwischen vor und nach dem
Versuch differenzieren, kénnen bei einer Entwicklung eines fir das Auffinden von
Ablenkungswirkungen geeigneten Fragebogeninventars hilfreiche Ausgangspunkte sein.

Die Ergebnisse des TLX zeigen, dass eine Unterscheidung in Fahraufgabe und
Zusatzaufgabe, wie sie hier vorgenommen wurde, weitgehend mdglich zu sein scheint. Die
Daten fir die Fahraufgabe zeigen keine Effekte wenn die Zusatzaufgabe variiert wird. Das
entspricht den Erwartungen. Der von den Versuchspersonen empfundene grol3ere Zeitdruck
bei den komplexeren Strecken entspricht den tatsdchlichen Gegebenheiten. Allerdings
waren auch in anderen Dimensionen des TLX signifikante Unterschiede zu erwarten
gewesen. Beziglich der Zusatzaufgabe war es moglich, mit dem TLX die recht feine
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Abstufung in der Aufgabenschwierigkeit nachzuweisen. Dieser Unterschied schlagt sich in
den Ratings fur die Aufgabenerfillung und das Wohlbefinden nieder. Dagegen war es
uberraschend, dass fir den Vergleich von Ablenkungs- und Abwendungsbedingung keine
signifikanten Unterschiede zu finden sind. Die beiden Aufgabenarten unterscheiden sich
zweifellos erheblich in ihrer Struktur. Diese Unterschiede scheinen jedoch von den
Dimensionen des TLX nicht angemessen erfasst zu werden. Die fehlenden Unterschiede im
Vergleich der Streckenkomplexitét entsprechen wiederum den Erwartungen. Insgesamt ist
der TLX von den verwendeten standardisierten Fragebdgen am ehesten fir eine Messung
der Belastung durch eine Zusatzaufgabe zu verwenden.

2.3.2 Ergebnisse Interviews

2.3.2.1 Methodenvergleich freies Interview - Videokonfrontation

Fur den Methodenvergleich zwischen freiem Interview und Videokonfrontation wurden die in
den Interviews enthaltenen Schilderungen lber konkrete, in der Fahrstrecke lokalisierbare
Situationen ausgezahlt und in folgende Kategorien eingeordnet:

¢ Wie viele Situationen werden erstmals in der Videokonfrontation erinnert, sind also
vorher im freien Interview noch nicht angesprochen worden?

o Wie oft kommt es vor, dass sich eine Versuchsperson trotz VK nicht an eine Situation
erinnern kann?

¢ Wie oft werden in der Videokonfrontation Inhalte zu einer bereits vorher frei erinnerten
Situation ergéanzt?

o Wie viele Situationen werden im freien Interview erinnert, bevor eine Erinnerungshilfe
durch VK gegeben wird?

e Welcher Teil dieser frei erinnerten Situationen ist als Element der VK geplant?

Die Anzahl der erinnerten Situationen pro Kategorie, getrennt nach Fahrergruppen, sind in
Tabelle 1 aufgefuhrt.

Bei den jungeren Fahrern werden 72 % der insgesamt in den Interviews enthaltenen
Situationen erstmals in der Videokonfrontation erinnert. Von den beiden frei erinnerten
Situationen, die auch in der Videokonfrontation behandelt wurden, konnten in einem Fall
durch die VK noch zusatzliche inhaltliche Aspekte erganzt werden. Dass trotz
Videokonfrontation keine Erinnerung an die jeweilige Situation mdglich war, trat finf mal auf.
Das entspricht einem Anteil an allen VK-Situationen von 11.9 %.

Der Anteil der in der Videokonfrontation erstmals erinnerten Situationen betragt bei den
alteren Fahrern 25 %. Allerdings findet durch die Videokonfrontation bei allen zunéchst frei
erinnerten Situationen eine Erganzung statt. In dieser Fahrergruppe werden durch die VK in
allen Fallen Erinnerungen an die Situation ausgelost.

Die Bilanz fir die Videokonfrontation ist Uberwéltigend positiv. Zwar ist bei den alteren
Fahrern der Anteil der frei erinnerten Situationen mit 75 % sehr hoch, aber hier konnten
durch die Videokonfrontation in allen Féllen zusatzliche Informationen erhalten werden. D. h.,
dass durch Videokonfrontation die im Interview zuganglichen Ged&chtnisinhalte deutlich
zunehmen.

Dass die alteren Versuchspersonen im Vergleich zu den jingeren einen relativ kleinen Anteil
an Erstnennungen in der Videokonfrontation aufweisen, kann auf die unterschiedlichen
Fahrstrecken fiir die beiden Gruppen zuriickgefilhrt werden®. Durch die (iber weite Strecken
hinweg herrschende Monotonie in der Landfahrt wird eine Erinnerung an die wenigen sich
davon abhebenden Situationen beglnstigt. Aber dennoch ist die Methode der

“ Dadie dlteren Fahrer in sehr hohem MalRe von der Simulatorkrankheit betroffen waren, durchfuhr diese Gruppe
lediglich die Landfahrt, die deutlich weniger Beschwerden hervorruft.
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Videokonfrontation fir eine umfassende Besprechung der Situationen von erheblichem

Nutzen, was durch den grof3en Umfang der Ergéanzungen deutlich wird.

Tabelle 1: Anzahl der erinnerten Situationen in der Videokonfrontation und im freien Interview,

getrennt fir jungere und altere Fahrer.

Jiingere Fahrer | Altere Fahrer Gesamt
(n=17) (n=8) (n=25)
Situation 36 Situationen aus 3 Situationen aus 39 Situationen aus
erstmals  in| 15 Interviews 3 Interviews 18 Interviews
VK erinnert:
trotz VK| 5 Situationen aus %) 5 Situationen aus
VK | keine Erinne- | 3 Interviews 3 Interviews
rung:
frei erinnerte| 1 Situation aus 5 Situationen aus 5 Situationen aus
Sit. in VK| 1lInterview 5 Interviews 5 Interviews
erganzt:
Sit. erstmals| 14 Situationen aus 9 Situationen aus 23 Situationen aus
im freien| 9 Interviews 7 Interviews 16 Interviews
freies |interview
Inter erinnert:
. Davon Ele-|2 der 14 frei erinnerten| 5 der 9 frel erinnerten| 7 der 23 frei erinnerten
VIew mente  der | Situationen aus Situationen aus Situationen aus
VK: 2 Interviews 5 Interviews 7 Interviews
Summe der erin-| 50 Situationen 12 Situationen 62 Situationen
nerten  Sit.  pro
Fahrergruppe

2.3.2.2 Vom Interview zum Fragebogen

Durch die Methode der Interviews kdnnen Erkenntnisse gewonnen werden, wie sie keine
andere Vorgehensweise ermdglicht. Gerade zu Beginn eines Evaluationsprozesses kann
dadurch dazu beigetragen werden, die richtigen Weichen fur das weitere Vorgehen zu
stellen. In der Starke der Interviews, den Selbstauskiinften der Probanden, liegt aber
zugleich auch eine Schwéache, namlich die Subjektivitdt mit der damit verbundenen Gefahr
von verzerrten Darstellungen. Allerdings ist in weiten Bereichen gerade das subjektive
Empfinden von Interesse, was z.B. an der theoretischen Unterscheidung zwischen Belastung
und Beanspruchung deutlich wird. Der wohl gravierendste Nachteil der Interviews liegt in
dem immensen zeitlichen Aufwand fir die Auswertung. Deshalb ist es erstrebenswert, im
fortschreitenden Forschungsprozess die gewonnenen Erkenntnisse zu benutzen, um starker
standardisierte und leichter handhabbare Methoden zu entwickeln, wie z.B. Fragebdgen. So
ist es im vorliegenden Fall gut moéglich, z.B. die Frage nach Strategien und Prioritaten fir den
Feldversuch in Fragebdgen zu verlagern. Die in den Interviews gefundenen inhaltlichen
Kategorien kdénnen dort als Antwortalternativen genutzt werden. Dadurch kann das Interview
deutlich im Umfang reduziert werden und die in Fragebdgen ausgelagerten Fragestellungen
konnen Okonomischer bearbeitet werden, was eine quantitative Analyse mit einschlielt.
Dieses stufenweise Vorgehen vom offenen Interview hin zum Fragebogen ist auch
deswegen wert, verfolgt zu werden, weil die Erprobung standardisierter Fragebtgen gezeigt
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hat, dass vorgefertigte Fragebogeninventare zu allgemein und abstrakt sind, um nutzliche
Erkenntnisse bei spezifischen Fragestellungen zu liefern.

Fir den unten beschriebenen Feldversuch wurden Fragebdgen entworfen, durch die
entsprechend dieser Vorgehensweise Inhalte aus den Interviews in die schriftliche Befragung
verlagert werden.

3 Der Feldversuch

Aufbauend auf den Simulatorversuch wurde in Regensburg ein Feldexperiment zur
Untersuchung mdéglicher Ablenkungswirkungen von Zusatzgeraten unter Realbedinugnen
durchgefuhrt. Priméares Ziel des Versuches ist es, herauszufinden, welche Datenquellen und
Malfie sich unter Realbedingungen zum Erfassen von Zusatzaufgabeneffekten eignen.

3.1 Versuchsaufbau und Durchfuhrung

An dem Feldversuch nahmen 12 Versuchspersonen, 6 jingere Fahrer (20-36 Jahre) und 6
altere Fahrer (56-67 Jahre), teil.

Die Versuchspersonen durchfahren jeweils dreimal denselben 15 km langen Rundkurs durch
Regensburg. Die Verkehrssituationen sind wie schon im Simulatorversuch in drei
Komplexitatsstufen eingeteilt. Zwei der Fahrten sind mit Zusatzaufgabe, ein Durchgang dient
als Kontrollfahrt.

Die Zusatzaufgabe wird im Feldversuch nur noch in den beiden Aufgabenarten
(Ablenkung/Abwendung) eingesetzt, die Aufgabenschwierigkeit wird nicht mehr variiert.

3.2 Die modifizierten Fragebdgen

Ausgehend vom MoTiV-Simulatorexperiment wurden die Fragebdgen flir den Feldversuch
grundlegend neu gestaltet.

In den Fragebdgen wird nun nicht mehr auf das allgemeine momentane Befinden (wie im
BBF oder KAB) abgezielt sondern fiir bestimmte Situationen® die Einschatzung dieser
Situation durch die Versuchspersonen und die Befindlichkeit der Versuchspersonen in dieser
Situation erhoben.

Es wurden aus der Versuchsfahrt zwei Situationen (eine mit hohem und eine mit niedrigem
Komplexitatsgrad) ausgewahlt, zu denen die Versuchspersonen in jeder der drei
Versuchsbedingungen (Kontrolle, Abwendung, Ablenkung) schriftlich befragt werden sollten.
Die Befragung sollte mdglichst unmittelbar im Anschluss an die Situation stattfinden, um
storende Gedachtnis-Effekte wie z.B. Interferenzen oder den recency-Effekt zu minimieren.
Die Versuchsperson hielt das Fahrzeug unmittelbar nach dem Durchfahren der relevanten
Situation an und bearbeitete den Fragebogen im stehenden Fahrzeug. Bei zwei
Befragungssituationen in jeder Versuchsfahrt liegen von jeder Versuchsperson sechs
Situations-Fragebdgen vor.

Die im Feldversuch eingesetzten Situations-Fragebégen unterscheiden sich von den Frage-
bdégen im Simulatorversuch sowohl in der an die Versuchsperson herangetragene Frage-
stellung als auch in der ltemzusammenstellung und in der Antwortskala.

Die Fragebdgen des Simulator-Experiments (KAB und BBF) zielen auf die momentane
Befindlichkeit der Versuchsperson nach Ablauf des Versuchs ab (Wie fiihlen Sie sich jetzt?),
um daraus Ruckschlisse auf die Belastung durch den Versuch zu ziehen. Dieser indirekte
Zugang scheint eine der Ursachen fiir die mangelnde Aussagekraft der Fragebogendaten im
Simulator-Experiment zu sein. Im Feldversuch werden deshalb Befindlichkeitsaussagen

® Unter Situation wird in den Fragebdgen die subjektive Gesamtsituation, die sich aus der Bearbeitung der
Zusatzaufgabe in der Verkehrssituation ergibt, verstanden.
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eindeutig mit Bezug auf eine konkrete Situation erhoben (Wie haben Sie sich in dieser
Situation gefiuhlt?). Dadurch wird zwar von den Versuchspersonen eine gewisse
Gedéachtnisleistung gefordert, aber man erhdlt Aussagen unmittelbar Uber die
interessierende GréRRe, ndmlich die Befindlichkeit in der jeweiligen Situation. Der relativ
undifferenzierte Ruckschluss von der Befindlichkeit nach der Fahrt auf die Beanspruchung
durch die Versuchsfahrt entfallt dadurch. Auf3erdem ist eine auf die Situation bezogene
Fragestellung fir die Versuchspersonen leichter nachvollziehbar und weckt weniger
Misstrauen gegentuiber dem ,Seelenblick” der Psychologen.

In die Situations-Fragebtgen wurden Items aufgenommen, die folgende Anforderungen er-
fullen:

e Fragen, die aufgrund inhaltlicher Uberlegungen von Interesse sind (z.B. Wie
beurteilen Sie die Schwierigkeit der Situation?).

e Fragen, die sich im Simulator-Experiment bewahrt hatten (z.B. Wie grof3 war der
Zeitdruck in der Situation?).

e Fragen, die kurzfristig verdnderbare Dimensionen erfassen, so dass in einer
situationsbezogenen Befragung tatséchliche Unterschiede erwartet werden kénnen
(z.B. Ich habe mich in der Situation sicher oder unsicher gefihlt.).

Bis auf drei Items mit vorgegebenen Antwortalternativen sind die Items der Situationsfrage-
bogen als bipolare Analogskalen gestaltet.

Die Fragebdgen fir die drei Versuchsbedingungen sind nicht auf separate Blatter gedruckt,
sondern finden sich nebeneinander auf dem gleichen Blatt. Fir jede Versuchsbedingung
wird nur die jeweils relevante Spalte bearbeitet. Das wirkt zunachst ungewdhnlich und
vielleicht auch umstandlich. Der Nutzen dieser Anordnung sollte allerdings nicht unterschétzt
werden. Erfahrungsgemal? werden Fragebogen, die im Laufe eines Versuchs mehrmals
ausgefullt werden missen, von den Versuchspersonen allzu oft als Ged&achtnistest
missverstanden und anstatt sich auf die Fragen einzulassen, wird versucht, die Antwort aus
der letzten Versuchsrunde zu replizieren. Das ist natirlich fir eine Methode, die
Unterschiede zwischen den Versuchsbedingungen aufdecken will, au3erst kontraproduktiv.
Durch die hier gewdahlte Darstellung hat die Versuchsperson jederzeit Einblick in die
vorhergehenden  Beurteilungen, wodurch  die  Vermutung einer  verdeckten
Gedéachtnisabfrage gar nicht erst aufkommt. Zudem stehen die Einschatzungen aus den
vorhergehenden Versuchsrunden als Bezugspunkt zur Verfigung, so dass auch eine
sinnvolle Einordnung eines lediglich relativen Urteils (,das war jetzt schwieriger als in der
letzten Fahrt*) mdglich ist.

3.3 Ergebnisse der modifizierten Fragebtgen

Trotz der kleinen Stichprobe von 12 Versuchspersonen ist der Einfluss der Zusatzaufgabe
(Kontrolle, Ablenkung, Abwendung) hoch signifikant. Dieser Effekt geht jedoch nur auf den
Unterschied zwischen der Kontroll- und den Experimentalbedingungen zuriick. Zwischen der
Ablenkungs- und der Abwendungsbedingung ist kein signifikanter Unterschied festzustellen.
Auch der TLX im Simulatorversuch konnte diesen Unterschied der Aufgabenart nicht
aufdecken, obwohl sich die beiden Varianten deutlich in ihrer Struktur unterscheiden.
Aussagen aus den Interviews stlitzen jedoch die Vermutung, dass sich der Umgang mit den
beiden Aufgabenarten sehr wohl qualitativ unterscheidet, eine einfache quantitative
Bewertung der beiden Varianten jedoch nicht moéglich ist. Es handelt sich um ein ,anders",
nicht um ein ,besser oder schlechter”.

Auch der Unterschied in der Situationskomplexitat findet sich in den Fragebogenergeb-
nissen wieder. Der Unterschied zwischen der leichten und der schwierigen Situation ist
sowohl fur den Summenwert der Situationseinschatzung als auch fir den Summenwert der
Befindlichkeits-ltems und den Summenwert fir alle Items signifikant.
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4 Methodische Schlussfolgerungen

Die modifizierten Fragebdgen des Feldversuchs haben sich gegentber den Fragebdgen aus
der Simulatorstudie, insbesondere KAB und BBF, als deutlich Uberlegen erwiesen. Die
verbesserten Ergebnisse sind zuriickzufiihren auf:

e Sijtuative Befragung
e |temselektion durch Simulatorversuch
o Kurzfristig veranderbare Befindlichkeits-Dimensionen

Dennoch konnten nicht alle induzierten Effekte nachgewiesen werden. Moégliche Ursachen
dafur sind sowohl methodischer als auch inhaltlicher Art:

o Fur kleine Effekte sind groRe Stichproben notwendig, um einen signifikanten
Nachweis zu erreichen®.

e Qualitative Unterschiede (Ablenkung/Abwendung) konnen im Interview besser
aufgedeckt werden.

Im MoTiV-Feldversuch reicht bereits die recht kleine Stichprobe von 12 Versuchspersonen
aus, um die Auswirkungen der Zusatzaufgaben hoch signifikant nachzuweisen. Unterschiede
zwischen den Aufgabenvarianten (Ablenkung, Abwendung) sind in den Fragebogendaten
nicht zu erkennen. Das Gesamtbild aller Ergebnisse des Feldversuchs (auch die objektiven
Daten) lasst jedoch vermuten, dass sich die beiden Varianten weniger im quantitativen
Ausmald an Belastung als vielmehr in der Art der Belastung und den verschiedenen
Bearbeitungsstrategien, also qualitativ, unterscheiden. Solche strukturellen Unterschiede
sind auch bei noch so groRem Stichprobenumfang nicht mit quantitativen Methoden, die sich
auf Stichprobenmittelwerte stitzen, aufzudecken. Um hier Einblicke zu gewinnen, ist es
notwendig, Einzelfallanalysen auf qualitativer Ebene durchzufuhren. Das gilt sowohl fur die
subjektiven Daten z.B. aus den Interviews als auch fur objektive Daten wie Fahrdaten oder
Zusatzaufgabenfehler’. Insbesondere kdnnen die Aussagen aus den Interviews einen
grolRen Beitrag dazu leisten, Effekte in den objektiven Daten zu interpretieren.

Generell gilt, dass die Anzahl der Versuchspersonen umso gréRer sein muss, je kleiner der
Effekt ist, den man nachweisen will. Geht es um eine grobe Abschatzung der Gefahrdung
durch eine Zusatzaufgabe im Vergleich zu einer Fahrt ohne Zusatzaufgabe, so kann man
sich durchaus an dem hier vorgestellten Feldversuch orientieren. Sollen Aufgabenvarianten
verglichen werden, die sich lediglich geringfugig unterscheiden, so ist eine Erh6hung der
StichprobengrofRe zu empfehlen. Aufgrund der hohen interindividuellen Unterschiede, die
sich als hohe Streuung der Daten niederschlagt, ist in jedem Fall ein within-subjects-design
zu empfehlen.

Im hier geschilderten Evaluationsprozess, der Simulator- und Feldversuch umfasst, wurde
ein trichterférmiges Vorgehen zur Methodenentwicklung (s. Abbildung 6) vorgestellt. Ein
solches Vorgehen muss immer auf eine spezifische Fragestellung abgestimmt sein. Die
einzig gtltige Methodik, die allen ergonomischen Fragestellungen gerecht wird, kann es nicht
geben. Um so wichtiger ist es, zu erkennen wie man vorhandene Methoden im
Evaluationsprozess optimieren kann oder wie neue Verfahren mdoglichst zielgerichtet
entwickelt werden konnen. Hier konnte gezeigt werden, dass in einem solchen
Entwicklungsprozess die Interaktion verschiedener Methoden (hier Fragebdgen und
Interviews) aulRerst fruchtbar sein kann. Eine solche Verzahnung der Methoden soll sich

® Erhoht sich der Stichprobenumfang, so verkleinert sich der Standardfehler. Dadurch wird die Teststarke erhoht,
d.h. es halten kleinere Effekte einer Signifikanzprifung stand (Bortz, 1993, S.115ff).

" Es gilt zu beachten, dass keineswegs subjektive Daten mit qualitativer Forschung und objektive Daten mit
quantitativer Forschung gleichzusetzen sind. Z.B. werden subjektive Fragebogendaten in der Regel quantitativ,
mit statistischen Methoden ausgewertet. Objektive Daten, z.B. Geschwindigkeitprofile, kénnen dagegen
durchaus einer qualitativen Analyse unterzogen werden.
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jedoch nicht auf subjektive Aspekte beschréanken. Es kann grofen Erkenntnisgewinn
bedeuten, wenn sich Ergebnisse aus subjektiven und objektiven Daten gegenseitig
erganzen. So kann beispielsweise durch einen Ruickgriff auf objektive Verhaltensdaten die
oft angezweifelte Zuverlassigkeit subjektiver Aussagen geklart werden. Die Interpretation
quantitativer Befunde dagegen kann unter Berlicksichtigung qualitativer Ergebnisse, die auf
Selbstauskinften beruhen, fundierter stattfinden als wenn man sich ausschlie3lich auf die
Expertise, die Vorstellungskraft und das Einfihlungsvermdgen der Forscher stutzt.

Interviews Fragebtgen Methoden Simulatorversuch
Themenstrukturierung ltemselektion
Itemgenerierung Modifikationen,

basierend auf den

<_> <_>
Ergebnissen des

Anderung der Fragestellung auf Situation Simulatorversuchs

~

Verbesserte Fragebdgen
Verkirztes Interview

Methoden Feldversuch

Abbildung 6: Trichterférmiges Vorgehen zur Methodenentwicklung im Evaluationsprozess

Demzufolge sollte fir ein ergonomisches Evaluationsvorhaben die Frage nicht lauten:
Welche Methode wéhle ich?" sondern ,Welche Methoden erganzen sich optimal, um meine
Fragestellung zu beantworten?”. Nicht immer wird man die passenden Methoden fertig
vorfinden. In diesem Fall kann das hier vorgestellte stufenweise Vorgehen zur
Methodenentwicklung innerhalb eines Evaluationsprozesses als bewéahrte Anregung dienen.

17



Ingrid Scheufler Qualitative Bestimmung der situativen Fahrerbelastung

Literatur

Bortz, J. (1993). Statistik fir Sozialwissenschaftler. Berlin Heidelberg: Springer.

Fastenmeier, W. (Band-Hrsg.) (1995). Autofahrer und Verkehrssituation. Neue Wege zur
Bewertung von Sicherheit und Zuverlassigkeit moderner Stralenverkehrssysteme. Kalin:
Verlag TUV Rheinland GmbH. Bonn: Deutscher Psychologen-Verlag.

Fisher, R.P. & Geiselman, R.E. (1992). Memory-enhancing techniques for investigative
interviewing: The cognitive interview. Springfield.

Gstalter, H. & Fastenmeier, W. (1998). Ablenkungskritische Situationen: Theoretische
Konzepte und praktische Hinweise. Motiv-MMI-AP5-Bericht, Teilprojekt Diagnose & Transfer.
Diagnose & Transfer, Institut fir Angewandte Psychologie, Minchen.

HaulRer, K. (1994). Forschungsinteraktion und Forschungskonzeption. In G.L. Huber & H.
Mandl (Hrsg.). Verbale Daten. Eine Einfilhrung in die Grundlagen und Methoden der
Erhebung und Auswertung (2., bearb. Aufl.) (S.61-78). Weinheim: Beltz.

Hobi, V. (1985). Basler Befindlichkeitsskala. Weinheim: Beltz Test Gesellschaft.

Hoffmann-Riem, C. (1989). Die Sozialforschung einer interpretativen Soziologie. Kdlner
Zeitschrift fur Soziologie und Sozialpsychologie, 32, 339-372.

Hopf, C. (1991). Qualitative Interviews in der Sozialforschung. Ein Uberblick. In U. Flick, E.v.
Kardorff, H. Kreupp, L.v. Rosenstiel & S. Wolff (Hrsg.). Handbuch Qualitative
Sozialforschung (S. 177-182). Minchen: Psychologie Verlags Union.

Hron, A. (1994). Interview. In G.L. Huber & H. Mandl (Hrsg.). Verbale Daten. Eine Einfihrung
in die Grundlagen und Methoden der Erhebung und Auswertung (2., bearb. Aufl.) (S.119-
140). Weinheim: Beltz.

Huber, G.L. & Mandl, H. (1994). Verbalisierungsmethoden zur Erfassung von Kognitionen im
Handlungszusammenhang. In G.G. Huber & H. Mandl (Hrsg.). Verbale Daten. Eine
Einfihrung in die Grundlagen und Methoden der Erhebung und Auswertung (2., bearb. Aufl.)
(S.11-42). Weinheim: Beltz.

Lamnek, S. (1989). Qualitative Sozialforschung, Band 2: Methoden und Techniken.
Minchen: Psychologie Verlags Union.

Mayring, P. (1993). Einfihrung in die qualitative Sozialforschung: Eine Anleitung zu
qualitativem Denken. Weinheim: Psychologie Verlags Union.

Muller, B. & Basler, H.D. (1993). Kurzfragebogen zur Aktuellen Beanspruchung. Weinheim:
Beltz.

Zimmer, A. (1998). Definition und Validierung von Kriterien fiir die Ablenkungswirkung von

MMI-Losungen. Unveroffentlichter Bericht Motiv-Teilprojekt MMI AP/5 des Lehrstuhls fir
Experimentelle und Angewandte Psychologie, Universitat Regensburg.

18



	1 Einleitung
	2 Der Simulatorversuch
	2.1 Versuchsaufbau und Durchführung
	Alter
	Studenten
	Ablenkung
	F
	Senioren



	2.2 Erhobene subjektive Daten
	2.2.1 Fragebögen
	2.2.2 Interviews mit Videokonfrontation

	2.3 Ergebnisse
	2.3.1 Ergebnisse Fragebögen
	2.3.2 Ergebnisse Interviews


	3 Der Feldversuch
	3.1 Versuchsaufbau und Durchführung
	3.2 Die modifizierten Fragebögen
	3.3 Ergebnisse der modifizierten Fragebögen

	4 Methodische Schlussfolgerungen
	Literatur

