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Lerninhalte fiir das Erlernen einer komplexen Fahrautomation

Einleitung Ergebnisse

Fahrautomation entwickelt sich standig weiter: Schon heute sind komplexe * Stichprobe: N = 61 (n=25w, n = 36 m); Alter: M = 44.8 Jahre (SD=14.9)
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Gesamteindruck

Wo wird was angezeigt? Hedonische Qualitat

Pragmatische Qualitat

Sichere Nutzung der Fahrautomation
/weck der Fahrautomation, Vertrauen, Mudigkeit, Situationsbewusstsein

Schlussfolgerung

Technischer Hintergrund
Sensoren und Informationsverarbeitung

e FUr die sichere Nutzung der im Versuch realisierten komplexen Fahrautomation war die
Basisvariante des Lernkonzepts mit Informationen zu System und Automationsmaodi,
Bedienung und Anzeige ausreichend. Zusatzliche Lerninhalte zur sicheren Nutzung der
Fahrautomation und zum technischen Hintergrund fUhrten dartber hinaus nur punktuell,
aber nicht systematisch zu besseren Ergebnissen.

Automatisierungsmodi haben eine eigene Taste am Lenkrad. Jetzt testen! Driicken Sie die Taste fiir den assistierten Modus.

e |nsgesamt konnte durch das realisierte Lernkonzept in allen untersuchten Mal3en ein
zufriedenstellendes Niveau erzielt werden.

Wie sollte Fahrautomation genutzt werden? Wie erkennt mein Fahrzeug seine Umwelt?
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Zu hohes
Vertrauen

o Alterseffekte, der Einfluss von Vorwissen und der Zeitpunkt der Wissensvermittlung

Z .o . .
- sollten zusatzlich gezielt untersucht werden.
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e Die Testfahrt enthalt Transitionen zwischen den vier Modi und Systemaustalle. Als
Nebenaufgabe kann zwischen zwei Tablet-Spielen gewahlt werden.

Vehicles

* Alle visuellen Inhalte wurden entwickelt mit und gestaltet von @ studiokurbos
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