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Kurzfassung

Kurzfassung

Die in der Entwicklung befindlichen Fahrerassistenzsysteme (FAS) verfolgen - neben der Erho-
hung der Verkehrssicherheit - zunehmend das Ziel, Fahrkomfort und FahrspaBl im Kraftfahrzeug
zu unterstiitzen. Obwohl ein zunehmendes Interesse an der Problematik besteht, fehlt bisher ein
Konzept, das Fahrkomfort und Fahrspal3 abzubilden vermag und auch Wissen dariiber, welche
Faktoren dazu beitragen, Fahrkomfort und SpaBl der Autofahrer zu erh6hen. Zufriedenstellende
Methoden zur systematischen Evaluation dieser subjektiven Erlebniskomponenten gewinnen
zwar an Bedeutung, liegen bislang jedoch nicht vor.

Das Ziel der hier vorgestellten Untersuchungen ist die Konstruktion und Uberpriifung eines Fra-
gebogens zur Erfassung und Messung von Fahrkomfort und Fahrspal}, der dazu beitragen soll, die
zuverldssige Bewertung von FAS beziiglich ihrer Wirkung auf Fahrkomfort und Fahrspal3 zu er-
mitteln. Als Basis fiir die Entwicklung dieses Fragebogens dient das motivationspsychologisches
Modell ,,Joy and Convenience in Activities* (Engeln, Engelbrecht & Kieninger, 2008), das die
vier Konstrukte ,,SpaB3, ,,Komfort“, ,,Diskomfort™ und ,,SpaBBmangel* sowie deren Beziehungen
zueinander darstellt.

In dieser Arbeit werden die Entwicklungsschritte eines Messinstrumentes flir Fahrkomfort und
Fahrspal3 vorgestellt. Diese Entwicklungsschritte basieren auf einer explorativen Expertenbefra-
gung, zwei Face-to-Face-Autofahrerbefragungen sowie auf einer bundesweiten Onlinebefragung
mit 1800 nach bestimmten Représentativitétskriterien einbezogenen Autofahrern. Die Entwick-
lung des Fragebogens findet in mehreren Schritten als iterativer Prozess statt, indem mittels Item-
analysen die Items hinsichtlich ihrer Passung und ihrer Formulierung {iberarbeitet und die Skalen
zur Erfassung von Fahrkomfort und FahrspaB iiberpriift werden. Zur Uberpriifung der Fragebo-
genstruktur und zur Selektion der Items wird ein mehrstufiges faktorenanalytisches Vorgehen
gewdhlt. Zunichst wird eine explorative Faktorenanalyse (EFA) und im Anschluss eine konfir-
matorische Faktorenanalyse (CFA) durchgefiihrt, in deren Rahmen auch die schrittweise Itemse-
lektion erfolgt. Das abschlieBende CFA-Modell zeigt einen guten Modell-Fit und bedeutsame
Faktorladungen der Indikatoren.

Der endgiiltige Fragebogen zur Erfassung von Fahrkomfort und Fahrspal3 besteht aus insgesamt
32 Items und vier Skalen, die jeweils eine gute Faktorreliabilitdt aufweisen. AuBBerdem besitzen
die Ergebnisse der Fragebogenentwicklung die Giiltigkeit fiir verschiedene Systeme und Fahrsze-
narien und konnen fiir andere FAS generalisiert werden.

Fiir die Evaluierung und erste Validierung des Fragebogens wird eine Fahrsimulatorstudie mit 81
Autofahrern und ein Feldversuch mit 16 Autofahrern durchgefiihrt. Die Ergebnisse sprechen fiir
eine gute Validitdt konstruktnaher Bereiche sowie fiir eine hohe praktische Relevanz. Insgesamt
erweist sich der hier entwickelte Fragebogen als geeignet, um Fahrkomfort und Fahrspal reliabel
und valide zu erfassen. Somit stellt der Fragebogen ein relativ umfassendes und gleichzeitig prak-
tikables Verfahren zur Erfassung von subjektivem Fahrerleben dar, sowie eine bedeutsame Er-
weiterung bereits bestehender Verfahren.

Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigen auch die Bedeutung unterschiedlicher Fahrhandlun-
gen fiir das Erleben von Fahrkomfort und FahrspaB3 und geben damit Hinweise zur nutzergerech-
ten Gestaltung von FAS. Es konnen nutzergruppenspezifisch sowohl die Fahrhandlungen identi-
fiziert werden, deren Ausfiihrung den Fahrspal3 fordert, als auch die Fahrhandlungen, die redu-

ziert oder vermieden werden sollen, um den Fahrkomfort zu optimieren.
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Abstract

Abstract

Advanced driver assistance systems (ADAS) currently under development aim to enhance both
traffic safety and the convenience and joy of driving. Despite increasing interest in the issue at
hand, the concepts needed to model driving convenience and joy and analyze the factors that af-
fect them most are still missing.

Nor are effective methods for the systematic evaluation of the subjective experience of driving
convenience and joy available. The analyses and explorations presented here aim to design and
subsequently validate a questionnaire to capture and measure drivers’ notions of the convenience
and joy of driving. This questionnaire should enable a reliable assessment of ADAS and its im-
pact on driving convenience and joy. The development of this questionnaire is based on the moti-
vation psychological model described in ,,JJoy and Convenience in Activities* (Engeln, Engel-
brecht & Kieninger, 2008). The model represents the four constructs “convenience”, “joy”, “in-
convenience”, and “lack of joy” and their mutual relationships.

This dissertation presents the development steps of a measurement instrument for quantifying
driving convenience and joy. These steps comprise exploratory questioning, two face-to-face
driver interviews, and a German-wide online survey with 1800 representative drivers selected
according to adequate criteria. The stepwise development of the questionnaire is an iterative pro-
cess centered around item analyses. The items formulations are revised to better fit and the scales
for the assessment of driving convenience and joy are verified in turn. Multistage factor analysis
is applied to check the questionnaire’s structure and select the right items. An exploratory factor
analysis (EFA) is followed by a confirmatory factor analysis (CFA); in the framework of which
the iterative item selection occurs. The final CFA model shows good model fit and significant
factor loadings of the indicators.

The final questionnaire used for the measurement of driving convenience and joy consists of 32
items and four scales, each having good factor reliability. Moreover, the outcome of the ques-
tionnaire development is valid for different systems and driving scenarios and can be generalised
for use with other ADAS.

For the first evaluation and validation of the questionnaire, a driving simulator-based study with
81 drivers and a field test conducted with 16 drivers are carried out. The results indicate good
construct validity, its applicability in related areas and thus high practical relevance. Overall, the
questionnaire developed here proves to be well suited to capture driving convenience and joy in a
reliable and valid manner. The questionnaire is thus a relatively comprehensive and at the same
time practical method for the simultaneous detection of subjective driver experience and is a sig-
nificant extension of current methods.

The results of the studies also show the essential impact of various driving activities on the expe-
rience of driving convenience and joy and provide information and guidance for the user-oriented
design of ADAS. Usergroup specific driving acts can be identified that enhance driving joy, as
well as those acts that shall be reduced or avoided in order to optimize the driving convenience.
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Abkiirzungsverzeichnis

Abkurzungsverzeichnis

Abb. Abbildung

ADAS Advanced Driver Assistance Systems
AG Aktiengesellschaft

AGFI Adjusted-Goodness-of-Fitness-Index
AHR additional heart rate

ANOVA Analysis of Variance, Varianzanalyse
bzw. beziehungsweise

CFA konfirmatorische Faktorenanalyse
CFI Comparative-Fit-Index

DEV durchschnittlich erfasste Varianz

df degrees of freedom, Freiheitsgrade
EFA explorative Faktorenanalyse

EKG Elektrokardiogramm

EMG Elektromyographie

et al. et alii, et aliae (und andere)

FACS Facial Action Coding System

FAS Fahrerassistenzsystem (e)

FIS Fahrerinformationssystem (e)

FKS Flow-Kurzskala

ggf. gegebenenfalls

GFI Goodness-of-Fit-Index

GmbH Gesellschaft mit beschrénkter Haftung
HMI Human-Machine Interaction

inkl. inklusive

ISO International Organization for Standardization
KBA Kraftfahrt-Bundesamt

KMO Kaiser-Meyer-Olkin (Koeffzient)

M arithmetischer Mittelwert

MANOVA  Multivariate analysis of variance, multivariate Varianzanalyse
Max Maximum

Min Minimum

ML Maximum-Likelihood

MSA Measure of Sampling Adequacy

n Stichprobenumfang

NASA-TLX National Aeronautics and Space Administration Task-Load Index
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P Itemschwierigkeit
p berechnete Irrtumswahrscheinlichkeit; Signifikanzwert
PANAVA Positive Aktivierung (PA), Negative Aktivierung (NA) und Valenz (VA)

Pkw Personenkraftwagen

PPG Photoplethysmographie
r Korrelationskoeffizient
Titc korrigierte Trennschérfe

RMSEA Root-Mean-Square-Error-of-Approximation

. siche

S Standardabweichung

SAM Das Self-Assessment-Manikin
n.s. nicht significant

u.a. unter anderem

usw. und so weiter

vgl. vergleiche

VS. Versus

WS Wintersemester

z.B. zum Beispiel
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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die fortschrittlichen Technologien von heute ermoglichen hilfreiche Dienste und vielféltige Un-
terstiitzungsmoglichkeiten. Und so stellen Autofahrer die hochsten Anspriiche sowohl an Sicher-
heit als auch an ein positives Fahrerleben, wie Fahrkomfort und Fahrspal.

Dass Fahrkomfort einen wichtigen Entwicklungstrend von FAS darstellt, wird von mehreren
Autoren bestitigt. So nennt Irmscher (2001) neben maximaler Sicherheit auch Fahrkomfort als
iibergeordnetes Kriterium fiir die Entwicklung von FAS. Hartung, Mergl und Bubb (2005) stellen
fest: ,,die zunehmende Verbesserung im Automobilbereich und der wachsende Konkurrenzdruck
haben zu einer Angleichung des technischen Standes der Produkte gefiihrt. Zunehmend
kristallisiert sich der Komfort im Fahrzeug als neues Differenzierungsmerkmal heraus.” (S. 73).
Arndt (2011) stellt in ihren Untersuchungen fest, dass der wahrgenommene Komfort bei FAS den
groBten Effekt auf die Kaufabsicht des FAS hat. Aus den Ergebnissen der Untersuchungen ist
abzuleiten, dass den Autofahrern auch bei Sicherheitssystemen der Komfort des FAS enorm
wichtig und damit kaufentscheidend ist (S. 184).

Auch Medienberichte bestitigen diesen Trend. Trend-Tacho des ,kfz-betrieb* (2007) findet in
einer Umfrage heraus, dass der Komfort fiir die Autofahrer einen hoheren Stellenwert besitzt als
viele andere Kaufkriterien wie ,,schickes und aktuelles Design® oder eine ,,multimediale Ausstat-
tung*.

Nicht nur Fahrkomfort sondern auch ein positives Fahrerleben allgemein ist ,,ein zentraler Faktor
fiir den Erfolg eines Automobils* (Tischler & Renner, 2007, S. 105). Der grof3e Einfluss von po-
sitivem Fahrempfinden auf die Kaufentscheidung konnte von Tischler und Renner (2007) in
Fahrversuchen aufgezeigt werden (S. 116).

Atzwanger und Negele (2006) ermitteln in der Fahrdynamikstudie als wichtigste ,, Trendwerte*
und wesentlichste zukiinftige Kaufentscheidungskriterien die Individualitit, Sportlichkeit,
Spall/Fun und Abenteuer/Aktivity (S. 514). Damit zeigt sich, dass die technischen Funktionalita-
ten immer stirker von emotionalen und erlebensrelevanten Griinden beim Kauf iiberlagert wer-
den. Laut Engeln und Vratil (2008) wird es deshalb auch ,,zunehmend wichtiger, diese Aspekte
zu operationalisieren und empirisch messbar zu machen. Nur so konnen sie auf der einen Seite
explizit in die Produktentwicklung einflieBen und auf der anderen Seite in der entwicklungsbe-

gleitenden Evaluation Beachtung finden* (S. 279).
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1.2 Ziel und Aufbau der Arbeit

Momentan wird eine Vielzahl neuer FAS entwickelt. In der Entwicklung und Evaluation von
neuartigen und innovativen Systemtypen sollten spezifische Forschungsmethoden, die dem Trend
der fortschrittlichen Technologien entsprechen, zum Einsatz kommen. Dafiir miissen valide Ver-
fahren zur Messung und systematischen Evaluation der subjektiven Erlebniskomponenten wie
Komfort und Spal3 zur Verfiigung stehen. Die Entwicklung dieser Methode ist Schwerpunkt der
vorliegenden Arbeit und der dafiir durchgefiihrten empirischen Studien. Die empirischen Studien
verfolgen in der Arbeit drei zentrale Ziele:

1. Die Entwicklung und Evaluation einer Methode fiir die Messung von Fahrkomfort und

Fahrspal3 bei FAS.
2. Die Uberpriifung der Struktur des motivationspsychologischen Modells ,,Joy and conve-
nience in activities* (Engeln et al., 2008).

3. Die Ermittlung der Relevanz von Fahrhandlungen fiir Fahrkomfort und Fahrspal3.
Mittels der empirischen Studien dieser Arbeit sollen Erkenntnisse dariiber gewonnen werden, wie
man Fahrkomfort und Fahrspal3 bei FAS definiert, was deren Entstehungsbedingungen sind, wel-
che Forschungsmethoden fiir die Messung von Fahrkomfort und Fahrspal3 bei FAS geeignet sind
und wie bedeutend unterschiedliche Fahrhandlungen fiir das Erleben von Fahrkomfort und Fahr-
spal} sind. Im Entwicklungsprozess zukiinftiger FAS konnen diese Erkenntnisse und entwickelten
Methoden dann zur Bewertung und Optimierung von FAS eingesetzt werden.
Die vorliegende Arbeit gliedert sich in folgende Kapitel:
Die Kapitel 2, 3 und 4 geben einen Uberblick iiber die fiir diese Arbeit relevante Literatur und
den Stand der Forschung. Dabei beschéftigt sich das Kapitel 2 mit dem Begriff der Fahrerassis-
tenz und das Kapitel 3 mit theoretischen Grundlagen und Begriffsdefinitionen von Komfort und
Spall. Kapitel 4 stellt die wichtigsten empirischen Forschungsmethoden zur Evaluation von FAS
im Hinblick auf die Erfassung des subjektiven Empfindens vor.
Auf Grundlage der vorangegangenen theoretischen Kapitel wird in Kapitel 5 ein standardisiertes
Messinstrument zur Bewertung von FAS beziiglich Fahrkomfort und Fahrspal3 mit Hilfe mehre-
rer Studien empirisch entwickelt und evaluiert.
Kapitel 6 stellt die Entwicklungsschritte eines umfassenden Sets erlebensrelevanter Fahrhandlun-
gen vor, aus dem Spal3- und Komfortpotentiale der einzelnen Fahraufgaben abgeleitet werden
konnen.
Kapitel 7 diskutiert, bewertet und reflektiert zusammenfassend die zentralen Ergebnisse der em-
pirischen Untersuchungen und schliefit mit einem Ausblick auf mogliche weiterfiihrende Frage-

stellungen und Implikationen der Befunde fiir die Praxis ab.
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2 FAS: Begriffsbestimmung

Im Folgenden wird der Begriff der Fahrerassistenz diskutiert und definiert.
In der Literatur existieren viele Definition von FAS und davon, welche Systeme zu FAS gezéhlt
werden und wie diese zu klassifizieren sind. Einigkeit herrscht dabei, dass FAS den Fahrer bei
der Aufgabe der Fahrzeugfiihrung unterstiitzen und im Wesentlichen den Komfort und/oder die
Sicherheit erhdhen sollen. Der Begriff ,,Assistenz stammt aus dem lateinischen ,,assistere” und
bedeutet so was wie ,,dabeistehen; unterstiitzen* (Duden, 2006). Jahn, Oechme, Rosler und Krems
(2004) formulieren drei wesentliche Vorteile durch den Einsatz von FAS:
e Hohere Effizienz: Aufgaben des Fahrers werden besser und schneller bewiltigt,
e Optimierter Komfort: Funktionen sind leichter auszufiihren (z.B. Sprachsteuerung),
e Zusitzliche Funktionen.
Viele Definitionen von FAS sind noch zu ungenau und beschreiben nicht die Aufgaben, die das
FAS konkret iibernimmt und die MaBnahmen, die von FAS ausgefiihrt werden. So definiert z.B.
Berz (2002, S. 2) FAS als ,,die Gesamtheit der MaBnahmen, die mit Hilfe der Ubermittlung und
Zusammenfiigung von Informationen und anderen Daten zu einer Verbesserung der Sicherheit,
des Ablaufs und der Umweltvertraglichkeit des Verkehrs, insbesondere des StraBenverkehrs bei-
tragen sollen®.
Auch im ,,Handbuch Fahrerassistenzsysteme* (Winner, Hakuli & Wolf, 2009) wird der Begriff
FAS von Autoren ausfiihrlich diskutiert. Die Begrifflichkeiten fiir FAS werden von einer allge-
mein sprachlichen Bedeutung bis hin zu einer spezifischeren Begriffserklarung diskutiert. Letzte-
res geht von Formen der Arbeitsteilung aus. Als bevorzugte Definition von FAS wird dabei die
Definition von Kraiss (1998) gewihlt. Kraiss (1998) unterscheidet drei Formen der Arbeitsteilung
zwischen Mensch und Automatik:
1. Serielle Form der Arbeitsteilung: Aufgaben werden abwechselnd nacheinender vom Men-
schen und Automatik ausgefiihrt.
2. Parallele Form der Arbeitsteilung: Aufgaben werden dabei parallel von Mensch und Ma-
schine / Automatik ausgefiihrt.
3. Redundant-parallele Form der Arbeitsteilung oder ,,Assistenzfunktion®: in der Form erle-
digen Mensch und Maschine die gleichen Aufgaben parallel.
Der Begriff Assistenz wird als redundant-parallele Funktionsteilung beim Bearbeiten der gleichen
Aufgabe durch Mensch und Maschine verstanden.
Definitionen, die Einordnungen sowie explizite Einteilungen von FAS und den durchgefiihrten
Aufgaben und Maflnahmen beinhalten, sind nun noch konkreter. So werden FAS nach unter-
schiedlichen Gesichtspunkten eingeteilt, abhidngig von technischen Realisierungen und der Art
der Unterstiitzung (informierend oder eingreifend, mit oder ohne Moglichkeit der Ubersteuerung)
(vgl. Weinberger, 2001) oder abhidngig von der unterstiitzten Fahraufgabe (priméire, sekundire,
14
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tertidre) (vgl. Haller, 2001; Bubb, 2003; Farber, 2005). Diese Einteilungsversuche haben aller-
dings die Schwierigkeit der enormen Komplexitidt mehrerer technischer Realisierungen von FAS
und der Vielfalt der Fahraufgaben. Dies fiihrt dazu, dass ,,es ausgehend von technischen Funktio-
nen oder von den Aufgaben, die im Fahrzeug fiir den Fahrer anfallen, keine allgemein akzeptierte
Ordnung von Assistenzsystemen gibt“ (Wandke, Wetzenstein & Polkehn, 2005, S. 42). Diese
Probleme bei der Definition und Einteilung von Assistenzsystemen haben dazu gefiihrt, die
Handlungsperspektive bei Klassifikation zunehmend zu beriicksichtigen (Wandke et al., 2005;
Wandke, 2005).

Fiir die Beschreibung der Handlungsperspektive beziiglich der Klassifikation von FAS ist es
wichtig auf Begriffe der (Fahr-) Handlung, Teilhandlung kurz einzugehen und diese zu definie-
ren.

,Die Haupt — ,, Komponenten“ der einzelnen menschlichen Tatigkeiten® nach Leontjew (1982)
sind die realisierenden Handlungen. Als Handlung bezeichnet Leontjew ,,einen einem bewussten
Ziel untergeordneten Prozess* (Leontjew, 1982, S. 102). Das Handeln allgemein erfolgt auch
nach Aebli ,,mit hohem Grad der Bewusstheit und der Zielgeleitetheit und besteht aus vielen
,,Teilhandlungen® (Aebli, 1980, S.20).

Fahrhandlungen (Fahrverhalten) als Handlungen, die spezifisch fiir das Autofahren als Tatigkeit
sind, ,,beschrinken sich nicht auf die manuelle Ausfiihrung von Handlungen, sondern sind durch
Zielorientierung und kognitive Prozesse wie Interpretation von Situationen, Entscheidungsfin-
dung und Planung [...] charakterisiert (Irmscher, 2001, S. 6). Die Handlungen koénnen dabei
sowohl motorischer Art (Bewegungen) als auch kognitiver Art (Wahrnehmung, Entscheidung)
sein.

Die Fahrhandlungen kénnen nicht getrennt von der gesamten Fahr- und Verkehrsituation und der
damit verbundenen Komplexitdt gesehen werden. Ein weiterer zu definierender Begriff aus die-
sem Grund ist die (Verkehrs-) Situation. Im Worterbuch zur Psychologie (Frohlich & Drever,
1978) wird Situation als raumlich/zeitliche dulere Bedingungen menschlichen Verhaltens defi-
niert. Damit ist nach Frohlich und Drever (1978) implizit die vom Menschen subjektiv erlebte
Situation gemeint.

Nirschl und Kopf (1997) beschreiben Verkehrssituationen als in Raum, Zeit und Verhalten ab-
grenzbare Einheiten. Eine Verkehrssituation nach Hoyos und Kastner (1986, S. 13) ist ,,ein be-
grenzter Ausschnitt aus dem gesamten Verkehrsgeschehen, den der Fahrer als solches selbst er-
lebt und in seiner zeitlichen Begrenzung erfdhrt. Die Situation ist per definitionem als die Umge-
bung der handelnden Person, also hier des Fahrers, zu verstehen.* Auch Fastenmeier (1995) defi-
niert den Begriff der Verkehrssituation in vergleichbarer Weise.

Eine Beriicksichtigung von der Handlungsperspektive bei FAS Definition und die explizite Ein-
teilung der Aufgaben von FAS bieten Engeln & Wittig (2005, S. 82). Sie schlagen vor ein Assis-
tenzsystem dann als ein solches zu bezeichnen, wenn das Erfassen und die Wahrnehmung

und/oder die Bewertung von Information durch die Technik erfolgt. Nur die reine Ausfiihrung
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einer Handlung kann dabei nicht ausreichen, um als FAS klassifiziert zu werden (Engeln &
Wittig, 2005). Diese Definition geht davon aus, dass jede Fahraufgabe sich in drei Handlungs-
ebenen untergliedern ldsst: Wahrnehmung (perception), Bewertung und Entscheidung (evaluati-
on) und Ausfiihrung (action). FAS zielen dabei in allen drei Handlungsebenen auf Fehlervermei-
dung, Warnung und/oder aktive Unterstiitzung der Fahrer bei der Fahraufgabenbewiéltigung ab.
Die Definition von Engeln & Wittig (2005) ermdglicht dabei eine Einteilung von Assistenzsys-
temen beziiglich der Handlungsperspektive, eine Aufteilung der Aufgaben von FAS und die Ein-
ordnung sowohl bestehender, bereits existierender als auch neuer Systeme.
Obwohl die Definition von FAS von Engeln & Wittig (2005) schon sehr konkret ist, ermoglicht
die Definition bzw. Taxonomie von Wandke (2005) eine noch genauere Unterscheidung und
Trennung von verschiedenen Arten von Assistenzen beziiglich der Handlungsperspektive. Des-
halb soll die Definition von Wandke (2005) dieser Arbeit zugrunde liegen. Wandke (2005) unter-
scheidet verschiedene Handlungsstadien, die fein aufgeschliisselt sind, wobei die Art der Assis-
tenz vom jeweiligen Handlungsstadium abhéngt.
Es handelt sich um folgende Handlungsstadien oder —phasen (vgl. Wandke et al., 2005; Wandke,
2005):

1. Motivation, Aktivierungsregulation und Zielbildung
Wahrnehmung und Informationsaufnahme
Informationsintegration
Entscheidung und Auswahl der Handlung
Ausflihrung der Handlung, der Aktion (z.B. Verstirken oder Begrenzen von Aktionen)

AN N

Bewertung des Handlungsergebnisses und Verarbeitung von Riickmeldung.
Ein Assistenzsystem ist dann als ein solches zu bezeichnen, wenn eine oder mehrere Handlungs-
phasen und die damit verbundenen Aufgaben durch die Technik unterstiitzt werden.
Dariiber hinaus werden bei Wandke (2005) Assistenzsysteme danach unterschieden, ob sie aktiv
oder passiv sind, d.h. ob das Assistenzsystem selbst die Initiative ergreift oder sie dem Benutzer
iiberldsst und ob und inwiefern die Assistenz an den Benutzer anpassbar ist: von statischen bis

hin zu adaptierbaren und adaptiven Systemen (s. auch Wandke et al., 2005).
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3  Forschungsstand zu Komfort und SpaR

In diesem Kapitel werden die theoretischen Grundlagen fiir die vorliegende Arbeit dargelegt.
Zundchst wird der Begriff ,,Komfort* ndher beleuchtet. Danach wird kurz in die Thematik des
Zusammenhangs zwischen Komfort und Diskomfort eingefiihrt, um dann die Konzepte zur Be-
schreibung des Konstrukts ,,Spa3* naher zu betrachten. Das abschlieBende Kapitel beschreibt,
wie Komfort und Spal3 zu einem Modell zusammengefiihrt werden kdnnen.

Dieses Kapitel baut unter anderem auf mehrere Vorarbeiten auf, die bei Robert Bosch GmbH zur
Theorie des Komfort- und Genussbegriffs beim Autofahren und zur Definition von Faktoren und
Operationalisierung dieser Begriffe gelaufen sind (vgl. Vratil, 2006; Kieninger, 2007; Dalm,
2007).

3.1 Definitionen von Komfort

Sowohl der Begriff des Komforts, als auch der Zusammenhang zwischen den Konstrukten Kom-
fort und Diskomfort sind in der Fachliteratur umstritten, nicht einheitlich definiert und bediirfen
einer ndheren Erlduterung. Es herrscht zum Teil grole Uneinigkeit {iber den Begriff des Komforts
und in der Literatur sind auch gegensitzliche Anschauungen zu finden (vgl. Engeln & Vratil,
2008; Didier & Landau, 2005; MeiBner & Karrer, 2005). In den folgenden Kapiteln soll daher auf
verschiedene Definitionen und theoretische Konstrukte von Komfort und Diskomfort néher ein-

gegangen werden, um zusammenfassend eine fiir diese Arbeit geltende Definition abzuleiten.

3.1.1 Begriffsklarung von Komfort

Zunéchst ist zu kldren, was unter Komfort zu verstehen ist. Der Begriff Komfort stammt aus dem
kirchenlateinischen ,,confortare* und bedeutet so viel wie ,,trésten oder ,,stirken* (Duden Her-
kunftsworterbuch, 2006).
Anfang des 19. Jahrhunderts wurde das Fremdwort Komfort aus dem englischen ,,comfort* (Be-
haglichkeit, Bequemlichkeit) entlehnt (Duden Herkunftsworterbuch, 2006) und wird seither hiu-
fig in Verbindung mit dem technischen Fortschritt gebraucht, der dem Menschen das Leben er-
leichtert.
Allgemein werden unter Komfort ,,auf technisch ausgereiften Einrichtungen beruhende Bequem-
lichkeiten, Annehmlichkeiten; einen bestimmten Luxus bietende Ausstattung® verstanden (Duden
Bedeutungsworterbuch, 2002). Dies zeichnet sich dadurch aus, dass dem Menschen unangeneh-
me und korperlich anstrengende Arbeiten oder Aufgaben abgenommen werden.
Im Websters dritten neuen internationalen Worterbuch der englischen Sprache (1981) wird dem-
entsprechend Komfort definiert als “ein Zustand der Entlastung (relief), der Forderung (encoura-
gement) und des Gefallens (enjoyment). Mit dieser Definition steht der Begriff Komfort fiir ein
17



Forschungsstand zu Komfort und Spal3

durch Technik erreichtes, menschenfreundliches Umfeld. Die Definition beschreibt aber keines-
wegs welche Faktoren dieses Umfeld fordern, was diesen Zustand beeinflusst und was genau
dieses Empfinden beinhaltet.

Die unterschiedlichen und oft sehr spezifischen und nicht iibertragbaren Sichten auf Komfort
kommen auch aus unterschiedlichen Bereichen und Branchen. So wird der Komfort in der Flug-
kabine durch den Komfortfaktor (Kabinenbreite in cm/ Passagiere nebeneinander) definiert
(Bauch, 2001). In der Hotelbranche steht Begriff Komfort fiir die drei Sterne Hotels nach Hotel-
klassifikation des Deutschen Hotel- und Gaststéttenverbandes (DEHOGA), was die gehobenen
Anspriiche, aber kein Luxus bedeutet (www.hotelsterne.de). Diese Definitionen sind nur fiir die

jeweilige Branche relevant und auch nicht oder kaum iibertragbar auf andere Bereiche.

Es existieren auch zahlreiche Forschungsarbeiten auf dem Gebiet des Sitzkomforts und Diskom-
forts, die sich mit Fragen beschiftigen, was den Sitzkomfort beeinflusst (z.B. Ebe & Griftin,
2001; Krist, 1994; Mergl, 2004; Queisser & Bruder, 2005). Wobei in diesen Studien Sitzkomfort
vor allem mit Hilfe von physikalischen und physiologischen Daten erhoben und interpretiert
wird. Im Vordergrund der Definitionen von Sitzkomfort steht die empirische Wahrnehmung des
Drucks und der Druckbelastung an der Nahtstelle zwischen Mensch und Sitz. Diese Definitions-
ansétze haben zwar den Vorteil, dass diese physikalischen und physiologischen Daten leicht er-
hoben werden konnen, aber den Nachteil, dass subjektive, psychologische Faktoren gar nicht
beriicksichtigt werden.

Psychologische Definitionen des Begriffs Komfort deuten mehr darauf hin, dass Komfort ein
multidimensionales Konzept ist, viele Facetten hat und von mehreren Faktoren beeinflusst wird.
So definiert Pineau (1982, S. 2) Komfort als ,,as everything contributing to the well-being and
convenience of the material aspects of life; thus it constitutes an improvement of living condi-
tions in inhabited space.” Der Komfort driickt nach Pineau (1982) das subjektive Empfinden des
Menschen in einer bestimmten Situation aus, abhéngig von den Eigenschaften und Féhigkeiten
des Einzelnen. Damit ist Komfort kein universelles Konzept, sondern subjekt- und kulturabhén-
gig.

Eine weitere psychologische Definition von Komfort findet sich bei Slater (1985, S. 4): ,,a pleas-
ant state of physiological, psychological, and physical harmony between a human being and the
environment®. Diese Definition hebt auch hervor, dass es sich bei Komfort um ein vielschichtiges
Konstrukt mit vielen Einflussfaktoren handelt. Allerdings wird Komfort und dessen Einflussfak-
toren auch auf dieser Ebene zu ungenau definiert.

Ahnlich definieren den Komfort Meschke und Thérmann (2005). Aus der Definition folgt, dass
Komfort ,,neben der Befriedigung von physiologischen Bediirfnissen auch das Erfiillen psycholo-
gischer und &sthetischer Anspriiche* bedeutet. ,,Komfort umfasst also im Wesentlichen die Be-
griffe Bequemlichkeit, Wohlfiihlen, Sicherheit, Funktionalitdt, aber auch Stiarkung im Sinne von
Unterstiitzung und Luxus.” (S. 221). In diese Definition flieBen verschiedene Synonyme und Be-

deutungen des Komforts mit ein. Es bleibt jedoch weiter unklar, wie alle diese Bedeutungen und
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Faktoren von Komfort zusammenhingen und wie der Prozess des Komfortempfindens iiberhaupt
abladuft (vgl. Meiner & Karrer, 2005).

Die Unklarheit bei der Definition des Komforterlebens als stark subjektives Konzept fiihrt dazu,
dass der Komfort als schwer messbar deklariert wird (Hartung et al., 2005). Cakir (2005) besta-
tigt diese Sicht mit dem Hinweis auf die gesamte Reihe der Norm ISO 9241, wo das englische
Wort ,,comfort mit ,,Beeintrachtigungsfreiheit™ {ibersetzt wird. Cakir (2005, S.6) begriindet diese
Ubersetzung damit, dass es dadurch versucht wird, ,,den Anschein von Subjektivitit im Sinne von
Beliebigkeit (oder gar Hedonismus) zu vermeiden.*

De Looze, Kuijt-Evers und Jaap van Dieen (2003, S. 986) stellen auch fest, dass der Begriff
Komfort uneinheitlich definiert wird und sammeln die Komfortmerkmale, die in der wissen-
schaftlichen Diskussion nicht zur Debatte stehen: ,,(1) comfort is a construct of a subjectively
defined personal nature; (2) comfort is affected by factors of various nature (physical, physiologi-

cal, psychological); and (3) comfort is a reaction to the environment”.

Wie oben schon beschrieben, reichen diese Definitionen oder Merkmale nicht aus, um Komfort-
empfinden, die beeinflussenden Faktoren und Entstehungsbedingungen zu beschreiben, womit
diese Definitionen fiir die vorliegende Arbeit nicht ausreichend sind. Auch eine Fokussierung der
Definitionen nur auf Komfortebene oder nur auf die negative Diskomfortebene (vgl. Kapitel
3.1.3) ist im Kontext dieser Arbeit nicht sinnvoll. Von Bedeutung fiir die Produktentwicklung
und die Zielstellung der Arbeit ist, Komfort und Diskomfort und den Zusammenhang zwischen

den Konstrukten gleichzeitig zu beriicksichtigen.

3.1.2 Belastung und Beanspruchung

Basierend auf der fritheren Uberlegung, dass Komfort und Diskomfort fiir diese Arbeit gleichzei-
tig beriicksichtigt werden sollen, werden die noch nicht eingefiihrten Begriffe Belastung und Be-
anspruchung betrachtet. Die Belastung und Beanspruchung sind zusitzlich zur Erklarung des
Diskomfortbegriffs relevant und werden damit als mogliche Ergdnzung fiir die Definition von
Komfort betrachtet.

Das Entstehen und Empfinden von Komfort und Diskomfort ist von unterschiedlichen Faktoren
abhédngig. Externe Faktoren werden oft als Belastung bezeichnet, wohingegen die interne Verar-
beitung und Auswirkung der Faktoren als Beanspruchung verstanden wird.

Hammer (1997, S. 55) definiert Belastung als: ,,Die Gesamtheit der erfassbaren Einfliisse, die von
auBen auf den Menschen zukommen und auf ihn [...] einwirken.” Dabei bezieht Hammer diese
Definition auf physische und psychische Belastungen.

In der Alltagssprache wird der Begriff der Belastung haufig mit einer negativen Bedeutung be-
nutzt. So wird Belastung oft mit Stress oder einer Gefdhrdung assoziiert. Der wissenschaftliche
Begriff der Belastung hat schon mehr neutrale Bedeutung und ldsst sich besser mit Einwirkung

oder Anforderung beschreiben (Bamberg, 2002).
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Die Beanspruchung als weiterer Begriff wird von Hammer (1997, S. 52) definiert als: ,,Die indi-
viduelle, zeitlich unmittelbare und nicht langfristige Auswirkung der [...] Belastung im Men-
schen in Abhédngigkeit von seinen individuellen Voraussetzungen und seinem Zustand, ein-
schlieBlich seines individuellen Stils zur Bewiéltigung der Beanspruchung. Aus der Definition
folgt, dass die Beanspruchung subjektiv ist und eine Auswirkung oder Folge der Belastung ist.
Die Beanspruchung kann aus den Belastungseinfliissen situativ unterschiedlich sein und auch
intraindividuell anders sein. Es konnen individuell sowohl Uber- als auch Unterbeanspruchung
auftreten, die beide zur Ermiidung bzw. zum Leistungsabfall fiihren. Gleichzeitig haben auch die
Eigenschaften und Féhigkeiten der Person einen Einfluss darauf, wie die Person mit Belastungen
aus der Umwelt umgeht, d.h. es gibt interindividuelle Unterschiede.

Fiir Belastung konnen auch die Begriffe Umwelt, Stressor oder Reiz stehen und fiir Beanspru-
chung die Begriffe Person, Stress oder Reaktion (Zimmermann, 2001). ,,Stress* wird arbeitswis-
senschaftlich als Folge verstirkter psychischer Belastung und damit als Beanspruchung definiert.
In dem Fall wird eine subjektiv erlebte Beanspruchung als ein unangenehmer Spannungszustand
erlebt (Greif, 1991). Unterschiedliche Belastungen oder Stressoren konnen als mogliche Einfluss-
faktoren von Komfort und Diskomfort gesehen werden. Stress als subjektiv erlebte Beanspru-

chung liefert wertvolle Hinweise fiir die Definition des Diskomfortes.

Die Beanspruchung kann sich auf verschiedene Arten &ufBlern. Daraus folgt, dass viele unter-
schiedliche Methoden zur Erfassung mentaler und emotionaler Beanspruchung existieren. Auf
der Betrachtungsebene lassen sich physische oder somatische Reaktionen finden. Hinzu kommen
beobachtbare Verhaltensweisen und psychische Empfindungen. Diese Methoden als Diskussi-
onshintergrund fiir die Erfassung von Komfort und Diskomfort werden in Kapitel 4 wieder auf-

gegriffen.

3.1.3 Zusammenhang zwischen Komfort und Diskomfort

Der Zusammenhang zwischen Komfort und Diskomfort wird in der Wissenschaft kontrovers dis-
kutiert und so finden sich in der Literatur viele verschiedene und zum Teil gegensdtzliche An-
sichten. In den folgenden Abschnitten werden einige Theorien dargestellt und hinsichtlich ihrer

Eignung fiir diese Arbeit bewertet.

3.1.3.1 Komfort als die Abwesenheit von Diskomfort

Komfort wurde schon zu Beginn der arbeitswissenschaftlichen Untersuchungen als schwer greif-
bar empfunden. Hertzberg (1972, S. 41) definiert Komfort einfach als ,,absence of discomfort
[...] a state of no awareness at all of a feeling”. Somit ist Komfort nach Hertzberg ein nicht be-
wusst wahrgenommener Zustand in Form eines neutralen Gefiihls, wiahrend Diskomfort in Form
von auffillig unangenechmen Empfindungen wahrgenommen wird. Dies bedeutet, dass ein

Mensch nur unangenehm erlebte Situationen als unkomfortabel wahrnehmen wiirde. Angenehme
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Situationen dagegen nimmt ein Mensch gar nicht bewusst wahr. Der Komfortgewinn kann dem
Menschen erst auffallen, wenn er wieder in der urspriinglichen unangenehmen Situation ist.
Dieser Ansatz baut auf Untersuchungen und Uberlegungen von Hertzberg (1972) auf, wonach es
wesentlich leichter ist, Diskomfort anstatt Komfort zu messen.

Weitere Vertreter dieses Ansatzes sind Branton (1969, S. 205) mit der Darstellung, dass Komfort
“does not necessarily entail a positive affect” und Oborne (1978, S. 46) mit der Definition "com-
fort is an optimal state in which the person takes no further steps to avoid discomfort".

Diese Auffassung wird auch heute noch bei experimentellen Erhebungen, die Komfortaspekte
zum Gegenstand haben, implizit vertreten (Kee, 2002; Krist, 1994). Allgemein akzeptiert ist diese
Definition jedoch nicht, da hier jedes Gefiihl und unterschiedliche emotional-psychische Faktoren
unbeachtet gelassen werden. Und auch eine Reduktion von Diskomfort bedeutet nicht unmittelbar
das Erzeugen von Komfort (Bauch, 2001). Weiter problematisch ist an dieser Definition, dass
dementsprechend auch nicht Komfort in ein Produkt hinein entwickelt werden kann. Es kann
lediglich darauf geachtet werden, dass kein Diskomfort entsteht. Weil die eigene Arbeit in erster
Linie das Ziel hat Komfort bei FAS im Rahmen der Produktentwicklung zu betrachten, erscheint
eine solche Definition des Komforts als nicht zielfithrend.

3.1.3.2 Die Komforthierarchie-Pyramide

Aufbauend auf Hertzbergs Uberlegung, dass der Mensch Diskomfort empfindet sobald seine Er-
wartungen nicht mehr erfiillt werden und auf der Grundlage von Befragungsexperimenten entwi-

ckelte Krist (1994) eine Komfortpyramide (Abb. 1), die bei ndherer Betrachtung vor allem eine

A

Schon, bequem, entspannt

Hierarchie von Diskomfortfaktoren darstellt.

Anthropometrie

Klima, Larm

Schwingungen, Licht

Geruch

Abbildung 1: Die Komforthierarchie-Pyramide (nach Krist, 1994)
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Die Komfortpyramide orientiert sich dabei an der Bediirfnispyramide von Maslow (1977) und
geht im Unterschied zu Hertzberg davon aus, dass Komfort als ein Bediirfnis von der Person
wahrgenommen wird. Abwesenheit von Diskomfort ist damit wie bei Hertzberg (1972) notwen-
dig, aber nicht hinreichend fiir Komfort. Dem Modell von Krist (1994) zufolge sollen zunichst
die Elementarfaktoren Geruch, Schwingungen und Beleuchtung, sowie Larm, Klima und anthro-
pometrische Gestaltung erfiillt sein, bevor sich die hoheren, subjektiven Faktoren wie Entspan-
nung einstellen kdnnen. Nach Krist (1994) konnen sich je nach Hohe und Art des Einflusses auch
Uberlappungen und Verschiebungen innerhalb der Komfortpyramide ergeben. Wichtig ist dabei
die Grundaussage, dass immer zuerst Grundbediirfnisse beziiglich des Diskomforts in einem aus-
reichenden Malle befriedigt werden miissen. Erst dann werden hoher stehende subjektive Fakto-
ren wie Entspannung, schones Design und Bequemlichkeit wahrgenommen.

Krist (1994) betont auch, dass jede Person ihre eigene, individuelle Komforthierarchie entwickelt
und es somit zu interindividuellen Unterschieden kommt. Da Personlichkeitsmerkmale eine grof3e
Rolle spielen, stellt Komfort nach Krist (1994) eine individuelle Reaktion auf eine Situation dar.
Diese Personlichkeitsmerkmale oder Einflusse werden nach Krist in psychologische Faktoren wie
Einstellungen, Erwartungen, Vorstellungen, physiologische Faktoren wie Alter, Geschlecht, Ge-
sundheitszustand und situative Faktoren wie soziookonomischer Status und vorherige Erfahrun-
gen eingeteilt.

So geht bei Krist (1994) der Begriff Komfort {iber die Definition von Hertzberg (1972) hinaus,

womit hier eine eigenstindige positive Komforterfahrung postuliert wird.

Die Einteilung von Diskomfort- und Komfortfaktoren ist jedoch sehr unscharf. Die Reihenfolge
der verschiedenen Modalitédten stellt nur eine grobe Einschitzung dar. Durch den Einfluss der
Personlichkeitsmerkmale ist das Modell von Krist schwer zu generalisieren. Zudem bildet die
Pyramide hauptsdchlich nur korperliche Diskomfort-Faktoren (wie Geruch, Klima, Schwingun-
gen usw.) ab und erklart damit fast ausschlieBlich erlebten Diskomfort. Hoher liegende Bediirf-
nisse (z.B. dhnlich der Selbstverwirklichung bei Maslow, 1977) oder weitere Komfort-Faktoren
tauchen hier nicht auf. Die korperlichen Diskomfort-Faktoren definieren oder erkliaren vor allem
die Aspekte des sensorischen Diskomforts und Komforts. Die bei FAS besonders wichtigen
Handlungs- und Bedienungsaspekte scheinen unberiicksichtigt zu bleiben, weshalb die Definition
von Krist (1994) fiir die eigene Arbeit nicht ausreicht.

3.1.3.3  Komfort und Diskomfort als unabhangige Dimensionen

Die Arbeiten und empirischen Studien von Zhang, Helander und Drury (1996) markieren eine
Wende bei der Definition von Komfort in der Arbeitswissenschaft. Zhang et al. (1996) gehen
davon aus, dass Komfort und Diskomfort unabhingige Parameter sind, die mit unterschiedlichen
Faktoren zusammenhédngen. In ihrer Studie zu Biirostithlen wird nach passenden semantischen

Deskriptoren fiir die Bewertung von Komfort und Diskomfort gesucht. Als Ergebnis wird festge-
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halten, dass Komfort und Diskomfort nicht etwa Extreme auf einem Kontinuum, sondern unab-

héngige Variablen sind, die orthogonal zueinander stehen (s. Abb. 2).

Komfort

-

Diskomfort {
Abbildung 2: Hypothetisches Modell zu Komfort, Diskomfort (nach Zhang et al., 1996, deutsche

Ubersetzung entnommen aus Hartung, 2006)

Aus diesem Ergebnis schlieBen Zhang et al. (1996), dass eine Person Komfort und Diskomfort
zur gleichen Zeit erfahren kann. Ein in diesem Zusammenhang zitiertes Beispiel von Hartung et
al. (2005) soll die Zweidimensionalitit dieses Komfort- Diskomfort- Zusammenhanges und des
gleichzeitigen Erlebens von Komfort und Diskomfort verdeutlichen: beim Fahren eines Sportwa-
gens treten Vibrationen und laute Gerdusche auf, was eigentlich Diskomfort erzeugt. Da beim
Fahren eines Sportwagens zugleich der Aspekt des Gefallens und positiven Erlebens so stark in
den Vordergrund tritt und Freude auslosen kann, existieren in dieser Situation neben den unange-
nehmen auch angenehme Empfindungen. Demnach ist Diskomfort nach Zhang et al. (1996) nicht
gleichzusetzen mit dem Mangel an Komfort, genauso wenig wie Komfort als die Abwesenheit
von Diskomfort zu sehen ist.

Eine Faktorenanalyse in der Studie von Zhang et al. (1996) bestitigt, dass Komfort und Diskom-
fort zwei eigenstidndige Faktoren bilden. Aufgrund einer Clusteranalyse von Begrifflichkeiten
gehen sie auch davon aus, dass Komfort mit dem Aspekt des Gefallens und Entspannens verbun-
den ist, dem eher subjektive Faktoren zugrunde liegen. Diskomfort umfasst hingegen Aspekte des

Erleidens, dem eher physikalische und biochemische Faktoren zugrunde liegen (s. Abb. 3).
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Ergebnis einer Clusteranalyse: Mudigkeit
Unruhe
Diskomfort , )
. Schmerz/Biomechanik
—— Beanspruchung

——— Blutkreislauf

Eindruck
Komfort

——— Entlastung

—— Annehmlichkeit

Entspannung

Abbildung 3: Ergebnis einer Clusteranalyse von Begriffen beziiglich der Zuordnung zu Komfort
und Diskomfort (nach Zhang et al., 1996, deutsche Ubersetzung entnommen aus Hartung, 2006)

In dem Modell von Zhang et al. (1996) lassen sich gut die Parallelen zu den Theorien der Ar-
beitszufriedenheit und besonders zur Zwei-Faktoren-Theorie von Herzberg, Mausner und Sny-
derman (1967) entdecken. In Herzbergs Zwei-Faktoren-Theorie wird die Arbeitszufriedenheit
von zwei grundlegend verschiedenen Gruppen von Faktoren, Hygienefaktoren und Motivations-
faktoren, beeinflusst. Hygienefaktoren beziehen sich somit auf den Kontext und Bedingungen der
Arbeit (z.B. duBlere Arbeitsbedingungen, Bezahlung, Vorgesetzte usw.) und kénnen mit den Dis-
komfortfaktoren von Zhang et al. (1996) verglichen werden. Ebenso wie Diskomfortfaktoren
konnen sie Unzufriedenheit und Diskomfort erzeugen, wenn sie fehlen, aber noch keine Zufrie-
denheit und Komfort zur Folge haben. Motivationsfaktoren (z.B. die Arbeit selbst, Verantwor-
tung und Anerkennung usw.) kdnnen dagegen wie Komfortfaktoren zu hoher Zufriedenheit oder
einem Komfortgefiihl fiihren, ihre Abwesenheit fiihrt aber nicht zu Unzufriedenheit oder Diskom-
fort.

Die von Zhang et al. (1996) postulierte Unabhéngigkeit und Zweidimensionalitit von Komfort
und Diskomfort macht deutlich, dass Komfort und Diskomfort verschiedene Erhebungsmethoden
oder unterschiedliche Skalen zugrunde liegen sollten. Die Definition von Zhang et al. (1996)
schlieft beide Konstrukte und mehrere Einflussfaktoren ein. Durch die detaillierte und gleichzei-
tige Betrachtung von Komfort- und Diskomfortfaktoren unterscheidet sich diese Definition von
den oben beschriebenen Ansétzen. Allerdings bleiben noch einige Fragen offen, wie z.B. ob alle
Einflussfaktoren und Facetten von Komfort und Diskomfort in der Theorie beriicksichtigt sind
und ob Komfort und Diskomfort wirklich absolut unabhingige Parameter und Konstrukte sind. In
einer Studie stellen Zhang et al. (1996) fest, dass der Diskomfort einen dominanteren Effekt hat.
Das Vorhandensein von Diskomfort-Faktoren wie Schmerz oder Miidigkeit machen die Komfort-
Faktoren zweitrangig. Dies bildet einen Widerspruch in der absoluten Unabhéngigkeit der Fakto-
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ren. Auch die Durchfiihrung der Studie mit Biirostithlen bezogen auf Komfort und Diskomfort
beim Sitzen, wirft die Frage der Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf das Autofahren und auf FAS
auf. So reicht auch dieser Ansatz fiir eine Definition von Komfort und Diskomfort bei FAS nicht

aus.

3.1.3.4 Komfort und Diskomfort als ein zusammenhangendes Konstrukt

Kuijt-Evers, Groenesteijn, de Looze und Vink (2004) bringen eine weitere Sicht auf die Dimen-
sionalitdt von Komfort und Diskomfort in die wissenschaftliche Diskussion ein. Die Ergebnisse
ihrer Untersuchung zu Komfort und Diskomfort beim Werkzeuggebrauch kann die Annahme von
Zhang et al. (1996) beziiglich der Trennung von Komfort und Diskomfort in zwei eigenstindige
Konstrukte nicht verifizieren. Aus der Untersuchung von Kuijt-Evers et al. (2004) geht stattdes-
sen hervor, dass Komfort und Diskomfort bei den Nutzern als ein einziges zusammenhéngendes
Konstrukt wahrgenommen wird.

In einer faktorenanalytischen Auswertung werden sechs Faktoren identifiziert, die das zusam-
menhingende Konstrukt ,,Komfort und Diskomfort™ beschreiben und eine qualitative Unter-
scheidung ermdglichen. Die Autoren schlagen eine Klassifikation dieser Faktoren in drei Grup-
pen vor: die erste Gruppe Funktionalitdt beinhaltet Beschreibungen wie Zuverlassigkeit, Funkti-
onalitdt, Aufgabenerfiillung, einfache Handhabung und Sicherheit (Faktor 1). Die zweite Gruppe
Physische Interaktion zwischen Nutzer und Werkzeug basiert auf Korperbau und Muskeln, Irrita-
tionen und Schmerz in Hand und Fingern und Nutzungscharakteristiken des Werkzeugs (Fakto-
ren 2-5). Bei der dritten Gruppe Asthetik spielen professionelles Aussehen, der Stil, die Farbe und
das solide Aussehen eine Rolle (Faktor 6).

Kuijt-Evers et al. (2004) weisen darauf hin, dass der Faktor Funktionalitit am stirksten mit Kom-
fort in Verbindung gebracht wird, wihrend der Faktor Asthetik am wenigsten mit Komfort asso-
ziiert wird.

Bei dem Vergleich der Studien von Zhang et al. (1996) und Kuijt-Evers et al. (2004) muss beach-
tet werden, dass Zhang et al. (1996) den empfundenen Komfort beim Sitzen definiert haben und
die eigentliche Biiroarbeit nicht im Fokus der Aufmerksamkeit lag. Kuijt-Evers et al. (2004) wie-
derum untersuchten die Handlung beim Werkzeuggebrauch an sich. Zwar liegen die Ergebnisse
von Kuijt-Evers et al. (2004) mit eindeutiger Handlungsorientierung schon niher an den Zielen
der eigenen Arbeit, aber die Frage, inwieweit diese Ergebnisse zum Werkzeuggebrauch auf das
Autofahren und FAS iibertragen werden konnen, bleibt offen. Beim Autofahren handelt es sich
um sehr komplexe, vielschichtige und vielfiltige Fahrhandlungen, bei denen emotionale Aspekte
eine grofle Rolle spielen. Bei den Handlungen beim Werkzeuggebrauch dagegen geht es um ganz
spezifische, oft professionell gelernte und weniger mit Emotionen und Erlebnisaspekten verbun-
dene Handlungen. So bleibt die Ubertragbarkeit auch dieser Definition fiir Komfort und Diskom-

fort auf die eigene Arbeit sehr schwierig.
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Die verschiedenen oben aufgefiihrten Definitionen und Theorien zu Komfort und Diskomfort
zeigen noch grofe Uneinigkeit iiber die Begriffe. Ein integrativer Uberblick zu den Konstrukten
Komfort und Diskomfort und deren Einflussfaktoren, der eine Ubertragbarkeit auf das Autofah-
ren und FAS zulésst, steht damit nicht zur Verfiigung, weshalb fiir die eigene Arbeit nach weite-

ren Definitionen und einem integrativen Ansatz gesucht wird.

3.2 Definitionen von Spal

Nachdem im vorangegangen Teilkapitel verschiedene Ansidtze zu Komfort dargestellt wurden,
bleibt die Frage, ob dieses Konstrukt wirklich alle Aspekte des positiven Erlebens vor allem beim
Autofahren abdeckt. Deshalb wird es als notwendig erachtet, mit dem Spaferleben ein weiteres

Konstrukt ndher zu betrachten.

3.2.1 Begriffsklarung von Spal

Der Begriff Fahrspaf3 wird von Medien und Herstellern haufig verwendet, wobei Spal} als haufi-
ges Motiv fiir das Auto- und Motorradfahren genannt wird. Es bleibt aber durchgéngig im Unkla-
ren, was genau unter dem Begriff Spal} verstanden wird und welche Faktoren den Fahrspall bzw.
das Fahrvergniigen beeinflussen.

Moritz und Steffen (2003, S. 51) fassen die Elemente von Spal3 (englisch auch ,,joy®, ,,pleasure®,
»fun®) bei Sportlern folgendermallen zusammen: ,,Im Prinzip kann man ,,Fun* als einen bestimm-
ten emotionalen Zustand bezeichnen, der mit Action, Freude und Abschalten zu tun hat. Konzent-
ration ist nicht erforderlich®. Man kann in diesem Kontext bereits erkennen, dass es viele Ge-
meinsamkeiten zu Wohlbefinden und Gliick gibt, wodurch sich ein Vergleich zum Flow-Erleben
nach Csikszentmihalyj anbietet (s. dazu Kapitel 3.2.6).

Im Bereich des Autofahrens schlagen Tischler und Renner (2007, S. 109) eine Definition von
FahrspaB vor: ,,FahrspaB ist ein durch aktives Handeln bestimmter, positiver emotionaler Zustand
einer Person, der durch ein momentanes sinnliches Erleben der Interaktion Mensch-Fahrzeug-
Umwelt bestimmt wird*. Spal3 wird in dieser Definition als positive Emotion oder positives Erle-
ben verstanden. Und wie jede Emotion nach Zimbardo (1995) umfasst auch Spal ein komplexes
Muster von Verdnderungen mit physiologischer Erregung, Gefiihlen, kognitiven Prozessen und
Verhaltensweisen.

In den Arbeiten von Tischler und Renner (2007) wird dabei angenommen, dass ,,Fahrspal} ideal-
typisch aus einer aktiven Auseinandersetzung mit dem Fahrzeug entsteht, also durch bewusst
gesteuertes, proaktives und auch dynamisches Fahren™ (S. 109). Die von Tischler und Renner
(2007) durchgefiihrten Interviews zeigen jedoch, dass Fahrspal} nicht nur als ,,aktives und auch
dynamisches Fahren* verstanden wird, sondern auch ,,das komfortable , Gleiten“, d.h. das ge-
miitliche Fahren* dazu gehort. Dies bestétigt, dass bei der Definition nicht alle Faktoren und Fa-

cetten von Spal} beriicksichtigt sind.
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Weiterhin wird das Konstrukt Spall und dessen Einflussfaktoren in diesen Definitionen noch zu
ungenau definiert. In den folgenden Abschnitten werden deshalb noch weitere, flir diese Arbeit
relevante, Theorien beziiglich des Konstrukts Spal3 dargestellt und hinsichtlich ihrer Eignung fiir
diese Arbeit bewertet.

3.2.2 Freude beim Umgang mit einem Produkt

Mit der Freude und dem positivem Erleben beim Umgang mit Produkten beschiftigt sich aus-
fithrlich Jordan (2000). Nach Jordan resultiert die Freude an der Benutzung eines Produktes aus
drei Leistungen, die mit dem Produkt assoziiert werden. Er unterscheidet practical, emotional und
hedonic benefits (Jordan, 1999). Praktische Leistungen sind die Ergebnisse von Aufgaben, die
effektiv und effizient gelost wurden. Emotionale Leistungen beschreiben, wie ein Produkt die
Stimmung des Benutzers beeinflusst. Ist die Benutzung beispielsweise unterhaltsam, aufregend
oder interessant, so iibt sie entsprechenden Einfluss auf die Stimmungslage des Benutzers aus.
Hedonistische Leistungen beziehen sich auf sensorische und é&sthetische Freuden des Benutzers,
die mit einem Produkt assoziiert werden.

Positive Emotionen, die aus dem Umgang mit einem Produkt entstehen, konnen vielerlei Ursa-
chen haben. Zur Beschreibung von ,,vergniiglichen* Produkten verwendet Jordan das Rahmen-
modell von Tiger (1992), welches die folgenden vier verschiedenen Typen des Vergniigens um-
fasst (Jordan, 2000, S. 13):

e Physio-pleasure bezeichnet das durch die Sinnesorgane erfahrene Vergniigen, die soge-
nannte Sinnesfreude.

e Socio-pleasure: Das Vergniigen resultiert aus der Gesellschaft anderer Menschen - Spal3
an zwischenmenschlichen Aspekten und Beziehungen. Produkte konnen soziale Interakti-
onen erleichtern und zu diesem Vergniigen beitragen.

e Psycho-pleasure bezieht sich auf kognitive und emotionale Reaktionen des Nutzers bei
der Interaktion mit dem Produkt.

e Ideo-pleasure betrifft Wertvorstellungen des Nutzers in Bezug auf die Interaktion mit dem
Produkt. Z.B. bei der Nutzung eines Produktes erfreut sich der Nutzer an der Asthetik und
den Werten die das Produkt verkorpert.

Jordans Unterteilung bietet somit ein Werkzeug, um einen strukturierten Zugang zur Entwicklung
und dem Design von Produkten zu ermdglichen. Die Definition und Einteilung zeigt verschiede-
ne Aspekte von ,,pleasure auf, die Produkte mit sich bringen konnen. Dies kann zwar fiir die
Produktentwicklung von FAS interessant sein, aber es wird nicht geklart, wie sich diese Aspekte
auf Spal} auswirken und wie sie den Zustand von Fahrspall beeinflussen und was dieses Empfin-

den genau beinhaltet.
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3.2.3 Pragmatische und hedonische Qualitat des Produktes

Ein weiterer Ansatz, der fiir das Erleben von Spal3 durch die Nutzung von Produkten von Bedeu-
tung ist, stammt von Hassenzahl, Platz, Burmester und Lehner (2000). Sie entwickeln ein wissen-
schaftliches Modell wahrgenommener Produktqualititen. Nach diesem Modell besteht der wahr-
genommene Produktcharakter aus einer Gruppe von pragmatischen und hedonischen Eigenschaf-
ten.

Ein Produkt besitzt pragmatische Qualitéit, wenn es die Aufgabenerledigung effektiv und effizient
unterstiitzt. Pragmatische Attribute beziehen sich damit auf die Gebrauchstauglichkeit im eigent-
lichen Sinne was auch als ,,Ease of Use* oder ,,Ergonomic quality* bezeichnet wird (vgl. Hassen-
zahl et al., 2000).

Die Aspekte der hedonischen Qualitdt gehen iiber die reine Niitzlichkeit hinaus und sollen dem
Nutzer Freude und Spal} bereiten. Hedonische Qualitit bedeutet damit ,,Joy of Use*. Nach Has-
senzahl, Burmester und Koller (2003, S. 188) besitzt ein Produkt ,,hedonische* Qualitit, wenn
das Produkt ,,durch neue Funktionen die Mdglichkeiten des Benutzers erweitert, neue Herausfor-
derungen stellt, durch visuelle Gestaltung und neuartige Interaktionsformen eine gewiinschte
Identitit stimuliert oder kommuniziert (z.B., indem es professionell, cool, modern, anders
wirkt).*

Die wahrgenommene hedonische Qualitét erfiillt damit die Bediirfnisse der Nutzer nach Stimula-
tion, Identitdt und Symbolisierung (evocation) (vgl. Hassenzahl, 2003):

e Stimulation: Diese Dimension betrifft den menschlichen Wunsch nach personlicher Ent-
wicklung. Produkte kdnnen diesen unterstiitzen, in dem sie z.B. durch Neuartigkeit oder
interessante und anregende Funktionalitdten stimulierend wirken.

e Identification: Diese Dimension betrifft soziale Aspekte, da Menschen auch mithilfe von
Produkten kommunizieren. Ein Produkt kann dies unterstiitzen, in dem es eine gewliinsch-
te Identitdt zum Ausdruck bringt.

e Evocation: Ein Produkt kann die Funktion des Symbolisierens unterstiitzen, in dem es an
vergangene Ereignisse oder Menschen erinnert (z.B. Souvenirs) und damit so einen stir-
keren ideellen Wert fiir die Benutzer bekommt.

Hassenzahl et al. (2000, 2003) betrachten in der Definition und dem Modell in erster Linie die
Eigenschaften des Produkts. Hedonische Qualitdt kann man damit teilweise mit Spaf3erleben ver-
binden. Fiir die Produktentwicklung allgemein und die Entwicklung von FAS ist wichtig, die
wahrgenommenen Produktqualititen und Eigenschaften zu identifizieren, die dem Nutzer Freude
und Spal} bereiten und fiir positives Erleben sorgen. Der Ansatz eignet sich weniger dazu, Fahr-
spaB} als Konstrukt und Dimension zu definieren und dessen Entstehungsbedingungen zu erkla-

rén.
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3.2.4 Das Kano-Modell der Kundenzufriedenheit

Aus der wahrgenommenen Produktqualitit oder Leistung eines Produktes entsteht die Kundenzu-
friedenheit. Das Kano-Modell der Kundenzufriedenheit (vgl. Kano, 1984) spezifiziert dabei den
Einfluss verschiedener Kundenanforderungen auf die Zufriedenheit der Kunden. So unterscheidet
Kano (1984) drei Arten von Kundenanforderungen (nach Harms, 2004):

1. Basisanforderungen: Die Erfiillung dieser Anforderungen fiihrt nicht zur Zufriedenheit
des Kunden, da sie als selbstverstidndlich angenommen und vom Kunden vorausgesetzt
werden. Bei Nicht-Erfiillen tritt aber extreme Unzufriedenheit mit dem Produkt auf.

2. Leistungsanforderungen: Diese Anforderungen werden in der Regel vom Kunden aus-
driicklich verlangt. Die Zufriedenheit bei ihrer Erfiillung verhélt sich proportional zum Er-
fiillungsgrad: Je besser sie erfiillt sind, umso hoéher ist die Kundenzufriedenheit.

3. Begeisterungsanforderungen: Diese werden vom Kunden nicht explizit formuliert und
auch nicht erwartet. Sie sind sehr wichtig fiir die Kundenzufriedenheit, weil sie bei Erfiil-
lung einen tiiberproportionalen Einfluss auf die Zufriedenheit, bei Nicht-Erfiillen aller-
dings keinerlei Einfluss haben.

Anhand der Kano-Methode kénnen die Produktkriterien identifiziert werden, die den groBten

Einfluss auf die Zufriedenheit haben.

Das Kano-Modell und die Beriicksichtigung der Arten von Kundenanforderungen sind besonders
bedeutsam fiir das Vorgehen bei der Produktentwicklung allgemein. Die Kano-Methode ist aber
eher geeignet fiir Produkte, deren Eigenschaften konkret zu benennen und nicht sehr umfangreich
sind. Die Anwendung der Kano-Methode auf komplexe und vielschichtige Fahrhandlungen und
FAS, die diese Fahrhandlungen unterstiitzen, wére deshalb im Detail nicht durchfiihrbar. AuB3er-
dem spezifiziert dieser Ansatz eher Kundenanforderungen beziiglich Produktqualitidten und er-

klart weniger die Entstehung von Spal3 als Konstrukt.

3.2.5 Intrinsische Motivation

In den vorigen Kapiteln 3.2.2 - 3.2.4 wurden die Freude, das positive Erleben und die Kundenzu-
friedenheit beim Umgang mit Produkten thematisiert. Es ist festzustellen, dass diese Ansétze we-
nig fiir die Erklarung von Spal als Konstrukt und dessen Entstehungsbedingungen beitragen. Und
auch die bei FAS wichtigen Handlungsaspekte scheinen unberiicksichtigt zu bleiben. In diesem
Kapitel wird daher auf die Aspekte Handlungsmotivation und Handlung allgemein néher einge-
gangen und der Zusammenhang zu dem Konstrukt Spaf3 diskutiert.

Im Zusammenhang mit Aspekten der Handlungsmotivation ist das von Heckhausen (1989) ent-
wickelte Kognitive Motivationsmodell zu erwéhnen, das aus der wahrgenommenen Situation,
einer moglichen Handlung, dem Ergebnis dieser Handlung und den Folgen, die das Handlungser-
gebnis mit bestimmter Wahrscheinlichkeit hat, besteht. Rheinberg (1989) stellt bei der Analyse

des Modells fest, dass eine Komponente des Modells dabei tibersehen wird. Denn ,,bei der Hand-
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lungsveranlassung [konnen] Anreize wahrgenommen werden, die nicht allein den Ergebnisfolgen
dieser Tatigkeit zu entnehmen sind“ (Rheinberg, 1989, S. 91). Das bedeutet, dass es eine zweite
Anreizquelle gibt, ndmlich den Anreiz, der im Vollzug der Tétigkeit selbst liegt (vgl. Rheinberg,
Iser & Pfauser, 1997). Diese zunichst vernachldssigte Anreizquelle wird in die Theoriebildung
und das Modell integriert, um Handeln im Alltag so besser zu erklidren (vgl. Rheinberg, 1989).
Dieser Eigenanreiz von Tatigkeiten wird titigkeitsspezifischer Vollzugsanreiz genannt (Rhein-
berg, 1989). Er ist unabhéngig davon, welche Ergebnisfolgen sich nach Absolvierung dieser Té-
tigkeit einstellen.

Die Tatigkeitszentrierung wird bei Rheinberg als eine motivationale Komponente verstanden,
wobei er nicht davon ausgeht, dass Tétigkeitszentrierung und Zweckorientierung als gegensétzli-
che Konzepte zu verstehen sind, sondern, dass beide durchaus zusammen auftreten konnen.
Rheinberg (2006) nennt als Beispiele Lesen, Singen, Radfahren, Autofahren, die als Tétigkeiten
ihren Anreiz im Vollzug haben oder haben konnen. Abbildung 4 zeigt das Erweiterte Kognitive

Motivationsmodell nach Rheinberg mit Ergéinzung der Anreizebene.

S-E

v

Situation —» Handlung—» Ergebnis —»

Tatigkeits-
anreize

S-E: Situation — Ergebnis — Erwartung

H-E: Handlung — Ergebnis — Erwartung

E-F: Ergebnis — Folge — Erwartung

S-H: Situation — Handlungs — Erwartung

Abbildung 4: Das Erweiterte Kognitive Motivationsmodell mit Ergédnzung der Anreizebene (nach

Rheinberg, 1989, entnommen aus Kieninger, 2007)

Dieses Erweiterte Kognitive Motivationsmodell beinhaltet die zentralen Komponenten einer
Handlungsepisode, dhnlich dem Motivationsmodell von Heckhausen (1989). Fiir den Prozess der
Motivierung sind auch die Erwartungen und Anreize des Tétigkeits- oder Handlungsablaufs und
der Handlungsfolgen von Bedeutung (vgl. Abb. 4).

Eine Weiterentwicklung des Modells stellt dabei die Situations-Handlungs-Erwartung (S-H) dar.

Diese Erwartung ist im Modell gestrichelt eingezeichnet und bezieht sich auf die Annahmen der
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Person, wie leicht es fillt, in dieser Situation die notwendige Handlung auszufiihren. Dies hiangt
davon ab, ob eine Handlung extrinsisch motiviert ist und aufgrund der Folgenanreize, z.B. der
Niitzlichkeit ausgeiibt wird und damit schwerer féllt oder ob sie intrinsisch motiviert ist. Eine
Motivation, bei der der Anreiz in der Tatigkeit selbst und nicht in ihren ergebnisabhidngigen Fol-
gen liegt, wird von Rheinberg (1989, 2006) mit intrinsisch bezeichnet.

Der Begriff der intrinsischen Motivation ldsst sich gut auf das Konstrukt Spa3 anwenden. Dieser
Ansatz ist besonders fiir die Erkldrung der Entstehung von SpaB wichtig. Nach diesen Uberle-
gungen entsteht Spall dann, wenn eine Handlung intrinsisch oder titigkeitszentriert motiviert aus-
geflihrt wird. Je hoher die intrinsische Motivation einer Handlung ist, desto mehr macht die
Handlung an sich Spaf3. Wie grof3 der Einfluss des motivationalen Faktors auf die Ausfiihrung
und das Erleben einer Handlung ist, wird allerdings nicht klar. Engeln und Vratil (2008) ergénzen
in diesem Zusammenhang, dass Handlungen in der Regel nicht einseitig intrinsisch oder extrin-
sisch motiviert sind und auch die Motivation einer Handlung nicht zeitlich stabil ist.

Inwieweit weitere Ableitungen aus dem Kognitiven Motivationsmodell von Rheinberg (1989) das
Fahrerleben beschreiben, wird im Kapitel 3.4.2 diskutiert.

3.2.6 Flow-Erleben nach Csikszentmihalyi

Auch das von Csikszentmihalyi (1985) entwickelte Flow-Konzept betrifft titigkeitszentrierte
Anreize und hat den Ursprung in seiner Beschéftigung mit dem Phidnomen intrinsisch motivierter
Tatigkeiten. Csikszentmihalyi begann sich in den 60er-Jahren mit der Frage zu beschiftigen, was
Menschen dazu bringt, auch anstrengende Tatigkeiten mehr oder weniger freiwillig durchzufiih-
ren. Sein Forschungsinteresse lag darin, wie Personen Tatigkeiten, welche sie aus Freude an der
Tatigkeit ausiiben, subjektiv erleben und wie diese Erlebnisqualitit beschrieben werden kann.
Personen, die in Untersuchungen bei unterschiedlichen Tatigkeiten immer wieder auf einen be-
sonderen Erlebenszustand stieBen, benutzten in ihren Berichten oft das Bild des Fliessens,
wodurch Csikszentmihalyi diesen Erlebenszustand Flow-Erleben nannte. ,,Flow bezeichnet ein
holistisches Gefiihl des volligen Aufgehens in einer Tétigkeit. Im Flow wird das Handeln als ein-
heitliches ,Fliessen’ von einem Augenblick zum néchsten erlebt (Engeser & Vollmeyer, 2005,
S.50). Das Flow-Erleben (Csikszentmihalyi 1985, 1992) wird als Mal} dafiir betrachtet, wie sehr
Personen in ihrer Tétigkeit aufgehen. Das Flow-Erleben bezeichnet dabei das selbstreflexions-
freie Aufgehen in einer glatt laufenden Tétigkeit, die man trotz hoher Belastung noch gut unter
Kontrolle hat (Csikszentmihalyi, 1985).

Von besonderer Bedeutung fiir die Entstehung von Flow ist dabei, dass personliche Fahigkeiten
mit den Anforderungen der Handlung im Gleichgewicht stehen. Dies bedeutet, dass optimales
Erleben oder Flow-Erleben ,,ein Gleichgewicht zwischen den in einer gegebenen Situation wahr-
genommenen Anforderungen einerseits und den mitgebrachten Fahigkeiten und Fertigkeiten an-

dererseits voraussetzt™ (Csikszentmihalyi & Csikszentmihalyi, 1991, S.43).
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Sobald die Fihigkeiten die Handlungsanforderungen iibersteigen, tritt Langeweile auf. Uberstei-
gen hingegen die Anforderungen einer Tétigkeit die eigenen Fahigkeiten, werden - geméal der
Flow Theorie - Gefiihlzustinde wie Angst oder Stress erlebt (s. Abb. 5).

Angst
Uberforderung

Heraus-

forderungen
Flow-Kanal

Langeweile

Fahigkeiten

Abbildung 5: Der Flow-Kanal nach Csikszentmihalyi (1992, S.107)

Flow ist somit ein dynamisches Konzept, das auch leicht storbar ist (vgl. Csikszentmihalyi,
1992). Flow-Erleben als ein Aufgehen in einer intrinsisch motivierten Tétigkeit 14sst sich gut auf
das Konstrukt SpaB iibertragen. Flow-Erleben wird unter anderem beim Motorradfahren unter-
sucht, als die Tatigkeit, die oft kein angestrebtes Ergebnis hat (Rheinberg, 1999). Ob sich das
Flow-Konzept gut auf das heutige Autofahren mit vielen neuen Situationen, sich stdndig wech-
selnden Bedingungen, erheblichem Einfluss anderer Verkehrsteilnehmer und klar angestrebten
Ergebnissen und Folgen, anwenden ldsst, ist eine offene Frage. Unklar ist dabei, ob die Voraus-
setzungen fiir Flow beim Autofahren in heutigem Verkehr allgemein gegeben sind (z.B. durch
haufige Stérungen, die sich nicht eliminieren lassen). Ein weiteres Problem stellt die Objektivie-
rung und damit verbundene Messung des Flow-Erlebens dar. Dazu miissten einerseits die Fahig-
keiten von Autofahrern objektivierbar sein und andererseits die Anforderungen genauer definiert
werden. Letzteres ldsst sich aufgrund der Vielféltigkeit und der stindigen Wechsel der Situatio-
nen, Bedingungen und des Einflusses der anderen Verkehrsteilnehmer schwierig gestalten.

In Anbetracht dieser Ausfithrungen soll die Idee des Flow-Konzepts bei der Definition von Spal}
beriicksichtigt werden, wobei es sich aber nicht als alleiniger Ansatz fiir eine Definition von
Fahrspal3 bei FAS eignet.

3.2.7 The task—capability interface model

Bezogen auf das Autofahren stellt das allgemeine Fahrermodell von Fuller (2005) eine Parallele

zur Flow-Theorie beziiglich des Gleichgewichts der personlichen Fahigkeiten mit den Anforde-
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