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Geleitwort

Fahrerassistenz- und Informationssysteme (FAS/FIS) sind über die letzten
Jahr(zehnt)e ein integraler Bestandteil der Verkehrssicherheit geworden, indem
sie FahrerInnen zunehmend aktiv z. B. bei der Spurhaltung unterstützen. Wäh-
rend die Systeme helfen, die Vielzahl verkehrsrelevanter Informationen aus der
Fahrzeugumwelt und dem -innenraum aufzunehmen und zu verarbeiten, wirken
insbesondere die dabei wahrgenommenen visuellen Reize auch beanspruchend.

Technologisch bieten autostereoskopische Monitore eine Möglichkeit, Fahre-
rInnen eine dreidimensionale Informationsstrukturierung und -präsentation ohne
weitere Hilfsmittel (wie z. B. die aus der Unterhaltungsindustrie bekannten Bril-
len) anzubieten. Noch ist allerdings nicht bekannt, ob diese Darstellungsform
für den Nutzer ergonomisch und bezüglich der Wahrnehmungsleistung besser zu
bewerten ist als herkömmliche zweidimensionale Darstellungen.

André Dettmann hat den Fahrzeugkontext als Anwendungsfall gewählt, um
mit seiner Dissertationsschrift Erkenntnisse zur Eignung autostereoskopischer
Monitore zu erarbeiten.

Es gelingt ihm mit zwei Laborstudien und einer Studie im Fahrsimulator zu
zeigen, dass der größte Nutzen der autostereoskopischen Darstellung zu erwar-
ten ist, wenn die Aufgabe besonders schwierig ist. Er kann außerdem Parameter
für die Darstellung angeben, indem er eine Querdisparität der beiden Ebenen von
0,155 Grad empirisch identifiziert. Schließlich kann er zeigen, dass autostereo-
skopische Monitore die Wahrnehmungsleistung erhöhen, ohne negative Effekte
auf das Blickverhalten und die Qualität der Fahraufgabe zu zeitigen. Dies bedeu-
tet, dass selbst minimale Tiefeninformationen in kurzen Betrachtungszeiträumen
wahrgenommen werden können, ohne zusätzliche Belastung auszulösen. Auch
bewerteten die Probanden den in den Studien eingesetzte, schlicht gestalteten
autostereoskopischen Monitor bereits als originell und stimulierend.
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VI Geleitwort

Die in der Dissertation erarbeiteten Ergebnisse können eine Referenz für die
Gestaltung dreidimensionaler Anzeigen vor allem, aber nicht nur in Fahrzeu-
gen bilden. Für die Wissenschaft besteht im Anwendungsfall Fahrzeugkontext
ein hoher Forschungsbedarf im Bereich der gebrauchstauglichen Gestaltung von
Mensch-Maschine-Schnittstellen, die auf stereoskopischen Anzeigen basieren.

Während die Dissertation auf das Feld der der FAS/FIS zugeschnitten ist,
bieten die erarbeitete Erkenntnisse Potential für die Gestaltung anderer, auf
autostereoskopischen Anzeigen basierenden, Mensch-Maschine-Schnittstellen.

Ich wünsche André Dettmann daher zahlreiche interessierte Leserinnen und
Leser aus Wirtschaft und Wissenschaft – und noch viele mehr ergonomisch
beeinträchtigungsfreie Mensch-Maschine-Schnittstellen mit autostereoskopischen
Monitoren, die auf Grundlage seiner Arbeit gestaltet werden!

Chemnitz
im August 2019

Angelika C. Bullinger-Hoffmann
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Kurzreferat

Stereoskopische Anzeigen bieten einem Nutzer die Möglichkeit, dreidimensionale
Inhalte wahrzunehmen. Sogenannte autostereoskopische Monitore ermöglichen
diese dreidimensionale Informationspräsentation ohne weitere Hilfsmittel und
sind somit als Anzeigesystem im Fahrzeug grundlegend geeignet. Für den Fahrer
ergeben sich dabei Vorteile im Vergleich zu herkömmlichen Anzeigen: Daten,
die auf voneinander abgesetzten virtuellen Ebenen angezeigt werden, können
besser voneinander unterschieden werden und helfen spezifische Informationen
schneller zu finden, zu identifizieren und zu klassifizieren. Dies ist nach McIntire,
Havig und Geiselman (2014) insbesondere dann von Vorteil, wenn schwierige
oder komplexe Aufgaben durchgeführt werden. Dieser Ansatzpunkt der Fahrer-
unterstützung durch autostereoskopische Monitore bildet somit das thematische
Feld der vorliegenden Abhandlung. Die Kernthese lautet wie folgt: Autoste-
reoskopische Monitore können den Fahrer in der Informationsaufnahme unter
Berücksichtigung ergonomischer Beeinträchtigungsfreiheit besser unterstützen
als konventionelle zweidimensionale Anzeigen. Die ergonomische Beeinträchti-
gungsfreiheit als kurzdauernde Belastungswirkung (Schmidtke, 1993, S. 604) ist
eine Kernanforderung an Anzeigen im Fahrzeug und liegt daher im besonderen
Fokus der Arbeit.

Der Beitrag der Arbeit zum Bereich der allgemeinen Mensch-Maschine-
Interaktion mit stereoskopischen Anzeigen sind konkrete Gestaltungsparameter,
die eine beeinträchtigungsfreie und hohe visuelle Wahrnehmungsleistung unter
Berücksichtigung einer Minimierung des Akkommodation-Konvergenz-Konflikts
ermöglichen. Dies wurde für die grundlegenden Darstellungsarten „gestuft“ und
„stufenlos“ von autostereoskopischen Monitoren untersucht. Um zwei virtuelle
Objekte in einer stufenlosen Darstellung sicher unterscheiden zu können, müs-
sen diese mit einer Querdisparität von 0,61 Grad zueinander angeordnet werden.
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XII Kurzreferat

Für die gestufte Darstellung konnte gezeigt werden, dass zwei Ebenen, auf denen
die Informationen angezeigt werden sollen, mit einer Querdisparität von 0,155
Grad zueinander gestaltet werden müssen, um einem Anwender ein effizientes
Unterscheidungsmerkmal zu geben.

Hinsichtlich der Fahrer-Fahrzeug-Interaktion wurde der Nachweis erbracht,
dass autostereoskopische Monitore als Mensch-Maschine-Schnittstellen in
Fahrerassistenz- und Informationssystemen generell geeignet sind und im Ver-
gleich zu zweidimensionalen Anzeigen einem Autofahrer eine höhere visuelle
Wahrnehmungsleistung ermöglichen. Weiterhin konnte gezeigt werden, dass auf
Basis einer festgelegten ergonomischen Komfortzone in keiner der Studien eine
negative Auswirkung hinsichtlich visuellem Diskomfort und Ermüdung auftritt,
was die grundlegende Eignung im Fahrer-Fahrzeug-Kontext sicherstellt. Um dies
zu überprüfen wurde der Wert der Querdisparität von gestuften Darstellun-
gen in einem anwendungsnahen Szenario auf Basis einer Fahrsimulatorstudie
angewendet. Dieser Wert zeigte sich in Bezug auf die ergonomische Beein-
trächtigungsfreiheit und einer hohen Wahrnehmungsleistung als geeignet. Die
Unterstützung durch autostereoskopische Monitore kann durch eine Steigerung
der visuellen Wahrnehmungsleistung beschrieben werden. Für das Blickverhalten
als auch die Qualität der Fahraufgabe zeigten sich keine Nachteile.

Schlagworte

Fahrer-Fahrzeug-Interaktion, Autostereoskopische Monitore, Stereoskopie, Fah-
rerassistenzsysteme, Fahrerinformationssysteme, Dreidimensional, 3D, Ergono-
mie, visuelle Wahrnehmungsleistung, Querdisparität
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