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VORWORT 

Bereits in den 80er Jahren startete mit dem europäischen Forschungsprogramm 
PROMETHEUS der Weg zur Automatisierung der Fahrzeugführung mit ersten As-
sistenzsystemen. Seitdem wird immer weiter an der Realisierung gearbeitet. Zu den 
noch vorhandenen Herausforderungen zählen beispielweise die verbesserte Um-
feldwahrnehmung sowie Absicherungsmethoden der entwickelten Verhaltensalgo-
rithmen, aber auch die Anpassung der Gestaltung an den Nutzer hinsichtlich Sys-
temfunktionalität, Bedienschnittstellen und dessen Funktionserwartungen. Zudem 
bedarf es weiterhin rechtlicher Anpassungen, um die automatisierte Fahrzeugfüh-
rung im Straßenverkehr zu ermöglichen. 

Automatisiertes Fahren soll neue Mobilitätskonzepte, eine erhöhte Verkehrssicher-
heit sowie die Ausführung fahrfremder Tätigkeiten während der Fahrt ermöglichen. 
Doch wie ist die zukünftige automatisierte Fahrzeugführung zu gestalten? Welche 
technischen Herausforderungen sind zu lösen und welche Erwartungen haben die 
Nutzer an eine Automation? Wollen alle Nutzer überhaupt automatisiert fahren? Wie 
steht es mit den Aspekten der Akzeptanz, des Vertrauens und des Fahrspaßes?  

In der achten Veranstaltung des Darmstªdter Kolloquiums Ămensch + fahrzeugñ 
werden sich Experten aus Industrie und Wissenschaft genau mit diesen Fragen 
rund um das automatisierte Fahren beschäftigen. Die Thematik wird hierbei aus un-
terschiedlichen Perspektiven behandelt. 

Die Beiträge bieten die Grundlage für ausgiebige Diskussionen im Plenum, in den 
Pausen oder bei der Abendveranstaltung. Wir laden Sie herzlich ein, an allen Pro-
grammpunkten des Expertenaustauschs teilzunehmen. 

Der Beitrag von Prof. Dr.-Ing. Ralph Bruder (Co-Autoren: Andreas Müller, Jonas 
Walter, Christopher Stockinger, Thomas Heuser, Dr.-Ing. Bettina Abendroth) wid-
met sich aus Nutzersicht dem automatisierten Fahrzeug und stellt Einflussfaktoren 
auf die Akzeptanz des automatisierten Fahrens vor. Im Fokus stehen hierbei Aus-
wirkungen auf die nutzerrelevanten Themen Fahrspaß, Rollenverständnis und Sys-
temvertrauen. Darüber hinaus werden neuartige Nutzeranforderungen an den Da-
tenschutz eines automatisierten Systems diskutiert. 

Dr. Christin Kreutzburg-Sütterlin und Dr. Holger Enigk werden in ihrem Vortrag An-
forderungen und Erwartungen an das Fahrzeug der Zukunft und die Fahrzeugges-
taltung aus Kundensicht erläutern. Diese werden mit der Bewertung von autonomen 
Fahrzeugkonzepten aus verschiedenen Kundenstudien verglichen, um festzustel-
len, inwiefern sich die Erwartungen mit der Bewertung deckt. Die Diskussion von 
Herausforderungen bis hin zum automatisierten Fahren schließt den Vortrag ab. 

Auch im Vortrag von Prof. Dr. Barbara Lenz werden Nutzererwartungen an das au-
tomatisierte Fahren thematisiert und diskutiert. Dabei werden Aspekte des Individu-
alnutzens sowie des Nutzens für die Gesellschaft dem notwendigen Vertrauen der 
Nutzer in die neue Technologie gegenübergestellt. Des Weiteren wird diskutiert, in 
welchem Nutzungskontext automatisiertes Fahren besonders reizvoll empfunden 
wird und welche Relevanz eine zielgerichtete und gemeinsam mit den Nutzern er-
örterte Gestaltung eines ganzheitlichen Mobilitätskonzepts besitzt. 



II 

 

Dr.-Ing. Dipl.-Psych. Katharina Seifert stellt in ihrem Beitrag die Herausforderungen 
in den Bereichen der Fahrerassistenzsysteme und der Fahrzeugkonzepte vor dem 
Hintergrund des automatisierten Fahrens dar. Thematisiert werden die Entwicklung 
von speziellen Fahrerassistenzfunktionen für das urbane Umfeld und die nutzerbe-
zogene Gestaltung des Fahrzeugs, die das automatisierte Fahren zu einem ange-
nehmen Erlebnis machen sollen. 

Prof. Dr. Hermann Winner (Co-Autorin: Nora Leona Merkel) diskutiert die Heraus-
forderungen einer für den Nutzer transparenten Mode-Awareness beim Vorliegen 
multipler Automatisierungsgrade in einem Fahrzeug. Dies ist beispielsweise der 
Fall, wenn ein hochautomatisiertes Fahren lediglich auf bestimmte Streckenab-
schnitte beschränkt ist und ansonsten eine teilautomatisierte Funktion zur Verfü-
gung steht. Neben dieser Thematik beschäftigt sich der Vortragende mit der Kom-
patibilitätsproblematik von striktem regelgetreuem Verhalten von automatisierten 
Fahrzeugen im Mischverkehr. 

Bisher lassen sich temporär aktive diskontinuierlich agierende Fahrzeugfunktionen 
wie ein Notbremsassistent nicht in der bisherigen bekannten Level-Einteilung auto-
matisierter Fahrfunktionen einteilen, obwohl sie eine hohe Bedeutung für die Ver-
kehrssicherheit besitzen. Um dieser Problematik zu begegnen, stellt Prof. Andre 
Seeck (Co-Autoren: Tom Michael Gasser, Rico Auerswald) einen übergreifenden 
Definitionsansatz für die Fahrzeugautomatisierung vor, der die Kategorisierung von 
sowohl informierenden, warnenden und temporär agierenden Fahrfunktionen zu-
lässt. 

Ralph Lauxmann wird mit seinem Beitrag (Co-Autoren: Alfred Eckert, Bernd Hart-
mann) die Rolle der Straße als Informationsquelle für automatisierte Fahrfunktionen 
beleuchten. Dabei werden relevante Ego-Fahrzeug-Informationen der Straße, des 
Straßenzustands und der Umgebung extrahiert und mit Informationen eines intelli-
genten Backends kombiniert bzw. ausgetauscht, wodurch ein ganzheitliches Stra-
ßenmodell gebildet wird. Die Sensierung und Verarbeitung des Fahrbahnzustands 
für dieses ganzheitliche Modell wird dieses Konzept als Beispiel verdeutlichen. 

In dem Beitrag von Dr. rer. nat. Dietrich Manstetten werden die technischen Ent-
wicklungsaufgaben der Fahrer-Fahrzeug Interaktion im automatisierten Fahrzeug 
thematisiert. Einen besonderen Schwerpunkt nehmen dabei die Themen zur Fah-
rerzustandserkennung und zur Fahrerbeobachtung ein. Die Präsentation von empi-
rischen Ergebnissen bei teilautomatisiertem Fahren schließen den Vortrag ab. 

In dem Beitrag von Prof. Dr.-Ing. Frank Flemisch (Co-Autoren: Prof. Dr. Hermann 
Winner, Prof. Dr. Klaus Bengler, Prof. Dr.-Ing. Ralph Bruder) werden Herausforde-
rungen bei der Einführung des hochautomatisierten Fahrens thematisiert. Im Fokus 
steht hierbei die kritische Auseinandersetzung mit den Zieleigenschaften, Koopera-
tionsfähigkeit und Migrationsfähigkeit, für zukünftige Verkehrssysteme. Abschlie-
ßend werden anschauliche Beispiele der kooperativen Bewegung sowie aus den 
laufenden Forschungsprojekten vorgestellt. 

Für das Engagement der einzelnen Referenten und Autoren möchten wir uns an 
dieser Stelle recht herzlich bedanken. Ohne die zu den wissenschaftlichen Beiträ-
gen des Tagungsbandes gehörenden lebhaften Vorträge wäre eine solche Veran-
staltung nicht möglich. 
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Letztlich könnte das Darmstädter Kolloquium ohne die Unterstützung der wissen-
schaftlichen Mitarbeiter der beiden Fachgebiete Arbeitswissenschaft und Fahrzeug-
technik nicht stattfinden. Daher gilt ein besonderer Dank dem Organisationsteam 
bestehend aus Herrn Andreas Müller, M.Sc. und Herrn Jonas Walter, M.Sc. auf Sei-
ten der Arbeitswissenschaft sowie Herrn Christian Vey, M.Sc. und Frau Maren Hen-
zel, M.Sc. auf Seiten der Fahrzeugtechnik. 

 

 

Darmstadt, im März 2017 

 

 

Prof. Dr.-Ing. R. Bruder Prof. Dr. rer. nat. H. Winner  
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EINFLUSSFAKTOREN AUF DIE AKZEPTANZ DES AUTOMATISIERTEN FAHRENS AUS DER 
SICHT VON FAHRERINNEN UND FAHRERN 

Andreas Müller, Christopher Stockinger, Jonas Walter, Thomas Heuser, Bettina 
Abendroth, Ralph Bruder 

ZUSAMMENFASSUNG 

Die aktuell im Fokus der Forschungs- und Entwicklungsarbeiten stehende hochau-
tomatisierte Fahrzeugführung bringt für Fahrer und Fahrerinnen1 eine starke Verän-
derung ihrer Aufgaben. Denn die Beobachtung der Umgebung wird anstatt wie bis-
her vom Fahrer durch das Fahrzeug übernommen und der Fahrer fungiert nur noch 
als Rückfallebene. Bevor hochautomatisierte Systeme zuverlässig und sicher reali-
siert werden können, bleiben aus arbeitswissenschaftlicher Sicht jedoch noch im-
mer eine Vielzahl von Fragen im Hinblick auf die Bedingungen und Auswirkungen 
der veränderten Mensch-Maschine-Kooperation zu beantworten. Neben der Über-
gabeproblematik zwischen Fahrer und Fahrzeug sind auch die Themen Akzeptanz 
und Nutzen der automatisierten Fahrfunktionen aus Sicht des Fahrers sowie die 
Auswirkungen auf den erlebten Fahrspaß noch immer Gegenstand wissenschaftli-
cher Diskussionen. 

Daher wird in diesem Beitrag die Thematik des automatisierten Fahrens unter Rück-
griff auf aktuelle wissenschaftliche Erkenntnisse aus mehreren Perspektiven be-
leuchtet. Dabei werden Auswirkungen auf den Fahrspaß, das Rollenverständnis, 
das Vertrauen und die Nutzerakzeptanz diskutiert sowie Nutzeranforderungen an 
den Datenschutz eines solchen Systems berücksichtigt. 

 

1. MOTIVATION 

Leistungsfähige Fahrerassistenzsysteme, die den Fahrer in vielen Bereichen unter-
stützen, bzw. ihm ganze Fahraufgaben abnehmen, sind zurzeit bereits auf dem 
Markt erhältlich. Aktuelle Forschungs- und Entwicklungsarbeiten der Automobilin-
dustrie fokussieren auf die hochautomatisierte Fahrzeugführung (Gasser et al., 
2012) bzw. Level 3 (Conditional Automation; SAE, 2014). Diese unterscheidet sich 
im Wesentlichen von den niedrigeren Automatisierungsstufen durch die Tatsache, 
dass die Beobachtung der Umgebung anstatt wie bisher vom Fahrer durch das 
Fahrzeug übernommen wird und der Fahrer nur noch als Rückfallebene fungiert. 
Mit der hochautomatisierten Fahrzeugführung werden eine höhere Verkehrssicher-
heit (Jamson et al., 2011), eine geringere kognitive Belastung und größere Tätig-
keitsmöglichkeiten (Naujoks & Neukum, 2016) während der Fahrt assoziiert. Dafür 
muss jedoch die Technik ausfallsicher und zuverlässig funktionieren und die Rol-
lenverteilung zwischen Fahrer und Fahrzeug bei der Mensch-Maschine-Koopera-
tion angemessen gestaltet sein. Aus Sicht des Fahrers gibt es darüber hinaus noch 
offene Themen, die neben der Übergabeproblematik zwischen Fahrer und Fahr-

                                            
1 Für die einfachere Lesbarkeit werden im Folgenden nur die männlichen Bezeichnungen von Fahrer oder Nutzer verwendet 
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zeug die Akzeptanz und den Nutzen der automatisierten Fahrfunktionen, die Ver-
änderung des erlebten Fahrspaßes und auch den Datenschutz bei den vom Fahr-
zeug an andere übertragene Daten adressieren.  

In diesem Beitrag werden die genannten fahrerbezogenen Themen behandelt. 
Dazu werden die Ergebnisse aus unterschiedlichen vom Institut für Arbeitswissen-
schaft, TU Darmstadt (IAD) durchgeführten Befragungen zu Akzeptanz und Nut-
zungsintention, Fahrspaß und Datenschutz dargestellt. 

 

2. AKZEPTANZ UND NUTZUNGSINTENTION 

2.1 Begriff Akzeptanz 

Ein weit verbreitetes Modell zur Erklärung der Akzeptanz von Technologien ist das 
Technology Acceptance Model (TAM) von Davis et al. (1989), siehe Abbildung 1. In 
diesem Modell wird die Akzeptanz einer Technologie nicht als Einstellung, sondern 
als Verhalten, das sich in der tatsächlichen Nutzung der Technologie zeigt, gese-
hen. Arndt (2011) definiert die Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen ebenfalls 
als Verhalten, was sich jedoch durch den Kauf solcher Systeme ausdrückt, ihr Ak-
zeptanzmodell basiert u.a. auf der Theory of planned behavior (Ajzen, 1991). Kauer 
et al. (2010) erweitern das Technology Acceptance Model um den Faktor Nutzungs-
freude. 

Das tatsächliche Verhalten einer Person hängt davon ab, ob diese die Absicht hat, 
das Verhalten auszuführen (Verhaltensintension) und ob sie die freie Wahl dazu hat 
und sich selbst dazu in der Lage sieht (wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Ajzen, 
1991). Im TAM ist die Nutzungsintention die einzige Variable mit direktem Einfluss 
auf die tatsächliche Nutzung einer Technologie. Gemäß der Theorie des geplanten 
Verhaltens von Ajzen (1991) hat neben der Einstellung zum Verhalten und der wahr-
genommenen Verhaltenskontrolle auch die subjektive Norm Einfluss auf die Verhal-
tensintention.  

 

Bild 1: Technology Acceptance Model (TAM) Davis et al. (1989), eigene Über-
setzung und Darstellung 

Das TAM geht davon aus, dass bestimmte Eigenschaften einer Technologie, wel-
che in Bild 1 als externe Variablen bezeichnet sind, die tatsächliche Nutzung dieser 
Technologie durch den Nutzer bewirken. Die Eigenschaften einer Technologie ha-
ben einen direkten Einfluss auf die wahrgenommene Nützlichkeit und die wahrge-
nommene Einfachheit der Nutzung. Der Einfluss der Eigenschaften auf das Nut-
zungsverhalten erfolgt indirekt über die Mediatoren Nutzungseinstellung und Nut-
zungsintention. 

Externe Variablen

wahrgenommene 
Nützlichkeit

Einfachheit  der 
Nutzung

Nutzungs-
einstellung

Nutzungs-
intention

Nutzungs-
verhalten
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Hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge sind derzeit noch nicht auf dem Markt er-
hältlich. Aus diesem Grund kann die Akzeptanz hoch- und vollautomatisierter Fahr-
zeuge nur durch die Nutzungsintention der Befragten erfasst werden. 

2.2 Untersuchungsmethodik 

Aufbauend auf dem TAM (Davis et al., 1989) und bisheriger Literaturerkenntnisse 
zu niedrigeren Automatisierungsstufen, wurden Arbeitshypothesen abgeleitet und 
im Rahmen einer Online-Befragung zur Akzeptanz des hochautomatisierten Fah-
rens im Sommer 2016 überprüft. Dabei wurde die a-priori Akzeptanz entsprechend 
dem TAM (Davis et al., 1989) als Nutzungsintention definiert.  

Die Arbeitshypothesen umfassen folgende Eigenschaften eines hochautomatisier-
ten Fahrsystems, die die durch die Nutzung erwarteten Vorteile wiedergeben sowie 
deren Wirkung auf die Nutzungsintention: Komfort, Nebentätigkeiten, Fahrspaß, 
Zeitersparnis, Umweltfreundlichkeit, Sicherheit und Image. Zusätzlich wird das Ver-
trauen berücksichtigt, da angenommen wird, dass dieses einen direkten Einfluss 
auf den wahrgenommenen Nutzen der genannten Systemeigenschaften hat. 

Die Umfrage bestand aus einer ausführlichen Einleitung und dem Akzeptanzfrage-
bogen. Im Einleitungsteil wurde den Befragten die Aufgabenteilung zwischen 
Mensch und Fahrsystem beim hochautomatisierten Fahren anhand einer Beschrei-
bung in einfacher Sprache erklärt. Diese Beschreibung ist angelehnt an die Defini-
tion des Automatisierungsgrads hochautomatisiert der Bundesanstalt für Straßen-
wesen (Gasser et al., 2012) und der Definition von Kyriakidis et al. (2015), welche 
ebenfalls in einer Online-Umfrage verwendet wurde. Des Weiteren wurde den Be-
fragten eine mögliche Fahrsituation mit Kontrollübergabe an den Fahrer in bildlicher 
Darstellung (siehe Bild 2) mit erklärendem Text präsentiert.  

Hochautomatisiert: Das hochautomatisierte Fahrsystem übernimmt die Kon-
trolle über die Geschwindigkeit und die Lenkung des Fahrzeugs. Ein hoch-
automatisiertes Fahrsystem ermöglicht es dem Fahrer auf die permanente 
Überwachung der Fahrbahn und Verkehrsumgebung zu verzichten. Wenn 
das Fahrzeug in einer Fahrsituation (z.B. in einem Baustellenbereich) nicht 
hochautomatisiert fahren kann, wird der Fahrer vorher mit ausreichender 
Zeitreserve zur Übernahme der Kontrolle aufgefordert. Der Fahrer muss da-
raufhin die Kontrolle über die Lenkung und die Geschwindigkeit übernehmen. 

In der Untersuchung wird u.a. die Meinung der Befragten zu den von ihnen erwar-
teten Vorteilen der Nutzung hochautomatisierter Fahrsysteme, ihrer Nutzungsinten-
tion und ihrem Vertrauen in das hochautomatisierte Fahrsystem, erfasst. Jede die-
ser latenten (nicht direkt messbaren) Variablen wird mit jeweils drei 5-stufigen Li-
kert-Items von 1 = Ăstimme ¿berhaupt nicht zuñ bis 5 = Ăstimme voll und ganz zuñ 
gemessen. Die Einstellung zum hochautomatisierten Fahren wird mit einem 5-stu-
figen Differential mit fünf bipolaren Assoziationsbegriffen (Ajzen, 2002) ermittelt. Die 
Items wurden zum Teil von Arndt (2011), Deml (2016) und Ajzen (2002) übernom-
men und an die Thematik des hochautomatisierten Fahrens angepasst. 
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Situation 1:  
Das Fahrzeug fährt hochautomatisiert. Die Umgebung 
wird von Sensoren erfasst und vom Fahrsystem inter-
pretiert. Das hochautomatisierte Fahrsystem ermöglicht 
es dem Fahrer, auf die permanente Überwachung der 
Fahrbahn und Verkehrsumgebung zu verzichten. 

 

Situation 2:  
Das Fahrzeug fährt hochautomatisiert und erkennt früh-
zeitig eine Situation, in der es nicht mehr hochautomati-
siert fahren kann. Eine solche Situation könnte z.B. ein 
Baustellenbereich sein. Das Fahrzeug fordert den Fah-
rer mit ausreichender Zeitreserve zur Übernahme der 
Kontrolle auf. 

 

Situation 3:  
Der Fahrer übernimmt die Kontrolle über das Fahrzeug. 
Der Fahrer steuert das Fahrzeug mit Lenkrad und Peda-
len. 

 

Situation 4:  
Der Fahrer hat die Möglichkeit den hochautomatisierten 
Fahrmodus in einer geeigneten Fahrsituation wieder 
einzuschalten. 

Bild 2: Variierende Aufgabenverteilung beim hochautomatisierten Fahren, ei-
gene Darstellung 

 

2.3 Ergebnisse 

An der Umfrage nahmen insgesamt 130 Frauen und 235 Männer teil (n = 365). Die 

Befragten sind im Mittel 34,1 Jahre alt (ʎ = 14,2 Jahre). Im Folgenden werden die 
Antworten der Befragten deskriptiv dargestellt und kurz erläutert. 

Vertrauen, Sicherheit und Komfort 

Hinsichtlich des von Johns (1996) als ñwillingness to place oneself in a relationship 
that establishes or increases vulnerability with the reliance upon someone or some-
thing to perform as expectedò definierten Vertrauens zeigt sich, dass die Befragten 
weder Vertrauen noch Misstrauen in die Nutzung hochautomatisierter Fahrzeuge 
haben, siehe Bild 3 oben. Die Mittelwerte der einzelnen Items weichen nur schwach 
voneinander und von der Skalenmitte 3 ab. Durch den 1-Stichproben t-Test auf Ab-
weichung von der Skalenmitte konnte nachgewiesen werden, dass die Befragten 

bei dem Item ĂIch vertraue dem System.ñ (8 = 3,01, ʎ = 1,01) unentschlossen sind 
(t(364) = 0.258, p = 0.797). Die Beurteilung der Items ĂDas System scheint mir ver-

trauensw¿rdig zu sein.ñ (8= 3,15, ʎ = 1,0) und ĂDas System scheint mir verlªsslich 

zu sein.ñ (8 = 3,21, ʎ = 0,99) sowie die der weiteren sechs nachfolgenden Items zu 
Sicherheit und Komfort weichen signifikant von der Skalenmitte ab (alle p < 0.001). 
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Bild 3: Verteilung der Befragungsergebnisse zu ĂVertrauenñ, ĂSicherheitñ und 
ĂKomfortñ in Bezug zum hochautomatisierten Fahren, Darstellung von 
Boxplot und Mittelwert (§) ï Online-Befragung, n=365 

Der Sicherheitsaspekt spielt eine zentrale Rolle beim automatisierten Fahren. So 
stimmen die Befragten tendenziell eher zu, dass ein hochautomatisiertes Fahrsys-

tem die eigene Verkehrssicherheit erhöht (8 = 3,55, ʎ = 0,98) und das Unfallrisiko 

senkt (8= 3,60, ʎ = 0,97). Die meiste Zustimmung findet die Aussage, dass hoch-
automatisierte Fahrsysteme den Fahrer vor Verkehrsverstößen bewahren können 

(8 = 3,95, ʎ = 0,95; alle p < 0.001), siehe Bild 3 Mitte.  

Ein Hauptmotiv bei der Entwicklung von Fahrerassistenzsystemen und höher auto-
matisierten Fahrsystemen ist die Steigerung des Fahrkomforts. Die Befragten stim-
men tendenziell eher zu, dass hochautomatisierte Fahrsysteme den Komfort des 

Autofahrens erhöhen (8 = 3,85, ʎ = 1,15). Etwas weniger Zustimmung findet die 
Aussage, dass hochautomatisierte Fahrsysteme die körperliche Entspannung för-

dern (8 = 3,49, ʎ = 1,09). Die Probanden lehnen die Aussage, dass hochautomati-

sierte Fahrsysteme den Stress beim Fahren fördern, tendenziell eher ab (8= 2,42, 

ʎ = 1,08; alle p < 0.001), siehe Bild 3 unten. 

Ich vertraue dem System

Das System scheint mir
 vertrauenswürdig zu sein

Das System scheint mir
 verlässlich zu sein

Das System erhöht meine
 Verkehrssicherheit

Das System kann mich vor
 Verkehrsverstößen bewahren

Das System senkt
 mein Unfallrisiko

Das System fördert bei mir
 den Stress beim Fahren

Mit dem System erhöht sich der
Komfort des Autofahrens für mich

Das System fördert meine körperliche
Entspannung beim Fahren

V
e
rt

ra
u

e
n

S
ic

h
e
rh

e
it

K
o

m
fo

rt

stimme voll (5) 
und ganz zu

(1) stimme 
gar nicht zu

(2) (3) (4)
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Nebentätigkeiten, Umweltfreundlichkeit und Imagewirkung 

Während des hochautomatisierten Fahrens könnte sich der Fahrer bei entsprechen-
den rechtlichen Regelungen fahrfremden Tätigkeiten zuwenden, da das Fahrzeug 
auch die Beobachtung der Umgebung übernimmt. 

Die Befragten besitzen jedoch keine ausgeprägte Absicht sich mit den in Bild 4 
(oben) genannten fahrfremden Tätigkeiten während des hochautomatisierten Fah-
rens zu beschäftigen. Das Schauen von Filmen während des hochautomatisierten 

Fahrens (8= 2,07, ʎ = 1,21) sowie das Lesen (8= 2,48, ʎ = 1,26; beide p < 0.001) 
werden eher abgelehnt. Hinsichtlich der Internetnutzung während des hochautoma-

tisierten Fahrens sind die Befragten unentschlossen (8= 2,99, ʎ = 1,39, (t(364) = -
0.113, p = 0.910).  

Die Befragten sehen hochautomatisierte Fahrsysteme insgesamt als tendenziell 
umweltfreundlich an. Die meiste Zustimmung finden die Aussagen, dass ein hoch-

automatisiertes Fahrsystem eine umweltfreundliche Fahrweise unterstützt (8= 3,83, 

ʎ = 0,99) und, dass man mit einem hochautomatisierten Fahrsystem Kraftstoff spa-

ren kann (8= 3,76, ʎ = 0,93). Die Aussage, dass durch das System die Umwelt 

weniger belastet wird, findet etwas weniger Zustimmung (8= 3,56, ʎ = 1,04; alle p < 
0.001), siehe Bild 4 Mitte. 

Für viele Menschen hat das Autofahren einen symbolischen Wert, mit dem der Fah-
rer bzw. der Fahrzeughalter ein gewisses Image nach außen trägt. Die Aussagen 

ĂDas System schadet meinem Image.ñ (8 = 1,55, ʎ = 0,82) und ĂEs wªre mir vor 

meinen Kollegen und Freunden peinlich, das System zu nutzen.ñ (8 = 1,62, ʎ = 0,96) 
werden von den Befragten ähnlich stark abgelehnt. Beide Items sind so formuliert, 
dass sie die negative Imagewirkung hochautomatisierter Fahrsysteme der Befrag-
ten erfassen. Die Probanden sind der Meinung, dass ein hochautomatisiertes Fahr-
system keine negative Wirkung auf das eigene Image hat (beide p < 0.001). Mit der 

Aussage ĂIch kann stolz sein, wenn ich Anderen das System vorf¿hre.ñ (8= 2,90, ʎ 
= 1,28) wird hingegen eine positive Imagewirkung ermittelt. Die Befragten sind un-
entschlossen, ob ein hochautomatisiertes Fahrsystem positiv auf das eigene Image 
wirkt (t(364) = -1,514, p = 0.131), siehe Bild 4 unten.  
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Bild 4: Verteilung der Befragungsergebnisse zu ĂNebentªtigkeitenñ, ĂUmweltfreund-
lichkeitñ und ĂImagewirkungñ in Bezug zum hochautomatisierten Fahren, Darstel-
lung von Boxplot und Mittelwert (§) ï Online-Befragung, n=365 

Nutzungsintention 

In der Modellvorstellung des TAM (Davis et al., 1985) ist die Nutzungsintention die 
einzige Variable mit direktem Einfluss auf die tatsächliche Nutzung einer Technolo-
gie. Die Absicht der Befragten, hochautomatisierte Fahrsysteme zu nutzen ist nur 
schwach ausgeprägt, siehe Bild 5. Die Aussagen ĂIch w¿rde dieses System gerne 

nutzen.ñ (8 = 3,44, ʎ = 1,26) und ĂIch werde die Nutzung des Systems in Betracht 

ziehen.ñ (8 = 3,53, ʎ = 1,21) werden sehr ähnlich bewertet. Die Befragten schließen 

eine Nutzung solcher Systeme jedoch nicht kategorisch aus (8= 2,01, ʎ = 1,23, alle 
p < 0.001). 
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Bild 5: Verteilung der Befragungsergebnisse zu ĂNutzungsintentionñ in Bezug 
zum hochautomatisierten Fahren, Darstellung von Boxplot und Mittelwert 
(§) ï Online-Befragung, n=365 

 

Einstellung zum hochautomatisierten Fahren, Nutzen und Bedenken 

Die Einstellung zur Nutzung hochautomatisierter Fahrzeuge umfasst eine emotio-
nale und kognitive Bewertung der Systemnutzung. Diese wird von potenziellen Nut-
zern auch bezüglich der Konsequenzen bewertet (Arndt, 2011).  

In der durchgeführten Online-Befragung wurde nach der Einstellung zum hochau-
tomatisierten Fahren gefragt, die Antworten wurden mit einem 5-stufigen Differential 
mit fünf bipolaren Assoziationsbegriffen (Ajzen, 2002) ermittelt. Es zeigt sich, dass 
diese grundsätzlich positiv ist. Alle Items zur Erfassung der Einstellung zur Nutzung 
werden im Durchschnitt mit einem Wert größer 3 bewertet, alle p < 0.001 (Bild 6). 
Die Probanden sehen die Nutzung hochautomatisierter Fahrsysteme insbesondere 

als nützlich (8 = 4.02, ʎ = 0.98) und vorteilhaft (8 = 3.83, ʎ = 1.01) an. 

 

Bild 6: Einstellung zum hochautomatisierten Fahren, Mittelwert der Antworten ï 
Online-Befragung, n=365 

 

Für fast alle befragten Fahrer (95%) ist beim hochautomatisierten Fahren die Si-
cherheit wichtig und für 2/3 der Fahrer der Komfort (Bild 7), die Themen Fahrspaß 
und Ausübung von Nebentätigkeiten werden von weniger der Befragten als wichtig 
ausgewählt. Diese Sicht auf den als wichtig erachteten Aspekt Sicherheit deckt sich 
jedoch nicht mit den von den Befragten gesehenen Nutzen des hochautomatisierten 
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Fahrens (siehe Bild 8, vorgegebene Antwortmöglichkeiten), bei dem nur von 57% 
die Sicherheit angegeben wird. Im Hinblick auf die Möglichkeit, Nebentätigkeiten 
auszuführen, zeigt sich ein entgegengesetztes Bild. Während diese nur für 37% der 
Befragten wichtig ist (Bild 7, vorgegebene Antwortmöglichkeiten), sehen 48% darin 
einen Nutzen des hochautomatisierten Fahrens (Bild 8). Dies zeigt, dass es für die 
Nutzer bei einigen Aspekten des hochautomatisierten Fahrens noch eine Divergenz 
zwischen den Erwartungen von Nutzern und dem von ihnen aktuell darin gesehenen 
Nutzen gibt. Der Komfort, der für viele Fahrer neben der Sicherheit im Fokus steht, 
wird von 67% als wichtig bezeichnet und genauso häufig auch als Nutzen des hoch-
automatisierten Fahrens gesehen. 

 

Bild 7: ĂWelche Aspekte sind f¿r Sie beim hochautomatisierten Fahren wichtig?ñ 
(Mehrfachnennungen möglich) ï Online-Befragung, n=365, m = 1217 

  

Bild 8: ĂWelchen Nutzen bietet hochautomatisiertes Fahren Ihrer Meinung 
nach?ñ (Mehrfachnennungen mºglich) ï Online-Befragung, n=365, m = 
1166 

 

Diese grundsätzlich positive Einstellung zum hochautomatisierten Fahren schließt 
jedoch nicht aus, dass es auch Bedenken demgegenüber gibt. Bei der durchgeführ-
ten Online-Umfrage (vorgegebene Antwortmöglichkeiten, Bild 9) wurden von der 
großen Mehrheit der Befragten die ĂRechtslage hinsichtlich der Verantwortung bei 
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Verkehrsunfªllenñ (76%) sowie das ĂGef¿hl des Kontrollverlustsñ (66%) als Beden-
ken genannt. Die Bedenken hinsichtlich ĂDatenschutzñ (36 %), Ăreduzierter Sicher-
heitñ (39 %) und ĂVerminderung des FahrspaÇesñ (34%) wurden nur von gut einem 
Drittel der Befragten ausgewählt.  

 

Bild 9: ĂWelche Bedenken haben Sie bez¿glich des hochautomatisierten Fah-
rens?ñ (Mehrfachnennungen mºglich) ï Online-Befragung, n=365, 
m = 919 

 

Diese Ergebnisse überraschen zunächst. Während die Bedenken bezüglich der 
Rechtslage sowie eines befürchteten Kontrollverlusts hoch sind, werden die The-
men Datenschutz, Sicherheit und Fahrspaß als weniger bedenkenswert einge-
schätzt. Dies spiegelt einerseits ein relativ ausgeprägtes Vertrauen in die Sicherheit 
des automatisierten Fahrens wieder. In der Tat hat sich die bisherige Forschungsli-
teratur vor allem mit den Sicherheitsaspekten des automatisierten Fahrens befasst 
(z. Bsp. Elkhalili et al., 2006; McCall & Trivedi, 2007; Özgüner et al., 2007; Stolte et 
al., 2016). Andererseits sind die geringen Datenschutzbedenken ein Hinweis, dass 
die Datenschutzproblematik von den Nutzern unterschätzt wird. Im Einklang mit die-
ser Sichtweise ist sich der Großteil der Nutzer weder über die Existenz von vernetz-
ten Fahrzeugen noch über die Zugehörigkeit ihres eigenen Fahrzeugs zu eben die-
ser Klasse bewusst (FIA, 2016). Doch wie stehen die Nutzer zum Datenschutz im 
automatisierten Automobil, wenn sie explizit zum Datenschutz befragt werden? 
Diese Frage aufgreifend wird in Kapitel 4 eine Umfrage zum Datenschutz im ver-
netzten Automobil berichtet. Kapitel 3 beleuchtet zuvor den Fahrspaß genauer.  

 

3. FAHRSPASS 

Die Ergebnisse der online-Befragung werfen die Frage auf, wieso nur ein kleiner 
Teil der Befragten eine Reduktion des Fahrspaßes als Bedenken aufführt. Während 
der potentielle Verlust des Fahrspaßes beim automatisierten Fahren in der öffentli-
chen Diskussion oftmals kritisch bewertet wird (Invensity, 2016; Doll & Maaß, 2015), 
zählen die Befragten den Verlust des Fahrspaßes nicht zu den Hauptbedenken. 
Deshalb wird hier das Thema Fahrspaß im Zusammenhang mit dem automatisier-
ten Fahren noch einmal genauer analysiert. Dazu wird zunªchst der ĂFahrspaÇñ nª-
her betrachtet. Anschließend werden einige detailliertere Ergebnisse der Online-

76%

36% 39%
34%

66%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

(p
ro

ze
n

tu
a

le
r)

 A
n

te
il

 d
e
r 

N
e
n

n
u

n
g
e
n

Welche Bedenken haben Sie bezüglich des 
hochautomatisierten Fahrens?

Rechtslage Datenschutz Sicherheit Fahrspaß Kontrollverlust



EINFLUSSFAKTOREN AUF DIE AKZEPTANZ DES AUTOMATISIERTEN FAHRENS 11 

 

Umfrage zum Fahrspaß dargestellt, sowie die Ergebnisse aus vertiefenden Inter-
views zu dem Thema, um die Sicht von potentiellen Nutzern automatisierter Fahr-
zeuge auf den Fahrspaß zu ergründen. 

3.1 Begriff Fahrspaß 

Denn ĂFahrspaÇñ ist ein populªrer und hªufig verwendeter Begriff und wird insbe-
sondere von Medien und Fahrzeug-Herstellern durchaus offensiv genutzt. Dennoch 
Ăbleibt durchgªngig im Unklaren, was genau darunter verstanden wird und welche 
Faktoren das Fahrvergn¿gen beeinflussenñ (Tischler & Renner, 2007, S. 105). Um 
sich dem Begriff zu nähern, können zunächst Erkenntnisse aus allgemeinen Spaß-
Modellen gezogen werden. Hier lassen sich eigenschafts- und tätigkeitszentrierte 
Modelle unterscheiden.  

Tätigkeitszentrierte Modelle können erklären, wann eine Tätigkeit Spaß bereitet. Oft 
wird dieses hºchst subjektive Erleben als ĂFlow-Zustandñ (Csikszentmihalyi, 1985) 
bezeichnet; ein völliges Aufgehen des Akteurs in seiner momentanen Tätigkeit. Die 
Voraussetzung hierfür ist einerseits die intrinsische Motivation des Akteurs bei einer 
Tätigkeit (Heckhausen, 1989; Rheinberg, 1989) und andererseits ein gewisses 
Gleichgewicht von Anforderungen durch die Tätigkeit und von Fähigkeiten des Ak-
teurs (Csikszentmihalyi, 1985). Liegen diese im Gleichgewicht, so entsteht ein 
ĂFlow-Kanalñ, ein Bereich, der grundsªtzlich SpaÇ bei der Tªtigkeit zulªsst. Das Mo-
dell von Fuller (2005) erlaubt eine direkte Übertragung dieser Überlegungen auf den 
Kontext Fahrzeugführung.  

Eigenschaftszentrierte Ansätze beschreiben, welche Eigenschaften von Produkten 
mit SpaÇ verkn¿pft sind: So lassen sich bspw. ĂBasis-Faktorenñ, ĂLeistungsfaktorenñ 
und ĂBegeisterungsfaktorenñ (Kano et al., 1984) unterscheiden, oder die pragmati-
sche und hedonische Qualität von Produkten (Hassenzahl et al., 2000), wobei die 
jeweils letzten Kategorien den Spaß besonders fördern. Daraus ergibt sich, dass 
das Fahrzeug mit seinen Eigenschaften Fahrspaß unterstützen muss.  

Aufbauend auf diesen allgemeinen Erkenntnissen untersuchten Tischler und Ren-
ner (2007) den Fahrspaß genauer. Sie stellen die Fahrdynamik in den Mittelpunkt 
ihrer Untersuchungen; wobei sie annehmen, Ădass für das Fahrgefühl und den Fahr-
spaß hauptsächlich die Tätigkeiten auf den Ebenen Manövrieren und Stabilisieren 
entscheidend [sind]ñ (Tischler & Renner, 2007, S. 106-107). Ihre Ausführungen be-
ziehen sich also nur auf die ĂKernthemenñ des Autofahrens, die Lªngs- und Quer-
führung bzw. -regelung. Aspekte der übergeordneten Navigation, oder der Sekun-
där- bzw. Tertiäraufgaben (bspw. Fahrzeugbedienung) werden nicht betrachtet. Sie 
schlagen folgende Arbeitsdefinition vor: ĂFahrspaß ist ein durch aktives Handeln 
bestimmter, positiver emotionaler Zustand einer Person, der durch ein momentanes 
sinnliches Erleben der Interaktion Mensch-Fahrzeug-Umwelt bestimmt wird.ñ 
(Tischler & Renner, 2007, S. 109). Das von ihnen vorgeschlagene Fahrspaß-Modell 
greift die beschriebenen, allgemeinen Spaß-Ansätze auf (Bild 10): Der Fahrer wählt 
je nach Situation und eigenen Fähigkeiten eine Aufgabenschwierigkeit (dies erinnert 
an tätigkeitszentrierte Ansätze, bspw. an das Flow-Erleben). Umgesetzt wird die 
Aufgabe mit dem Produkt Fahrzeug, das mit seinen Eigenschaften (eigenschafts-
zentrierte Ansätze) erheblich den Spaß beeinflusst. Gelingt diese Umsetzung be-
sonders gut, so bewertet er die Fahrt positiv, es entsteht Fahrspaß. 
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Bild 10:  Fahrspaß-Modell von Tischler & Renner (2007) 

 

3.2 Fahrspaß und automatisiertes Fahren 

Oft wird das Verhältnis von Fahrspaß und Automation als ein gegensätzliches be-
schrieben: Je mehr Aspekte des Autofahrens automatisiert werden, desto mehr 
leide der Fahrspaß (z.B. Eimler & Geißler, 2015). Der abzuleitende Ansatz wäre 
entsprechend, langweilige oder auch beanspruchende Tätigkeiten und Fahraufga-
ben zu automatisieren (z.B. Staupilot, Parken), dem Fahrer allerdings die Tätigkei-
ten zu lassen, die Fahrspaß versprechen (Engelbrecht, 2013). 

Die oben beschriebene Online-Befragung am IAD zeigt keine eindeutige Meinung 
zum Fahrspaß beim hochautomatisierten Fahren. Bezüglich der Aussage, dass ein 
hochautomatisiertes Fahrsystem das Autofahren langweilig machen würde, sind die 

Befragten unentschlossen (8 = 3.00, ʎ = 1.32, t(364) = 0,04, p = 0.968; Bild 11). Die 
beiden gegensªtzliche formulierten Items ĂDas System erhºht meinen Fahrgenuss.ñ 

(8 = 2,76, ʎ =1,17) und ĂFahren mit dem System w¿rde mir keinen SpaÇ bereitenñ 

(8 = 2,75, ʎ =1,18, beide p < 0.001) werden beide nicht bejaht. 

 

Bild 11: Verteilung der Befragungsergebnisse zu ĂFahrspaßñ in Bezug zum hoch-
automatisierten Fahren, Darstellung von Boxplot und Mittelwert (§) ï On-
line-Befragung, n=365 
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Diese eher indifferenten Ergebnisse der online-Befragung sind möglicherweise 
auch darauf zurückzuführen, dass der Fahrspaß hier nur kurz betrachtet wurde. Es 
erscheint denkbar, dass der Fahrspaß dann sehr stark als fahrdynamisches Erleben 
oder als Ausüben von Kontrolle über das Fahrzeug verstanden wird und andere 
Faktoren, die auch zum Fahrspaß beitragen können, zunächst außer Acht gelassen 
werden. Um dies genauer zu prüfen wurde am IAD eine Befragung in Form halb-
strukturierter Interviews (N=20) durchgeführt, in der unterschiedliche Automations-
grade von teilautomatisiert bis hochautomatisiert betrachtet wurden. 

Insbesondere die Einschätzung der Befragten, wie sich eine immer umfänglichere 
Automation auf den Fahrspaß auswirkt, zeigt hier ein differenziertes Bild: Zunächst 
kommt es für die Befragten darauf an, ob in einem Automations-Szenario die Mög-
lichkeit eines Eingreifens durch den Fahrer besteht. Ist dies nicht der Fall, so wirke 
sich dies klar negativ auf den Fahrspaß aus (Bild 12). Besteht die Möglichkeit zum 
Eingreifen, so sind die Meinungen gemischt (Bild 13): Die meisten Befragten geben 
an, dass sich der Spaß-Begriff verschieben würde. Fahrspaß wäre nicht mehr das, 
was man sich ursprünglich darunter vorstellt. Jedoch treten andere Spaß-bezogene 
Aspekte, z.B. Freude an mehr Mobilität oder über mehr Freizeit in den Vordergrund. 
Bild 13 zeigt, dass die Mehrheit der Befragten eine positive Veränderung des Fahr-
spaßes durch mehr Automation erwartet. Denn die Ansichten, der Fahrspaß würde 
mit mehr Automation generell steigen und Automation verändere den Fahrspaß po-
sitiv, wird von der Mehrheit der Befragten geteilt. Insofern muss die Annahme des 
grundsätzlich entgegengesetzten Verhältnisses von Fahrspaß und automatisierter 
Fahraufgabe kritisch hinterfragt werden. 

 

Bild 12: Einschätzung, wie sich der 
Fahrspaß mit Automation 
verändert (ohne Ein-
greifmöglichkeit) ï halb-
strukturierte Interviews, 
n=20 

 

Bild 13: Einschätzung, wie sich der 
Fahrspaß mit Automation 
verändert (mit Eingreifmög-
lichkeit) ï halbstrukturierte 
Interviews, n=20 
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Fahrspaß und Interaktionswünsche 

Obwohl aus der am IAD durchgeführten Online-Umfrage zur Akzeptanz des hoch-
automatisierten Fahrens hervorgeht, dass der Fahrspaß für die Fahrer zunächst 
nicht zu den wichtigsten Aspekten beim hochautomatisierten Fahren zählt ï nur von 
16% als wichtig erachtet (Bild 7) und von 34% bei den Bedenken genannt (Bild 9), 
zeigte sich in den vertiefenden Interviews zum Thema Fahrspaß, dass sich die Nut-
zer durchaus vorstellen können, wie der Fahrspaß erhöht werden kann (Bild 14). 

 

Bild 14: Faktoren, die den Fahrspaß beim automatisierten Fahren steigern wür-
den ï halbstrukturierte Interviews, n=20 

Es fällt auf, dass vor allem Möglichkeiten zur Unterhaltung und Vernetzung ge-
wünscht werden, so dass die neu gewonnene, freie Zeit entweder produktiv oder 
zur Entspannung genutzt werden kann. Äußerten sich die Teilnehmer der online-
Befragung eher skeptisch bezüglich Nebentätigkeiten beim automatisierten Fahren, 
so gaben die Befragten hier bspw. häufig den Wunsch nach einer Internetanbin-
dung, sowie ein TV- und Musikangebot an, wobei sich der Wiederspruch unter an-
derem durch die genauere Beschreibung der Szenarien bei den Interviews erklären 
lässt. Wird diesen Äußerungen jedenfalls Rechnung getragen, entwickelt sich das 
Fahrzeug zu einem mobilen Wohnzimmer, oder Büro. Ein interessanter Ansatz zeigt 
sich in der zweiten Kategorie: Viele Befragte wünschen sich eine intensive Interak-
tion mit dem Fahrzeug und Feedback. Das Fahrzeug solle nicht anonym fahren, 
sondern den Fahrer über momentanen Zustand, Entscheidungsfindung und -aus-
führung informieren. Dies betrifft zum einen das Fahrzeug selbst, in dem der Fahrer 
dann zwar nicht mehr aktiv in die Fahrzeugführung eingebunden ist, aber die auto-
matisierten Prozesse des Fahrzeugs dennoch nachvollziehen kann. Zum anderen 
betrifft es Informationen zur Interaktion des Fahrzeugs mit anderen Verkehrsteilneh-
mern und der Umgebung. Viele Befragte geben an, dass dies neben dem Spaß an 
der neuen Technik auch das Vertrauen ihr gegenüber und das Sicherheitsgefühl 
positiv beeinflussen und damit letztlich die Akzeptanz für die Technik erhöhen 
würde. Dies spiegelt auch die in der online-Befragung erfassten Bedenken gegen-
über dem hochautomatisierten Fahren wieder. Hier wird von 64% das Gefühl des 
Kontrollverlustes angegeben. 

 

37%

33%

26%

4%

Entertainment & Anbindung

Interaktion & Information

Komfort

Sportlichkeit & Dynamik
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4. DATENSCHUTZ 

In der in Kapitel 2 berichteten Umfrage gaben die Befragten nur geringe Daten-
schutzbedenken im automatisierten Fahrzeug an. Dies steht jedoch im Kontrast zu 
einer kritischen fahrzeugbezogenen Datenschutzdiskussion in der Fachliteratur (z. 
Bsp. Tene & Polonetsky, 2013; Rouf et al., 2010). Die Hochautomatisierung des 
Fahrzeugs impliziert mehr als den Hinzugewinn neuer Handlungsmöglichkeiten 
während der Fahrt und die Erhöhung der Verkehrssicherheit. Das hochautomati-
sierte Fahren ist eng verbunden mit der Vernetzung des Fahrzeugs (Schoettle & 
Sivak, 2014; Swan, 2015). Erst die Verbindung des Fahrzeugs mit dem Internet, die 
fortlaufende Kommunikation mit anderen Fahrzeugen (car-2-car communication) o-
der der Infrastruktur (car-2-x communication) ermöglicht die Hochautomatisierung. 
Haben die Nutzer also tatsächlich keine Datenschutzbedenken oder sind sie sich 
dem Gefährdungspotential durch diese Vernetzung des automatisierten Fahrzeugs 
nicht bewusst? Um genauer zu beleuchten, welche Einstellung die Nutzer gegen-
über der Vernetzung und dem Datenschutz im Automobil haben, wenn sie konkret 
auf den Datenschutz angesprochen werden, wurde daher im Frühjahr 2016 im Zuge 
einer Online-Befragung quantitative Aussagen über die Einstellungen von 101 Au-
tofahrern zum Thema Datenschutz im vernetzten Fahrzeug erfasst.  

In einem vernetzten Auto fallen bereits heute eine Vielzahl von Daten an, die aus 
dem Auto an dritte Stellen kommuniziert werden können (Gyimesi et al., 2010). Da-
bei hat nicht jedes Datum die gleiche Datenschutzsensitivität. Diesem Zustand 
Rechnung tragend hat der Verband der Automobilindustrie (VDA) eine Taxonomie 
der im Auto erfassbaren Daten veröffentlicht (VDA, 2014). Die Taxonomie umfasst 
sechs grobe Datenkategorien (z. Bsp. ĂIm Fahrzeug erzeugte, dem Fahrer ange-
zeigte Kfz-Betriebswerteñ; ĂKundeneigene / eingebrachte Datenñ), die sich in kon-
krete Datenklassen gliedern (z. Bsp. Ist ĂInfotainment- und Komforteinstellungenñ 
eine Datenklasse der Datenkategorie ĂKundeneigene / eingebrachte Datenñ). Jede 
Datenklasse wird bezüglich der Datenschutzrelevanz bewertet. Dabei spiegelt die 
Taxonomie eine Expertenbeurteilung wider, zieht die Bewertung der betroffenen 
Autofahrer jedoch nicht mit ein. Um die Expertensicht um die Nutzerbewertung zu 
ergänzen, wurden die Teilnehmer der Online-Umfrage gebeten, für mehrere exemp-
larische Datentypen eine Beurteilung im Sinne der Personenbeziehbarkeit auf einer 
fünfstufigen Likert-Skala von 1 (Ăstimme zuñ) bis 5 (Ăstimme nicht zuñ) abzugeben. 
Bild 6 zeigt die durchschnittliche Bewertung der Personenbeziehbarkeit einzelner 
Datentypen. Trennt man die Datentypen anhand des Skalenmittels in die Klassen 

Ăpersonenbeziehbarñ (8 Ò 3) und Ănicht personenbeziehbarñ (8 > 3), so bewerten die 
befragten Autofahrer nur die Datentypen Kraftstofffüllstand, Motortemperatur, Au-
ßentemperatur und Reifendrucksensoren als nicht personenbeziehbar (1-Stichpro-
ben t-Test auf Abweichung von der Skalenmitte, alle p < 0.05). Daten, die einen 
Rückschluss auf das Fahrverhalten zu lassen (z.B. Durchschnittsgeschwindigkeit), 
Nutzungsdaten (z.B. Sitzeinstellung), Positionsdaten (z.B. Standortdaten) oder phy-
siologische Daten (z.B. Herzschlag) werden als personenbeziehbar betrachtet (alle 
p < 0.05). Vergleicht man die Datenschutzbewertung der einzelnen Datenklassen 
des VDA mit den hiesigen Datentypen, so lässt sich schließen, dass die Nutzer mit 
dem Label Ănicht personenbeziehbarñ sparsamer umgehen als der VDA. So weist 
der VDA zum Beispiel der Sitzeinstellung als Beispiel für Infotainment- und Kom-
forteinstellung nur eine geringe Datenschutzrelevanz zu, während die Nutzer die 
Sitzeinstellung als personenbeziehbar bewerten.  



16 A. MÜLLER, C. STOCKINGER, J. WALTER, T. HEUSER , B. ABENDROTH, R. BRUDER 

 

 

Bild 15: Verteilung der Befragungsergebnisse zur Personenbeziehbarkeit von 
Daten, Darstellung von Mittelwert und Standardabweichung ï Online-Be-
fragung, n=101 

Doch der Datentypus scheint nicht die einzige Variable zu sein, die die Bereitschaft 
zur Datenpreisgabe beeinflusst. Wie eine breit angelegte Umfrage der Federation 
Internationale de lôAutomobile (FIA) nahelegt, sind Nutzer bei der Weitergabe von 
Daten unabhängig vom Datentyp auch für die Identität des Empfängers sensibel 
(FIA, 2016). Um die Reichweite dieses Befundes genauer zu beleuchten, ließen wir 
die Teilnehmer das Vertrauen in verschiedene datenempfangende und 
-verarbeitende Instanzen auf einer fünfstufigen Likert-Skala von Ăsehr groÇes Ver-
trauenñ (1) bis Ăgar kein Vertrauenñ (5) bewerten. Dabei zeigte sich ein generelles 

Misstrauen allen Unternehmen und Dienstleistern gegenüber (8 > 3, alle p < 0.05), 
während nur Rettungskräfte sowie Familienangehörige mit Vertrauen begegnet 

wurde (8 < 3, alle p < 0.05). Bezüglich für die Infrastruktur relevanter Stellen waren 

die Teilnehmer unentschieden (8 = 3, t(97) = 0, p = 1.000; siehe Tabelle 1). 

Tabelle 1: Kategorisierung der datenempfangenden und ïverarbeitenden Stellen 
entsprechend der Bewertung des mit ihnen assoziierte Vertrauens ï On-
line-Befragung, n=101 

Vertrauensvoll  
(ἦ Ò 3) 

Unentschieden  
(ἦ = 3) 

Nicht-vertrauensvoll 
(ἦ > 3) 

Polizei 

Rettungsdienst 

Familie 

 

Verkehrsleitstelle Hersteller 

Werkstatt 

Pannendienst 

Versicherer 

App-Anbieter 
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Im realen Leben beurteilen wir aber Daten nicht in Isolation bezüglich ihrer Daten-
schutzkritikalität. Vielmehr sind wir mit komplexen Entscheidungen konfrontiert, in 
denen sowohl die Kosten als auch der Nutzen eine Rolle spielen. Eine Theorie zur 
Erklärung von Datenschutzverhalten nimmt an, dass Personen einer datenschutz-
relevanten Entscheidung eine Kosten-Nutzen-Abwªgung zugrunde legen (Ăprivacy 
calculusñ; Laufer & Wolfe, 1977; Dinev & Hart, 2006). Wªhrend bereits die Daten-
kritikalität sowie das Vertrauen in datenempfangende Instanzen erfasst wurde, soll 
nun in komplexeren Szenarien erfasst werden, ob Personen tatsächlich auch im 
Kontext des vernetzten Fahrzeugs eine solche Kosten-Nutzenabwägung vorneh-
men. In Anlehnung an die Szenarien-Technik aus der Usability-Forschung (Rosson 
& Carroll, 2002) kam ein konkretes Anwendungsszenario von Online-Mehrwert-
diensten im vernetzten Fahrzeug zur Anwendung. Durch den Einsatz eines eindeu-
tigen Szenarios sollten Kosten (Datenpreisgabe) und Nutzen (Mehrwert einer Ap-
plikation, Zeitersparnis etc.) skizziert und somit eine Abwägung ermöglicht werden. 

In dem Szenario wurde eine Urlaubsreise als häufiger Anwendungsfall von Naviga-
tionslösungen unter Verwendung von online-basierten Echtzeit-Verkehrsinformatio-
nen gewählt. Dabei wird der Standort des Nutzers für verschiedene Zwecke preis-
gegeben. Während mit dem Standort ein sensibles Datum (siehe Bild 15, aber auch 
VDA, 2014) konstant gehalten wird, wird der Nutzen variiert. Die Teilnehmer wurden 
wiederum gebeten ihre Bereitschaft zur Preisgabe ihres Standorts auf einer fünfstu-
figen Likert-Skala von Ăstimme sehr zuñ (1) bis Ăstimme gar nicht zuñ (5) anzugeben. 
Nutzer sind mit der Preisgabe ihres Standortes dann einverstanden, wenn sie 
dadurch einen unmittelbaren Vorteil haben und der Zweck der Weitergabe klar ist. 
Erhalten Nutzer einen routen-, zeit- oder sicherheitsbezogenen Mehrwert im Sinne 

einer genauen Routeninformation in Echtzeit (8 = 1,74, ʎ = 1,3), verkehrsrelevante 

Zusatzinfos zur Route (8 = 1,73, ʎ = 1,06) oder eines automatischen Notrufs im 

Schadensfall (8 = 1,56, ʎ = 0,98), so sind sie zur Preisgabe Ihres Standorts bereits 

(alle p < 0.05). Wird jedoch kein konkreter Zweck (8 = 4,29, ʎ = 1,04) angegeben, 
sind die Teilnehmer nicht bereit ihre Daten zu teilen (t(100) = 12,41, p < 0.001). Im 
Falle einer automatischen Vorabbuchung eines Hotels am Reiseziel sind die Teil-

nehmer unentschlossen (8 = 3,24, ʎ = 1,42, t(100) = 1,68, p > 0.05).  

Mit dem hiesigen genaueren Blick auf den Datenschutz zeigt sich, dass die Nutzer 
sehr wohl Datenschutzbedenken hegen ï wenn sie sich den Gefahren bewusstwer-
den. Die Diskrepanz zwischen einer geringen Gewichtung der Datenschutzbeden-
ken bei einer abstrakten, allgemein gehaltenen Befragung und einer fokussierten 
Betrachtung der Datenschutzeinstellungen im Automobilkontext deutet darauf hin, 
dass es sich bei der Vernetzung des automatisierten Fahrzeugs um ein Ăverstecktes 
Internetñ handelt (Karaboga et al., 2015). Ebenso wie in der Umfrage der FIA ist sich 
der Großteil der Nutzer nicht über die Vernetzung des automatisierten Fahrzeugs 
und den daraus resultierenden Datenschutzproblemen bewusst (Deloitte, 2015; 
FIA, 2016). Werden die Nutzer zum Beispiel durch eine konkrete Befragung auf die 
Preisgabe von Daten im Fahrzeugkontext angesprochen, so zeigen die Ergebnisse 
der Online-Umfrage zum Datenschutz im vernetzten Fahrzeug differenzierte Daten-
schutzbedenken auf. Nicht nur die Datentypen, sondern auch die Identität der Da-
tenempfänger sind für die Nutzer relevant. Doch die Ergebnisse zeigen auch auf, 
dass die insbesondere kritisch betrachteten Unternehmen und Servicedienstleister 
durch eine transparente Kommunikation des Erhebungszwecks die Bedenken be-
sänftigen und Vertrauen schaffen können. 
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5. FAZIT 

Die Überprüfung der online-Befragung zum hochautomatisierten Fahren zugrunde-
liegenden Arbeitshypothesen hat gezeigt, dass das Vertrauen der Befragten in das 
hochautomatisierte Fahrsystem zu einer stärkeren Wahrnehmung der wahrgenom-
menen Systemeigenschaften führt und somit einen signifikanten positiven Effekt auf 
die Nutzungsintention besitzt. Eine Erhöhung des Vertrauens der Fahrer in ein 
hochautomatisiertes Fahrzeug steigert somit auch deren Nutzungsabsicht. Dement-
sprechend ist es wichtig, hochautomatisierte Fahrsysteme so zu gestalten, dass sie 
das Vertrauen des Fahrers in diese unterstützen bzw. erhöhen. Verbene et al. 
(2012) konnten für ACC-Systeme zeigen, dass durch die Übereinstimmung zwi-
schen den Fahrzielen des Fahrers und denen des Systems sowie durch eine geeig-
nete Gestaltung von Informationen zu den vom System geplanten und ausgeführten 
Handlungen Vertrauen und Akzeptanz der Nutzer gesteigert werden konnte. In die 
gleiche Richtung weisen auch die Ergebnisse aus den Interviews zum Fahrspaß 
beim automatisierten Fahren. Die Befragten wünschten, dass das Fahrzeug sie 
über den aktuellen Zustand sowie zu Interaktionen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern informiert, da dies zur Vertrauensbildung und damit auch zur Akzeptanz bei-
tragen würde. Ebenso nimmt die Transparenz auch, und womöglich besonders bei 
dem Datenschutz eine prominente Rolle ein. Im Einklang mit den Ergebnissen der 
FIA (2016) konnte durch die Befragungen des IAD gezeigt werden, dass nicht nur 
verschiedene Datentypen über die Bereitschaft zur Datenpreisgabe entscheiden, 
sondern auch die transparente Kommunikation der Datenverarbeitung. Die Nutzer 
scheinen einer Kosten-Nutzen-Abwägung zu folgen, die bei einer intransparenten 
Kommunikation des Verarbeitungszwecks und der verarbeitenden Stellen eher in 
einem Nutzungsverzicht und somit einer Ablehnung endet. 

Auch die von den Befragten ausgewählten Bedenken lassen den Schluss zu, dass 
aus ergonomischer Sicht zur Erhöhung der Akzeptanz hochautomatisierter Fahr-
zeuge vor allem noch die Themen Kontrollverlust, Fahrspaß und Datenschutz weiter 
in den Fokus der Forschungsarbeiten rücken müssen. Während der Fokus beim 
automatisierten Fahren bisher vor allem auf dem Thema Sicherheit liegt, ist es nun 
Aufgabe, das Vertrauen der Fahrer in hochautomatisierte Systeme durch die Ge-
staltung der Schnittstellen zwischen Fahrer und Fahrzeug zu erhöhen. Prominente 
Themen dabei sind die Transparenz für den Fahrer sowie die Möglichkeit, das au-
tomatisierte System überstimmen zu können und durch eine gute Schnittstellenge-
staltung das Gefühl des Kontrollverlustes zu minimieren. Auch das Thema Daten-
schutz beim automatisierten Fahren wird nach und nach stärker in gesellschaftliche 
Diskussion einfließen und bei einer intransparenten Ausgestaltung möglicherweise 
die Akzeptanz solcher Systeme reduzieren.  

Abschließend sollte noch die Verwendung von Befragungen, insbesondere online-
Umfragen kritisch betrachtet werden, die für die Gewinnung der diesem Beitrag zu-
grundeliegenden Ergebnisse verwendet wurden. Ohne (hoch-)automatisiertes Fah-
ren erlebt zu haben, ist es immer schwierig, sich das automatisierte Fahren vorzu-
stellen, die mögliche Aufgabenteilung Fahrer-Fahrzeug tatsächlich zu verstehen 
und das damit verbundene Fahrgefühl zu beurteilen. Die ausführliche Erklärung in 
Form von Texten, Bildern und Szenarien sollte in den hier durchgeführten Befra-
gungen dazu beitragen, das bestmögliche Verständnis der Befragten zu erreichen. 
Das hier gewählte Vorgehen stellt zwar eine etablierte Erhebungsmethodik in (Tech-
nik-)Akzeptanzstudien dar (z. Bsp. Venkatesh et al., 2003; Chen & Chen, 2009), 
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doch sie ist nicht alternativlos. Eine weitere Möglichkeit, hochautomatisiertes Fah-
ren zu analysieren, ist die Verwendung von Fahrsimulatoren, die gut geeignet sind, 
um bestimmte Szenarien der Mensch-Maschine-Interaktion zu analysieren. Die Be-
urteilung von Akzeptanz und Nutzungsintention, Fahrspaß und Datenschutz stößt 
dabei jedoch auch an ihre Grenzen.  
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AUTOMATISIERUNG UND ANFORDERUNGEN AN DIE FAHRZEUGGESTALTUNG  
AUS KUNDENSICHT 

Holger Enigk, Christin Kreutzburg-Sütterlin 

ZUSAMMENFASSUNG 

Autonomes Fahren ist in aller Munde und in der Öffentlichkeit werden schonver-
schiedenste Markteinführungsszenarien diskutiert. Wie aber denken potentielle Nut-
zer über das Thema autonomes Fahren? Welche Erwartungen und Anforderungen 
an Technologie, Mobilität und Fahrzeuggestaltung haben die Autofahrer bezüglich 
der Zukunft? Wie wird autonomes Fahren als Fahrerlebnis empfunden und wie wer-
den autonome Fahrzeugkonzepte bewertet? 

In dem ersten Teil des Vortrages werden die Erwartungen von Kunden an zukünf-
tige Technologien, Mobilitätsszenarien und Fahrzeuge mit Zielhorizont 2030 darge-
stellt.  

Inwiefern sich Erwartungen der Kunden mit der Bewertung von autonomen Fahren 
bzw. autonomen Fahrzeugkonzepten deckt, wird Bestandteil des zweiten Teils des 
Vortrags sein, in dem Ergebnisse verschiedener Kundenstudien referiert werden. 
So wurde beispielsweise ein komplexer Versuch mit 100 Autofahrerinnen und Au-
tofahrern im Fahrsimulator der Daimler AG durchgeführt. Unter Verwendung der am 
Massachusetts Institute of Technology entwickelten Methode Information Accelera-
tion (Urban & Weinberg, 1997) war es möglich, Konsumenten möglichst anschau-
lich in die Zukunft zu versetzen, um somit die Akzeptanz eines innovativen Produk-
tes, hier autonomes Fahren, zu messen. 

Ein weiterer Einblick in die Zukunfts- und Nutzerperspektive wird durch die Vorstel-
lung einer international angelegten Akzeptanzstudie zum autonom fahrenden For-
schungsfahrzeug F 015 Luxury in Motion gegeben. Erwartungen und Wünsche aus 
Kundensicht werden ebenso wie regionale Unterschiede thematisiert. 

Den Abschluss des Vortrages bildet ein Ausblick darüber, welche Herausforderun-
gen auf dem Weg zum autonomen Fahren zu bewältigen sind. 
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