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Der Fahrer muss die Verantwortung
Uber das Fahrgeschehen behalten

Prof. Manfred Bandmann, Président des
Deutschen Verkehrssicherheitsrat e.V.

Herzlich willkommen hier in Minchen, zum 12.
Forum ,Sicherheit und Mobilitat” des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats. Dieses Forum findet nun
schon zum 7. Mal in Miinchen staft und ich freue
mich sehr, dass das Deutsche Museum als Gast-
geber den DVR emeut unterstitzt.

Heute soll es um Fahrerassistenzsysteme gehen,
die uns im normalen Verkehrsalltag oft als Abkir
zung und in Form von drei Buchstaben begegnen.
Hin und wieder héren wir auch von spekiakularen
Dingen in Verbindung mit Fahrerassistenzsystemen.
So fihrte der legendére Elch-Test der Mercedes
AKlasse vor einigen Jahren dazu, dass das ESP
als Anfi-Schleuder-System bekannt wurde.

Nur wenige Verbraucher wissen jedoch auf An-
hieb, was hinfer Abkirzungen wie ESP, ABS, ACC
oder BAS steckt. Und wenn sie es wissen, bedeutet
dies noch lange nicht, dass sie auch deren Funk-
tion kennen. Das ABS ist, glaube ich, ein gutes
Beispiel fir die Defizite, die uns hier begegnen.
Seit 1978 im Einsatz und seit mindestens zwei
Jahren fester Bestandteil der Grundausstattung von
Neufahrzeugen, kennen nach Untersuchungen der
Winterthur-Versicherung lediglich ca. zwei Drittel
der Pkw-Fahrer das System.

Bei der Anwendung reagieren viele Nutzer noch
nach Jahren GuBerst irritiert, wenn sie einmal bei

einer Vollbremsung die Unterstitzung des ABS
brauchen. Die dadurch ausgeldste Vibration l&sst
viele an das Schlimmste denken. Andere meinen,
dass mit dem Auslosen des ABS-Systems das
lenken Uberflissig wirde. Solchen fafalen Fehl-
einschatzungen der an sich Gberlebenswichtigen
Fahrerassistenzsysteme gilt es zu begegnen.

Gerade von dem elekironischen Stabilitatspro-
gramm ESP erwarten sich viele Unfallforscher
einen enormen Zugewinn an Sicherheit und eine
Minderung des Unfallrisikos. Der DVR fordert den
Einbau von Fahrdynamikregelungen in allen neuen,
mehrspurigen Fahrzeugen.

Aber auch hier gilt: Es reicht nicht aus, ESP be-
kannt zu machen. Die Verkehrsteilnehmer missen
auch wissen, was es bewirkt und wie es funktio-

niert.

Und dies gilt auch fir andere Systeme, die noch
nicht so weit verbreitet sind, wie die von mir eben
angefihrten. Ihre Wirkung, ihre Entwicklungs-
pofenziale wollen wir bei diesem Forum etwas
beleuchten. Und wir wollen die Frage sfellen:
Was muss an gesetzlichen Rahmenbedingungen
vorhanden sein, bzw. geschaffen werden?

Einige der heute zur Sprache kommenden ,Hel-
fer" sind sicherlich noch im Bereich der Visionen
angesiedelt. Dazu z&hlt auch die grundséizliche
Maéglichkeit, Fahrzeuge gdnzlich ohne Fahrer
beeinflussung von A nach B zu bringen.

Der Fahrer muss die Verantwortung iber das Fahrgeschehen behalten
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Prof. Manfred Bandmann, Prasident des Deutschen Verkehrssicherheitsrat e.V.

Ich personlich halte die Vorstellung: ,Der Mensch
denkt — das Auto lenkt” fir nicht unbedingt erstre-
benswert, denn dies wirde unsere Entfaltungs-
freiheit deutlich einschranken.

Trotzdem muss hier die Frage gestellt werden,
was denn diese elekironischen Hilfen an volkswirt-
schaftlichen Kosten, aber auch an menschlichem
leid vermindemn helfen. Fahrerassistenzsysteme
sind ein ,Muss”. Hiervon missen wir nicht nur
die Autofahrer und Autofahrerinnen iiberzeugen,
sondern auch den Handel und die Industrie. In
diesem Zusammenhang begrife ich es sehr, dass
im Rahmen der gerade sfaftfindenden |AA-Nutz-
fahrzeugmesse in Hannover das Thema FAS eine
so grobe Rolle spielt.

Meine Damen und Herren, wir haben sehr span-
nende Beifrdge zu erwarfen und ich hoffe, dass
Sie auch an den entscheidenden Stellen mit in die
Diskussion eingreifen. Was nach meiner Uberzeu-
gung aber als Préamisse Gber der Diskussion stehen
sollte, ist der Gedanke: ,Der Fahrer muss immer
die Verantwortung iber das Fahrgeschehen be-
halten”.

Bevor es nun fatscchlich losgeht, machte ich mich
noch ganz herzlich beim ADAC bedanken, der
diese Veranstaltung nachhaltig unterstitzt hat. Er
hat Knowhow und personelle Vorschlage zur
Durchfihrung beigestevert und auch finanziell ef-
nen bedeutenden Beitrag geleistet — herzlichen
Dank. Zur Fachlichkeit hat auch die unter dem

DVR-Dach neu gegriindete Informationskampagne
Fahrerassistenzsysteme ~ beigefragen.  Anliegen
dieses Verkehrssicherheitsprojektes ist es, in den
nachsten Jahren Fahrerassistenzsysteme und ihre
Wirkung bekannter zu machen, die Préventions-
potenziale einzuschdtzen und wenn notig, die
rechilichen Rahmenbedingungen mit zu gestalten.

Nicht zuletzt geht mein Dank an Sie alle, die Sie
als Mitwirkende, Voriragende, Diskutanten oder
einfach als Zuhérer dieses Forums unser gemein-
sames Anliegen — die Verbesserung der Sicherheit
auf unseren StraBBen — unterstitzen.

Schon jefzt méchte ich Sie darauf aufmerksam ma-
chen, dass am Ende der Veranstaltung Herr Kellner
ein neues, spektakuldres VS-Projekt vorstellen wird,
an dem sich alle DVR-Mitglieder beteiligen kénnen
und zur Mitwirkung eingeladen sind.



Die Nutzung von Fahrerassistenzsystemen

st ein wichtiges Zukunftsthema

Bjorn Dosch, Leiter Ressort Verkehr des ADAC

Sehr geehrter Herr Professor Bandmann, meine
sehr verehrten Damen und Herren,

ich freue mich sehr, Sie heute im Rahmen des 12.
DVR-Forums ,Fahrerassistenzsysteme — Innovationen
im Dienste der Sicherheit” im Namen des ADAC
als Mitveranstalter begriiBen zu dirfen. Wir haben
uns als ADAC sehr gerne bereit erklart, diese Ver-
anstaltung des Deutschen Verkehrssicherheitsrats zu
unterstitzen. Nicht nur, weil sie in Minchen am
Sitz unserer Hauptverwaltung sfafffindet, sondemn
natirlich vor allem, weil sie ein wichtiges Zukunfts-
thema anspricht. Die Verkehrssicherheitsbilanz der
lezten Jahrzehnte ist eine Erfolgsgeschichte. Der
stefige Rickgang der Zahl der Verkehrstoten auf
zuletzt 5.361 spricht fir sich. Dies ist ein Grund
zur Freude, aber nicht zur entspannten Untdtigkeit.
Vielmehr missen wir schon heute den Blick nach
vorne auf neue Ansdize richten, um diese positive
Entwicklung weiterhin zu sichern.

Aus der Sicht des ADAC haben dabei neben
der Verkehrserziehung und -information sowie der
Schaffung einer sicheren Infrastruktur die fahrzeug-
technischen Elektroniksysteme das gréfite Potential,
die Anzahl der Unfdlle weiter zu reduzieren oder
die Unfallfolgen zu mindern.

Deshalb unterstitzen wir diese als Automobilclub
aktiv. Unsere Rolle ist es dabei, die Weiterentwick-
lung auf dem Gebiet der Fahrerassistenz kritisch

positiv zu hinterfragen und zu testen. Als Verbrau-
cherschitzer Nummer Eins klart der Club die Auto-
fahrer Gber den Nutzen von modernen Fahrerassis-
fenzsystemen auf, gibt konkrete Kaufberatung und
verfritt die Interessen der Verbraucher gegeniber
den Herstellern und dem Gesetzgeber.

Nach Ansicht des ADAC soll die Aufgabe der
Fahrerassistenzsysteme darin bestehen, Autofahrer
bei ihrer Fahraufgabe sinnvoll zu unterstitzen und
zur Erhdhung der Verkehrssicherheit sowie zur Ver
besserung des Fahrkomforts beizutragen. Indirekt
kann damit auch der Verkehrsfluss verbessert wer-
den. Damit kénnen diese Systeme einen wichtigen
Beitrag fur die Optimierung des Strafenverkehrs
leisten. Sie missen aber auch bestimmten Anforde-
rungen genigen.

Eine enfscheidende Rolle spielt dabei die richtige
Ausgestaltung der Schnitistelle zwischen der Tech-
nik und dem Menschen, um den Fahrer in seiner
Fahraufgabe tatséchlich zu entlasten und nicht etwa
zusaizlich zu belasten oder gar abzulenken. Eine
mogliche Reiziberflutung muss verhindert werden.

Bei allen Fohrerassistenzsystemen besteht die Ge-
fahr der Risikokompensation durch blindes Vertrauen
in die Technik. Deshalb sollfen bei der Bewertung
der Wirkungen von Assistenz-Sysfemen nicht nur die
kurzfristigen Vorteile, sondern auch eine maogliche
langfristige  Verhaltenskompensation, die zu mehr
Risikobereitschaft oder Monotonie und damit erhdh-

tem Unfallrisiko fihren kann, beriicksichtigt werden.

Die Nufzung von Fohrerossistenzsysfemen ist ein Wichﬁges Zukunftsthema



Grundsatzlich gilt: Durch den Einsatz der Fahrer-
assistenzsysteme dirfen die Autofahrer nicht aus
ihrer Verantwortung enflassen oder bevormundet
werden, ihr Handlungsspielroum darf nicht einge-
schrankt werden. Auch mit modemen Assistenz-
Systemen sitzt noch der Mensch im Fahrersitz und
hat die grundsatzlich tberlegene Steuerungskompe-

fenz und -verantwortung.

Solche positiven Aussagen konnen aber natirlich
nur dann gelten, wenn die Zuverlassigkeit der
Systeme — vor allem im Bezug auf die Fehlauslésun-
gen — bei maglichst 100 Prozent liegt.

Cetreu dem Veranstaltungsmotio ,Fahrerassistenz-
systeme im Dienste der Sicherheit” richtet der ADAC
— stellvertretend fir alle Autofahrer — klare Forderun-
gen an die Aufomobilindustrie und Politik, die ich

unserem heutigen Forum voranstellen will:

® In besonderer Art und Weise haben sich die
Elekironischen  Stabilitatsprogramme  bewdhrt.
Deswegen sollten sie heute serienmaBig in je-
dem Fahrzeug verbaut werden, vom Pkw iber
den Kleintransporter bis zum schweren Nutz-

fahrzeug.

e Information und Freiwilligkeit sind der Schlissel
zur Akzeptanz dieser Systeme beim Nutzer. lhre
Stérke ist gerade, dass sie ohne weitere Regle-
mentierung zur Erhdhung der Verkehrssicherheit

beitragen. Dies muss auch so bleiben.

Bjdrn Dosch, Leiter Ressort Verkehr des ADAC

e Die Schnitstelle zwischen der Technik und
dem Menschen muss so gestaltet sein, dass sie
Autofahrer entlasten und nicht zuséizlich belas-
ten oder ablenken.

e Durch den Einsatz der Fahrerassistenzsysteme
durfen die Autofahrer nicht aus ihrer Verantwor-
tung entlassen oder bevormundet werden, ihr
Handlungsspielraum darf nicht eingeschrénkt
werden.

e Nicht zuletzt missen auch die oft kritischen
Fragen rund um den Datenschutz vor der Ein-
fohrung der Systeme geklart werden: Jeder
Autofahrer muss wissen, welche elekironischen
Spuren er durch den Einsatz der Elekironik hin-
ferlésst und ob dies rechtliche Konsequenzen
for ihn haben kann.

Ich freue mich auf die angekiindigten Vortréige der
Experten, Uber die Sicherheitsaspekte der elektroni-
schen Helfer sowie im Anschluss daran auf eine
rege und inferessante Podiumsdiskussion und wiin-
sche der Veranstaltung ein gutes Gelingen.



Vortrag 1

(Un|sichtbare Beifahrer — was
Autofahrer von Fahrerassistenz-
systemen erwarten (kénnen)

Prof. Dr. Berthold Farber, Leiter Institut fiir
Arbeitswissenschaft, Universitdt der Bundes-
wehr, Miinchen

Erwartungen im internationalen Vergleich

In einer globalisierten Welt besteht der Anspruch
eines Herstellers von Fahrzeugen oder Fahrzeug-
komponenten darin, Produkte méglichst ,welmarkt-
tauglich” auszulegen. Wie wir aus der Vergan-
genheit wissen, ist es bislang aber nicht wirklich
zufriedenstellend gelungen, ein Weltauto auf den
Markt zu bringen. Zu unterschiedlich sind die Er
wartungen und Vorlieben in verschiedenen Regio-
nen der Erde. Ahnliches gilt auch fir Erwartungen
an Fahrerassistenzsysteme (FAS). Aus Diskussionen
mit Herstellern, Systemtests verschiedener FAS und
der Analyse von Markteinfihrungsstrategien lassen
sich einige Erkenninisse ziehen:

Die Akzeptanz nicht perfekter Assistenz-Systeme ist
in Japan sehr viel gréPer als in Europa, speziell
in Deutschland. Japanische Autofahrer freuen sich,
wenn ihre Assistenz-Systfeme im Prinzip funkfionie-
ren und nehmen Fehlfunktionen oder Ausfélle ge-
lassen hin. Vellig anders die Situation in Europa:
Hier ist ein Auto der Prototyp fir Maschinenbau
mit dem Qualitatssiegel ,Made in Germany”, mit
der Erwartung, dass alle Systeme zu 100%, wenn
nicht sogar zu 110% funkfionieren. Aus dieser
Grundhaltung heraus will der Fahrer Systeme, die
sich zuverlassig und vorhersehbar, d.h. seinen Er-
wartungen entsprechend verhalten. Eine mdgliche

Erklarung fur diese abweichenden Erwartungen
kann in der unterschiedlichen Sozialisation liegen.
Wahrend die europdische Vorstellung eines Autos
vom mechanischen Weltbild des Maschinenbaus
bestimmt ist, sieht es so aus, als wirden japanische
Nutzer ihre Erfahrungen mit Consumer-Elekironik auf
elekironische Systfeme im Auto Ubertragen. Bekannt
lich ist die Toleranz gegeniber den Ausfdllen elek-
tronischer Gerate viel hoher — denken wir nur an die
regelmébigen Abstirze unserer Computer oder das
Zusammenbrechen von Internetverbindungen, die
wir mehr oder weniger gelassen hinnehmen.

Betrachten wir als drittes Beispiel die USA. Sysfe-
me, die in Japan bereits eingefthrt sind und in Euro-
pa kurz vor der Einfihrung stehen, werden von den
Herstellern fir den Markt in USA noch lange nicht
freigegeben. Aus welchen Grinden? Alle Herstel
ler firchten die enormen Produkthaftungsanspriiche
und die Produkthaftungsklagen. Hier stehen Usabi-
lity und Produkthaftung im Vordergrund. Die vielen
Aufkleber, die vor allen maglichen Missverstandnis-
sen oder Gefahren bei der Nutzung warnen, sind
ein eindriicklicher Beweis dafir. Selbst ,herkdmm-
liche” Systeme, wie ein asphdrischer Rickspiegel,
sind davon befroffen: Das Sichifeld dieser Rick-
spiegel wird durch einen Aufkleber verringert, der
darauf hinweist, dass die Entfernung nicht korrekt
wiedergegeben wird.

Vortrag 1: {UnJsichtbare Beifahrer — was Autofahrer von Fahrerassistenzsystemen erwarten (kénnen)



Assistenz-Systeme auf den verschiedenen
Ebenen der Fahrzeugfihrung

Eine Analyse der Assistenz-Systeme unfer den
Gesichtspunkten der Verbreitung, Nutzung und
Zufriedenheit der Fahrer zeigt ein klares Bild.
Ab der GolfKlasse sind ABS, ESP (Elektronisches
Stabilitéts-Programm) und ASR (Anti-Schlupf-Rege-
lung) meist serienmafig eingebaut. Diese Systeme
werden vom Nutzer auch in vollem Umfang ak-
zeptiert, was nicht nur am Preis, bzw. der serien-
mabigen Verfigbarkeit liegt, sondern auch an der
Eigenschaft der Systeme. So sind zum Einen die
Sensordaten (z.B. unterschiedliche Raddrehzahlen
bei ABS) zuverlassig erfassbar. Zum Zweiten mis-
sen die Regelalgorithmen, die den Eingriff steu-
ern, lediglich Wissen Uber das Fahrzeug und die
Fahr-Physik besitzen. Sie bendtigen keinerlei Infor-
mation Uber andere Fahrzeuge oder die Umwelt.
Auch das Erkennen der Absicht des Fahrers ist ein-
deutig: Wenn der Fahrer die Bremse betétigt, will
er bremsen; Iasst er das Bremspedal los, so will
er meist das Bremsmanéver abbrechen. Aufgrund
dieser Umsténde verhalten sich die Systeme so,
wie der Fahrer es erwartet. Sie sind also trans-
parent und ihre positive Wirkung st unmittelbar
spurbar.

Es ist also nicht nur eine Frage des Preises, bzw.
der serienmdBigen Verfigbarkeit, sondern auch
des erlebten Fahrernutzens, der ABS, ESP und ASR
von den Systemen unterscheidet, die in der Folge
besprochen werden.

A\ 4 '

Prof. Dr. Berthold Férber, Leiter Institut fir Arbeitswissenschaft, Universitét der
Bundeswehr, Miinchen

Betrachten wir nun eine andere Kategorie von
Systemen: ACC (Autonomous Cruise Control), LKA
(Lane Keeping Assistant) und CMS (Collision Miti-
gation System). Zundchst féllt als Gemeinsamkeit
auf, dass auch diese Systeme bevorzugt 3-Buchsta-
ben als Abkirzungen verwenden.

Wo aber liegt der Unterschied zu den ersigenannten
Systemene VWarum werden sie wenig nachgefragt,
weshalb ist ihre Akzeptanz (noch| so gering? Jenseits
des Preises und der geringen Kenntnis der pofenzi-
ellen Nutzer bietet sich eine wissenschaftliche Erklé-
rung an: Dazu missen wir auf die drei Ebenen der
Fahrzeugfihrung eingehen. Auf der héchsten Regulo-
fionsebene, der sog. Navigationsebene, enfscheidet
der Fahrer Uber seine Fahrtroute. Hier hilft ihm sein
Navigationssystem, eine Karfe oder sein Geddcht
nis. Wenn er von seinem Ausgangspunkt zu einem
Ziel fahren will, muss er beispielsweise entscheiden,
welche Strafe er wahlt (LandstraBe, Autobahn, land-
schafliche reizvolle Strecke). Eine Ebene darunter
befindet sich die Mandverebene, auf der der Fahrer
mit anderen Verkehrsteilnehmern interagiert, mit dem
Ziel, Kollisionen oder Geféhrdungen zu vermeiden.
Auf der unfersten Ebene, der sog. Stabilisierungs-
oder Handling-Ebene, interagiert er mit seinem Fahr-
zeug; er betdtigt Gas, Bremse und lenkung, um das
Fahrzeug auf der StraPe zu halten. Auf der untersten
Ebene sind Systeme wie ABS, ESP, ASR angesiedelt.
Sie funktionieren aus Sicht des Fahrers deshalb so
gut, weil sie nichts Gber andere Verkehrsteilnehmer,
ihre Absichten und ihren Zustand, oder den Zustand
des Fahrers wissen missen.



Die neuen Systeme, wie ACC, LKA, CMS efc. sind
alle auf der mittleren, der Manéver Ebene einzurei-
hen. Somit existieren zwei Klassen von Fahrerassis-
tenzsystemen, die zwei Gemeinsamkeiten und einen
wesentlichen Unterschied aufweisen: Gemeinsam ist
ihnen, neben der Verwendung von drei Buchstaben
als Abkirzung, das Ziel, den Fahrer zu unterstitzen;
der Unterschied liegt in den vercéinderten Anforderun-
gen an die Sensorik und Modellierung.

Die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmem auf
der Manévertbene stellt hohe Anforderungen an
die Systeme. Wer einmal das Bild gesehen hat, das
ein Abstandsradar von seiner Umwelt erzeugt, ist be-
eindruckt von der relativ hohen Zuverldssigkeit eines
ACC. Da Menschen jedoch ,Augenwesen” sind, ist
es fir sie schwer zu begreifen, dass das System be-
stimmte Konstellationen nicht richtig erkennen kann,
die fir einen Fahrer offensichilich sind; beispielswei-
se die Tatsache, dass ein langsameres Fohrzeug,
das auf die Nachbarspur ausweicht, das ACC-Sys-
fem zum Bremsen veranlasst. Da eine Radarkeule
aber weder Fahrspuren noch Blinker erkennen kann,
sondern nur Objekte, die sich auf Kollisionskurs be-
finden oder eben nicht, muss das ACC reagieren.
Das bedeutet zundchst, dass die Sensorik nicht im-
mer eine Situationsbeschreibung garantiert, die der
des Nutzers in allen Situationen entspricht. Da seine
Erwartungen nur teilweise erfillt werden, verhdlt sich
das System for den Nutzer infransparent.

Neben den Schwierigkeiten, die sich aufgrund der
Sensorik ergeben, fehlen den Assistenz-Systemen

auf der ManéverEbene wichtige Informationen,
die ein guter Fahrer stets parat hat, beispielsweise:
st der andere Verkehrsteilnehmer aufmerksam?”;
,Hat er mich gesehen?”; ,\Wie wird er sich als
nachstes verhalten2”: ,Wie wirken sich sein Zu-
stand und seine Absicht auf mich und andere
aus” etc. Weiterhin sollte das technische Assis-
tenz-System auch noch etwas iber den eigenen
Fahrer wissen, wie etwa: ,In welchem Zustand ist
der Fahrer (miide oder aufmerksam]2”: ,Was sind
seine Absichten (anhalten oder abbiegen)2”. Fir
Systeme wie ESP oder ABS ist es vdllig unerheb-
lich, in welchem Zustand der Fahrer ist. Wenn sie
einen Eingriff aufgrund der Fahrphysik fir erforder
lich halten, werden sie aktiv, ohne Ricksicht auf
sonstige Gegebenheiten.

Aus ergonomischer Sicht sind zwei wesentliche
Forderungen an ein Fahrerassistenzsystem zu
stellen: Erwartungskonformit&t und Nutzertrans-
parenz.

Erwartungskonformitét bedeutet, dass der Nutzer
sowohl beim Kauf als auch wéhrend der Verwen-
dung des Systems Erwartungen an die Funkfions-
weise hat, die denen des Systems entsprechen.
Dies steht tendenziell im Widerstreit mit den Forde-
rungen der Marketing-Abteilungen. Nicht nur ABS
wurde anfangs als System verkauft, das den Brems-
weg verringert (kenntlich gemacht durch Aufkleber
in der Heckscheibe!), auch die VWerbung fir einen
Llane-Keeping-Assistant, die bis vor kurzem ausge-
strahlt wurde, suggerierte eine véllig falsche Erwar
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tung, namlich die Méglichkeit, ohne ausreichende
Sicht ber enge StraPen fohren zu kénnen. Auch
momentan erhdliliche NightVision-Systeme wecken
nach meiner Ansicht falsche Erwartungen. Bilder
mit und ohne okfiviertes NightVision-System, die
den Nutzen des Systems aufzeigen sollen, weisen
zwar nach, dass FuPgdnger oder Tiere frihzeitig
erkannt werden. Allerdings setzt dies voraus, dass
der Fahrer im richtigen Moment auf sein Display
blicki. Ohne entsprechende Aktion ist das Sysfem
wertlos.

Nutzertransparenz, die zweite wichtige Forderung
der Ergonomie, bedeutet: der Nutzer ,versteht” das
Verhalten des Systems. Dabei ist nicht entscheidend,
dass das System perfekt funktioniert — es muss nur
nachvollziehbare Akfionen und Reaktionen zeigen.
Nutzertransparenz kann am Beispiel des ACC gut
erléutert werden. ACC-Sysfeme reagieren nicht auf
stehende Hindernisse, um Fehlfunktionen zu vermei-
den. Sie reagieren aber auf Objekte, die sich sehr
langsam bewegen. Aus Sicht eines Fahrers ist der
Unterschied zwischen sehr langsamer Bewegung
und Stehen nicht immer eindeutig. Er wird demzu-
folge erleben, dass sein ACC manchmal auf ste-
hende Hindernisse (aus Sicht des Fahrers| reagiert,
und manchmal nicht.

Lésungsansatze
Wie kénnten die Erwartungen des Nutzers und die

momentanen Fahigkeiten der Technik in Einklang
gebracht werden? Wie kénnte die offensichiliche

Kluft, die zwischen den beiden existiert, Uberbriickt
werden2 Um Systeme zu gestalten, die den Fah-
rer nicht Uberfordem, sondern seine Erwartungen
freffen und einen Sicherheitsgewinn gewdhrleisten,

bendtigen wir mehr Wissen.

Zundchst ist Wissen Uber die Position des Fahr
zeugs erforderlich. Prinzipiell verfigt ein Fahrzeug
mit Navigationssystem bereits dariiber. Durch die
Einfihrung des Satellitensystems ,Galileo” wird die
Position des Fahrzeugs nicht nur exakter, sondern vor
allem zuverlassiger bestimmbar sein als bisher, und
so fir FAS nutzbar gemacht werden. Es ist deshalb
auch sinnvoll, wenn kinftig bestimmte FAS nur im
Paket (z.B. ACC mit Navigationssystem) angeboten
werden. Durch das Wissen ,Fahrzeug befindet sich
auf der Autobahn” werden bestimmte Situationen
ausgeschlossen. So gibt es auf Autobahnen keine
Ampeln und keinen Gegenverkehr — wichtige Infor-
mationen fir die Entscheidung eines FAS.

Zum Zweiten bendtigen wir mehr Wissen iber
die Umwelt. Gute Assistenz-Systeme werden
nur entstehen, wenn das Wissen des Fahrzeugs
iber die Verkehrsumgebung deutlich gréBer ist
als momentan. Der technische Ansatz zur l&sung
des Problems heif3t ,Multisensorik”. Durch die
Kombination vieler Sensoren, wie Nah- und Fern-
bereichsradar, VideoDaten, Rickschaukameras,
Infrarot- und  Ultraschall-Signale, soll ein umfas-
sendes Bild des Fahrzeugumfelds entstehen, das
dem FAS bessere Informationen liefert. Sensorda-

fenfusion ist sicher ein Weg zur Konstruktion von



Fahrerassistenzsystemen mit hdherem Kundennut-
zen und groberem Sicherheitsgewinn.

Dies ist jedoch noch nicht ausreichend — mehr Wis-
sen Uber den Fahrer, seinen Zustand und seine Ab-
sichten ist erforderlich. Ist das alles in naher Zukunft
denkbar? Ansdize existieren bereits fir den Uber-
holassistenten und den Bremsassistenten. Uberhol-
assistenten warnen den Fahrer, der seine Uberhol-
absicht durch Befdtigen des Blinkers anzeigt, wenn
sich ein Fahrzeug von hinten néhert, d.h. auf Koll-
sionskurs befindet. Dieser Ansatz geht zweifelsohne
in die richtige Richtung, aber natirlich besteht der
Wunsch, noch einen Schritt weiter zu gehen. Be-
sonders hilfreich ware das Warnsystem, wenn der
Fahrer vergisst, den Blinker zu setzen und ohne aus-
reichende Sicherung nach hinten zum Uberholen
ansetzt (z.B. weil er gerade abgelenkt ist).

Um zu zeigen, dass dies nicht nur theoretisch
denkbar, sondern tatséichlich machbar ist, wur-
de am Institut fir Arbeitswissenschaft ein Ver-
such mit einem Uberholpradikior durchgefihrt.
Auf der Basis von Streckendaten (die prinzipiell
im Navigationssystem vorhanden sind) und der
Auswertung von Gaspedal und lenkung (die
iber den CAN-Bus gemessen werden kénnen),
war es mdglich, mit einer Sicherheit von 80%
bereits 30 Meter vor Beginn des eigentlichen
Uberholmanévers die Absicht des Fahrers vorher
zu sagen. Dies fihrt uns zu der Frage: Reicht
eine Sicherheit von 80% fir ein derartiges Si-
cherheitssystem aus?

Es reicht sicherlich nicht aus, wenn wir von der Pré-
misse ausgehen, der Fahrer wiirde kiinftig auf Blicke
in den Ruckspiegel und das Setzen des Blinkers
verzichten und den Uberholvorgang gefreu dem
Motto beginnen: ,VWenn etwas von hinfen kommt,
wird mich mein System schon wamen”. Wie be-
reifs weiter oben gezeigt wurde, waren bei diesem
Fahrer falsche Erwartungen geweckt worden. Hat
der Nutzer aber die Erwartung, dass ihn das Sys-
fem unterstitzen kann, so ist ein 80 %-System sicher
besser als ein 0%-System.

Betrachten wir als zweites Beispiel den Bremsassis-
tenten. Aus der Untersuchung von Fahrerreaktionen
bei Auffahrunféllen wissen wir, dass eine erhebliche
Anzahl von Fahrermn nicht mit einer Vollbremsung,
sondern nur mit einer Teilbremsung reagiert, d.h.
zu schwach bremst. Genau hier sollen Bremsassis-

tenten eingreifen.

Damit Bremsassistenten fir ein breites Spekirum von
Fahrern erkennen, ob eine Notbremsabsicht vorliegt,
miissen sie Kenntnisse Uber den Fahrer besitzen. Bei
einer Auslegung, die sich am durchschnittlichen Fah-
rer orientiert, besteht die Gefahr, dass der zégerliche
Fahrer den Bremsassistenten nie ausldst, wéhrend er
beim sportlichen oder hekiischen Fahrer bereits bei
einer normalen Pedalbetdtigung (aus Sicht des Fah-
rers) unberechtigt ausgeldst wird.

Dies bedeutet: Wir bendtigen Systeme, die den Fah-
rer und seinen Fahrstil erkennen, wobei der Fahrstil
sich iber die Zeit bei ein und demselben Fahrer

andemn kann — z.B. in Abhdngigkeit von seiner
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Aufgabe. So wird er beispielsweise anders fahren,
wenn er zu einem Wichﬁgen Termin muss, den er auf
keinen Fall versgumen darf, im Vergleich zu einer
Fahrt im Urlaub.

Aus der Unfallrekonstruktion lGsst sich ebenfalls ab-
leiten, dass bei einem Teil der Auffahrunfélle die
Fahrzeuge véllig ungebremst zusammenstof3en. Ein
Ziel der Automobilhersteller besteht daher in der seri-
enreifen Entwicklung einer automatischen Notbrem-
se, die bei einer drohenden Kollision automatisch
ein Bremsmandver ausldst. Einen ersten Schritt in
diese Richtung hat Mercedes mit dem ,Active Brake
Assist” unternommen, der zundichst nur fir Lkw erhélt-
lich ist. Dies hat ausschlieBlich technische Griinde.
Ein Lkw hat im Vergleich zu einem Pkw viel weniger
Méglichkeiten zu einem Ausweichmanéver kurz vor
dem Hindemis. Die Vorhersage einer Kollision ist do-
durch viel friher mit hoher Sicherheit méglich.

Fir automatisch eingreifende Systeme stellf sich in
besonderem Mafe die Frage, die bereits Prof.
Brihning aufgeworfen hat: Sollen solche Systeme
iUbersteverbar sein? Diese Frage hat eine recht-
liche und eine psychologische Komponente. Ich
will mich nur zur psychologischen &ufern. Auf
grund der Analyse der Blicke und der Pedalbets-
tigung von Fahrern, bei denen die Automatische
Notbremse eingegriffen hat, kénnen wir klar
festhalten: Dieses Assistenz-System darf vom Fah-
rer nicht Ubersteuerbar sein. Die Blickverengung
und das Erschrecken vor einem drohenden Unfall

sind zu groB, der Fahrer ist nicht mehr zu einer

gezieltfen Akfion in der lage. Aufgrund der Ver-
zdgerung beim Auslésen der Automatischen Not-
bremse ist auch eine gezielte Pedalbetatigung

nicht moglich.

Ich méchte zum Schluss noch einmal die Ausgangs-
frage nach den Erwartungen des Fahrers an Fahrer
assistenzsysteme aufgreifen. Assistenz-Systeme sind
hilfreich, wenn der Fahrer ihre Funkfionsweise und
ihre Grenzen im GroPen und Ganzen versfeht.
Hier besteht ein entscheidender Unterschied zum
iblichen Umgang mit einem Fahrzeug. Obwohl in
der Fahrschule gelehrt, ist den meisten Fahrern das
Funkfionsprinzip des Motors, der Kupplung efc. ent
weder verborgen geblieben oder gleichgiltig bzw.
beides. Auto fahren besteht aus den Handlungen:
Motor anlassen und losfahren. Das Lesen einer Be-
dienungsanleitung wird entweder als zu kompliziert
oder als unnétig erachtet.

Fahrerassistenzsysteme haben jedoch eine andere
Qualitat erreicht, der wir Rechnung fragen missen.
Sie sefzen etwas mehr technisches Wissen und
Versténdnis  ihrer  Funkfionsgrenzen vorraus, um
unrealistischen Erwartungen aufzubauen. Mégli-
cherweise brauchen wir als Nutzer auch eine an-
dere Einstellung zu den Systemen, die nicht mehr
so einfach funkfionieren wie unser Bremssystem
(Pedaldruck = Fahrzeug bremst). Wir missen ak-
zeptieren, dass diese Systeme in vielen Situationen
helfen kénnen, jedoch keine Allheilmittel sind, die
in allen Situationen alle Fahrfehler kompensieren
und dem Fahrer die Verantwortung abnehmen.



Vortrag 2:

Wirksamkeit von Fahrerassistenz-
systemen aus Sicht der Unfall-

forschung

Dr. rer. nat. Johann Gwehenberger, Leiter
Allianz Zentrum fir Technik (AZT), Ismaning

Entsprechend der Zielsetzung der Europdischen
Kommission soll in der EU, ausgehend von etwa
52.000 Toten im Jahr 2000 bis 2010, die Zahl auf
25.000 gesenkt werden. Fahrerassistenzsysteme
kénnen hierzu einen wesenflichen Beitrag leisten,
indem sie Defizite bei der Aufnahme und Verar
beitung relevanter Fahrerinformationen beseitigen,
Fahrfehler des Fahrers vermeiden oder abmildern
helfen sowie die Beanspruchung des Fahrers durch
Uber- oder Unferforderung abbauen. Der Fahrer
soll durch Information, Warnung oder Eingriff bei
seiner Fahraufgabe unterstitzt werden. Fir einige
ausgewdhlte heute verfigbare Fahrerassistenz-
systeme haben das Allianz Zentrum fir Technik
(AZT) und der Gesamtverband der deutschen Versi-
cherungswirtschaft Wirkungspotenziale und Nutzen
ermittelt. Die Ergebnisse sind viel versprechend
und werden nachfolgend dargestellt. Weiter wer-
den zentrale Aspekfe zur Auslegung von Fahrer
assistenzsystemen behandelt und abschliefend
MaBnahmen aufgezeigt, die die Allianz unternimmt
um den Ausristungsgrad von besonders wirksamen
Sicherheitssystemen zu beschleunigen.

ESP ist ein Meilenstein fir die Verkehrssicherheit.
Das Vermeidungspotenzial bezogen auf Unfélle
mit schwerem Personenschaden ist befréichtlich. Es
liegt noch vor dem Airbag. Fir Unfallforscher ist
deshalb ESP nach dem Sicherheitsgurt Lebensretter
Nr. 2. Bereits im Jahr 1998 konnte das ehemalige

Institut fir Fahrzeugsicherheit Minchen anhand
von ca. 1.000 Pkw-Unféllen mit Personenschaden
nachweisen, dass ein Viertel auf Schleudern in
der Pre-Crash-Phase zuriickzufihren sind. Bei der
Betrachtung der Unfélle mit Todesfolge liegt das
Wirkpotenzial sogar bei knapp 60%. Zwar wurde
zu dieser Zeit in der Fachwelt heftig diskutiert Gber
die méglichen negativen Einflisse wie Risikokom-
pensatfion durch den Fahrer, dennoch waren sich
die Unfallforscher Gber den hohen Sicherheitsge-
winn einig.

Heute belegen eine Reihe von unabhdngig von-
einander durchgefihrten Studien aus Deutschland,
Frankreich, Schweden, USA und Jopan, dass durch
ESP bei Pkw 10 bis 15% der Unfélle mit schwerem
Personenschaden vermieden werden (u.a. lang-
wieder, Gwehenberger & Hummel, 2004; Tingvall
et al., 2003; Page & Cuny, 2004). Pkw-Unfdlle
mit Todesfolge kénnfen sogar bis zu etwa einem
Drittel gesenkt werden, wenn ESP flachendeckend
ausgerustet ware.

Auch bei Lkw ist ESP hoch wirksam entsprechend
einer gemeinsamen Studie des GDV der Techni-
schen Universitat Minchen und der Knorr-Bremse
(Gwehenberger et al., 2003). Die Untersuchung
ergab insgesamt 73 ,ESP-relevante Félle” bzw.
8,6% von 850 realen Lkw-Unféllen mit schwerem
Personenschaden. Diese ESP-relevanten Falle wur-
den defailliert untersucht, u.a. nach priméren Un-
fallursachen. Plotzliche starke Lenkreaktion nach

Unachtsamkeiten, Schleudern nach Kollisionen und
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unangepasste Geschwindigkeit z.B. bezogen auf
die Witterungsbedingungen sowie Schleudern in
der Kurve, stehen dabei im Vordergrund.

Verteilung nach Unfallkategorien

SchlieBlich untersuchte das Verkehrstechnische Insti-
tut der Deutschen Versicherer 608 Kleintransporter-
unfélle mit schwerem Personenschaden aus dem
Jahr 20071 hinsichtlich der Vermeidbarkeit durch
ESP (Gwehenberger, Meewes & Kiebach, 2004).
114 der 608 Unfélle (19%) waren ESP-relevant,
wobei davon rund die Halfte (ca. 10%) sehr wahr-
scheinlich hatte vermieden werden kdnnten.

Adaptive Cruise Confrol fir Lkw: Das Allianz Zen-
trum fur Technik unterstitzte im Jahr 2005 die MAN
AG im Rahmen des BMBF-Projektes Safe Truck in
den drei Arbeitspaketen Unfallanalyse, wirtschaft
liche Folgebetrachtung und Bewertung. Zu die-
sem Zweck wurden insgesamt rund 600 schwere
Haftpflicht- und  Vollkaskoschaden mit Sattelzug-
maschinen (SZM| und lastkraftwagen (Lkw) (KH:
>10.000¢€, VK > 5.000€) aus den Jahren 2002
bis 2004 ausgewertet, einer Strukiuranalyse unter-
zogen und u.a. hinsichtlich Unfallvermeidbarkeit
durch Adaptive Cruise Control (ACC) untersucht.

Die Wirkungsanalyse belegt ein beachtliches Po-
fenzial fur Abstandsregellempomaten. 22% aller
Schadenfélle waren ACC-relevant. Bei genauerer
Betrachtung der Einzelfélle konnten bei fléchen-
deckender Ausristung, mit akiuell ausgelegten

ACC-Systemen bis zu 7 % der Unfélle mit Personen-
schaden und schwerem Sachschaden vermieden
werden. Besonders hohe Wirksamkeit erzielen die-
se Systeme auf der Autobahn, fir die sie heute in
erster linie ausgelegt sind. Dort kénnten mit dem
heutigen ACC Uber zwei Drittel der schweren Auf-
fahrunfélle vermieden werden.

lane Departure Warning fir Lkw: Lane Guard Sys-
tem (LGS bzw. Lane Departure Warning (LDW) ist
als Komfortsystem fir die Autobahn gedacht. Mittels
einer Videokamera wird die Fahrspur erfasst und
ausgewertet. Der Fahrer wird bei unbeabsichtigtem
Befahren der Fahrbahnmarkierung mit einem akus-
tischen Warnsignal darauf aufmerksam gemacht,
eine Kurskorrektur vorzunehmen.

Die AZT-Studie gemeinsam mit MAN im Rahmen
von Safe Truck ergab, dass 8% der Lkw-Unfélle mit
Personenschaden oder schwerem Sachschaden
LGSrelevant sind. Rund die Helfte davon bzw. 4%
dieser Unfélle kénnten mit dem heutigen LGS ver
mieden werden.

Rickfahrkamera fir Nutzfahrzeuge

Im Nutzfahrzeugbereich haben sich heute Riickfahr-
kameras mit Monitoreinrichtungen auch im grauen
Alllag bewdhrt. Unfallanalysen des AZT zeigen,
dass Rangier und Rickfahrunfélle mit Sachschaden
mit etwa 20 bis 30% dominieren (Gwehenberger
& Kubitzki, 2005). Unter Einbeziehung von Baga-
tellschéden ist sogar fast jeder zweite Unfall ein



Rangierschaden. Bedauerlicherweise ereignen sich
auch immer wieder schwerste Unfdlle. Entsprechend
Untersuchungen des GDV ist bei Kleintransporterun-
fallen mit schwerem Personenschaden jeder siebte
Unfall (14 %) im innerstadtischen Bereich ein Riick-
fahrunfall (Gwehenberger, Meewes & Kiebach,
2004). Meist sind Senioren und Kinder betroffen.
Auch bei schweren lastkraftwagen ereignen sich
pro Jahr etwa 50 Unfélle mit schwerem Personen-
schaden beim Rickwartsfahren (Langwieder, Gwe-
henberger & Bende, 2001). Rickfahrkamera oder
RangierVWameinrichtung kénnen hier einen groPen

Sicherheitsbeitrag leisten.
ABS fir Motorrader

Jahrlich sterben in Deutschland rund 850 bis 1.000
Motorradfahrer auf deutschen Strafden, bedauer
licherweise mit gleich bleibender Tendenz (SIBA,
20006). Vor diesem Hintergrund hat das AZT 200
besonders schwere Motorradunfélle aus den Jahren
2002 und 2003 analysiert, mit dem Ziel, Unfall-
ursachen, -ablauf und folgen zu identifizieren, um
daraus moglichst effektive SicherheitsmaBnahmen
abzuleiten (Gwehenberger ef al., 2005). Zusatz-
lich wurde fiir jeden einzelnen Unfall die Relevanz
von ABS und die ,tatsdchliche” Vermeidbarkeit
bei hinreichend gut dokumentierten Féllen durch
Unfallrekonstruktion geprift. Die Studie belegt er-
neut den hohen Nutzen von ABS bei Motorréidern.
Denn: ABS stabilisiert die Bremsung, verkirzt den
Bremsweg und verhindert das Uberbremsen des

Vorderrades und somit den gefdhrlichen Sturz beim

Bremsen. ABS sorgt dariiber hinaus fir geringere
Stressbelastung des Motorradfohrers beim Brem-
sen, besonders in Grenz- und Notsituationen. VWei-
terhin ergab die Einzelfallanalyse der ABS-relevan-
ten Félle eine Vermeidbarkeit von ca. 8% bis 17%

der schweren Motorradunfdlle.

Die Ergebnisse decken sich mit vorausgehenden
Forschungsarbeiten des GDV  (Spomer  et.al.,
2000, 2002), des Europdischen Motorradinsti-
tuts (Sporner, 2004) und der TU Darmsfadt (Funke
& Winner, 2004; Seininger, 2005), weshalb es
dringend erforderlich ist, die Ausristungsquote von
ABS zu erhéhen.

Aspekte zu Entwicklung, Nutzen und Akzeptanz
von Fahrerassistenzsystemen

Die zukinftige Entwicklung von Fahrerassistenzsys-
tfemen in Europa wird heute wesentlich gepragt
durch die Eigeninitiative von Fahrzeugherstellem
und der Zulieferindustrie, unterstiitzt durch nationale
und europdische Projekie im Rahmen des 6. bzw.
7. Forschungsrahmenprogramms  (z.B. INVENT,
PREVENT, AIDE, GST). Diese Entwicklung muss
durch die Unfallforschung kontinuierlich begleitet
werden, um das mégliche Sicherheitspotenzial von
Fahrerassistenzsystemen optimal zu nutzen. Dazu
ist es dringend erforderlich, weitere Unfallanalyse-
methoden zu entwickeln. Weiterhin sind folgende
allgemeinen Aspekte zur Entwicklung, Auslegung
und Akzeptanz von Fahrerassistenzsystemen zu be-
achfen:
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e Die Verantwortung der Fihrung des Fohrzeuges
muss beim Fahrer bleiben

® Der Fahrer muss sich vollsténdig auf die Primar
aufgabe ,Fahrzeugfihrung” konzentrieren kon-
nen (keine Ablenkung

e Einfache und plausible Handhabung (z.B. klare
Bedienung, eindeutige und richtige Warnung)

e \Vermeidung von ,iberhdhtem Sicherheitsgefihl”
bzw. ,Gefihl scheinbar vorhandener Sicher
heit"

o \Verstarkte Aufklarung der Fahrer hinsichtlich Wir-
kung, Nutzen und Grenzen der Systeme

e Fohrerassistenzsysteme mussen mindestens die
Zuverlgssigkeit und Sicherheit herkémmlicher me-
chanischer Systeme aufweisen (z.B. x-by-wire|

e Systeme missen fehlerfolerant sein, um auch
im Fehlzustand alle geforderten Funkfionen zu
gewdhrleisten (z.B. Vermeidung von Common
Mode Failures, mechanische Rickfallebene, Re-
dundanz)

e Jeder Fehler muss vom System zuverlgssig er
kannt und registriert werden

e Die Auslegung von Fahrerassistenzsystemen
muss im Hinblick auf hohes Fahrzeugalter und
groBe Fahrleistungen erfolgen

e Qualitat der Grundabstimmung des Fahrwerks
darf durch Fahrerassistenzsysteme nicht reduziert
werden (z.B. mangelhafte Fahrwerksabstimmung
wird durch ESP kompensiert)

o  SchlieBlich gilt es, die Erkenntnisse aus ,Repara-
tur und Wartung” der lefzten 10 Jahre zu beach-
fen. Besonders hingewiesen wird hier auf die
zunehmende Anzahl von Elektronikausfallen, die
Uberforderung der Werkstdtten im Hinblick auf
Diagnose und Reparatur elekironischer Systeme
und den negativen Einfluss von nachtréglich in-
stalliertem Zubehor und Ersatzteilen auf die Elek-
fronik.

Die Allianz Versicherung mit ihrem Allianz Zentrum
fur Technik versteht sich seit der Entstehung des Be-
reichs Krafffahrzeugtechnik vor 35 Jahren als Trei-
ber fir wichtige Verkehrssicherheitsthemen. In der
Vergangenheit waren es maBgeblich die passiven

Sicherheitssysteme, allen voran der Sicherheitsgurt
in den 70Oer und 80er Jahren, die mit Hilfe von
Offentlichkeitsarbeit vorangetrieben wurden. Auch
heute versteht sich die Allianz als Partner der Auto-
mobilwirtschaft mit Themen der Reparatur-, Sicher-
heits- und Unfallforschung. Ein Kernthema dabei
ist die akfive Fahrzeugsicherheit. Effektive Fahrer-
assistenzsysteme, die leib und Lleben schitzen,
gilt es zu forcieren, damit méglichst schnell eine
addquate Markidurchdringung realisiert wird. Die
Allianz nutzt dazu folgende Méglichkeiten:

e Zusammenarbeit mit Automobilherstellern, Zu-
lieferern und Hochschulen in nationalen und
internationalen  Forschungsprojekten rund um
die Schwerpunkie Unfallforschung und Strafen-
verkehrssicherheit.

o Jihrliche Vergabe des Allianz Sicherheitspreis
Genius fir besonders effektive Fahrzeugsicher-
heitssysteme.

o Aufklarung und Sensibilisierung der Verkehrs-
teilnehmer durch Offentlichkeitsarbeit und ziel
gruppenorientierte Publikationen (z.B. Ratgeber
fir Fahrzeugflotten).

e Anreize durch besondere Versicherungsproduk-
fe. Beispielsweise hat das Ergebnis der Studie
von Schwerstunféllen mit Motorrad die Allianz
Versicherungs-AG dazu bewogen, ein Zeichen
zu setzen. Seit dem 1. April 2005 wird ein
Beitragsnachlass von zehn Prozent in der Kiz-
Haftpflichtversicherung auf alle Motorréder ge-
wahrt, die mit ABS serienmafBig oder optional
ausgeristet sind.

e SchlieBlich hat das Allianz Zentrum fir Tech-
nik, Geschdaftsbereich Kraftfohrzeugtechnik, in
diesem Jahr die EU Charta fir StraBenver
kehrssicherheit unterzeichnet und verpflichtet
sich damit zu kontinuierlich fortgeschriebenen
Akivitaten auf den Gebieten der Straenver
kehrssicherheit, Unfallforschung und Schaden-
verhitung, mit dem priméren Ziel, Unfalle mit
Personenschdden zu vermeiden oder deren

Folgen zu mindem.



Vortrag 3:

Bewertungen — Der Sicherheits-
gewinn bisher entwickelter
Fahrerassistenzsysteme und ein

Blick in die Zukunft

Prof. Dr.-Ing. Ekkehard Brishning und Dipl.-Ing.
Andre Seeck, Bundesanstalt fiir Straflenwesen,
Bergisch-Gladbach

Sehr geehrte Damen und Herren!

Mein ersfes Statement hebt auf den Unferschied
zwischen dem  Sicherheitspotenzial von  Fahrer-
assistenzsystemen und dem fatsichlichen Sicherheits-
gewinn ab. In welchem Mabe das Sicherheitspotenzial
eines Fahrerassistenzsystems tatséichlich ausgeschopft
wird und zu einem Sicherheitsgewinn im StraBenver-
kehr fihrt, ist abhangig von vielen Faktoren.

Sicherheitspotenziale von FAS = Sicherheits-
gewinn

So gibt es technische Einsatzgrenzen: VWenn zum
Beispiel der ACC-Radarsensor mit Eis und Schnee
belegt ist, dann kann die Funkfion gestort sein. Nur
eine richtige Einweisung und Information des Fahrers
kann zu einer optimalen Anwendung eines Fahreras-
sistenzsystems fihren.

Ein Fahrerassistenzsystem muss so gesfalfet sein,
dass der Fahrer das System auch aokzeptiert und
nutzt. Ein ausgeschaltefes Assistenzsystem — aus-
geschaltet weil es standig durch einen Piepfon
den Fahrer irtimlich warnen will = entfaltet keinen
Sicherheitsgewinn.

Den Themen Manipulation und Missbrauch wird
im politischen Raum inzwischen eine grofe Be-
deutung  zugemessen. Missbrauchlich  benutzte

Fahrerassistenzsysteme werden nicht ihren maxima-
len Sicherheitsgewinn entfalten. Das Thema ,Ver-
haltensanpassung” ist bei uniberlegter pauschaler
Kritik dazu geeignet, jeden technischen Fortschrift
abzulehnen. Das Thema Risikokompensation hat
in den 80er und Q0er Jahren viele Kongresse be-
schaftigt. Ich brauche dieses Thema nicht wieder
aufleben zu lassen. Aber natiirlich ist etwas dran.
Assistenzfunkfionen, die der Fahrer standig spirt,
kann er akfiv nutzen, die kénnen ihm helfen, Gren-
zen zu verschieben. Das bringt dann natirlich kei-
nen Sicherheitsvorteil. Aber auch wenn solche Sys-
feme da sind — nicht jeder nutzt sie so aus und dann
kénnen sie doch einen Vorteil entwickeln.

Dazu ein paar Beispiele: Das schon vielfach ge-
nannfe und bekannte Antiblockiersystem soll an
erster Stelle stehen. Ein Unfallvermeidungspotenzial
durch das ABS ist natirlich vorhanden: Das Fahr-
zeug bleibt bei einer Vollbremsung noch lenkbar,
der Fahrer kann ausweichen. Der erhoffte Sicher
heitsgewinn durch das ABS ist aber nicht einge-
freten. Es war ein Thema vieler Forschungsanstren-
gungen in den 80er Jahren zu untersuchen: Tritt ein
Sicherheitsgewinn mit ABS auf oder nichte Welche
psychologischen Fakioren werden dazu beigetro-
gen haben, wenn kein Erfolg auftritte Der reale
Grund war ganz einfach: Der Freiheitsgrad, der
dem Fahrer durch ABS zusétzlich geschenkt wird,
ist, dass er voll bremsen und gleichzeitig noch
lenken kann und damit das Fahrzeug um den Ge-
fahrenpunkt herumsteuern kann. Aber darauf ist ein-
fach niemand ausgebildet, das weil fast niemand
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und deshalb macht es in kritischen Momenten fast
niemand. So ist der potenzielle Sicherheitsgewinn
denn auch nicht eingetrefen.

Ein anderes Beispiel: ESP. Bekannt und schon viel-
fach erwdhnt. Bei ESP ist es anders als beim ABS.
Das ESP greift so in die Fahrdynamik ein, dass das
System im Rahmen der physikalischen Maglich-
keiten dem Waunsch des Fahrers folgt. Uber den
lenkeinschlag zeigt der Fahrer, wo er hin will. Das
begreift das System und unterbindet mit gezielten
Bremseingriffen und eventuellen Eingriffen in das
Motormanagement, die Abweichung des Fahr
zeugs von dem Wunschkurs. Da dies ein vollauto-
matisches Fahrerassistenzsystem ist, entfaltet dieses
System im realen Verkehr auch einen GuPerst bemer
kenswerten Sicherheitsgewinn. Das haben viele no-
fionale und infernationale Studien nachgewiesen.
Bis zu einem Dirittel der schweren Alleinunfélle und
anderer Unfdlle mit Verlust der Fahrzeugkontrolle
werden vermieden, das ist sehr viel.

Ein weiteres Beispiel: Adaptive Cruise Control, das
ACC. Der Abstandsregellempomat ACC wird von
der Automobilindustrie als Komfortsystem verkauft.
Tatscchlich ist aber bei einer erweiterfen Funktiona-
litat des ACC auch ein befrachtliches Sicherheits-
potenzial denkbar. Nun gibt es dazu zwei sich
widersprechende Thesen: Die eine besagt, dass
Abstandsregelung, Warnung bei zu geringem
Abstand und Homogenisierung des Verkehrsflus-
ses die Sicherheit ethdhen wird und muss. Auf der

anderen Seife sfeht die Erwartung, dass sich die
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Prof. Dr.-Ing. Ekkehard Brishning

Reaktionszeit des Fahrers in kritischen Situationen
verlangert, weil dieser nicht mehr aktiv im Regel-
kreis eingebunden ist. Zur Zeit kann noch niemand
mit Bestimmtheit sagen, ob die positiven durch die
negativen Effekte kompensiert werden. Man kann
es bislang nicht nachweisen. Ich gehe davon aus,
dass die positiven Effekte eindeutig berwiegen
werden. Aber das ist im Moment noch alles (sub-
iektive Experten-) Erwartung.

Wir lermen aus dem Dargestellten: Bei der Entwick-
lung von Fahrerassistenzsystemen und insbesondere
bei der Gestaltung der Mensch-Maschine-Interakii-
on ist es wichtig, die Verhaltensweise des Menschen
zu beriicksichtigen. Und das ist dann fir den Erfolg
und die Beurteilung des Sysfems das Entscheiden-
de. Forschungsfragen zur Verhaltensanpassung und
generell zur Vermeidung von negativen Effekten bei
Fahrerassistenzsystemen solllen daher bei der Be-
werfung im Vordergrund stehen.

Hohes Unfallvermeidungspotenzial ist fir folgende
FAS-Funktionen belegt:

¢ Kreuzungsassistent

e Unterstitzung einer situationsangepassten
Geschwindigkeit

e Kollisionswarnung und -vermeidung im Langs-
verkehr

Nun zum ndchsfen Statement: Ein hohes Un-
fallvermeidungspotenzial ist fur eine Reihe von
Fahrerassistenzfunktionen  belegt.  Ich  nenne



Kreuzungsassistenz, Unterstitzung einer situations-
angepassten Geschwindigkeit, sowie Kollisions-
warnung und ~vermeidung im Langsverkehr.

In einem Forschungsprojekt der BAS, das vom DIR
durchgefihrt wurde, und sich mit der Ableitung von
Anforderungen an Fahrerassistenzsysteme aus Sicht
der Verkehrssicherheit befasste, wurden Unfalldaten
analysiert und Unferstitzungsfunktionen abgeleitet,
die unabhdngig von der fechnischen Realisierbar
keit einen maximalen Nutzen im Unfallgeschehen
erbringen wiirden. Es zeigte sich dabei, dass ein
technisch sehr komplexer und schwer zu redlisieren-
der Kreuzungsassistent den gréfBten Nutzen haben
wirde. Ein System, das dem Fahrer hilft, eine situa-
tionsangepasste Geschwindigkeit zu wahlen, liegt
bei dieser Untersuchung auf dem zweiten Platz.

Es ist hierzu jedoch festzustellen, dass die Ermitilung
einer situationsangepassten Geschwindigkeit bei
Bericksichtigung aller relevanten Parameter — das
reicht von der Griffigkeit der Fahrbahn ber den
Verlauf der Strecke, die Verkehrssituation, das Ver
halten andere Verkehrsteilnehmer usw. — technisch
zurzeit nicht realisierbar ist. Ein System zur Kollisi-
onswarnung und ~vermeidung im langsverkehr lag
im o.g. Forschungsprojekt auf Platz 3. Ein solches
Assistenzsystem ist bei einer Funkfionserweiterung
des bekannten ACC bereifs heute Realitdt.

Hierzu berichtete Dr. Gwehenberger beim letzten
VDA-Kongress iiber seine Untersuchung, wonach
bei Lkw-Unfallen ein ACC System, das auch ste-

hende Ziele erfassen kann und bei dem der Fahrer
spdtestens zwei Sekunden nach dem Eingriff oder
der Warnung voll bremst, einen wesentlichen Teil
aller Unfalle, dabei die meisten Auffahrunfélle, voll-

standig vermeiden kann.

Informationssysteme reichen vielfach nicht aus,
um einen Unfall zu verhindern. Etwa ein Drittel
aller Unfélle kann nur durch einen aktiven Ein-

griff eines FAS verhindert werden.

Informationssysteme reichen vielfach nicht aus, um
einen Unfall zu verhindern. Etwa ein Drittel aller
Unfélle kann nur durch den akfiven Eingriff eines
Fahrerassistenzsystems verhindert werden. Fahrer-
assistenzsysteme entfalten ihre Wirkung durch eine
Information, eine Empfehlung oder eine Warnung
an den Fahrer oder, das ist dann der néichste Schritt,
durch den unmittelbaren Eingriff in die Llangs- oder
Querfihrung des Fahrzeugs. Das grofte Sicher
heitspotenzial ~entfalten  Fahrerassistenzsysteme,
wenn diese aktiv eingreifen. Der Eingriff eines FAS
kann so gesfaltet werden, dass dieser durch den

Fahrer Ubersteuerbar oder nicht Ubersteuerbar ist.
Eingreifende FAS

e stehen zum Teil vor erheblichen rechtlichen
Hirden bei der Implementierung.

e sind duBerst komplex und stellen hohe Anfor-
derungen an die Zuverlassigkeit.

Bei diesen eingreifenden Fahrerassistenzsystemen
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geraten verschiedene Probleme ins Blickfeld. Das
erste sind erhebliche rechtliche Hirden vor einer
Finfohrung. Aus Arfikel 8 und 13 des Wiener Uber-
einkommens Uber den StraPenverkehr folgt, dass
akfiv eingreifende und nicht Ubersteverbare Fahrer
assistenzsysteme jedenfalls dann nicht zuldssig
sind, wenn dem Fahrer die Maglichkeit verbliebe,
noch anders zu reagieren. Hier liegt zulassungs-
rechilich derzeit die GuPerste Grenze. Die einzige
Méglichkeit, dariiber hinausgehende Systeme zu-
zulassen, besteht darin, das Wiener Ubereinkom-
men zu &ndern. Das ist moglich, wenn alle, auch
die Industrie, es wollen.

Kommen wir zum zweiten Punkf: Eingreifende
Fahrerassistenzsysteme sind GuBerst komplex und
stellen hohe Anforderungen an die Zuverléssigkeit.
Eingreifende Fahrerassistenzsysteme werden zwar
erheblichen Sicherheitszuwachs bringen. Aber sie
sind eben notwendigerweise auch sehr komplex.
Die Sensoren missen die Umwelt zuverldssig er-
fassen. Das System muss fehlerfrei interpretieren,
damit die Entscheidung richtig und zum richfigen
Zeitpunkt getroffen werden kann. Zudem sind bei
einem sicherheitsrelevanten eingreifenden System
die Anforderungen an die permanente Verfiigbar
keit und Zuverlassigkeit deutlich hoher als bei ei-
nem Komfortsystem. Da liegt noch einiges an An-
forderungen vor uns.

Blick in die Zukunft:

e Zunehmend mehr sicherheitsrelevante FAS
marktreif

® Ohne Anreize keine FASKaufentscheidung

e Eingreifende FAS bringen grofien Sicherheits-
gewinn

e Die Zukunft hat schon begonnen

Meine Damen und Herren,

nun ein Blick in die Zukunft. Durch die rasche Ent-
wicklung im Bereich der Elekironik- und Sensortech-
nik werden zunehmend mehr sicherheitsrelevante
FAS markireif. Das gilt schon jefzt und das wird
sich fortsetzen. Der Kaufer eines neuen Automobils
ist jedoch nur in begrenztem Umfang bereit oder in
der lage, fir neue FAS zusdizliches Geld auszuge-
ben. Daher ist es wichtig, die entsprechenden An-
reize fir eine entsprechende Kaufentscheidung zu
schaffen. Anreize kénnen kommen vom Hersteller,
von den Versicherern, aus den Medien, vom Ge-
setzgeber oder von EuroNCAP. Dabei muss man
auch an Nutzfahrzeuge denken. Dort ist sehr viel
zu erreichen und da ist es mit den Anreizen noch
schwieriger, weil es da nicht nach der Farbe oder
nach dem Geschmack geht, sondem finanzielle
Cesichtspunkte gelten.

Bei den Pkw erleben wir eine fast groteske Situati-
on: Seif Jahren gibt es das ESP. Es ist dulerst sicher-
heitswirksam [s.0.). Jedoch: Unterhalb der Golfklas-
se erscheint es prakfisch nicht auf dem Markt. Ich
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hatte vor kurzem das Vergnigen mit meiner Frau
tber ein kleineres Fahrzeug nachzudenken: Es gibt
zwar unferschiedliche Ausstattungsvarianten und es
gibt viele, viele verschiedene Motoren, aber wenn
sie ESP haben wollen, dann missen Sie noch mal
450 Euro zusditzlich auf den Tisch legen, sonst gibt
es das nicht im Fahrzeug. Kein Wunder, dass un-
ter diesen Umstanden nur ein bis zwei Prozent der
Kaufer ESP kaufen. In diesen Fahrzeugen sitzen
aber vielfach unsere ungeibten Fahrer, unsere jun-
gen Fahrer, unsere Wenigfahrer, gerade da wiirde
es dringend nétig sein. Wir haben hier ein grofes
Sicherheitspotenzial, das wir erschliefen kannten.
Es misste etwas Wirkungsvolles passieren.

Kommen wir zum dritten Spiegelpunkt: Es wurde
gezeigt, dass eingreifende Fahrerassistenzsysteme
einen groPen Sicherheitsgewinn bringen kénnen.
Dazu sind jedoch Anpassungen des Rechtssystems
an die neuen technischen Méglichkeiten erforder
lich. Aber: Wer wird hier bei uns zur freibenden
Krafte Wenn die Hersteller nicht mitspielen wollen,

wird der Gesefzgeber kaum aktiv werden.

Der jefzt verfigbare Spielraum ist aber auszuschép-
fen. Das Stichwort ,Collision Mitigation” besagt,
die Umwandlung schwerer Unfélle in leichte Unfal-
le durch Zwangsbremsung oder Zwangslenkung,
wenn der Unfall unvermeidlich ist. Auf dieser Stre-
cke kann noch viel passieren, da kann Sicherheits-
nutzen erwachsen, ohne zuvor Gesetze déndern zu
missen. Hier ist noch viel zu tun.
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Meine Damen und Herren,

die Zukunft hat schon begonnen. Der Sicherheits-
zuwachs der letzten funf Johre ist ganz wesentlich
auf verbesserte Fahrzeugsicherheit zurickzufihren.
Neue Fahrerassistenzsysteme drdngen auf den
Markt. Ich erwarte, dass die Zukunft noch grofe
Sicherheitszuwdchse bringen wird.

Anfang der Q0er Jahre war bei dem EU-Vorhaben
PROMETHEUS von ,Unprecedented Safety” die
Rede. Mit Fahrerassistenzsystemen konnen wir die-
sen Weg gehen!

Ich danke Ihnen fir Thre Aufmerksamkeit!
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Thesen zu Fahrerassistenz-

systemen

Aus Sicht eines Automobilherstellers

Klaus KompaB, Leiter Steuerung/Integration,
Sicherheit und Fahrassistenz BMW Group,
Minchen

Fahrerassistenzsysteme insgesamt unterstitzen den
Fahrer in seiner Fahreraufgabe, indem sie ihm
unangenehme Aufgaben abnehmen oder seine
Kompetenz durch Informationen, Warnungen oder
Empfehlungen steigern. Fahrerassistenzsysteme ha-
ben somit sowohl einen komfort- wie auch einen
sicherheitssteigernden Charakter.

Das Potenzial der Sicherheitssteigerung von Fah-
rerassistenzsystemen kann sowohl direkfer Natur,
indem z.B. mittels eines abstandsgeregelten Brems-
assistenten der Bremsweg in einer Nofsituafion re-
duziert wird, als auch indirekter Natur sein, wenn
z.B. mit einer Road-Preview-Funktion der Fahrer auf
einer unbekannten Strecke Uber den Verlauf der
néchsten Kurve informiert wird und so kompetenter
und damit auch sicherer féhrt.

Der Fahrer ist und bleibt in der Verantwortung
der Fahreraufgabe. Um der Verantwortung ge-
recht werden zu kénnen, missen Fahrerassistenz-

Systeme bestimmte ,goldene Regeln” befolgen:

e Sie missen vom Fahrer jederzeit Gbersteverbar
sein

e Sie werden vom Fahrer zugeschaltet bzw. kon-
nen von ihm deaktiviert werden

e Sie verngen Uber fransparente Systemgrenzen
und zeigen Erwartungskonformitat der System-
eigenschaften

e Der Konfrollaulwand fir den Fahrer ibersteigt
nicht die Beanspruchungsreduktion

e Das Zusammenspiel verschiedener Fahrerassis-
tenzfunkfionen ist stimmig und zeigt keine bzw.
ausschlieBlich beherrschbare  Funkfionslicken

oder Inkonsistenzen

Noch sind Fahrerassistenzsysteme in ihrer Herstel-
lung fever. Unfer Beriicksichtigung der noch sehr
geringen Bestellraten schlagen sich die hohen Ent-
wicklungs- und Herstellkosten in hohem Mafe auch
auf die Verkaufspreise nieder. Das Potenzial der Sys-
feme zur Umgebungsinterprefation kann somit nur
langsam fir die Verbesserung der Verkehrssicherheit
genutzt werden. Es bedarf der Anstrengungen aller
Beteiligten, hier mehr &ffentliches Interesse fur die-
se Systfeme zu wecken, um spirbare economy-of-
scale-Effekfe nutzen zu kénnen.

Um diese Sicherheitspotenziale heben zu kénnen
und Fahrerassistenzsysteme fur moglichst viele Nut
zer affraktiv zu machen, sind die Systeme so zu
konzipieren, dass sie dem Nutzer einen gewiinsch-
fen Mehrwert bieten. Systeme, die den Fahrer von
gern ausgefihrien Aufgaben entledigen, werden
keine langfristige Akzeptanz gewinnen und somit
auch keinen nachhaltigen Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit leisten.

Fahrerassistenzsysteme unterscheiden sich von an-
deren Systemen, z.B. in der Stabilisierungsebene
durch ihre  fahrzeugumgebungs-interpretierende
Umfeldsensorik. Diese spezifischen Detektions-
und Inferpretationswerkzeuge weisen (noch| nicht
die Zuverlassigkeit auf, wie sie z.B. von fahrzeug-
internen Beschleunigungs-, Geschwindigkeits- oder
Gierrafensensoren bekannt sind. Bei der finalen
Situationsinterpretation ist die Fahigkeit des Men-
schen zur schnellen Entscheidungsfindung hier im-
mer noch den technischen Systemen Uberlegen.
Aus diesem Grund missen Fahrerassistenzsysteme
auf der Manéverebene auch mittel- bis langfristig
jederzeit vom Fahrer Gberstimmt werden kénnen.



Aus volkswirtschaftlicher Perspektive

Prof. Dr. Herbert Baum, Leiter am Institut fiir
Verkehrswissenschaft, Universitat zu Kéln

1. Fahrerassistenzsysteme sind ein Ansatz zur Stei-
gerung der aktiven Verkehrssicherheit im StraBenver-
kehr. Sie kénnen einen wichtigen Beitrag leisten zu
dem erklarten Ziel der EU, die Getdtetenzahlen im

StraBenverkehr bis zum Jahr 2010 zu halbieren.

2. Um der Politik eine fundierte Orientierung zu
geben, bedarf es gesamtwirtschaftlicher Wirt
schaftlichkeits-Analysen, die die Vor- und Nachteile
von Fahrerassistenzsystemen herausarbeiten. Die
Wirtschaftswissenschaften verfigen dazu tber die
Methode der Nutzen-Kosten-Analyse, die eine so-
ziodkonomische Effizienzbeurteilung erlaubt.

3. Die Nufzen von Fahrerassistenzsysfemen beste-
hen in der Verringerung der Unfallhdufigkeit und
damit der Unfallkosten von Personen- und Sach-
schaden. Ein Teil der Fahrerassistenzsysteme (z. B.
Stau-Assistent) hat eine Verbesserung der Verkehrs-
situation zur Folge. Daraus ergeben sich Nutzen
durch eine Verringerung der Kfz-Betriebskosten, der
Zeitverluste, der CO,Emissionen und der Schad-
stoffemissionen.

/4. Die Kosten der Fahrerassistenzsysteme bestehen
aus Anschaffungs- und Wartungskosten. Da die
Systeme zum Teil noch nicht eingefihrt sind, ist man
bei der Kostenermitllung auf Schétzungen ange-
wiesen. Angesichts der groBen Zahl der Fahrzeu-
ge, die mit Fahrerassistenzsystemen auszustatten
sind, ergeben sich fir das gesamfe Fahrzeugkol-
lekfiv hohe Kostenbetrége. Langfristig ist aufgrund
gréberer Stickzahlen und von Lernkurveneffekten
mit einer spirbaren Kostensenkung der Systeme zu
rechnen. Die zum Teil noch hohen Kosten sind ein
Markidurchdringungshemmnis.

5. Der wirtschaftliche Erfolg der Fahrerassistenz-
systeme hangt wesentlich ab von der Markidurch-
dringungsrate. Fir die bisher angewendeten Fahrer
assistenzsysteme ist die Markidurchdringung noch
relativ gering. Die Marktdurchdringung hangt ab
von den FEinfihrungsstrategien der Automobilher
steller, d. h. davon, in welchem Markisegment die
Fahrzeuge mit Assistenz-Systemen angeboten wer-
den. Bis zum Jahr 2020 wird mit einem deutlichen
Anstieg der Markidurchdringung aufgrund von po-
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sitiven Erfahrungen und Unfallvermeidungserfolgen
der Systeme und von erwarfeten Preissenkungen zu
rechnen sein.

6. Gesamiwirtschaftlich  rentabel sind  Fahrer-
assistenzsysteme dann, wenn ihr NutzenKosfen-
Verhdlinis groBer 1 ist. Vorliegende infernationale
Studien zeigen, dassdieserWertvonFahrerassistenz-
Systemen durchweg Uberschritten wird. Die Nut-
zenKosten-Verhdlinisse liegen in einer Spannweite
zwischen zwei und vier. Dies bedeutet, dass jeder
Euro, der in Fahrerassistenzsysteme investiert wird,
einen Nutzen von zwei bis vier Euro stiftet.

7. Die NutzenKosten-Analyse weist ein Gesamter-
gebnis Gber die Rentabilitat fur die Volkswirtschaft
aus. Es ist wichfig zu wissen, wie sich die Nufzen
auf die verschiedenen Interessentengruppen vertei-
len, z. B. auf Benutzer, Automobilhersteller, OEM,
Versicherungen, Offentlichkeit. Eine Aufgliederung
und Zuordnung der Nutzen auf die verschiedenen
Gruppen kann mit Hilfe einer sog. ,Stakeholder
Analyse” erfolgen. Diese Methodik wird zur Zeit in
EU-Projekten fir Fahrerassistenzsysteme erprobt.

8. Von politischem Interesse ist die Frage, welche
Beschdaftigungseffekie in der Volkswirtschaft durch
die Herstellung der Fahrerassistenzsysteme enfste-
hen. Eine Analyse fur Deutschland hat ergeben,
dass von einem Markivolumen der Fahrerassistenz-
systeme im Jahr 2020 von 11 Mrd. Euro ausgegan-
gen werden kann. Dies ergibt eine Beschaftigung
von 93.000 Personen und stellt eine konjunkiurpo-
litisch bedeutsame GréBe dar.

9. Insgesamt bestatigen die Untersuchungen, dass
Fahrerassistenzsysteme  ein  Anwendungsgebiet
sind, das einen beachtlichen Nutzeniiberschuss ver-
spricht und das zur Steigerung der Verkehrssicher
heit genutzt werden sollle. Grenzen ergeben sich
durch die teilweise noch hohen Preise der Systeme
und durch zu geringe Marktdurchdringungsraten.
Hier kénnte eine verkehrs- und finanzpolitische For-

derung die Durchsetzungschancen vergréBern.
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Moderator Wolfgang Mache

Podiumsdiskussion

Wie viel Unterstitzung durch moderne Fahrer-
assistenzsysteme braucht ein durchschnittlicher
Autofahrer eigentlich wirklich?

Prof. Berthold Farber: Subjektiv brauchen Auto-
fohrer ganz wenige Hilfen. Nur ein Beispiel: das
Fahrerassistenzsystem ESP. Im  Simulatorversuch
kdnnen wir feststellen, dass 80 Prozent der Auto-
fohrer bei der Gefahrenbremsung zu spét, also
phasenversetzt, wie der Techniker sagt, lenken. Das
Fahrzeug schwingt sich auf. Ein klares Problem der
Uberforderung und Entmiindigung des Autofahrers.
Ingenieure wollen Fahrerassistenzsysteme maglichst
hundertprozentig konstruieren. Mein Vorschlag: Die
Automobilindustrie solltle Systeme entwickeln, die
sich dimmer verhalten, als sie wirklich sind. Dann
ist der Nutzer, also der Autofahrer immer im Regel-
kreis und spurt gelegentlich auch die physikalischen
Grenzen der Mobilitat. Denn nichts ist schlimmer,
als wenn der Autofahrer denkt, die Grenzen sind
noch weit, weit weg. Doch plétzlich kommt der
Grenzbereich, der Aufofahrer ist plotzlich véllig
Uberfordert, weil er kein Situationsbewusstsein fur
die Gefahr entwickelt.

Sylvia Hladky: Wenn ich mir nun anschaue, was
es alles gibt. ,Night Vision”, ,Head up Display”
oder Navigation oder Mdusekino im Armaturen-
brett. Ich habe das Piepsen bei diesem ,Lane De-
parture Warning”, ich habe also wahnsinnig viele
Informationen. Die Frage fir mich ist: Auf der einen
Seite helfen mir die Systeme, auf der anderen Seite
bin ich irgendwann Gberfordert. letztendlich misste

es hinausloufen auf eine Selektion der Systeme fir
die entsprechende Fahrsituation. Da spielt dann
auch wieder die demographische Entwicklung
eine Rolle. Also fiir den, der sich nicht mehr drehen
kann, ist es wichfiger, dass es rechts piepst, als
dass es vome irgendwo was anzeigt.

Klaus Kompaf3: Die Bedienbarkeit des Systems
ist natirlich eine groe Herausforderung fir den
Fahrzeughersteller und speziell fir den Systement-
wickler. Es liegt in der Natur der Sache, dass Inge-
nieure immer mdglichst an die 100 oder 99 Pro-
zent herankommen méchten. Genau das darf aber
nicht das Ziel sein. Ein System, was in punkio Zu-
verlgssigkeit nahe an die 100 Prozent herangeht,
fihrt dazu, dass der Fahrer z.B. nicht mehr in den
AuBBenspiegel schaut, einfach den Blinker einlegt,
und erst wenn es irgendwo vibriert, wieder auf die
alte Fahrspur zuriicklenkt. Das genau ist die falsche
Reakfion. Eigentlich mussten wir Fahrerassistenz-
systeme dimmer machen, als wir es technisch
kénnten, damit ab und zu, aber nicht zu haufig
(sonst stellt sich Unzufriedenheit ein) diese System-
grenzen auch erlebt werden. Wichtig ist in diesem
Zusammenhang zu wissen, dass wenn wir iber
Fahrerassistenzsysteme sprechen, wir immer zwei
unterschiedliche  Systeme, zwei unterschiedliche
Ebenen auseinander halten missen. Eigentlich sind
es drei, da die Planung, also die Navigation der
Fahrerassistenzsysteme auch noch eine Rolle spielt.
Aber die beiden entscheidenden Ebenen sind die
Manévrierebene und  Stabilisierungsebene.  Auf
der Stabilisierungsebene ist der Fahrer nicht in der



lage, so schnell zu reagieren, wie es das System
kann. Das ESC oder ESP sind zwei klassische Ver-
frefer dieser Stabilisierungssysteme. Auf der Ma-
névrierebene schauven auch Entwickler und Inge-
nieure aus dem Fahrzeug heraus und bilden eine
Inferprefation der Fahrzeugumgebung. Und genau
das kann heute der Mensch immer noch besser als
jedes System oder eine Maschine. Der Mensch
als Autofahrer kann immer noch entscheiden, ob
dieses Hindernis, das er vor sich sieht, in seinem
Fahrkontext getroffen wird. Und wenn es getroffen
wird, ob das sogar das kleinere Ubel ist, weil viel
leicht hinter ihm der schwere Lkw fahrt. VWenn der
Autofahrer jetzt eine Vollbremsung einleiten wiirde,
hatte er den Lkw im Heck oder auf der Riicksitzbank
mit katastrophalen Folgen. In dieser Situation ware
es geschickter, der Autofahrer enfscheidet, das vor
ihm stehende StraBenschild umzufahren. Eine klare
Cefahrenabwégung. Der Mensch ist hier einfach
besser. Aber: Der Mensch kann dieser Aufgabe nur
dann gerecht werden, wenn er die Systemgrenzen
sauber und transparent dargestellt bekommt.

Verlernen die Menschen als Autofahrer nicht
mehr und mehr intuitive Fahigkeiten, die sie
iber Jahrmillionen erlernt haben, z.B. Gefahren-
situationen selbstandig einzuschatzen und

in der Folge hochst individuell und situations-
bedingt darauf zu reagieren?

Prof. Berthold Farber: Das Problem mit dieser

Gefahreneinschatzung: Gehen wir einmal von
einem jungen Fahrer aus. Was unterscheidet den
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jungen Fahrer von dem alten erfahrenen Fahrer?
Die sehen im Prinzip beide das Gleiche. Aber der
junge Autofahrer hat natirlich eine ganze Menge
Hypothesen noch nicht, die der dltere Autofahrer
schon kennt. Der weif, was geféhrlich ist, werden
kann und nicht gefahrlich ist. Mein zentrales Argu-
ment ist deshalb: Wenn wir den Fahrer in einer
Sicherheit wiegen, und ein Fahrerassistenzsystem
plotzlich sagt: Ich kann nicht mehr weiter, dann st
das die Katastrophe. Das ist Tschernobyl im Bereich
Verkehrssicherheit. Also: Lass den Fahrer ab und
zu die Grenzen erleben, dann wird er auch nicht
so dequalifiziert werden, dass er das nicht mehr
kann.

Sind Sie der Meinung, dass rein informierende
Fahrerassistenzsysteme zwar einen Sicher-
heitsgewinn bringen, aber in punkto Verkehrs-
sicherheit lange nicht ausreichend sind2 Und:
Appellieren Sie fir Systeme, die aktiv ins Fahr-
geschehen eingreifen, selbst wenn der Fahrer die
Situation véllig anders deutet oder einschatzt?

Prof. Dr. Ekkehard Brihning: Richtig, je nach
Verkehrs- oder Gefahrensituation werden eben un-
terschiedliche Funktionen gebraucht. Und vieles ist
eben auf dem Weg der Information und Warnung
nicht mehr hinreichend vom Fahrer zu beeinflussen.
Deshalb brauchen wir in bestimmten Situationen
diese eingreifenden Systeme. Auch wenn es zum
gegenwartigen Zeitpunkt erst stattfinden kann,
wenn der Unfall nicht mehr vollsténdig vermieden
werden kann. Denn wenn wir den Fahrer ganzlich
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durch Assistenzsysteme zu hundert Prozent entlasten,
dann nehmen wir ihn auch aus der Verantwortung.
Wenn der Fahrer dank ,lane Guard Safety” oder
,Adaptive Cruise Confrol”, moglicherweise auch
noch einschlieBlich ,Stop and Go” im Normalver-
kehr Gberhaupt nicht mehr gebraucht wird, dann
widmet der sich anderen Dingen, die immer we-
niger mit sicherem StraBenverkehr zu tun haben.
Entweder wir nehmen das hin, dann missen Fahrer-
assistenzsysteme auch optimale Arbeitsbedingun-
gen vorfinden. Das ist realitéisfremd. Denn was tun,
wenn platzlich die Fahrbahnmarkierung fehlt? Dann
funktioniert ,Lane Guard Safety” nicht! Die Folge:
Da sind die Hersteller bzw. die Zubehérlieferanten
gefordert. Die designen die Fahrerassistenzsysteme
und missen dofir Sorge tragen, dass der Auto-
fahrer noch einen bestimmten Arbeitsanteil hat, aus
dem er nicht entlassen werden kann und in den er
noffalls zurickgerufen wird, um ihn im Aufmerksam-
keitsbereich zu halten.

Wie kénnen Fahrerassistenzsysteme unter Kos-
ten-Nutzen-Kriterien nicht nur dem Einzelnen,
sondern auch der volkswirtschaftlichen Gemein-
schaft etwas bringen?

Prof. Dr. Herbert Baum: Die Auswirkungen der
Fahrerassistenzsysteme fur die Gesellschaft, also for
die Volkswirtschaft, kann im Grunde ermittelt wer-
den, indem gegenibergestellt wird, welche Nutzen
dadurch entstehen, dass wir weniger Unfélle oder
weniger schwere Unfdlle haben. Dadurch ergeben
sich sozusagen Einsparungen an produktiven Res-
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sourcen, die eingespart werden, die also weiterhin
im Produkfionsprozess tatig sein konnen. Das st
praktisch die Nutzenkomponente. Fahrerassistenz-
systeme schneiden hierbei relativ gut ab. Auf der
anderen Seite muss man aber auch sehen, dass mit
derartigen Systemen bestimmte Kosfen verbunden
sind. Wir missen eine bestimmte Fahrzeugflotte mit
Fahrerassistenzsystemen ausstatten. VWenn man mal
von einer Vollausstattung ausgeht, bedeutet das,
dass 45 Mio. Fahrzeuge ausgestattet werden mis-
sen. Unterstellt man mal einen sehr giinstigen Preis
for Fahrerassistenzsysteme, pro Stick 100 Euro,
dann bedeutet das, dass fir die Volkswirtschaft Kos-
ten in Hohe von 4,5 Mrd. Euro entstehen und die
mussen durch den Nutzen infolge verringerter Un-
félle erst einmal wieder hereingebracht werden.

Sehen Sie es als realistisch an, dass insgesamt
fir die Volkswirtschaft ein Profit, eine Rentabilitéit
der Fahrerassistenzsysteme gewdhrleistet ist2

Prof. Dr. Herbert Baum: Ja, die so genannte Nut
zenKosten-Analyse. VWenn der Nutzen gréﬁer ist
als die Kosten, ist eine solche MaBnahme gesamt-
wirtschaftlich rentabel. Es gibt fir eine ganze Reihe
von Fahrerassistenzsystemen derartige Nutzen-Kos-
ten-Untersuchungen. Die Nutzen-Kosten-Verhdlmisse
liegen zwischen zwei und vier. Also relativ hoch.
Das heift, Fahrerassistenzsysteme bringen einen
gesamiwirtschaftlichen Nutzen. Das bedeutet, dass
jeder Euro, der in Fahrerassistenzsysteme investiert
wird, einen Nutzen von zwei bis vier Euro fir die
Gesellschaft bringt. Das bedeutet also, dass insge-



samt fir die Volkswirtschaft ein Profit, eine Rentabilitét
der Fahrerassistenzsysteme gewdhrleistet ist. Dazu
muss man sagen, dass die Fahrerassistenzsysteme,
die nicht nur eine auf Unfallvermeidung, sondern
gleichzeitig etwas fir den Verkehrsfluss tun, besser
abschneiden. Beispiel: Der Stauassistent vermeidet
Unfélle. Auf der anderen Seite verbessert er die
Verkehrsverhdlinisse. Also es gibt dadurch weniger
Staus. Das bedeutet, dass noch mal Kosteneinspa-
rungen enistehen, bei den Kiz-Befriebskosten, bei
den Zeitverlusten, bei den Schadstoffemissionen

und den CO,-Emissionen.

Wirtschaftlicher Erfolg von Fahrerassistenz-
systemen hangt von der so genannten ,Markt-
durchdringungsrate” ab. Diese wiederum steht
in Abhangigkeit von den Einfihrungsstrategien
der jeweiligen Automobilhersteller. Was muss
zukinftig geschehen, damit die Marktdurch-
dringungsrate héher ist als bis dato?

Prof. Dr. Herbert Baum: Damit die Markidurchdrin-
gungsrafe maglichst hoch ist, solltlen die Automo-
bilhersteller Gber alle Klassen Fahrassistenz-Systeme
einfihren. Auf der anderen Seite steht nafirlich das
Interesse der Fahrzeughersteller, die sozusagen
durch die Kosten, die fir derartige Fahrassistenz-Sys-
feme entstehen, eine gewisse Barriere haben und
das nicht in allen Fahrzeugen einfihren, sondem
nur in den oberen Klassen. Also von daher gibt es
sozusagen einen Widerspruch zwischen der volks-
wirtschaftlichen Erwinschtheit derartiger Systeme
und den befriebswirtschaftlichen Notwendigkeiten
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seitens der Automobilhersteller. Das Problem besteht
auch darin, dass unter Umsténden dem Autofahrer,
also dem Kéufer der Fahrzeuge mit Fahrerassistenz-
Systemen, sozusagen der Nutzen gar nicht monetdr
bewusst wird. Unfélle werden ja iber die Versiche-
rung gedeckt und es entsteht ihm prakfisch kein ei-
gener Schaden, so dass der Anreiz fir den Nutzer,
derartige Systeme zu kaufen, relativ gering ist.

Klaus KompaB: Vielleicht noch zwei Worte zu der
Einfohrungsstrategie oder der Strategie des Fahr-
zeugherstellers, solche Systeme lieber von oben
nach unten, sprich von der gréBen Klasse einzu-
fohren, und dann erst auf die kleineren Klassen zu
erweitern. Das ist keine bése Absicht des Fahrzeug-
herstellers in vielen Fallen, sondern hangt einfach
von technologischen Zusammenhéngen ab. Das
liegt einfach systembedingt in der Optimierung fir
die jeweilige Fahrzeugklasse. Beispiel ACC: Eine
leistungsfahige Bremse fir die oberen Fahrzeugklas-
sen eines Herstellers ist eine Grundvoraussetzung,
um ein ACC darstellen zu kénnen. Das heif’t, tech-
nologische Hintergrinde, geben den Herstellern be-
stimmte Einfihrungsszenarien vor.

Wie kommt es, dass einige Fahrerassistenz-

systeme stark nachgefragt werden und andere
wiederum nicht bzw. im Stellenwert ganz weit
unten in der Prioritatenskala der Autohersteller

angesiedelt sind?

Prof. Dr. Ekkehard Brihning: Die Hersteller sind
sicherlich wichtige Agenten bei der Nachfrage von
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Fahrerassistenzsystemen. Aber sie sind nicht die
einzigen. Ein Beispiel: Schauen wir uns doch mal
die Verteilung der ESP-Ausriistungsquoten in Europa
an. Da sind Deutschland, Schweiz und Schweden
einsame Spitze. ltalien und Griechenland sind mit
gerade mal 10 Prozent ESP-Anteil Schlusslicht, ob-
wohl es sich bei den Anbiefern weitgehend um
dieselben Hersteller handelt. Grund: In dem einen
land biefen sie den Pkw voll ausgeristet mit ESP
an und denselben Fahrzeugtyp in einem anderen
land eben nicht mit ESP, und wenn dann nur ge-
gen Aufpreis. Warum tun Hersteller das@ Das tun
sie nicht aus lauter Bosheit, sondem die hangen
auch wieder in irgendwelchen Mérkten drin, die
héngen mit Konkurrenten zusammen. VWenn Fiat
generell nichts davon hdlt, kann man alle Fiatglei-
chen Fahrzeuge, wenn man preislich konkurrieren
will, auf einem Fiat dominierten Markt auch nur bil
lig anbiefen. Mal als schlechtes Beispiel. Es hangt
immer von sehr vielem ab, und entscheidend auch
von dem, was der Kaufer eigentlich fir wichtig hélt.
Ob er iberhaupt ansprechbar ist fir diese Sache.
In Deutschland ist das offenbar so, dass bei den
Ké&ufern, sofern sie nicht die billigen Autos kaufen
missen, die Bereitschaft ist das auch zu wollen. Da
wirde man sich heute disqualifizieren, wenn man
mit einem Fahrzeug der Mitielklasse kommt und
eben dieses System nicht hat. In anderen Landemn
ist das nicht so. Da ist es den leuten ziemlich egal.
Das zeigt nur, es hangt an vielen dran, nicht nur
am Hersteller. Sie haben sicherlich Recht, wenn Sie
jetzt gerade zu den Lkw gekommen sind, zu den
Nutzfahrzeugen. Klar, wenn man es vorschreibt, ist
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das Thema gegessen. Nur Sie wissen ja, wie das
ist mit diesen Vorschriften. Das sind lange Prozesse.
Deutschland alleine kénnte noch nicht mal, wenn
es wollte, vorschreiben. Das misste in Europa wie-
der abgestimmt sein. Erst einmal, dass man sich
einigt, davert Jahre. Dann hat man Ubergangsfris-
ten von finf Jahren. Und wenn diese finf Jahre da
sind bei Fahrerassistenzsystemen, sind sie wahr-
scheinlich schon lange Gberholt, es gibt inzwischen
dreimal bessere Geschichten. Also es ist anders als
bei Euro 1, 2, 3 bis 5 und 6, wo man immer an
denselben Kriterien ein Stiickchen weitergeht. Jedes
Fahrerassistenzsystem ist eine komplexe Einheit und
in drei Jahren hat der Hersteller etwas &hnliches,
besseres, was aber anders agiert, andere Bauvor-
schriffen hat. Von daher ist es ein schwieriges Ge-
schaft. Das lasst sich immer gut fordern. Das soll
der Gesetzgeber machen. Ich wirde es mir win-
schen. Bei ESP ist es auch einigermafen klar. Aber
das fir die Zukunft fir die Rettung zu halten, der
Cesetzgeber wird das machen, soll dos machen,
ist unredlistisch.

Deutschland ist Vorreiter und ein Paradies in
punkio Anteil von Fahrerassistenzsystemen in
modernen Automobilen. Wenn wir in Deutsch-
land Gber gesetzliche Manahmen nachdenken
oder auch tber Forderungen, Fahrerassistenz-
systeme wie z.B. ESP, auch serienmaBig in

die einzelnen Fahrzeugklassen einzubauen,
missen wir da nicht sowohl grenziberschreiten-
de Markisituationen in Europa, Amerika oder
Asien als auch dort vorherrschende politische



Rahmenbedingungen mit einbeziehen?

Klaus Kompaf3: Richtig, wir schauen in dieser 6f-
fentlichen Diskussion meist nur auf Deutschland.
Ich hatte vor einigen Monaten mal ein sehr in-
teressantes Gesprach mit dem Entwicklungsleiter
der Firma Skoda in Tschechien. Ein Deutscher der
die Behauptung einfach aufgestellt hatte, weniger
ist manchmal mehr. Sein Problem ist némlich das,
dass er diese Fahrzeuge, seine Neufahrzeuge,
mit so vielen Exiras ausstatten muss, um beispiels-
weise auch bei ,Euro NCAP” dann entsprechend
den Kredit zu bekommen, dass diese Fahrzeuge
ein Preisniveau erreichen, was die meisten Fahrer
dieser alten ,Datschas” und ladas, die 20, 30
oder 40 Jahre alt sind, dazu bringt zu sagen: Ich
kann mir einfach ein Neufahrzeug nicht leisten,
das ist zu tever. Konsequenz: Die Zielgruppen mo-
derner Fahrerassistenzsysteme fahren mit ihren al-
ten Fahrzeugen weiter und erweisen der Verkehrs-
sicherheit auBerhalb Deutschlands mit Sicherheit
einen Barendienst.

Inwieweit kdnnen gesetzliche Vorschriften, auf
nationaler oder auch europdischer Ebene den
Prozess der Marktdurchdringung von Fahrer-
assistenzsystem nachhaltig beschleunigen?

Dr. Johann Gwehenberger: Alles dem Geselz-
geber zu Uberlassen wird nicht funktionieren, wir
missen im ersten Schritt erst einmal abwarten, ob
ein neues Fahrerassistenzsystem Gberhaupt flachen-
deckend und Fahrzeugklassen ibergreifend wirk-
sam ist. Beim ESP oder beim ABS sind wir uns des-
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sen hundertprozentig sicher. Dann muss eben dazu
Ubergegangen werden, eine gemeinsame Strategie
zu finden wie man das einfihren kann. Da gehort
erstens die Information der Verbraucher bzw. Auto-
fohrer dazu. Ferner ist die Strategie der Hersteller
unabdingbar. Und schlieBlich ist méglicherweise
der Gesetzgeber und auch die Versicherungsbran-
che gefragt. Vielleicht ware das eine Aufgabe fir
die BASt oder den DVR, die sich in Deutschland
Cedanken iber dieses gesamte Zusammenwirken
in Form einer Einfihrungsstrategie machen konnten.

Wo genau liegt das Problem mit Fahrerassis-
tenzsystemen auf der europdischen Ebene?

Prof. Dr. Ekkehard Brihning: Wir haben knapp
30 Lander in Europa. Auf EU-Ebene erarbeitet man
zurzeit eine Richtlinie, die 2007 fertig sein soll. Und
dennoch: Was fehlt ist eine Strategie, obwohl jeder
weiP, dass ESP gut wirkt, denn mindestens 10 Pro-
zent Nulzen ist nachgewiesen. Das Problem: wir
reden ja alle Gber ESP, aber fragen Sie die Kunden
draufen im Markt nach ESP, besteht oft ein Informa-
tionsdefizit. Ob Honda oder Nissan oder VW, das
System heif3t bei den unterschiedlichsten Herstellern
hachst unterschiedlich. Die Kunden wissen deshalb
oft Gberhaupt nichts damit anzufangen, weil ganz
andere Bezeichnungen da sind. In dem ,E-Safety-
Project” in der EUKommission haben sie fur ESP
23 verschiedene Bezeichnungen gefunden. In den
Fahrschulen kénnte man auch etwas mehr tun. Wir
versuchen die Fahrerlaubnisprifung auf den PC zu
bringen. Und dann haben wir vielleicht auch mehr
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Maéglichkeiten, die Fragen etwas komplexer zu stel-
len und diese Thematik direkt in die Ausbildung zu
bringen. Wichtig ist die Information. Das Zweite
sind dann die Strategien des Herstellers. Der Ge-
setzgeber hat nicht nur die Méglichkeit, das per
Gesetz einzufihren, sondern er kdnnte vielleicht
auch direkte Vorteile fir den Verbraucher oder fir
den Nutzer dieser Fahrzeuge schaffen, ohne dass
es irgendwo direkt ins Geld geht. Fakt ist: Jemand,
ob der Staat oder eine Institution oder der DVR,
muss die Zigel in die Hand nehmen und sagen:
Wir alle wissen, Fahrerassistenzsysteme nitzen,
hier ist unsere Strategie, die wie wir mit den und
den Schritten in kirzester Zeit einfihren missen.

Christian Kellner (Hauptgeschaftsfihrer DVR):
Sie haben den DVR angesprochen. Es ist schon so,
dass wir das Thema zu unserem Thema machen,
schon seit léngerer Zeit. Bei uns im Ausschuss Fahr-
zeugtechnik werden die Fahrerassistenzsysteme dis-
kutiert. Es werden ihre Risiken auch besprochen. Es
werden die Grenzen auch erortert, das ist das eine.
Wir haben aber auch, wie Professor Bandmann in
der Einfihrung schon sagte, eine Sicherheitsinitiati-
ve gegrindet, Fahrerassistenzsysteme”, die noch in
diesem Jahr beginnen wird. In dieser Initiative sind
die Hersteller dieser Systeme drin. Das Ganze wird
begleitet von einer Arbeitsgruppe des Ausschusses,
in der auch die Automobilindustrie vertrefen ist und
wir versuchen wirklich diese Gesamtschau zu mao-
chen. Also zu sagen: wir missen aufklgren! Wir
mussen sagen: was gibt es denn fir Systeme? Was
verbirgt sich hinter den Kirzeln2 Was bewirken die-

se Systeme? Wie funktioniert das eigentlich? Das
ist das eine. Das zweife ist natirlich die Botschaft:
Der Fahrzeuglenker bleibt in seiner Verantwortung,
ganz klar. Das muss immer eine wichtige Richtschnur
bleiben. Und zum dritten natiirlich auch Bedarf an-
zumelden und zu sagen: Wir missen mit der Politik
sprechen. Wir missen mit Verbanden sprechen.
Wir missen mit denjenigen sprechen, die Entschei-
dungen freffen kénnen zu Gunsten dieser Systeme.

Prof. Dr. Berthold Farber: Zu diesem Schnittstel-
lenthema: Wenn Sie mal die ganz alten ABS her-
nehmen, die haben ja richtig brutal pulsiert. Denken
Sie sich, jemand schlégt lhnen von unten gegen
die FuBsohle. Was tun Sie dann2 Dann freten Sie
normalerweise nicht stérker zu, sondemn Sie ziehen
einfach den Fuld zuriick. Das ist momentan noch ein
technisches Problem. An dem ESP merkt man nichfs.
Also aus meiner Sicht kann man durch Schulung das
nie richtig hinkriegen, aufBer ich mache mir immer
bewusst, wenn es pulsiert, dann driicke fest. Aber in
der Situation bin ich teilweise so beschdftigt mit an-
deren Dingen, dass dann so Automatismen wieder
kommen. Aus meiner Sicht gibt es nur die Lésung
durch die Generation ,Bremsen” und die wird kom-
men, dass wir praktisch soweit entkoppelt sind, dass
wir das Pulsieren einfach nicht spiren. Nur damit ist
das Problem eigentlich I6sbar. Sie missten es zu oft
schulen. Wie oft schulen wir einen Piloten Der muss
standig in den Simulator. Wenn Sie Gliick haben,
spricht ABS vielleicht einmal im Jahr, vielleicht spricht
es auch alle zwei Jahre mal an. Dann zu denken, das
war jetzt ABS, nun driick aber voll drauf. Ich glaube



nicht, dass der Normalfahrer das kann. Das Ding
muss fur mich als Ergonom einfach so funktionieren,
also diese eingreifenden Systeme, dass ich davon
prakfisch nichts mehr merke oder nicht mehr belastigt
bin. ABS hat da noch immer ein leichtes Defizit. Aber

ich denke das ist deutlich besser geworden.

Es gibt eine Vielzahl von Fahrerassistenz-
Systemen, die nachweislich erheblichen Nutzen
versprechen. Wir haben also die Méglichkeit,
innerhalb kurzer Zeit nicht nur die Unfallzah-
len, sondern gerade auch die Getdtetenzahlen
erheblich runterzukriegen. Aber warum dauert
das solange, bis diese FAS in die gesamten
Fahrzeugflotten kommen?

Prof. Dr. Ekkehard Brihning: Es wére gut, wenn eine
krafige Organisation — sei es der DVR oder der ADAC
— sich aufgerufen fihlte, eine Art von Stabfihrung an-
zustreben. Sinnvolle FAS missen in die Fahrzeugflotte.
Da braucht es Inifiative. Da muss man davon weg,
wie in den 7Oer Jahren, immer an dieselben Zielgrup-
pen Plakate aufzustellen und Appelle zu richten und
zu hoffen, dass wir da ein bisschen erreichen. Man
muss verstarkt in die Werbung gehen und zwar her-
stellerunabhdngig in die Werbung. Wir reden ber
JInfelligence Speed Adaptation”, iber ,Performance
Indicators” bzw. ,Speed Cameras”, zum Teil Uber
Dinge, die technisch Gberhaupt noch nicht da sind,
zum Teil iber Dinge, die man zumindest in einem Teil
Europas nicht verkaufen kann, dafir missten wir unse-
re Energien biindeln und Koalitionen bilden, ob in der
Politik, auf Verbands- oder Herstellerebene.
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Was kann die Versicherungswirtschaft tung Wie
kann die Versicherungswirtschaft diese Systeme
entsprechend fordern, einen Anreiz geben?

Dr. Johann Gwehenberger: Was wir heute ha-
ben, sind solche FAS, die anders sind. Wir haben
festgestellt, hier kann man tatscichlich das Scha-
denpotenzial um ca. 10 Prozent reduzieren und
in der Folge auch die Kosten senken. Wir gehen
dies an, weil wir auch ein Signal an die Politik
geben wollen. Jetzt werden Sie sich fragen, war
um ist denn das so: 10 Prozent? Wie haben die
Versicherungen das rausbekommen? Wir haben
nur die Unfélle mit schweren Personenschaden be-
frachtet, das ist die Spitze des Eisbergs. Der Versi-
cherer hat es zu tun mit rund einem Teil an Unfdllen
mit Personenschaden und rund neun Teile, also Q0
Prozent Sachschaden. Da sieht die Situation wie-
der ganz anders aus. Ich mache mal ein Beispiel:
ESP hilft natirlich nicht beim Einparken, beim Aus-
parken, beim Rangieren, beim Rickwdrtsfahren,
beim Tireaufschlagen an der Parklicke gegen ein
anderes Fahrzeug. Alles das sind im Prinzip an-
dere Schadenbilder, die dann letztlich dem ESP
Nutzen schmdalem in seine Gesamtheit befrachtet
ber Personenschaden und Sachschaden. Volks-
wirtschafflich ist das anders. Dort wird eine ganz
andere Rechnung aufgemacht und es ist auch gut

50, dass es so ist.

Wie miisste sich eine Grof3e Koalition der
Partner zusammensetzen, damit sich etwas im
flachendeckenden Einsatz von FAS bewegte
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Prof. Dr. Herbert Baum, Leiter am Institut fiir Verkehrswissenschaft, Universitat zu Kéln

Prof. Dr. Herbert Baum: Wie gesagt, die ent-
sprechenden Beteiligten oder Interessengruppen
solllen jetzt zusammenarbeiten. Ein ganz wichti-
ger Punkt dabei ist die Tafsache, dass im Grunde
die Fahrerassistenzsysteme nach wie vor heute fir
den Verbraucher einfach zu tever sind. Da liegt ein
enischeidendes Markidurchdringungshemmnis: der
Preis der fir Fahrerassistenzsysteme gezahlt werden
muss. Hier wiirde mich interessieren, was die Her-
steller sagen im Hinblick auf die Maglichkeit der
Senkung der Produktionskosten fir derartige Fahrer-
assistenzsysteme. Wenn man mal die Perspekfive
sagt: Wir wollen eine bestimmte Durchdringung
im Jahre 2020 haben, dann stellt sich die Frage:
Was kann erreicht werden an Kosftensenkungen?
Einmal dariber, dass groPere Stickzahlen herge-
stellt werden und das lernkurveneffekte entstehen,
dass also Stiickkostensenkungen bei der Herstellung
von Fahrerassistenzsystemen greifen, die dann eine
hohere Durchdringung und eine héhere Akzeptanz
der Fahrerassistenzsysteme zur Folge hétten.

Die durchschnittlichen Kosten von Fahrerassistenz-
systemen, wie ABS, ESP, BAS , ACC oder Adapti-
ves Licht, lagen im Jahre 2003 in Deutschland bei
ca. 900 Euro. Schatzungen der Automobilindus-
trie gehen davon aus, dass es 2010 schon 3.200
Euro und 2015 ca. 4.300 Euro pro Auto sein
werden. Warum werden bei erhdhten Stickmen-
gen nicht Kostensenkungspotenziale realisiert?

Klaus KompaB: Dabei muss man zwei Aspekie
beachten. Diese Berechnungen stellen wir selbsiver-

standlich an, wir stellen sie aber ,Case by Case”
an. Wir missen wirklich von Komponente zu Kom-
ponente oder von System zu System diese Rechnung
aufstellen. Es gibt einige Systeme, bei denen die Ent-
wicklungskosten den weitaus gréfBeren Fakior einneh-
men, wo ich dann iber ,Economy of Scale"-Effekie
letztendlich dann bei einer gréPeren verkauften Stiick-
zahl den Preis starker reduzieren kann. Es gibt andere
Systeme, wo einfach die Komponente als solche der
teure Fakfor ist. Zum Beispiel die Radarsensoren, sie
kosten einfach nach wie vor eine ganze Menge Geld
und dies wird sich auch nicht in dem starken Mafe

iber eine groBere Stiickzahl reduzieren lassen.

In wieweit hat denn die demographische Ent-
wicklung in Deutschland, in Europa, in der Welt
Einfluss auf die Fahrerassistenzsysteme?

Klaus Kompaf: Selbsiversténdlich einen groPen Ein-
fluss, das will ich iberhaupt nicht in Frage stellen. Nur
die Art und Weise wie wir diese Systeme vermarkfen,
wie wir diese Systeme bewerben, wie wir die Sys-
teme an den Mann bringen, dafir missen wir eine
andere Art wahlen. Wir haben eine sehr intensive
Untersuchung gemacht. Es gdbe grundsaizlich die
Méglichkeit, ich kénnte den Fahrersitz so gestalen,
dass ich zum Einsteigen den Sitz auf die Seite drehe,
das geht. Die Resonanz — wir haben diese Fahrzeuge
vorgefihrt — war so miserabel, dass wir gesagt ha-
ben, das kdnnen wir nicht wirklich auf die Menschheit
los lassen, weil namlich jeder dann, wenn er einsteigt,
seinem Nachbam zeigt, ich bin nicht mehr in der

lage, in ein normales Auto einzusteigen.



Welche Auswirkungen haben Fahrerassistenz-
Systeme fir die Beschaftigung in der Volkswirt-
schaft?

Prof. Dr. Herbert Baum: Wir haben das einmal
ausgerechnet. VWenn man davon ausgeht, dass
wir ein Markvolumen in einer GréfBenordnung von
10 bis 12 Mrd. pro Jahr haben, dann bedeutet
das, dass pro Jahr allein durch Fahrerassistenz-
systeme, durch die Produktion und den Einbau der
Fahrerassistenzsysteme rund 90.000 Beschaftigte
zusatzlich kommen. Insofern kann man sagen, ist
ein Fahrerassistenzsystem letzilich auch ein kon-
junkturpolitisches Argument, das von den Politikern
maglicherweise eher aufgegriffen wird als das
Sicherheitsargument.

Was passiert, wenn einmal diese hochkompli-
zierte Technik mal versagt und ein Unfall auf ein
defektes Fahrerassistenzsystem zuriickzufihren iste

Prof. Dr. Ekkehard Brihning: Es gibt die Produkt-
haftung und es gibt die Halterhaftung. Bei der Pro-
dukthaftung missen Sie nachweisen, dass die Ein-
richtung nicht funktioniert hat. Dann kénnen Sie an
den Hersteller gehen. Das ist ein sehr schwieriger
Weg. Die Halterhaftung greift aber immer, wenn
sonst nichts zu greifen ist, weil es einen Teil der
Betriebsgefohr darstellt. Von daher wird man do-
von ausgehen, dass bis auf weiteres das Nichtfunk-
tionieren eines Fahrerassistenzsystems in Richtung
Halterhaftung ausléuft und auf diese Weise abge-
wickelt wird. Das ist einfacher durchsetzbar und

Podiumsdiskussion

von daher wird das auch der Weg sein. Ein ,Event

DataRecorder”, der jegliches Assistenzsystem und

seine Fehlfunktion aufzeichnet: ich weifd nicht, ob
es das schon gibt. Im Ubrigen wird zu diesem recht-
lichen Punkt auch vorgetragen, bei einer Konferenz,
die am 12./13. Oktober statifindet. Ich habe da
Prospekte ausgelegt, eine VDFVW Gemeinschafts-
tagung in Wolfsburg, wo es zwei Tage lang nur um
Fahrerassistenzsysteme geht. Also wer sich vertieft

dafir interessiert, ist dann da richtig aufgehoben.

Dr. Johann Gwehenberger: Mir ist akiuell kein ein-
ziger Fall bekannt. Es gibt im Rahmen der Allianz
Schadenabwicklung wirklich keinen einzigen Fall.
lch appelliere allerdings an die Hersteller, was sie
zum Teil auch tun, dass sie einen ,EventData-Re-
corder” einbauen, der eben die Mdglichkeit bietet,
fatsdchlich nachzuweisen, ob es das System war
oder ob der Fahrer den Fehler gemacht hat. Man
kann sich namlich durchaus vorstellen, so etwas
gab es schon mal, dass es Trittbretifahrer gibt. So
ein Beispiel gibt es im Bereich Airbag, dass ein
Fahrer gesagt hat, er ist aufgrund des Airbags, der
sich gedffnet hat, gegen den Baum gefohren. Da
konnte man eben nachweisen, dass es nicht so war,
dass es gerade umgekehrt war, dass der Airbag ihn
geschitzt hat. Genau deshalb ist es dringend erfor-
derlich, einen ,EventData-Recorder” einzusetzen. In
den USA ist man da schon ein bisschen weiter. Dort
werden rund 70 Prozent der Fahrzeuge entspre-
chend ausgeristet. Ich weif, dass BMW hier auch
sehr weit ist in dem Bereich. Da kann Herr Kompaf

bestimmt noch etwas dazu sagen.
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Wie sieht bei lhnen so die Vorstellung in den
nachsten zehn bis 15 Jahren aus, was unternom-
men werden muss oder wo die Reise hingeht, wie
sieht die Vision von FAS aus?

Dr. Johann Gwehenberger: Der autonome Verkehr
wird kommen. Nicht in den ndchsten 50 Jahren,
aber jenseits davon. Zumindest im Mischverkehr.
Wir werden bestimmt einen autonomen Verkehr auf
einzelnen, bestimmten Strecken haben, z.B. im Ge-
fahrgutbereich, denn der Schienenverkehr kann die
enfsprechenden Transportleistung mittel- und langfris-

tig nicht erbringen.

Prof. Dr. Ekkehard Brishning: Ich denke es wird
auch in 15 bis 20 Jahren noch Individualverkehr
geben. Fir mich wird der Individualverkehr in 15
bis 20 Jahren so sein, dass der Fahrer immer noch
das Stever in der Hand hat, das automatische Fah-
ren wird es fir mich auch in 15 bis 20 Jahren nicht
geben. Erstens einmal ist es unrealistisch, wenn man
das einmal im Einzelnen durchdenkt, und zweitens
werden es die Fahrer auch nicht so richtig gerne
haben. Denn dann kénnfen sie sich auch in Kabi-
nen sefzen und sich irgendwo an der Oberleitung
aufhéngen. Ich gehe aber davon aus, dass auf dem
Wege dahin das Fahrzeug und die ganze Fahr
umgebung, die wir erleben werden, eben gerade
durch das Thema Fahrerassistenzsysteme sich noch
gewaltig veréndern wird. Ich gehe des VWeiteren
davon aus, dass wir dahin kommen werden, dass
— und da gibt es dieses schéne Plerdemetapher:
Der Reiter, der auf einem Pferd ist, der kimmert sich

Professor Dr.-Ing. Ekkehard Brishning und Klaus Kompafy

nicht darum, dass das Pferd nicht in ein Loch fallt,
das sieht das Pferd selber, aber das Pferd kriegt mit
was der Reiter méchte — die Fahrzeuge der Zukunft
in einer quasi intuitiven Weise das VWollen des Fah-
rers abnehmen und umsetzen werden. Das ist noch
mal eine ganz hohere Ebene Uber dem was wir
gegenwadrtig an Fahrerassistenz haben. Ich glaube
da wird es einmal hinfihren.

Wie schatzen Sie die Marki-Chancen von Fah-
rerassistenzsystemen in der nahen Zukunft ein?

Prof. Dr. Berthold Farber: Vielleicht erinnern sich
einige noch an die Finfihrung der Park-Distronic.
Dieses Fahrerassistenzsystem wurde bei der Einfih-
rung beldchelt, es sei der typische ,Kriickstock” fiir
die Alten, den niemand will. Park-Distronic ist inzwi-
schen eine Erfolgsstory. Was will ich damit sagen?
Bestimmt das Bewusstsein das Sein oder das Sein
das Bewusstseine Sagen wir mal, das Bewusstsein
bestimmt eher das Sein. Ich glaube, wenn wir es
nicht schaffen, dass Fohrerassistenzsysteme einfach
hip sind, so wie ledersitze oder Alufelgen, dann tun
wir uns in der Zukunft ganz schwer. Wir missen es
schaffen, dass diese Form des Hightechs den Nut
zern auch SpaP macht. Das Ziel muss es sein, ein
Umdenken herbeizufihren.
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Prédambel

Mit der Zielsetzung, Komfort und vor allem Sicher-
heit des Autofahrens weiter zu erhdhen, betreiben
die Automobilhersteller und deren Zulieferer erheb-
liche Anstrengungen in Forschung und Entwicklung
von Fahrerassistenzsystemen. Gerade in den letzten
Jahren hat sich deren Angebot stark erweitert und
wird sich in Zukunft weiter vergréfBern.

Akzeptanz und Nachfrage seitens der Birger ent-
spricht noch nicht diesem erweiterfen Angebot. Ur-
sache dafir sind die mangelnde Kenntnis der ver-
schiedenen Sysfeme und insbesondere das fehlende
Verstandnis ihres jeweiligen Sicherheitspotenzials.

Der DVR hat sich zum Ziel gesetzt, mit geeignefen
MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit die Kennt-
nis Uber Funktionsweise und Nutzen von Fahrer-
assistenz-Systemen zu verbessem und erwartet da-
durch positive Impulse fir die Verkehrssicherheit ins-

gesamt.
Diese Empfehlung enthélt Grundlageninformationen,

die im Rahmen von Sicherheitskampagnen Verwen-

dung finden kénnen.
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Begriffsdefinition ,Fahrerassistenzsysteme”

Fahrerassistenzsysteme sind Systeme, die geeignet
sind, den Fahrer in seiner Fahraufgabe hinsichtlich
Wahrmehmung, Fahrplanung und Bedienung zu un-
ferstitzen — sie wirken damit bei der Navigation,
der Fahrzeugfihrung und der Fahrzeugstabilisie-
rung. Sie kénnen signifikant zur Unfallvermeidung
und Unfallfolgenminderung beitragen. Dazu gehd-
ren zum Beispiel Systeme der Bereiche Fahrdyna-
mik, licht, Umfeldinformation und die intelligente
Vernefzung mit Systemen der passiven Sicherheit.

Grundsatzliche Forderungen

1. Der DVR begriBt grundsatzlich alle Innovatio-
nen im Fohrzeug und der Infrastrukiur, die zu
einer Verbesserung der Verkehrssicherheit fih-
ren. Sie missen jedoch
® einen plausiblen, praktischen Nutzen fir
die Verkehrsteilnehmer haben sowie

e verstandlich in ihrer Funktion und einfach
in der Anwendung sein,

e bezahlbar Preis-/Leis-
tungsverhdltnis) sein und hohe Effektivitat

([angemessenes

besitzen,
® 5o ausgelegt sein, dass sie den Fahrzeug-
fohrer weder belasten noch tberfordem.
Die Systeme sollten bei nachweisbarem Nut-
zenpotenzial méglichst schnell in allen neuen
Fahrzeugen eingesetzt werden.
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2. Bei der Einfihrung von Fahrerassistenzsystemen
verbleibt die Verantwortlichkeit fir die Fihrung
des Fahrzeuges beim Fahrer.

3. Der DVR empfiehlt im Fall von zeitkritischen

Situationen auch nicht Gbersteverbare, aktiv

eingreifende Systeme.

4. Wenn die betreffende Fahraufgabe durch den

Fahrer selbst bewdaltigt werden kann, lehnt der
DVR nicht ibersteverbare aktiv eingreifende
Fahrerassistenzsysteme ab. Der DVR hdlt ins-
besondere an Artikel 8 und 13 der Wiener
Konvention fir den Strafenverkehr fest.

5. Zur bestmaglichen Nufzung der Sicherheits-

merkmale von Fahrerassistenzsystemen  sollen
die Kraftfahrer verstarkt informiert und mit die-
sen Sysfemen vertraut gemacht werden. Hier-
bei muss verdeutlicht werden, dass die durch
die Fahrphysik bestehenden Grenzen nicht ver
schoben werden und dass diese Systeme nur
den Fahrer bei der Ausfihrung seiner Fahrauf-

gaben unferstiitzen sollen.

6. Wie fir andere zentrale Einrichtungen eines

Fahrzeugs muss auch fir Fahrerassistenzsysteme
sichergestellt sein, dass sie dauerhaft funkfions-
fichtig sind. Dies kann durch Figendiagnose
und regelmaBige Kontrollen im Rahmen von
Hauptuntersuchungen geschehen.

Wichtige Systeme und ihr Beitrag zu mehr Ver-
kehrssicherheit

In diesem Abschnitt werden Fahrerassistenzsysteme
beschrieben, die bereits heute erhdltlich sind oder
in Kirze auf den Markt kommen.

Adaptives Kurvenlicht

Die Scheinwerfer lenken in Kurven mit, so dass die
Ausleuchtung von Kurven deutlich verbessert wird.
Hindernisse kénnen so frither erkannt werden.

Abstandsregeltempomat

Dieses System erlaubt die Festlegung einer , Wunsch-
geschwindigkeit” sowie eines ,Wunschabstandes”
durch den Fahrer. Bei freier Fahrbahn wird sodann
die Wunschgeschwindigkeit eingehalten, bis man
sich einem langsameren Fahrzeug néhert, oder
dieses auf die eigene Fahrspur wechselt. In dem
Fall wird das Fahrzeug automatisch abgebremst,
so dass der Wunschabstand eingehalten wird. lst
die Fahrstrecke wieder frei, wird das Fahrzeug auf
die Wunschgeschwindigkeit beschleunigt. Das au-
tomatische Einhalten des Mindestabstandes kann
— insbesondere bei unerwarfeten Fahrspurwech-
seln anderer Verkehrsteilnehmer — Kollisionen ver-
hindern helfen.

Aktivlenkung

Das Ubersetzungsverhélinis der Lenkung wird ver-
anderbar der Fahrgeschwindigkeit angepasst. Bei
hoheren Fahrgeschwindigkeiten ist der Lenkwinkel
geringer, der mit demselben Einschlag des lenk-



rades erreicht wird. Bei niedrigen Geschwindig-
keiten wirkt die Llenkung direkter auf Lenkradein-
schlage. So erreicht man einerseits Komfort beim
Einparken, wo man mit relafiv geringen Lenkrad-
bewegungen auskommt, bei hohen Geschwindig-
keiten auf der Autobahn hingegen ist der erzielte
Lenkwinkel geringer, so dass Lenkfehler besser aus-
geglichen werden kénnen.

Automatische Notbremse (Collision-Mitigation-
System)

Steht ein Aufprall auf ein Hindernis unmittelbar be-
vor, wird automatisch eine Notbremsung eingelei-
tet. Hierdurch kann der Unfall entweder ganz ver
mieden oder zumindest dessen Schwere gemindert
werden.

Automatische Fahrlichtsteuerung

Bei Dunkelheit, Dammerung, Niederschlagen und
Tunnelfahrt wird das Fahrlicht automatisch einge-
schaltet, womit Sicht und Sichtbarkeit wesentlich
verbessert werden.

Bremsassistent

In Gefahrensituationen, in denen eine Notbrem-
sung notwendig ist, um einen Aufprall zu vermei-
den, wird das Bremspedal vom Fahrer oft zu z6ger
lich betatigt. Dieses System sorgt fur eine maximale
Bremskraftverstarkung und damit in der Regel fir
einen minimalen Bremsweg. Fin Blockieren der R&-

der wird dabei durch das ABS verhindert.

Beschluss des DVR-Gesamtvorstands

Elektronisches Stabilitatsprogramm

Durch gezieltes Abbremsen einzelner Rader wird
das Fahrzeug in kritischen Fahrsituationen, z.B. auf
StraPen mit Schnee und Eis oder bei plétzlich not-
wendigen Ausweichbewegungen sfabilisiert. Die
Schleudergefahr wird deutlich reduziert.

Systeme zur Wahl der Fahrgeschwindigkeit
(Intelligent Speed Management)

Hierunter werden Systeme verstanden, die einen
Vergleich zwischen der gefahrenen und der emp-
fohlenen/vorgeschriebenen Geschwindigkeit des
jeweiligen Streckenabschnitts vornehmen und mit
unterschiedlichem Feedback (informierend, war-

nend, unterstitzend, eingreifend) reagieren.

Nachtsicht

Mit Hilfe eines Nachtsichtassistenten [oft auch
,Night Vision” genannt] kénnen bei Dammerung
und Dunkelheit Obijekte, Personen und Tiere, die
schlecht reflektieren oder sich in einem gréBeren
Abstand vom Fahrzeug auBBerhalb der Reichweite
des Scheinwerferlichts befinden, friihzeitig sichtbar
gemacht werden. Fir andere Verkehrsteilnehmer
besteht keine Blendgefahr.

Pre-Crash-Systeme

Dabei wird der Fahrer in einer akuten Gefahren-
situation, in der ein Aufprall bevorstehen kénnte erst
visuell oder akustisch gewamnt, bevor das System
eine Teilbremsung durchfthrt. Steht der Aufprall
unmittelbar bevor, wird die automatische Notbrem-
sung akfiviert.
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Parkassistent

Das System hilft ohne Parkschaden in eine enge
Parklicke zu fahren. Durch die Umfelddetektion
werden aber auch bestimmte Objekfe vor und hin-

ter dem Auto erkannt.

Spurverlassenswarnung

Droht das Fahrzeug unbeabsichtigt die Fahrspur
zu verlassen, z.B. wegen Einschlafens, wird der
Fahrer gewarnt. Die Warnung kann Gber verschie-
dene Kandle erfolgen, wie z.B. visuell, akusfisch
oder haptisch. Eine leichte Gegenlenkung kann

erfolgen.

Spurwechsel-Assistent

Dieses System warnt den Fahrer beim Einleiten des
Uberholvorgangs vor einer méglichen Kollision
durch von hinten herannahende oder sich im foten
Winkel befindende Fahrzeuge. Das System kann
mit der Befatigung des Blinkers akfiviert werden
und zeigt seine Warnsignale z. B. im seiflichen
Ruckspiegel an.

Xenon-licht inkl. automatischer Leuchtweiten-
regulierung

Durch Xenonlicht wird eine verbesserte Ausleuchtung
der Fahrbahn und des StraBenrandes erzielt. Die
automatische leuchtweitenregelung verhindert eine
Blendung des Gegenverkehrs.

Fazit

Fahrerassistenzsysteme kdnnen einen wesentlichen
Beitrag zu Unfallvermeidung und  Unfallfolgen-
minderung leisten. Mit verbesserter Aufklgrung der
Birger Uber die Sicherheitsvorteile von Fahrerassis-
fenzsystemen kénnte deren Ausstatiungsrate beim
Fahrzeugkauf verbessert werden.

Mittelfristig ist damit eine wesentlich schnellere
und breitere Abdeckung der Fahrzeuge mit neuen
Fahrerassistenzsystemen maglich.

Maf3nahmen

Der DVR wird gebeten, die nun konzipierte Informa-
tionskampagne mit hoher Prioritdt umzusefzen und
zu férdern. Hierbei muss verdeutlicht werden, dass
die durch die Fahmphysik bestehenden Grenzen
nicht verschoben werden und dass diese Systeme
nur den Fahrer bei der Ausfihrung seiner Fahrauf-
gaben untersfitzen sollen. Méglichkeiten fir Unter
stitzung der Systemeinfihrung in den Markt sollten
geschaffen werden (Systemanreize).

Beschlossen am 03. November 2006 vom
DVR-Gesamtvorstand
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