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Diesem Bericht liegen Teile der im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, vertreten
durch die Bundesanstalt fur StraBenwesen, unter FE-Nr. 82.214/2001/ durchgefihrten Forschungsarbeit zugrunde.



err Mller und Frau Meier befuhren in ihren PKW hintereinan-
17 der die Berliner StraBe stadteinwarts, als Herr Mdller wegen
eines vor ihm abbiegenden PKW abbremsen musste. Frau Meier
erkannte die Situation zu spat und fuhr aufgrund ihrer zu hohen
Geschwindigkeit und wegen der schneeglatten Fahrbahn auf den
PKW von Herrn Muller auf”. So ahnlich lesen sich die Gber 4000
Polizeiprotokolle, die von Wissenschaftlern des DLR-Instituts fir
Verkehrsfiihrung und Fahrzeugsteuerung in einer Studie im Auf-
trag der Bundesanstalt fur StraBenwesen ausgewertet wurden.
Analysiert wurde der Hergang der Unfélle. Das Ziel: Informatio-
nen gewinnen fur die Entwicklung von Fahrerassistenzsystemen.
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In Deutschland wurden nach Angaben
des Statistischen Bundesamtes im Jahr
2005 nicht weniger als 336.619 Un-
falle mit Personenschaden erfasst.
Ursache ist fast immer ein Fehler des
Fahrers. Um ihn in kritischen Situatio-
nen zu untersttitzen, werden Fahreras-
sistenzsysteme entwickelt. Diese sind
auch ein Thema im Institut fur Ver-
kehrsfihrung und Fahrzeugsteuerung
im Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt. Doch bevor ein Assistenz-
system entwickelt werden kann, muss
man wissen, wie der Fahrer-Fehler zu-
stande kommt, muss man sich dem
Unfall sozusagen auf die Spur bege-
ben. Dazu gibt es unterschiedliche
Wege: Eine Methode besteht darin,
mit einem Team aus Verkehrsingeni-
euren, Medizinern und Psychologen
detaillierte Untersuchungen am Un-
fallort vorzunehmen, und die Unfall-
beteiligten gezielt zum Unfallhergang
zu befragen. Ein anderer Weg ist die
statistische Analyse groBer Unfallda-
tenbanken. So lasst sich beispielsweise
herausfinden, welche Art von Unféllen
gehauft in bestimmten Altersgruppen

auftreten. Beide Methoden haben Vor-
und Nachteile. Die Befragung gibt
zwar sehr genaue Informationen zum
Unfallverlauf, lasst aber keine allge-
meingultigen Aussagen zu, weil nur
eine geringe Anzahl von Unféllen so
aufwandig analysiert werden kann.
Die zweite Methode, die Datenbank-
analyse, lasst hingegen zwar statistisch
abgesicherte Aussagen Uber be-
stimmte Unfalltypen zu, bietet aber
keine detaillierten Informationen.

Die Forscher des DLR gehen einen
neuen Weg, indem sie beide Ansatze
kombinieren. Zunachst digitalisieren
sie die Unfalldaten, damit samtliche
Unfallinformationen in elektronischer
Form leichter verflgbar sind. Dazu ge-
horen sowohl Daten, die den Unfall
beschreiben (Unfalltyp, Zeitpunkt, Ort,
Art des Fahrzeugs, StraBen- und Licht-
verhaltnisse, Schadenshéhe), als auch
Charakteristika des Fahrers (Alter, Ge-
schlecht). Die Ursache des Unfalls,

zum Beispiel Uberhdhte Geschwindig-
keit, wird ebenfalls angegeben. Diese
Art der Klassifizierung geht allerdings

nicht von den Fehlern des Fahrers aus.
Genau das ist aber notwendig, wenn
man wissen will, an welcher Stelle
man den Fahrer durch Assistenzsys-
teme wirkungsvoll unterstitzen kann.
Dazu werteten die DLR-Wissenschaft-
ler die polizeilichen Unfallprotokolle
aus. Diese enthalten neben den poli-
zeilichen Angaben auch Aussagen der
Fahrer zum Unfall und kénnen somit
Aufschluss dartiber geben, welche
Handlung des Fahrers letztlich zum
Unfall geftihrt hat.

Flr das eingangs genannte Beispiel
heit das: Frau Meier hat ihre Ge-
schwindigkeit nicht an den StraBen-
zustand (Glatte) angepasst und ist auf
den PKW von Herrn Miiller aufgefah-
ren. Ein Fahrerassistenzsystem mdsste
in diesem Fall die Geschwindigkeit
noch vor dem Unfall reduzieren, um
einen ausreichenden Bremsweg zu
gewahrleisten. Damit lasst sich zwar
die Frage beantworten, welche Funk-
tionalitat ein Assistenzsystem haben
muss, damit ein Unfall vermieden
werden kann. Es fehlt aber noch die
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Aussage, auf welche Weise das Sys-
tem den Fahrer unterstttzen soll.
Reicht es aus, zusatzliche Information
auf einem Display anzuzeigen, muss
man den Fahrer akustisch warnen
(,Achtung Radfahrer von rechts!”),
oder sollte der Fahrer gar aktiv unter-
statzt werden?

Antworten auf diese Fragen suchen
die DLR-Forscher, indem sie die Ursa-
chen fur fehlerhafte Handlungen der
Fahrer naher untersuchen. Dabei ge-
hen sie davon aus, dass 5 Aspekte
fur die sichere Austbung der Fahr-
aufgabe entscheidend sind:

- Der Fahrer muss Zugang zur Infor-
mation Uber die 6rtlichen Begeben-
heiten haben, d.h. z.B. ein Ver-
kehrsschild zur Geschwindigkeits-
begrenzung muss sichtbar sein.

- Er muss die relevante Information
auch wahrnehmen, d.h. die Auf-
merksamkeit muss auf das Verkehr-
schild gerichtet sein.

- Er muss die Information richtig in-
terpretieren (,,Hier muss ich Vor-
fahrt gewahren”).

- Er muss die richtige Entscheidung
treffen (,,Am Stoppschild anhalten”).

- Er muss die daraus folgende Hand-
lung richtig ausfuhren, das heiBt
z. B., der Fahrer muss rechtzeitig
die Bremse betatigen.

Fur den Fall, dag,dem Fahrer Informa-
tionen fehlen, bzw. er sie nicht wahr-
nimmt, sollte das Assistenzsystem

diese Information vermitteln (, Ach-
tung Fahrzeug von rechts!”). Werden
Informationen falsch interpretiert,

musste eine Warnung erfolgen, damit
der Fahrer eine Neuinterpretation der
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Situation vornehmen kann. Trifft der
Fahrer eine falsche Entscheidung, ist
zu bedenken, dass er diese Entschei-
dung nicht von selbst korrigieren wird.
In diesem Fall sollte die aktive Unter-
stUtzung des Assistenzsystems einset-
zen. In unserem Beispiel ware das ein
Hinweis darauf, die Geschwindigkeit
aufgrund der glatten StraBe reduzie-
ren, damit rechtzeitig angehalten wer-
den kann. Fuhrt der Fahrer die Fahr-
aufgabe hingegen falsch aus, also
betatigt beispielsweise das Gaspedal
anstatt der Bremse, muss das System
direkt eingreifen, um einen Unfall zu
verhindern.

Die Analysen zeigen, dass durch Assis-
tenzsysteme, die den Fahrer unterstit-
zen, mehr als 70% der schweren Un-
falle vermieden werden kénnten. Da-
bei gibt es drei wesentliche Schwer-
punktean denen der Fahrer Unter-
stltzung bendtigt. Da ist zum einen
der Kreuzungsbereich, wo die Fahrer
andere, bevorrechtigte Fahrzeuge und
auch Radfahrer nicht erkennen, weil
sie unaufmerksam sind oder—woan-
ders hinschauen. Ein Assistenzsystem
musste diese Fahrzeuge erkennen und
den Fahrer rechtzeitig informieren
bzw. warnen. Wenn der Fahrer z.B.
links abbiegen mdchte, obwohl ein
Fahrzeug mit Vorfahrt entgegenkommt,
konnte ein Warnton verbunden mit
einer Anzeige, die in die Windschutz-
scheibe eingeblendet wird, den Fahrer
dazu bringen, nicht loszufahren.

Einen zweiten Problembereich bilden
Auffahrunfélle. Das kann zum einen
ebenfalls im Kreuzungsbereich passie-
ren, aber auch im Langsverkehr, das
heit immer dann, wenn Fahrzeuge
hintereinander fahren und eines pl6tz-

lich abbremst. Ein System, das eine
Kollision mit dem Vordermann ver-
hindert, musste bereits im Vorfeld
den Fahrer dazu bringen, dass der Ab-
stand und die Geschwindigkeit zum
voraus fahrenden Fahrzeug an die
Verkehrslage angepasst werden und
den Fahrer bei einer Bremsung zusatz-
lich unterstitzen.

Der dritte Schwerpunkt liegt auf den
so genannten Fahrunfallen, an denen
nur ein Fahrzeug beteiligt ist, der Fah-
rer also aus unterschiedlichen Grin-
den von der StraBe abkommt. Haupt-
sachliche Grinde dafir sind zu hohe
Geschwindigkeit, nasse bzw. glatte

StraBen oder auch Fahren unter Alko-
holeinfluss. Ein unterstiitzendes Sys-

tem musste hier die Geschwindigkeit
an die situativen Gegebenheiten an-

passen, d.h. beispielsweise bei schnee-
glatter StraBe langsamer fahren.

Soviel zur Theorie. Doch wann genau
kann und soll eine technische Hilfe
wirken? Was geschieht in den ent-
scheidenden Sekundenbruchteilen vor
einem Unfall? Einen Unfall in seiner
Ereignisfolge nachzustellen, ist proble-
matisch. Aber es ist nicht unlésbar.
Dafur steht dem Institut fur Verkehrs-
faihrung und Fahrzeugsteuerung in
Braunschweig ein bewegter Fahrsimu-
lator zur Verfligung. Mit ihm ist es
moglich, Fahrerverhalten in kritischen
Situationen zu untersuchen. Derzeit
werden anhand der Unfallanalysen
Szenarien gestaltet, die dann von Test-
personen im Simulator gefahren wer-
den. Das Verhalten der Fahrer wird
unter verschiedenen Gesichtspunkten
beobachtet. So lassen sich beispiels-
weise physiologische Parameter wie
der Herzschlag untersuchen. Aber
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auch das Fahrverhalten wird aufge-
zeichnet und von den Wissenschaft-
lern ausgewertet. AnschlieBend wer-
den die Testfahrer in Interviews detail-
liert zu ihrem Erleben und Verhalten
befragt. Auf diese Weise ldsst sich he-
rausfinden, ob die Unfallursachen, die
man in den Analysen der Unfallproto-
kolle findet, auch die tatsachlichen Un-
fallursachen sind. In einem nachsten
Schritt kénnen dann prototypische
Assistenzsysteme in den Fahrsimulator
eingebaut und auf ihre Unfall ver-
meidende Wirkung getestet werden.

.Frau Meier, die StraBe wird hier sehr
glatt. Sie sollten etwas langsamer fah-
ren.” konnte die Meldung eines zu-
kinftigen Assistenzsystem lauten. Und
wenn Frau Meier dies nicht tut, konn-
te das System Frau Meier bei der n6-
tigen Bremsung rechtzeitig unter-
stltzen. Ein echter Sicherheitsgewinn.
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