Automatische Fahrzeugfiuhrung - eine Technologie mit Zukunft?
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Wahrend der letzten 20 Jahre ist das Verkehrsaufkommen stetig gewachsen. In Zukunft ist
mit einer weiteren Steigerung der Verkehrslast auf der bestehenden Infrastruktur zu rechnen.
Dieser Zuwachs lasst die Fahrzeugfuhrung zu einer immer komplexeren Aufgabe fur den
Fahrer werden.

Um den Fahrer bei seiner Fahraufgabe zu unterstitzen, werden zunehmend Assistenz-
systeme eingesetzt. Diese Systeme entlasten den Fahrer von monotonen Aufgaben und
kompensieren Unachtsamkeiten seitens des Fahrers in bestimmten Situationen, wie bei-
spielsweise Spurwechselmandvern. Diese Entwicklung wird begleitet durch die zunehmende
Anzahl von elektronischen Komponenten im Auto, die zum einen die notwendigen Ein-
gangsdaten fir die Regelung bereitstellen und zum anderen die Automatisierung von
Fahraufgaben durch geeignete Aktuatoren ermdglichen. Der Grad der Automation nimmt
hierbei in den letzen Jahren zu. Wahrend heute bereits in den Markt eingefiihrte Systeme
ausschlieBlich die langsdynamischen Fahraufgaben automatisieren (z.B. ACC), stehen dem
Kunden fir die Querfuhrung bisher nur unterstitzende Funktionen zur Verfugung.
Grundsatzlich ist vorstellbar, dass zuklnftige Assistenzsysteme auch aktiv in quer-
dynamische Fahraufgaben (z.B. Lane Keeping Asssist) eingreifen.

Neben der technischen Umsetzbarkeit von Assistenzfunktionen ist zu beachten, dass die
Fahigkeiten des menschlichen Fahrers sowohl hinsichtlich der Informationsaufnahme
(Ubersehen von Fahrzeugen, Ablenkung, Ermidung, etc.), Informationsverarbeitung
(Einschatzung der Verkehrssituation, Wahl der richtigen Handlungsstrategie, etc.) als auch
der Reaktionsumsetzung (stabile Fuhrung des Fahrzeuges, Dosierung der Aktuatorkrafte,
etc.) eingeschrankt sind. Die Vision vom unfallfreien Fahrzeug lasst sich somit nur mit einem
System realisieren, dessen geschlossener Regelkreis ohne den Fahrer auskommt.
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Automatisierungssysteme stehen vor einer Reihe von Herausforderungen, die teilweise auch
heutige teilautonome Fahrerassistenzsysteme betreffen, aber noch nicht als geldst betrach-
tet werden konnen. So sind die heute verfligbaren Sensoren zur Informationsaufnahme
technisch noch nicht ausgereift, deren Leistungsvermogen ist dem eines aufmerksamen,
menschlichen Fahrers unterlegen. Die Entwicklungen auf diesem Sektor versprechen aber
langerfristig eine wesentliche Verbesserung der Leistungsfahigkeiten.

Wieterhin muss der Fahrer insbesondere bei teilautomatisierten Systemen, bei denen er
noch selbst in die Fahraufgabe involviert ist, diese Systeme auch akzeptieren. Die
Benutzerakzeptanz hangt von einer Reihe unterschiedlicher Faktoren ab. So sollte das
System sich dem individuellen Fahrer anpassen und sich so verhalten, wie der Fahrer das in
der jeweiligen Situation erwartet. Die Systemreaktion muss transparent, fur den Fahrer
verstandlich und somit an die menschliche Situationsklassifizierung und das daraus
abgeleitete, gewiinschte Verhalten angelehnt sein. Eine Mdoglichkeit dies zu realisieren
besteht darin, das menschliche Fahrerverhalten zu analysieren und darauf basierend sowohl
die Situationsklassifizierung als auch die Systemreaktion auszulegen. Es kann aber auch ein
parametrisierbares Fahrermodell zum Einsatz kommen, dass den menschlichen Fahrer
kopiert. Beide Mdoglichkeiten wurden am ika am Beispiel einer ACC-Stop&Go-Funktion
erprobt und in einem Versuchtrager realisiert. Umsetzung und Ergebnisse werden
vorgestellt.

Wpm$0652.doc



