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„Wo sind die Grenzen der Fahrerassis-
tenzsysteme erreicht?“ Lässt diese Frage 
eine einfache Antwort zu? Nein. Viele 
verschiedene Aspekte spielen für die Fah-
rerassistenz im Kraftfahrzeug eine wich-
tige Rolle, je nach Blickwinkel ergeben 
sich daraus ganz unterschiedliche Gren-
zen. Eine Assistenz ist wirksam, wenn sie 
die Belastung des Fahrers verringert oder 
dessen Unzulänglichkeiten ausgleicht. 
Damit steht der Fahrer mit seinen Be-
dürfnissen, seiner Mentalität und seinen 
Möglichkeiten im Umgang mit den Assis-
tenzsystemen in einem unmittelbaren 
Zusammenhang mit der Wirksamkeit 
dieser Systeme. Jedem Fahrer, ob jung 
oder alt, technikgewandt oder zurück-
haltend, in Eile oder gelassen, muss das 
Assistenzsystem seine Nützlichkeit unter 
Beweis stellen. In der Entwicklung der 
Fahrerassistenz kommt der Ergonomie 
somit eine besondere Bedeutung zu. Die 
Interaktion zwischen dem Fahrer und 
den Möglichkeiten der Assistenzsysteme 
muss in einem sehr frühen Entwick-
lungsstadium interdisziplinär unter-
sucht werden. Hierfür ist eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen Ingenieuren 
und Psychologen erforderlich. Bei der In-
teraktion zwischen Fahrer und System 
kommt es aber nicht nur auf die Bedie-
nung und Kontrolle der Assistenz an, 
sondern auch auf die Vermittlung der 
technischen Grenzen des Assistenzsys-
tems. Viele dieser Systeme werden heute 
noch durch Einschränkungen in ihrer 
Umfeldwahrnehmung begrenzt. Diese 
Einschränkungen müssen für den Fahrer 
erkennbar sein, auch wenn sie durch die 
Kombination von verschiedenen Sen-
soren wie Laser und Kamera immer wei-
ter verringert werden.

Mit der Kombination von Sensoren, den 
verschiedensten Bedien- und Kontrollins-
trumenten und der unterschiedlichen 
Einwirkung durch Aktoren auf das Fah-
ren nimmt die Komplexität der Assis-

tenzsysteme ständig zu. Diese Komplexi-
tät stellt hohe Anforderungen an die 
Entwicklung der Systeme im Kraftfahr-
zeug, aber keine Grenze, sondern eine 
Herausforderung dar. Hier sind neue Me-
thoden und Prozesse in der Entwicklung 
erforderlich. Strenge Funktionsorientie-
rung, nachhaltige Modularisierung und 
breite Standardisierung sind zur Beherr-
schung der Komplexität unerlässlich. 
Hierfür muss die bisherige Komponen-
tenorientierung weitgehend verlassen 
werden. Zur Beibehaltung beziehungs-
weise zur Senkung der Entwicklungszeit 
stehen modellbasierte Rapidprototyping- 
und Serienentwicklungswerkzeuge zur 
Verfügung. Diese Werkzeuge und Metho-
den müssen von allen am Entwicklungs-
prozess beteiligten Partnern beherrscht 
werden. Für ein Engineering-Unterneh-
men wie die IAV bedeutet dies, eigenes 
Know-how zu erarbeiten und dies zur ge-
meinsamen Weiterentwicklung von 
Werkzeugen und Methoden bei seinen 
Partnern einzubringen.

Modularisierung und Standardisierung 
dienen aber nicht nur der Beherrschung 
der Komplexität beim Design der Assis-
tenzsysteme, sondern auch zur Beherr-
schung der Verifikation gegenüber den 
Spezifikationen. Die Validierung gegenü-
ber den Anforderungen der Fahrer ist für 
Fahrerassistenzsysteme ungleich schwerer. 
Sie stößt an ihre Grenzen, da die Szenarien 
im öffentlichen Straßenverkehr vielfältig 
sind, aber während der Entwicklung nur 
eine endliche Anzahl solcher Szenarien be-
rücksichtigt werden kann. Zukünftig wird 
die Simulation in diesem Bereich weitere 
Aufgaben übernehmen müssen.

Die Grenzen der Fahrerassistenz werden 
also durch den Fahrer und durch die Ak-
zeptanz beschrieben. Dabei werden die 
technischen Grenzen durch Forschung 
und Entwicklung immer weiter in Rich-
tung autonomer Systeme verschoben.

Grenzen der  
Fahrerassistenz

Dipl.-Ing. Kurt Blumenröder 
Sprecher der Geschäftsführung, IAV GmbH

Sonderausgabe von ATZ und MTZ I Juni 2008 � 

Gastkommentar


