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Unfalle mit Personenschaden (alle
Altersgruppen) haben zwischen 1980
und 2006 konstant abgenommen

Entwicklung bei der Gruppe der
Alteren ist im gleichen Zeitraum
gegenlaufig

Ursache ist das Anwachsen der
Bevodlkerungsgruppe der Alteren und
deren steigende Verkehrsleistung

Demographische Entwicklung lasst
auch zukiinftig einen Anstieg der
Gesamtzahl verungliickter Alterer
erwarten

*Quelle: Statistisches Bundesamt 3

Zielsetzung i ”ﬁ%ﬁ

Kraftfahrzeugfihrer

Fahrerassistenzsysteme

Forderer: g | sutesrinstrm

und Stadtentwicklung
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= Bewertung von Systemen/Elementen der aktiven Fahrzeugsicherheit
hinsichtlich ihres Sicherheitseinflusses insbesondere fir altere

= Projekt konzentriert sich dabei auf serienmafige

= Ziel des Projekts ist ein Kriterienkatalog, der bei der Entwicklung von
zukinftigen altersgerechten Fahrerassistenzsystemen hilft

Auftraggeber: M|
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! 7 Methodisches Vorgehen my&%&

» Markt- & Bedarfsanalyse

» Auswahl der zu untersuchenden Systeme & Elemente

» Entwicklung eines Kriterienkatalogs

 Ableitung von Handlungsempfehlungen

Bericht an die BASt
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Ablauf der Versuchsfahrten V}* )\ %%

RWTHAACHEN

Einstellungsfragebogen

NASA-TLX NASA-TLX

Eingewdhnun- Mand' . Manﬁ’
Einflihrung NASA-TLX und NASA-TLX

Gewohnung an die
verwencdete Skala
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Fahrmanover :4'\@* )\ @&

RWTHAACHEN

u-Split Wenden

Slalom
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' Probandenstatistik M@Qwﬁz
7
2 i Gruppe der jingeren Fahrer:
angary 4 11 = 35-55 Jahre alt
3T = N=33 Probanden
M % T U T T = 28 mannlich, 5 weiblich
35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50
Alter
8
Z Gruppe der alteren Fahrer:
5 = 65 Jahre und alter
A”“’“';‘ = N=32 Probanden
21 = 23 mannlich, 8 weiblich
1]
ol

64 65 66 67 68 69 70 71 72 74
Alter
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Fahrleistung der Probanden AP
Jahrliche Fahrleistung mit dem Pkw in Kilometern
20+ Die jahrliche Fahrleistung
»s 2 beider Gruppen ist in etwa
257 , 22 ausgeglichen
207 19
(%] | 15 Altere Personen fahren

16 15 15
haufiger weniger als 5000
10 9 km pro Jahr
6 6
57 3 . .
N | | | | [ B In beiden Gruppen fahrt

eine nahezu gleiche

0- 5000 - 10000-  15000-  20000-  25000- over 30000

5000 10000 15000 20000 25000 30000 [km] Anzahl von Personen
mehr als 15000 km pro
Jahr

B Gruppe der Alteren O Gruppe der Jiingeren ‘
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Selbsteinschéatzung der Probanden PPN ik
Ich wirde mich selbst als sehr guten Fahrer einschatzen
50+ s Jingere Autofahrer sind
45 anscheinend Uberzeugter
40 38 38 von ihren
35 33 Fahrerqualitaten
[%] 30
254 . "
Keiner der Alteren Fahrer
20 . .
5 15 16 stimmt der Aussage, ein
0] guter Autofahrer zu sein,
51 3 3 ZUu
0 0
ol
trifft stark zu trifft zu teils/teils trifft kaum zu  trifft nicht zu

Nur wenige junge Fahrer
stimmen der Aussage,
ein sehr guter Fahrer zu
sein, nicht, und sogar kein
Fahrer stimmt der
Aussage Uberhaupt nicht
zZu

© www.zlw-ima.com 2010 12
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RWTH 3
Aufgeschlossenheit gegeniiber Technik  \%¢ M?‘&

y
T

Im bin aufgeschlossen gegeniber der folgenden Technik

1007 . In allen Bereichen sind die
901 il alteren Fahrer weniger
807 7 aufgeschlossen als die
07 60 jlingeren
[%] 601 54
504 50
404 Beide Gruppen sind
204 aufgeschlossener
204 gegentiber der Technik
101 im Allgemeinen
0+ ;
Technik im Allgemeinen Technik im Pkw FAS im Pkw Fahrassistenzsysteme
werden hingegen
B Gruppe der Alteren @ Gruppe der Jiingeren kritischer bewertet
© www.zlw-ima.com 2010 13
Versuchsdurchfiihrung Aktive Lenkung AP ka3

y
T

Einstellungsfragebogen

J NASA-TLX NASA-TLX
Eingewéhnung- Sla' Wen' u’
Einfiihrung NASA-TLX und NASA-TLX

Gewdhnung an die
verwendete Skala
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Versuchsfahrzeuge Aktive Lenkung '\

Ausgewertete Messgroéfien:
Langsgeschwindigkeit
Langsbeschleunigung
Querbeschleunigung

Gierrate

Bremsdruck

Bremsweg

ABS/ ES'_D Audi A5 Coupé (3.2 FSI quattro)
Lenkradwinkel von Fahrer WeiR ohne Aktive Lenkung
Lenkradwinkel von ESP/Aktivlenkung Grau mit Aktiver Lenkung

gesamte Lenkradwinkel

15
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Eindriicke p-Split Bremsung

16
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Ergebnisse u-Split Bremsung PPN ik S
RWTH TSR
ohne Aktivlenkung mit Aktivienkung
8 18
7 16
5 14
— o 12
[E o
& go T
S 1 2
< 3 - <
g et
c,| N H BN . I c
< < 4 H -
oot T e || ek
NIEELEEEEE R B -
I I R A I e DD D S0 o
@ PP ,y't,¢7§’ ,@dl»”h,vv’a,i\”o,g@@”e@’w@i’ gp;’ MR AT UGN g it gt bf’}&
durchschn. Lenkradwinkel Fahrer [] durchschn. Lenkradwinkel Fahrer []

O Gruppe der Jiingeren

B Gruppe der Alteren
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Ergebnisse p-Split Bremsung N ) ek
40
a5 " Mittelwert + Standardabweichung Ohne Aktivlenkung hatte
* Mittelwert - Standardabweichung . .
30 ~Mittelwert die Gruppe der jungen

Fahrer eine starkere

25

20

Tendenz zum
Gegenlenken

15

10

In den Testdurchlaufen mit

Lenkradwinkel des Fahrers [°]

Aktivlenkung war die
Auslenkung des Lenkrads

deutlich geringer.

mit Aktivienkung

 u m m

ohne Aktivlenkung

Trotz unterschiedlichem
Lenkverhalten ist

Gierverhalten nicht alters-

O Gruppe der Jiingeren

B Gruppe der Alteren ‘

sondern systemabhéngig
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Ergebnisse u-Split Bremsung N &;’;

350

Allgemeine Beanspruchungsratings und Standardabweichungen
(Aktivlenkung)

300

250

200

150

100

50

Mittleres Beanspruchungsrating
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Gruppe der Jungeren Gruppe der Alteren
[Bu-Spit mit FASB -Spiit ohne FaS] 8 1-Split mit FASE-Split ohne FAS]

19
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Versuchsdurchfihrung ABS/BAS/erw. BAS
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Einstellungsfragebogen

J NASA-TLX NASA-TLX
Eingewéhnung- ABS ' BAS ' erw. ’
Einfiihrung NASA-TLX und NASA-TLX

Gewdhnung an die
verwendete Skala

Versuchsablauf

20




' Versuchsfahrzeuge ABS/BAS/erw. BAS M@Q kad
Ausgewertete Messgréf3en:
= Langsgeschwindigkeit
= Langsbeschleunigung
= Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug
= Geschwindigkeit des
vorausfahrenden Fahrzeug
= Bremspedalbestatigung
= Brems-
/Gaspedalgeschwindigkeit
= Bremsdruck
= Zeitpunkt der
Systemaktivierung
= (ABS/BAS/erweitertes BAS)
Kunstliches Zielfahrzeug = Bremsweg
© www.luima.com 2010 21
RWTH
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Messergebnisse ABS/BAS/erw. BAS mvk’ N -'m%

Gruppe A (35 bis 50 Jahre) Gruppe B (65 Jahre und alter)
Erweiterter Erweiterter
Geschwindigkeit Geschwindigkeit
8 47,4 48,0 48,7
Zielfahrzeug [km/h] Zielfahrzeug [kmi/ 45,9 45,2 438
Ge:

indigkeit Geschwindigkeit
Versuchsfahrzeug 57,0 58,0 56,8 Versuchsfahrzeug 57,7 57,6 57,0

[km/h] [km/h]

Anfangsabstand [m] 9,2 9,1 89 ngsabstand [m] 11,1 11,1 11,5
o 0,34 0,09 0,12 0,45 0,12 0,13
Systemaktivierung [s] * : : Systemal ing [s] ’ ’ ’

Ze Zeit fur
Bremsdruckaufbau [s] LS B 0. Bremsdruckaufbau [s] R e Qi

M emsdruck Max. Bremsdruck
Bremsweg [m] 16,8 16,6 16,4 Bremsweg [m] 18,1 17,0 17,0
Min. Abstand [m] 3.8 3.9 4,2 Min. Abstand [m] 5,0 54 5,6

[ Gruppe der Jiingeren M Gruppe der Alteren
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Ergebnisse ABS/BAS/erw. BAS

Allgemeine Beanspruchungsratings und Standardabweichungen

350

300

250

200

150

100

Mittleres Beanspruchungsrating
o
g

o

Gruppe der Jingeren Gruppe der Alteren
CIABS D BAS Qerweiterter BAS EABS EBAS Berweiterter BAS

23
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Fazit ABS/BAS/erw. BAS

Fazit aus den Versuchsfahrten:

Gruppe der Jungeren halt einen geringeren Abstand zum Zielfahrzeug
als Gruppe der Alteren

Mit BAS/erw. BAS ist ein Sicherheitsgewinn durch verkurzten
Bremsweg insbesondere bei der Gruppe der Alteren nachgewiesen

Bei Gruppe der Jingeren wurde in ca. 16 % und bei Gruppe der
Alteren in ca. 29 % der Falle das System nicht aktiviert

BAS/erw. BAS kann den Bremsweg der alteren Fahrer anndhernd auf
das Niveau von jingeren Fahrer bringen

24
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Kriterienkatalog m: D %&

= FAS missen unabhangig von der Verfassung des Fahrers funktionieren und so
Defizite bzw. Schwankungen hinsichtlich Reaktionsgeschwindigkeit,
Kraftaufwendung und Aufmerksamkeit ausgleichen kénnen

= Systeme der aktiven Sicherheit mussen eine Toleranz gegeniiber dem
Fahrerverhalten aufweisen

= Fir die Entwicklung von FAS wird eine profunde Kenntnis Uber das
zielgruppenspezifische Fahrerverhalten benétigt

= Auseinandersetzung mit der Frage, wie Kompensationsstrategien die Funktion
eines Systems beeinflussen kénnen

= Das Verhalten &lterer Verkehrsteilnehmer I&sst sich nicht mit jingeren
Probanden nachstellen, auch dann nicht wenn kdrperliche Beeinflussungen
simuliert werden

26
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Handlungsempfehlungen

RWTH,

Es besteht eine Notwendigkeit der Férderung von Initiativen zur
Verbesserung und Anpassung des Fahrverhaltens, nicht nur fir die
Zielgruppe der Alteren Verkehrsteilnehmer

Diese Angebote sollten als Mdglichkeit der zusatzlichen Qualifikation
angesehen werden und nicht eine bestimmte Gruppe an Fahrern
stigmatisieren

Angebot von Zusatzmodulen zur Fahrausbildung, wie sie auch heute
schon bei Berufskraftfahrern eingesetzt werden. Diese kdnnten auch die
gezielte Konfrontation mit Gefahrensituationen in Fahrsimulatoren
beinhalten

27
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Handlungsempfehlungen

Mit der Einfiihrung der zeitlichen Befristung von Fihrerscheinen in 2013
(3. Fuhrerscheinrichtlinie der EU) ergibt sich die Moglichkeit, bei der
Erneuerung des Fihrerscheins eine Priifung der Mindestanforderungen
an die korperliche und geistige Tauglichkeit bei Pkw-Fahrern
anzuordnen

Fur die Entwicklung von Systemen der aktiven Fahrzeugsicherheit ist es
notwendig, Untersuchungen mit einer umfassenden Stichprobe
durchzufihren

Die Forderung, eine mdéglichst breite Stichprobe in die Entwicklung
einzubeziehen, sollte sich auch in Richtlinien und Normen zur
Entwicklung von Systemen der aktiven Fahrzeugsicherheit
widerspiegeln

28
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Zusammenfassung

S
3 ,

auch in Zukunft

Personen offener gegeniiber Technologie im Allgemeinen,
Technologien in Automobilien und gegeniber
Fahrerassistenzsystemen sind

zwischen den beiden Gruppen gibt

= Die Pobanden beider Gruppen wurden durch die analysierten
weder entlastet noch zusatzlich belastet

© www.zlw-ima.com 2010

= Das Auto ist fur altere Menschen das wichtigste Fortbewegungsmittel,

= Die Ergebnisse der Akzeptanzuntersuchung suggerieren, dass jingere

= Die Beanspruchungsuntersuchung zeigt, dass es beziglich des
Stressniveaus wahrend der Fahrmandver nahezu keinen Unterschied

Systeme

30




Zusammenfassung £

Die in den Fahrversuchen ermittelten Daten zeigen einen Unterschied in
der Wirkung der untersuchten Systeme fir die alteren Fahrer

Die Aktivlenkung fuhrte zu geringerem Gieren des Fahrzeugs trotz
des unterschiedlichen Lenkverhaltens alterer und jlingerer Fahrer,
System ist also nicht alters- sondern systemabhangig

Mit Brems- und erweitertem Bremsassistent konnte der Bremsweg bei
Alteren deutliche reduziert werden, Sicherheitsgewinn insbesondere
bei Gruppe der Alteren nachgewiesen

Kriterienkatalog und Handlungsempfehlungen leisten einen Beitrag
zur kiinftigen altersgerechten Gestaltung von aktiven
Fahrzeugsicherheitssystemen

© www.zlw-ima.com 2010 31
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Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit!

Dipl.-Ing. Max Klingender

Zentrum fur Lern- und Wissensmanagement und
Lehrstuhl Informationsmanagement im Maschinenbau
RWTH Aachen University

Dennewartstral3e 27

52068 Aachen

Telefon +49 241 80 91149
E-Mail klingender@zlw-ima.rwth-aachen.de
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