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Elektronik hebt
Physik nicht auf

S IST WIEDER WINTER, und da geho-
Eren Schneefahrbahnen in Osterreich —

trotz immer besserer Riumung — ein-
fach dazu. Wihrend sich die einen schon das
ganze Jahr auf die weifSe Pracht freuen, sind
viele andere mit den niedrigen Reibwerten
verschneiter Fahrbahnen iiberfordert.

Leichtsinnig ist es in jedem Fall, seine
Fahrweise nicht anziipassen und sich statt-
dessen auf Fahrdynamikregelungen und
Fahrerassistenzsysteme zu  verlassen: Die
Grenzen der Physik kénnen auch sie nicht
aufheben. Aber konnen diese Systeme bei
schlechten Fahrbahnzustinden iiberhaupt
helfen?

Beim  Elektronischen  Stabilititspro-
gramm (EsP) oder auch Andblockiersystem
(aBs) ist das eindeutig der Fall. Viele andere
Systeme kdnnten bei schlechtem Fahrbahn-
zustand das Risiko von Unfillen deutlich re-
duzieren. Die Betonung liegt dabei auf
Lkoénnten, denn diese Potenziale sind aktu-
ell noch rein theoretisch. Denn noch gibrt es
kein System zur Straflenzustandsermittlung,
das robust und genau genug ist, um in Rege-
lungen fiir sicherheitsrelevante Fahrfunkdo-
nen verwendet zu werden.

EINES DIESER BESAGTEN Systeme ist der
Automatisierte Notbremsassistent, der auch
schon in vielen Fahrzeugen serienmifig ein-
gebaut ist. Er bremst im letzten Augenblick,
wenn die Fahrerin oder der Fahrer nicht re-
agieren sollte. Auch wenn durch dieses Sys-
tem nicht jeder Unfall verhindert werden
kann, so wird doch die Geschwindigkeit
deutlich reduziert und damit auch die Un-

fallfolgen (z. B. das Risiko fiir schwere Verlet-
zungen). Stellen Sie-sich vor, Thr Fahrzeug
wiirde wegen einer Fehleinschitzung davon
ausgehen, die Strafe wire gerade rutschig,
dabei hitten Sie ideale Bedingungen. Aber
wiirden Sie einem System noch vertrauen,
das sofort eine Vollbremsung einleitet, ob-
wohl der Fullginger in dreiflig Metern Ent-
fernung bereits sicher iiber den Zebrastreifen
gegangen ist und somit nie in Gefahr war?
Und das Fahrzeug hinter Thnen leider nicht
mehr rechuzeitig bremsen konnte? Wiirden
Sie dieses System, wenn Sie es abschalten
kénnten, jemals wieder verwenden?

Das Vertrauen in automatisierte Fahr-
funktionen und deren Akzeptanz sind maf3-
geblich, Ein System, das im Alltag nicht ver-
wendet wird, kann auch keine Unfille vet-

hindern.

Noch ist es leichtsinnig,
die Fahrweise nicht an
den Winter anzupassen
und sich stattdessen auf
Fahrerassistenzsysteme
zu verlassen.

DASS ABER AUCH DAS FAHRZEUG versucht,
den aktuellen Straflenzustand zu ermitteln,
wird in Zukurift unumginglich sein. Auto-
nome Fahrzeuge miissen — so wie das heute
Fahrerinnen und Fahrer tun — den aktuellen
Straflenzustand fiir die Planung und Durch-
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{ fihrung von Manévern beriicksichtigen.

Geht es sich noch aus, dass sich das Fahrzeug
in die enge Liicke im Fliefverkehr einord-
net? Kann ich einem Hindernis auf der Fah-
bahn noch ausweichen? Und wann muss ich
mit dem Bremsen beginnen? Alle diese Fra-
gen muss in Zukunft auch das Fahrzeug
selbst beantworten kénnen, damit autono-
mes Fahren méglich ist. Der Trend in der
Automobilentwicklung geht dahin, die
Wahrnehmung des Menschen zu kopieren.
Dazu gehért vor allem die Bewertung des
optischen Eindrucks der Fahrbahn. So wird
zum Beispiel versucht, mithilfe von Kamera-
bildern zu erkennen, ob die Fahrbahn tro-
cken, regennass oder verschneit ist. Das al-
lein wird allerdings noch niche reichen, denn
gerade der Zustand ,,nass“ kann — abhingig
von der Abnutzung der Strafle ~ eine grofie
Bandbreite einnehmen.

Aber auch die Bewegung des Fahrzeugs
ergibt wichtige Riickschliisse auf die Fahr-
bahn. Zu den wichtigsten Indikatoren geh6-
ren die Reaktion des Fahrzeugs auf Lenkbe-
wegungen sowie auf Bremsen und Antriebs-
rider. Hier wird versucht, den aktuellen
Fahrzustand mit Sensorik zu messen, dhnlich
wie es Esp vor Eingriffen macht. Auch hier
gibt es Einschrinkungen, denn der aktuelle
Straflenzustand kann erst ermittelt werden,
wenn das Fahrzeug eine rutschige Stelle be-
reits passiert hat.

BIS ES SO WEIT SEIN wird, dass unsere
Fahrzeuge uns pilotieren, sind wir noch sel-
ber dafiir verantwortich, den Straflenzustand
richtig einzuschitzen und die Fahrweise da-
nach anzupassen. Spitestens im Winter ha-
ben wir wieder Schneefahrbahnen. Trotz die-
ser wiederkehrenden Erfahrung zeigen Statis-
tiken, dass gerade die ersten Schneetage die
unfallreichsten sind. Fahrsicherheitstrainings
liefern einen wichtigen Beitrag zum richtigen
Verhalten auf rutschigen Fahrbahnen. Bei der
Wahl des Winterreifens nicht zu sparen, hilft
ebenfalls. Ich versichere Thnen: Mit der rich-
tigen Vorbereitung kommt schon beim Ge-
danken ans Fahren auf Schneefahrbahnen
Freude auf! m
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