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1. Einleitung

Personenkraftwagen haben heutzutage einen hohen technischen Stand erreicht. Neben Kri-
terien wie Design, Preis, Verbrauch oder Sicherheit ist auch der Komfort ein wichtiges Ver-
kaufsargument.

1.1 Was ist Komfort?

Im Vorfeld dieser Untersuchungen ist zundchst zu kléren, was unter dem weitreichenden Be-
griff des Komforts verstanden wird. 1958 hat Herzberg Komfort als die Abwesenheit von Dis-
komfort definiert. Diese lineare Abhéngigkeit beider Begriffe wurde 1996 von Zhang, Helander
und Dury [1] widerlegt. Sie konnten zeigen, dass Komfort und Diskomfort unabhéngige Di-
mensionen haben, also orthogonale Grofien darstellen (siehe Abb. . Wahrend Diskomfort
auf physiologische und biomechanische Faktoren zuriickzufiithren istund somit das ,,Erleiden*
auBerer Umstdnde beschreibt, ist Komfort ein Begriff des ,,Gefallens” der mit dsthetischen
Aspekten in Verbindung gebracht wird. Auf naturwissenschaftlichem Weg lésst sich nur der
Diskomfort gezielt untersuchen, da der Komfort durch individuelle Vorlieben geprégt ist und
sich somit einer Ojektivierung entzieht. Entsprechend der Bediirfnisspyramide nach Maslow
gibt Bubb eine Komfortpyramide zur Hand [2], welche die Hierarchieebenen des Diskomforts
aufzeigt.

A
£ Anthropo-
RS) metrie
g Sportwagen
3 - e
M - ~ <
4 N
7 d \,
Schwingungen
Geruch
Diskomfort

Abb. 1.1: links: Komfort-Diskomfort-Kennfeld nach [1] rechts: Komfortpyramide nach Bubb [2]

Fiir den Automobilhersteller besteht die Aufgabe darin, einen fiir den Charakter des Fahr-
zeugs optimalen Punkt im Kennfeld nach Abb. festzulegen. Es ist durchaus denkbar,
dass einem Sportwagen die unterbrochene Linie aus Abb. zuzuordnen ist. Wére das Auto
leiser und hétte weichere Sitze wiirde sich das Diskomforflevel reduzieren, was jedoch nicht
zum Charakter eines Sportwagens passen und somit nicht mehr so gut ,,gefallen* (Komfort)
wiirde.

Die Komfortpyramide bildet die wesentliche Grundlage, um den Diskomfort im Fahrzeug
in geeigneter Weise zu beeinflussen. Sind die Anspriiche des Fahrers beziiglich des Geruchs



