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ermöglichte. Desweiteren möchte ich mich bei Professor Heiner Bubb für die Übernahme
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6.1.1 Aufbau und Eigenschaften des Prüfstandes . . . . . . . . . . . . . . . 43

6.1.2 Iteration auf beliebige Response-Kanäle . . . . . . . . . . . . . . . . . 44
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ãwτ gleitender Effektivwert der frequenzbewerteten

Beschleunigung mit Wichtung zurückliegender Anteile
A Frequenzspektrum der Beschleunigung a
A1, A2, A3 Bezeichnung der Rauschsignale
AFC Alternative Forced Choice
B Bewertungsfunktion
BG Bandbreite der Frequenzgruppen (Akustik)
BE Bewertungseinheit
Bsoll subjektive Bewertung (Zielgröße)
BRF Bewertung durch den Random Forest
BMI Body-Mass-Index
c Reizabhängige Konstante
cij Wichtungsfaktoren innerhalb eines neuronalen Netzes
d detektiert
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an der Rückenlehne
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dK̄S−S/R optimale Trennfläche des Sequenzkennwertes zwischen detektierten

und nicht detektierten Sequenzen auf der Sitzfläche bzw. an der
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Rückenlehne

L Schalldruckpegel
M Merkmale
Mi i-tes Merkmal
MKS Mehrkörpersimulation
MP MPEG-1 Audio Layer 3, Dateiformat
nd nicht detektiert
Ni i-te Zeitreihe
NH Bewertung der Harmonischen Schwingung (Note)
NI Bewertung des Imulses (Note)
Nref Referenznote
NS Bewertung der Sequenz (Note)
ooB Out-Off-Box
p Auftrittswahrscheinlichkeit
PS Perzeptionsschwelle
PSH Perzeptionsschwelle von harmonischen Schwingungen
PSH−S/R Perzeptionsschwelle von harmonischen Schwingungen auf der
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Schwingung auf der Sitzfläche bzw. an der Rückenlehne

z Anzahl der möglichen Zeichen
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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 zunächst zu klären, was unter dem weitreichenden Be-
griff des Komforts verstanden wird. 1958 hat Herzberg Komfort als die Abwesenheit von Dis-
komfort definiert. Diese lineare Abhängigkeit beider Begriffe wurde 1996 von Zhang, Helander
und Dury [1] widerlegt. Sie konnten zeigen, dass Komfort und Diskomfort unabhängige Di-
mensionen haben, also orthogonale Größen darstellen (siehe Abb. 1.1). Während Diskomfort
auf physiologische und biomechanische Faktoren zurückzuführen ist und somit das

”
Erleiden“

äußerer Umstände beschreibt, ist Komfort ein Begriff des
”
Gefallens“ der mit ästhetischen

Aspekten in Verbindung gebracht wird. Auf naturwissenschaftlichem Weg lässt sich nur der
Diskomfort gezielt untersuchen, da der Komfort durch individuelle Vorlieben geprägt ist und
sich somit einer Ojektivierung entzieht. Entsprechend der Bedürfnisspyramide nach Maslow
gibt Bubb eine Komfortpyramide zur Hand [2], welche die Hierarchieebenen des Diskomforts
aufzeigt.

K
om

fo
rt

Diskomfort

Sportwagen

Anthropo-
metrie

Lärm

Schwingungen

Licht

Geruch

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

Für den Automobilhersteller besteht die Aufgabe darin, einen für den Charakter des Fahr-
zeugs optimalen Punkt im Kennfeld nach Abb. 1.1 festzulegen. Es ist durchaus denkbar,
dass einem Sportwagen die unterbrochene Linie aus Abb. 1.1 zuzuordnen ist. Wäre das Auto
leiser und hätte weichere Sitze würde sich das Diskomfortlevel reduzieren, was jedoch nicht
zum Charakter eines Sportwagens passen und somit nicht mehr so gut

”
gefallen“ (Komfort)

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

1


