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Die sieben Hiirden des fahrerlosen Fahrens

Von Svenja Bergt

1. Akzeptanz:
So ist es: Autofahrer sind sich un-
eins. Jeweils rund ein Drittel kann
sich vorstellen, ein selbstfahrendes
Auto zu nutzen, ist unentschlossen
oder findet das {iberhaupt keine Op-
tion, so eine Umfrage unter ADAC-
Mitgliedern. Die grofiten Angste:
Wer haftet bei Unfillen? Kénnen
sich Kriminelle in das Fahrzeug
hacken? Was macht das Fahrzeug,
wenn ein Unfall unvermeidbar ist?
So wird es: ,Am Ende wird die
Akzeptanz weniger von der Tech-
nik abhingen als davon, was da-
riiber hinaus geboten wird", sagt
Tim Lehmann vom Institut fir ur-
bane Mobilitat. Etwa vom Unterhal-
tungs- und Service-Angebot in den
Fahrzeugen. Die Frage, ob eine Mini-
barund welches Computerspiel ver-
fugbar ist, konnte wichtiger werden
als der
» Datenschutz. Lehmann geht davon
aus: Das grofite Interesse an selbst-
fahrenden Autos miissten andere
Verkehrsteilnehmer wie Radfah-
rer und Fufginger haben. Denn
im Gegensatz zu einem menschli-
chen Fahrer verhalte sich die Tech-
nik viel berechenbarer. Am Zebra-
streifen wiirde sich dann nicht mehr
die Frage stellen: Halter oder hilter
nicht? Ein weiterer Faktor wird ab-
sehbar das Altern der Gesellschaft
sein. Wenn die Nutzung eines selbst-
fahrenden Autos eines Tages ein
Mehr an Mobilitit erméglicht, kénn-
ten dieersten Kdufer aus der dlteren
Generation kommen.
Hiirdenfaktor: mittel

2. Datenschutz

Soist es: Schon jetzt sammeln Neu-
wagen mit Ublicher Ausstattung
Dutzende Daten iiber Sensoren
und Steuergerite. Dazu gehdren
beispielsweise die Zahl der Gurt-
straffungen, die Aufschluss auf ra-
pide Bremsmanoéver gibt, die Zahl
der Fahrgaste, messbar durch Sen-
soren in den Sitzen, die GPS-Posi-
tion, die Zahl der Verstellvorgange
des Fahrersitzes, was Riickschliisse
auf wechselnde Fahrer ermdglicht,
oder wie hiufig eine CD eingelegt
oder ein USB-Stick angeschlossen
wird. Was genau, das variiert von
Modell zu Modell. Den meisten Au-
tos istaber gemein: Der Fahrer oder
Besitzer wird dartiber nicht infor-
miert.

Sowird es: Mit zunehmender Ver-
netzung wird die Menge an Daten
steigen, teils weil sie tatsichlich be-
noétigt werden, um das fahrerlose
Fahren zu erméglichen, teils weil
es einfach geht. ,Die Datenmengen
werden mit automatisiertem und
vernetztem Fahren explodieren
sagte der Leiter der Ethikkommis-
sion zum autonomen Fahren, Udo
Di Fabio, bei der Vorstellung ihres
Berichts im Juni. Die Kommission
fordert: Die Fahrzeughalter miissen

entscheiden diirfen, wer welche Da-
ten von ihnen bekommt. Denn die
Begehrlichkeiten sind vielfaltig:
Strafverfolgungsbehorden interes-
sieren sich ebenso dafiir wie die Au-
tohersteller und die Versicherungs-
wirtschaft. Hersteller planen bereits,
die gesammelten Daten nicht lokal
im Fahrzeug, sondern auf zentra-
len Servern zu speichern —so konn-
ten sie immer zugreifen. Der TUV-
Dachverband kritisiert diese Plane.
Die dort liegenden Daten seien einer
moglichen Manipulation durch die
Hersteller ausgesetzt. Der nichste
Abgasskandal lisst grifien. Indes:
Selbst wenn es letztlich nur einen
laschen Datenschutz gibt —an der
» Akzeptanz dandern wird das wohl
nur wenig. Schlieflich finden auch
privatsphare-kritische Dienste wie
WhatsApp oder Google Maps hin-
reichend Nutzer.

Hiirdenfaktor: niedrig

3. Ethik

So ist es: Dass Maschinen, algorith-
misch gesteuert, Menschen toten, ist
eineder groten Angste, wenn es um
das autonome Fahren geht. In einer
Umfrage des ADAC gaben 37 Prozent
an, dass sich ein menschlicher Fah-
rer ihrer Meinung nach bei einem
Unfall ,ethischer” verhalten wiirde
als ein Algorithmus.

Sowird es: Die Ethik-Kommission
zum autonomen Fahren lehnt eine
Abwigung zum Wert von Menschen
ab. Ein Programm, Kinder zulasten
von Alteren zu verschonen, diirfe
nicht erlaubt werden. Technisch
wire das umsetzbar, etwa mithilfe
eines Zufallsalgorithmus. Die Frage
ist nun, ob sich die Politik traut, das
entsprechend in ein Gesetz zu gie-
fen-oderob esam Ende doch Hin-
tertiirchen gibt, mit denen die Auto-
hersteller die Sicherheit der Fahrer
in den Algorithmen hoher bewer-
ten konnen als die von Passanten.
Das ist es namlich, was die Fahrer
wollen: Aus einer Untersuchung des
Wissenschaftsmagazins Science geht
hervor, dass Autokaufer vor allem
darauf Wert legen, dass ein selbst-
fahrendes Autodie Insassen ,um je-
den Preis“ schiitzt. Zum wahren Di-
lemma wird also: Je strikter die Po-
litik das Abwidgungsverbot regelt,
desto skeptischer werden die Auto-
kaufer sein. Und sie wiirden damit
angesichts der Tatsache, dass 95 Pro-
zent aller Unfille auf menschliches
Versagen zuriickgehen, langer mehr
Unfille verursachen.
Hiirdenfaktor: mittel

4.Hacking

So ist es: ,,Beim vernetzten Auto se-
hen wir 50 potenzielle Angriffs-
punkte’; sagt Andrea Sroczynski von
SBD Automotive. Das Unternehmen
berit Autoindustrie und Zulieferer
—und testet beispielsweise Software
darauf, ob Sicherheitsliicken zu fin-
den sind. Und je mehr Technik, je

mehr Sensoren im Auto, so Sroczyn-
ski, desto grofler die Angriffsfliche.
So wird es: Bei selbstfahrenden
Autos spricht Sroczynski von 200
potenziellen Angriffspunkten. Das
WLAN gehort zum Beispiel dazu
oder die Diagnoseschnittstelle, die
eigentlich fir die Werkstatt da sein
soll, aber unter Umstanden auch ei-
nen Angriffspunkt bieten kann. Mo-
mentan heifdt das vor allem: Es gibt
Moglichkeiten, ein einzelnes Auto
gezielt zu manipulieren. Doch die
selbstfahrenden Autos werden un-
tereinander und mit der Infrastruk-
tur kommunizieren missen. Eines
Tages kann es daher moglich sein,
ganze Flotten anzugreifen. Fir Au-
tohersteller bedeutet das nicht nur,
dass sie einiges mehr an Know-how
im Bereich IT-Sicherheit benétigen
als noch vor 15 Jahren. Sie mussen
auch die Software ihrer Fahrzeuge
immer aktuell halten (» Haftung).
Zudem bendtigen sie eine Art von
ernst zu nehmendem Siegel. Denn
wenn die Angaben zur IT-Sicherheit
so unzuverlassig sind wie zuden Ab-
gaswerten, diirfte das die
» Akzeptanz der Fahrzeuge nicht ge-
rade steigern.
Hiirdenfaktor: hoch

5. Haftung

So ist es: Bundestag und Bundes-
rat haben im Frithjahr 2017 ein Ge-
setz beschlossen, das die Haftung
bei selbstfahrenden Autos regelt.
Grundsatzlich gilt: Ist das Fahrzeug
im Autopilot unterwegs, haftet der
Hersteller, sonst der Fahrer. Gleich-
zeitig bleibt die Haftung des Halters
bestehen. Eine Blackbox soll spei-
chern, wann das System und wann
der Mensch gefahren ist —und zwar
liber sechs Monate. Zu lange, kriti-
sieren Verbraucherschiitzer.

So wird es: ,Die Verantwortung
muss neu geklart werden‘, sagt Tim
Lehmann vom Institut fiir urbane
Mobilitit. Denn das Problem ist
nicht nur die Schnittstelle Mensch-
Maschine. Zahlreiche Akteure kon-
nen fiir Fehler verantwortlich sein.
War es der Software-Zulieferer? Der
Auto-Hersteller? Oder ein Prob-
lem bei der Car-to-Car-Kommuni-
Kkation, fiir das vielleicht ein Provi-
der verantwortlich ist? ,Beim fahrer-
losen Auto kann es nicht sein, dass
der Halter einen Fehler nachweisen
muss, sondern der Hersteller muss
in der Haftung sein‘, sagt Marion
Jungbluth vom Verbraucherzent-
rale Bundesverband. Gegebenen-
falls miisse der eben Regress neh-
men.

Hiirdenfaktor: hoch

6. Kiinstliche Intelligenz

So ist es: Kiinstliche Intelligenz ist
unschlagbar, wenn es darum geht,
Schach oder das japanische Brett-
spiel Go zu spielen. Gut trainierte
neuronale Netze finden ahnliche
Fotos und schlagen in Computer-
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spielen den menschlichen Gegner.
Sie sind also dann besonders gut,
wenn sie auf eine eng und klar de-
finierte Aufgabenstellung treffen.
Problematisch wird es fiir sie bei
komplexen Anforderungen - wie
dem Straflenverkehr oder ganz all-
gemein dem menschlichen Alltag.
Eine Studie chinesischer Wissen-
schaftler hat die Kiinstlichen Intel-
ligenzen grofler IT-Konzerne wie
Google und Apple untersucht und
mit der menschlichen verglichen.
Das Ergebnis: Selbst die Kiinstliche
Intelligenz von Google kommt nicht
an den IQ eines sechsjahrigen Kin-
des heran.

Sowird es: Standardverkehr sollte
fir eine Kiinstliche Intelligenz kein
Problem sein. An roten Ampeln zu
halten, ein durchgestrichenes von
einem nicht durchgestrichenen
Schild fiir eine Geschwindigkeits-
begrenzung zu unterscheiden - das
geht. Die Herausforderung sind Si-
tuationen, die keinem festen Muster
folgen und fiir die ein selbst lernen-
der Algorithmus noch keinen Pra-
zendenzfall hatte. Das stellt nicht
nur hohe Anforderungen an die Pro-
grammierer, sondern auch an die
Hersteller: Die miissen iiber die ge-
samte Nutzungsdauer des Fahrzeugs
garantieren, dass die Kiinstliche In-
telligenz auf dem aktuellen Stand
bleibt (» Haftung). Ganz knifflig wird
es fir Kinstliche Intelligenz, wenn
siein einer Alltagssituation gezwun-
gen wird, klare, einprogrammierte
Regeln zu brechen —etwa eine durch-
gezogene Linie zu iiberfahren, oder
eine rote Ampel zu ignorieren, weil
ein Polizist den Verkehr per Hand re-
gelt. Ob diese Fille iberhaupt ohne
die Kontrolliibernahme durch ei-
nen Fahrer 16sbar sind, muss sich
erst noch zeigen.

Hirdenfaktor: hoch

7.Ladeinfrastruktur
So ist es: Derzeit kommen in
Deutschland auf eine Ladesiule fiir
Elektroautos 11.800 Einwohner, so
das Ergebnis einer Studie des Car-
Instituts an der Universitidt Duis-
burg-Essen, bei der die 50 grofiten
Stadte hierzulande untersucht wur-
den. Zum Vergleich: In Amsterdam
sind es 650, in Oslo 466 Einwohner.
So wird es: Selbstfahrende Fahr-
zeuge werden ausschliellich als
Elektroautos konzipiert. Diese beno-
tigen Flichen, die sie bei niedrigem
Batteriestand ansteuern und wo sie
per Induktion geladen werden. In-
genieure triumen von Ampelanla-
genoder Strafien, auf denen sich die
Fahrzeuge automatischladen. Dabei
sieht es nicht danach aus, als wiirde
sich das schon jetzt bei Elektroautos
bestehende Henne-Ei-Problem ein-
fach 16sen lassen: Ohne Ladeinfra-
struktur will niemand so ein Auto,
ohne kritische Masse an Autos in-
vestiert niemand in die Ladeinfra-
struktur.
Hiirdenfaktor: mittel

dichtem Nebel mag er nicht fahren, In vielen Situationen braucht Maxl bote und Dienstleistungen fir fahrer-

weil seine Sensoren diese meteorolo- aber noch die Hilfe seiner Fahrlehrer: lose und fahrerbasierte Auf-Anfrage-

gischen Erscheinungen als gefiahrliche  etwa ein Okay, dass der Kleinbus nach ~ Transporte zusammengefasst.

Hindernisse einschitzen. Wegen der dem Aus- und Einstieg der Fahrgiste Und die Fahrgaste? Die stehen dem

hiufigen Morgennebel beginnt Maxls  bereitzur Abfahrtist,oder nacheinem Maxl in Bad Birnbach aufgeschlossen

Dienstzeit deshalb auch nicht, wie ur-  Stopp wegen eines Hindernisses. Dar- ~ gegeniiber. Furcht haben sie keine, und

spriinglich geplant, um 8 Uhrmorgens, {ber hinaus ist die Route exakt vorge-  dass der Kleinbus bislang nurlangsam

sondern erst um 10. Dann aber dreht  geben, und ihre Einhaltung wird per unterwegs ist, stort sie auch nicht. ,Al-

der Spataufsteher gemiitlich und zu- Satellitenkommunikation iiberwacht. les fingt klein an‘, sagt einer. ,Als die

frieden seine Runden; auch die frth Der autonome Kleinbus fahrt sozusa- erste deutsche Bahnstrecke von Niirn-

einsetzende Dunkelheit macht ihm gen auf virtuellen Schienen; nach ei- berg nach Fiirth er6ffnet wurde, hitte

nichts aus. nem manuellen Ausweichen muss er auch keiner geglaubt, dass ein Zug
Maxlbeherrschtauch dasschwierige erst zuriick in die Spur gebracht wer- schnellerals 300 Kilometer pro Stunde

Fahrmanover ,Auffahrenaufeine Vor- den, bis er autonom weiterzuckeln fahren kann.”

fahrtstrafe” souverdn. Langsam rollt kann.

er an die Hauptstrafle heran, blinkt, Die Deutsche Bahn verspricht sich

schaut sichum (ohne dass der Fahrgast  von dem Projekt den Weg in ein neues, Die Route iSt exakt

das merkt) und fahrt auf die Strafle, so-  automatisiertes Verkehrszeitalter. Ge-

bald der Weg freiist. Der Hauptstraen-  rade im landlichen Raum mit gerin- Vorgegeben, und

verkehr wird auf diesem Straflenstiick ger Bevolkerungsdichte konnten of- § i

allerdings gebremst; ein Tempo-30- %emliche Verkehgrsangebote, die nach lhilf'e Elnhaltung

Schild, einekiinstliche Bodenwelleund dem Auf-Anfrage-Prinzip funktio- wird per Satelliten-

ein gelbes Schild mit schwarzer Schrift nieren, eine Alternative zum eigenen 3 2

,,Vorgsicht! Autonomes Fahrzeug!“ sor-  Auto sein, hofft das Unternehmei Un- :!Fommunlkatlon

gen dafiir. ter der Marke Ioki werden dabei Ange- uberwacht




