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Selbstfahrende Autos sind ein
alter Technologietraum der

Menschheit. Nun wird er langsam

Realitat. Dabei sind bei Weitem

nicht alle Probleme geldst

Von Svenja Bergt (Text) und J6rg Dommel (lllustrationen)

m 21. Mai 2023 um 10:56 Uhr wird
auf der Toland Street in San Fran-
cisco ein kleiner Hund iiberfah-
ren. Der Unfallbericht, der bei
der kalifornischen Verkehrsbe-
horde eingeht, beschreibt das Wet-
ter als bewolkt, aber trocken, auch die Strafie war
dem Bericht zufolge nicht nass und ohne aufier-
W,

Unfall nicht erfahren, ware das Fahrzeug nicht ein
fahrendes Auto g indiesem Fall von
der Google-Schwesterfirma Waymo.

Warum es zu dem Unfall kam, ist noch unbe-
kannt. Doch unabhingig davon, ob Mensch oder
Technik oder beide hier versagten — in der Bran-
cheist jeder Unfall oder Beinahe-Unfall ein Politi-
kum. Nicht nur, weil die meisten selbstfahrenden

"
elbst

Fahrzeuge eben doch unfallfrei unterwegs sind
und ein Crash daher die Ausnahme ist. Sondern
auch, weil Sicherheit ein Kernversprechen fiirau-
tonomes Fahren ist.

Zwar soll die Technologie auch viele Vorteile ha-
ben: Gebiindelte Fahrten, die umweltschonender
sind als der heutige ,Ein-Auto-ein-Insasse“-Stan-
dard, oder bessere Versorgung lindlicher Gegen-
d t

fiir das autonome Fahren lautet: Unfallvermei-
dung. Expert:innen, etwa von der Sachverstandi-
gengesellschaft Dekra, fithren 9o Prozent der Un-
falle auf menschliches Fehlverhalten zuriick. 2.788
Menschen sind im vergangenen Jahr in Deutsch-
land bei Verkehrsunfillen getotet worden — im
Schnitt acht pro Tag. Die Zahl liegt etwas niedri-
ger als vor den Coronajahren. Wahrend der Pan-

demie waren das Verkehrsaufkommen und da-
mitauch die Zahl der Unfélle ungewohnlich nied-
rig, weswegen die Jahre davor als Referenz gelten.

Doch ein Marker ist gestiegen: Die Zahl der Un-
falle unter Alkoholeinfluss, sowohl mit als auch
ohne Verletze und lote. In den Jahren 2015 bis 2019
erfasste die Polizei jahrlich zwischen 13.000 und
14.000 Unfille unter Alkoholeinfluss, bei denen
Personen zu Schaden kamen. Im vergangenen
Jahr waren es 16.807 Unfille.

Menschliche Fehler fihren zu
90 Prozent der Unfalle

Wiirde man dem Faktor Mensch also die Gelegen-
heit nehmen, Fehler zu machen - wire die soge-
nannte Vision Zero nicht in greifbarer Nahe? Also
ein Verkehr ohne todliche Unfille?

Die Vision Zero steht eigentlich fiir einen Wech-
sel im Denken: Alles rund um die Verkehrsteil-
nahme muss so gestaltet sein, dass der Mensch
und dessen Unversehrtheit im Zentrum stehen.
Ein klares Ziel also und damit etwas, auf das sich
die Software, die selbstfahrende Autos steuert,
hin programmieren lisst. Die Voraussetzung da-
fiir wire allerdings, dass sich die Branche auf dem
Weg dahin befindet, dass Autos eines Tages tat-
sachlich ohne menschliche Hilfe unterwegs sind.
Ist das der Fall?

Spricht man mit Wissenschaftler:innen iiber
die Technologie, zeigen sie sich sicher, dass ein
Computer unfallirmer fahrt als der Mensch. ,Ich
bin liberzeugt davon, dass es deutlich weniger Un-
fille geben wird’, sagt beispielsweise Dan Greiner,
Projektleiter Automatisiertes und Vernetztes Fah-
ren am Institut fiir Fahrzeugtechnik der Univer-
sitat Stuttgart. Auf Null werde die Zahl aber nicht
zuriickgehen. Denn man diirfe nicht vergessen,
dass der Mensch derzeit zwar haufenweise Unfalle
verursacht — aber auch durch schnelles oder be-
sonnenes Verhalten einige verhindere.

San Francisco, wo im Mai derkleine Hund tiber-
fahren wurde, ist so etwas wie die Experimen-
tierstadt fir die Auto- und die Techindustrie, die
das Thema autonomes Fahren vorantreiben. Wie
emotional das Thema auch in den USA debattiert
wird, zeigte sich zuletzt Ende Oktober: Da kiin-
digte Waymo-Konkurrent Cruise an, seine selbst-
fahrenden Taxis vorerst aus dem Verkehr zu zie-
hen. Vorangegangen waren einige Unfille, die
schwer am Image der Branche kratzen. So kriti-
sierten etwa Einsatzkrifte wiederholt, dass ihre
Fahrzeuge von Robotaxis blockiert wiirden. Bei
einem weiteren Unfall wurde eine Person von ei-
nem menschengesteuerten Pkw angefahren und

o
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Kritik stand nach dem Unfall nicht der Mensch
hinter dem Steuer des herkdmmlichen Pkw, der
den Berichten zufolge nach dem Aufprall Fahrer-
flucht beging. Sondern der Betreiber des Robota-
xis — das nicht sofort stehengeblieben war.
Deutschland ist ldngst nicht so weit wie die
USA, wo in mehreren Bundesstaaten autonome
Fahrzeuge im 6ffentlichen Verkehr erlaubt sind.

Hierzulande setzt man eher auf Pilotprojekte in
geschiitztem Rahmen, etwa auf Werks- oder In-
dustriegelanden. Auflerhalb dessen ist der Ein-
satz am weitesten auf Autobahnen fortgeschrit-
ten: Dort diirfen seit Anfang des Jahres Fahrzeuge
im Selbstfahrmodus mit bis zu 130 Kilometern
pro Stunde unterwegs sein — unter folgenden Be-
dingungen: Ein Mensch muss am Steuer sitzen,
erdarfsich kurz vom Verkehrsgeschehen abwen-
den, um etwa eine Nachricht zu tippen. Aber er
darfnicht schlafen oder Dinge unternehmen, die
dazu fithren konnten, dass er die Aufmerksamkeit
nicht sofort wieder auf die Strafle lenken kann.

Auch wenn die Technologie autonomes Fahren
heif’t, kann von Autonomie noch nicht die Rede
sein. In der Branche unterscheidet man fiinf Au-
tomatisierungslevel: Von Level 1, bei dem zum Bei-
spiel ein Spurhalteassistent zum Einsatz kommt,
geht es iiber Einparkhilfen und Fahrzeuge, in
denen ein Mensch nur noch die Aufsicht {iber-
nimmt, bis hin zu Level 5 und erst da zum wirk-
lich autonomen Fahren: Dann, wenn alle Fahr-

eugi nur noch P. iere sind und sich
das Auto auch ohne Fahrer:in fortbewegt. Der auf
deutschen Autobahnen erlaubte Selbstfahrmodus
liegt auf Level 3.

Doch auch dabei kommt den Autos noch oft die
Realitit in die Quere —etwa die Meteorologie. Zum
Beispiel beim Drive Pilot. Der Fahrzeugassistent
fiir die S-Klasse von Mercedes ist der erste Auto-
pilot, der in Deutschland im Reguldrbetrieb auf
Autobahnen auf Level 3 fahrt. Also auf dem Le-
vel, wo sich der Mensch am Steuer auch mal ab-

»Wenn wir dariiber reden,
dass ein Auto alles kann,
was wir Menschen
koénnen, sprechen wir
iiber Jahrzehnte“

Oliver Wasenmiiller forscht zu Kl und autonomem
Fahren

wenden darf. Doch wire ein Mensch beim Fahren
so eingeschrankt wie der Drive Pilot — es wiren
kaum Autos auf der Strafie. Denn der Beipackzet-
tel des Herstellers ist lang: Unter anderem Tunnel,
Baustellen, Dachgepicktrager, Regen, Dunkelheit
oder niedrige Temperaturen — Berichten zufolge
unter vier Grad Celsius — verhindern die Nutzung.

,Die Systeme sind immer noch Schonwetter-
Fahrer, sagt Oliver Wasenmiiller, der an der Hoch-
s

men Fahren und dem Einsatz von Kiinstlicher
Intelligenz (KI) forscht. Die Probleme der Selbst-
fahrtechnik sind kleinteilig: Niedrige Temperatu-
ren sind problematisch, weil es dann Glatte geben
kann, und auf glatter Straf3e verlingern sich etwa
die Bremswege recht unvorhersehbar. Kann die
Kamera keine zuverldssigen Daten mehr liefern,
weil es stark regnet und das Bild zu verrauscht ist,



