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fiithrt das zu weiteren Problemen: Denn die Sys-
teme sind in der Regel redundant aufgebaut. Sie
verlassen sich also bei der Auswertung der Umge-
bungs- und Fahrzeugdaten nicht auf eine Quelle,
sondern es miissen zwei Quellen eine gleiche In-
formation liefern. Zum Beispiel konnen die Ka-
mera und eine Linienerkennung per Infrarot den
Spurverlauf verfolgen.

Manchmal bringt auch schon iiber den Stra-
fenrand wachsende Vegetation die Fahrzeuge
zum Halten — weil die Software nicht erkennt,
um welches Objekt es sich handelt und der Min-
destabstand nicht eingehalten werden kann. Kein
Wunder, dass Verkehrsteilnehmer:innen auf ka-
lifornischen Straflen, wo zahlreiche selbstfah-
rende Autos unterwegs sind, vor allem iiber ein
Problem berichten: Fahrzeuge, die den Verkehr
block1eren weil sie eme Verkehrsregel brechen

-ty n Ui
miissten, um beispielsweise ein Hindernis zu um-
fahren. Im Sommer entwickelten Aktivist:innen
dort eine Art Protest-Hack. Sie stellten bei unbe-
setzten Robotaxis Verkehrshiitchen auf die Mo-

torhaube. Die Software, auf derartige Situationen
nicht eingestellt, verhinderte eine Weiterfahrt.

,Die grofite Herausforderung ist die Erfassung
der Umgebung, die zweitgrofite ist es, das in die
richtigen Steuerkommandos umzusetzen', sagt
Wasenmiiller. Das heifit: Zundchst miissen Sen-
soren und Kameras korrekt identifizieren, ob das
Objekt vor ihnen ein Auto ist, eine Werbetafel oder
ein Mensch, der ein Plakat hilt. Dann muss die
Software daraus die richtigen Schlussfolgerun-
gen ziehen: Spur wechseln, weiterfahren oder
Vollbremsung?

Kann KI die Systeme
zuverldssiger machen?

»In 99 Prozent der Fille klappt das schon ziem-
lich gut, aber wir wollen nicht, dass in dem restli-

che: einUnfa Gl
chenProzent ein Unfall passiert’ sagt Wasenmiil

ler. Und dieses eine Prozent, das gelte es nun in
den Promillebereich zu driicken —schlieflich soll
die Technik nicht nur ein bisschen, sondern deut-

lich sicherer fahren als der Mensch. Und wie? Den
Weg dahin beschreibt Wasenmiiller mit dem Be-
griff vertrauenswiirdige KI. Gemeint ist eine das
Auto steuernde Software mit Kiinstlicher Intelli-
genz, die im Gegensatz zu vielen iiblichen KI-Mo-
dellen keine Black Box ist, bei der also nicht ein-
mal die Entwickler:innen selbst wissen, warum
sie welche Entscheidungen trifft. Sondern bei der
jede Informationsaufnahme und jede Entschei-
dung transparent ist — und zwar im Detail. Zum
Beispiel miisse die Software so angeben, mit wel-
cher prozentualen Sicherheit sie den Spurverlauf
erkennt. Aus allen Einzelwahrscheinlichkeiten
werden dann die Steuerkommandos abgeleitet.
,und am Ende sollte eine Gesamtsicherheit von
ganz nahe 100 Prozent stehen’, sagt Wasenmiiller.

Und wann wird es nun soweit sein, dass selbst-
fahrende Fahrzeuge tatsichlich zum Standard auf

den Straffen werden?

De:
Der Stuttgarter Forscher
Greiner prognostiziert:, Wenn wir dariiber reden,
dass ein Auto alles kann, was wir Menschen kon-
nen, dann sprechen wir tiber Jahrzehnte.” Aber

ersagtauch: Dass einzelne Systeme zum Beispiel
zum Spurhalten oder Einparken Standard wiirden,
das sei bereits jetzt der Fall.

Wir stehen also, auch in Deutschland, am An-
fang einer Entwicklung, bei der Greiner fiir die
nahe Zukunft einen Technologie-Mix erwar-
tet: Komplett selbstfahrende Fahrzeuge in abge-
schlossenen Bereichen wie Firmengelanden. Le-
vel-4-Fahrzeuge, die also weitgehend autonom,
aber mit Sicherheitsfahrer:in oder durch einen
Tower beaufsichtigt werden (s. Kasten), auf defi-
nierten Strecken, etwa als Teil des 6ffentlichen
Nahverkehrs im lindlichen Raum. Privat- und Car-
sharing-Autos, die immer mehr Assistenzsysteme
eingebaut bekommen und bei der die mensch-
lichen Fahrer:innen immer weniger eingreifen
miissen. Dass von Menschen gefahrene Autos
vollstindig von der Straﬂe verschwinden, glaubt

Yeine:r der Expert:i Aber wie bei
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keine:r der Expert:innen. Aber wie bei anderen
Technologien von Waschmaschme bis Smart-
phone gelte: Je linger sie am Markt seien, desto
grofer die Verbreitung und Akzeptanz.

Und auf dem Land?

Potential

Stédte wie San Francisco sind derzeit der
bevorzugte Spielplatz von Unternehmen fiir
autonomes Fahren. Doch was ist mit Iandli-
chen Regionen? Alisa Lindner, Professorin an
der Hochschule Coburg, sieht viele Méglich-
keiten in weniger besiedelten Gegenden: ,Auf
dem Land haben zum Beispiel Shared
Shuttles ein groBes Potenzial.” Selbstfahrende
Rufbusse, die Menschen, die selbst nicht
mobil sind, von A nach B bringen. ,Angesichts
des Fachkraftemangels bei Busfahrern
werden dafiir auch keine Arbeitsplatze
vernichtet, sondern es ermoglicht Menschen
selbsténdige Mobilitdt und Teilhabe, die sie
sonst nicht hatten.”

Probleme

Eine der groBen Herausforderungen hat dabei
auf den ersten Blick nichts mit Verkehr zu tun.
Es ist das I6chrige Mobilfunknetz hierzulande.
Denn wenn die Fahrzeuge eines Tages
komplett ohne Sicherheitsfahrer:in an Bord
unterwegs sein mussen, stellt sich die Frage,
wer bei Problemen reagiert. Eine Idee, zu der
auch Lindner forscht: Es gibt eine zentrale
Steuerungsstelle, in der Menschen jeweils
eine bestimmte Anzahl an Fahrzeugen
tiberwachen, dhnlich wie bei einem Tower im
Flugverkehr. Nur dass die Mitarbeitenden
notfalls das Kommando tibernehmen und
Fahrzeuge aus der Ferne steuern kénnen.

,Der Haken ist bel uns im Kopft”

Autonomes Fahren hieBe mehr Platz, Teilhabe und kiihlere Stadte. Daflr brauchen wir mehr Mut, sagt Verkehrsforscher Andreas Knie

Interview Svenja Bergt

wochentaz: Herr Knie, stel-
len wir uns eine Stadt vor. Die
meisten Fahrzeuge, die hier
unterwegs sind, miissen nicht
mehr von Menschen gesteu-
ert werden. Wie wiirde diese
Stadt aussehen, im Gegensatz
zu dem, wie wir Stidte heute
kennen?

Andreas Knie: Der grofite Un-
terschied ist: Es sind deutlich
weniger Autos da. Und zwar so-
wohlwas denstehendenalsauch
was den flieRenden Verkehr be-
trifft. Denn im Moment haben
die meisten Haushalte ein, man-
cheauch zwei Autos und die ste-
hen 95 Prozent der Zeit herum.
Und wenn sie fahren, dann sitzt
in der Regel genau eine Person
drin. Wenn wir autonome Fahr-
zeuge als Robotaxi im Pooling
System fahren lassen, also dass
‘Wege von mehreren Menschen
gebiindelt werden, dann kénn-
ten wir ganz bequem mit maxi-
mal einem Fiinftel der aktuellen
Fahrzeuge auskommen.

Der grofite Unterschied wire
also der Platz?

Ja,denn es wiirde praktischer-
weise keine parkenden Autos
mehr geben, zumindest nicht
auf 6ffentlichen Straflen. Wenn
wirunsdasinZahlenanschauen,
wiirde das fiir eine Stadt wie Ber-
lin bedeuten, dass wir statt 1,2
Millionen Autos, die 80 Prozent
der Verkehrsflache okkupieren,

vielleicht noch 200.000 oder
250.000 Fahrzeuge brauchten.
Denn natiirlich wird es weiter-
hin Versorgungsfahrzeuge ge-
ben, wie Feuerwehr oder Miill-
abfuhr, die Stellplatze brauchen.
Und wir miissen davon ausge-
hen, dass es Menschen gibt, die
dem autonomen Fahren skep-
tisch gegeniiberstehen und die
weiterhin ihr eigenes Auto zum
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62, ist Leiter der Forschungs-
gruppe Digitale Mobilitat und
gesellschaftliche Differen-
zierung am Wissenschafts-
zentrum Berlin fir Sozialfor-
schung.

Selberfahren haben wollen. Die
Politik muss dafir sorgen, dass
diese Fahrzeuge nicht mehr im
offentlichen Raum herumste-
hen. Es wird dort also ziemlich
wenig Autos geben und damit
haben wir ganz viele Moglich-
keiten.

Welche?

Wir diirfen nicht unterschit-
zen, welche Freiheiten Platz
bietet. Weniger Platz fiir Au-
tos heifit vor allem: mehr Platz
fiir Menschen. Gerade Kinder
und alte Menschen, fiir die die
Teilnahme am Straflenverkehr
heute eine Herausforderung
ist, sie kénnen sich wieder auf
die Strafle trauen.

Eswird also weniger Autos ge-
ben, aber mehr Menschen, die
sich bewegen. Es wird weniger
versiegelte, also zubetonierte
oder -gepflasterte Flichen ge-
ben, dafiir mehr Grin. Weni-
ger Lirm, mehr Stille. Weniger
Tempo, mehr Platz zum Flanie-
ren und auch zum Sitzen. Weni-
ger Feinstaub, Abgase und Stick-
oxide, aber mehr Lebensraum
fiir Tiere und Pflanzen. Gerade
im Hinblick auf den Klimawan-
del und die Notwendigkeit, die
Stadte griiner zu machen, da-
mit sie im Sommer nicht vollig
Uberhitzen, ist das nicht zu un-
terschitzen.

Klingt traumhaft.
Nachteile in Sicht?

Na ja, mehr Menschen im 6f-
fentlichen Raum, das kann na-

Keine

tiirlich auch zu neuen Auseinan-
dersetzungen fiihren. So etwas
gilt es mitzudenken, wenn man
die Fahrbahnen zu Aufenthalts-
orten umgestaltet, da kann man
gestalterisch dafiir sorgen, dass
an alle gesellschaftlichen Grup-
pen gedacht wird. Ubrigens:
Uber mehr Menschen freut sich
auch der Einzelhandel, der der-
zeit bitter dariiber klagt, dass die
Innenstidte verdden.

Also: Wo ist der Haken?

DerHaken ist bei uns im Kopf.
Wir kdnnen uns das nicht vor-
stellen. Wir sehen sofort Bedro-
hung, bekommen Angst und
rufen: Achtung! Das autonome
Auto konnte gefdhrlich sein,
es konnte uns iiber den Hau-
fen fahren. Wir haben ja schon
in der Ethikkommission darii-
ber nachgedacht, ob bei einem
Unfall die Oma oder das Kind
iberfahren werden soll. Das
das passiert, ist aber vollig un-
realistisch. Diese Autos kom-
men erst gar nicht in diese Si-
tuation und bleiben vorher ste-
hen. Und auf der Autobahn, da
wo es schnell zugeht, sind we-
der Kind noch Oma unterwegs.
Aber diese Angst lahmt uns.
Dabei brauchten wir eine Dis-
kussion dariiber, welche Rah-
menbedingungen die Politik
schaffen muss, damit die neue
Technologie gewinnbringend
wird fiir die ganze Gesellschaft.
Denn die Vision einer griinen
und menschenfreundlichen

Stadt, die fillt ja nicht einfach
vom Himmel.

Das heif3t?

Die Politik muss die Weichen
so stellen, dass es auch dazu
kommt. Das heif3t zum Beispiel:
Sie muss dafiir sorgen, dass das
Parken von privaten Autos am
Strafenrand nicht mehr mog-
lich ist, und Alternativen schaf-
fen. Sie muss dafiir sorgen, dass
der 6ffentliche Nahverkehr, etwa
U- und S-Bahnen, gut ausgestat-
tet ist, ein attraktives Angebot
bietet und gleichzeitig eine gute
Anbindung an die autonomen
Fahrzeuge hat. Sie muss aufpas-
sen, dass nicht am Ende privat-
wirtschaftliche und gewinnori-
entierte Unternehmen die au-
tonomen Flotten betreiben und
den Markt dominieren. Es muss
einfach experimentiert werden.

Werden wir die menschen-
freundliche Stadtvision noch
erleben?

Das ist eine wunderbar deut-
sche Frage. Waren wir jetzt in

San Francisco, dann wiirde man
hochstens fragen: Wie viel Fahr-
zeuge sollen im ersten Schritt
zum Einsatz kommen? Wie ma-
chen wir das mit der Feuerwehr,
mit Krankenwagen, Miillabfuhr
und mit der Polizei? In anderen
Lindern ist man lingst an der
Umsetzung. Was wir jetzt hier-
zulande tun miissen: die Gele-
genheit beim Schopfe packen.
Wir bremsen uns nicht nur
selbst aus, sondern die deut-
sche Autoindustrie blockiert
ebenfalls kraftig.

Warum?

Weniger Autos bedeuten ein-
fach weniger Umsitze und Ge-
winne. Die Hersteller hinken ja
jetzt schon beim Elektroauto
hinterher und da geht es nur
um einen neuen Antrieb. Wenn
sie die Revolution zum autono-
men Fahren auch noch verpas-
sen, dann kommen unsere Au-
tos dorther, wo auch jetzt schon
unsere Smartphones herkom-
men: aus den USA oder China.
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