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REGIONALE EIGENHEITEN WELCHEN UNGEWOHNLICHEN AUFGABEN SICH AUTONOME AUTOS STELLEN MUSSEN
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Niemand mag Besserwisser

Assistenzsysteme in Fahrzeugen haben keine
leichte Aufgabe. Sie diirfen uns entweder
die Fahrt komfortabler machen oder sie miissen
so lange im Hintergrund bleiben,
bis es eigentlich schon zu spit ist.

Guido Gluschitsch

Wien - Allgemein gilt das ABS als
das erste Assistenzsystem, das in
Autos zum Einsatz kam. Bereits
1966 riistete Jensen den FF mit
dem System von Dunlop aus. 1985
war dann der Ford Scorpio der ers-
te Grofiserienwagen, der das Anti-
blockiersystem serienméfig ver-
baut hatte.

Doch wenn wir uns zuriick-
lehnen und einmal genauer drii-
ber nachdenken, dann liegt die
Geburtsstunde der Assistenzsys-
teme nicht in den 1980er-Jahren,
sondern schon im Jahr 1903. Da-
mals wurden zwei Systeme paten-
tiert, die das Auto erst wirklich er-
folgreich machten. Eines der bei-
den stellte gar die Weichen weg
von der damals noch sehr populé-
ren E-Mobilitdt hin zu Verbren-
nungsmotoren: der Anlasser.

Clyde Coleman hat thn 1899 er-
funden und vier Jahre spéter pa-
tentieren lassen. Von nun an
machte man sich beim Starten
eines Autos nicht mehr schmut-
zig, und die Vorteile der mit Ben-
zinmotoren angetriebenen Fahr-
zeuge begannen zu iiberwiegen.

Ebenfalls einer schmutzigen Sa-
che nahm sich Mary Anderson an,
der Windschutzscheibe. Sie er-
fand den Scheibenwischer und pa-
tentierte ihn, damals noch hand-
betrieben, im November 1903.

Saubere Erfindungen

Bis heute sind aber nicht nur
Anlasser und Scheibenwischer
serienméfig in jedem Neuwagen
verbaut. Wir erinnern uns an die
Gurtpflicht. 2004 haben sich die
europdischen Autohersteller ver-
pflichtet, alle Kraftfahrzeuge
unter 2,5 Tonnen mit ABS auszu-
riisten — die Japaner ebenfalls. Seit
2014 miissen neuzugelassene
Pkws zudem eine Reifendruck-
kontrolle verbaut haben, eine
Gangwechselanzeige und ESP.

Gerade mit ABS und ESP erho6h-
te sich die Fahrsicherheit drama-
tisch. Allein durch den Einsatz
von ESP in Pkws konnten ,beein-
flussbare Unféalle mit schwerem
Personenschaden um bis zu
35 Prozent reduziert werden,
rechnete die deutsche Unfallfor-
schung der Versicherer aus.

Wihrend ABS das Blockieren
der Réder bei einer Vollbremsung
verhindert und so dafiir sorgt, dass
das Fahrzeug lenkbar bleibt, ver-
sucht ESP, das elektronische Sta-
bilisierungsprogramm - ganz egal,
ob das nun herstellerabhéngig
ESC, DSC oder CST heift -, durch
gezielte Bremseingriffe auf einzel-
ne Rider das Fahrzeug am Schleu-
dern zu hindern.

Teile von ABS und ESP arbeiten
aber auch in kostengiinstigen Sys-
temen der Reifendruckkontrolle
zusammen. Die Sensoren messen
da namlich einfach die Radum-
laufzahlen in Fahrt, und weicht
ein Rad ab, weil es zu wenig Luft
hat, darum kleiner ist und sich 61-
ter drehen muss, schlégt das Sys-
tem Alarm.

Im Grunde unterscheidet man
zwei Arten von modernen Assis-
tenzsystemen: eben jene, die wie
ABS und ESP die Fahrsicherheit
erh6hen, und jene, die uns mehr
Komfort verschaffen. Obwohl: Die
Grenze ist da meist recht ver-
schwommen, und wenn man dann
auch noch den 6kologischen Nut-
zen eines Assistenzsystems mit-
einbezieht, dann hat man gleich
drei Standbeine fiir jeden Helfer.

Hin zu autonomem Fahren

Wohin die Reise mit den Assis-
tenten fiihrt, ist inzwischen auch
klar. Nicht mehr lange, und unse-
re Autos werden autonom fahren.
Das Stehenbleiben vor Hindernis-
sen mithilfe des Notbremsassis-
tenten funktioniert schon sehr
gut, Lenkunterstiitzung, Spur-
und Abstandhalten ebenfalls, die
groflen Businesslimousinen par-
ken selbststdndig ein und aus, und
Tesla hat gar schon einen Autopi-
loten, der aber, wenn man ihn
ganz allein fahren ldsst, noch
furchterliche Unfille baut.

Derzeit haben alle Assistenten,
die in den Bereich des pilotierten
Fahrens gehen, eines gemein: Sie
schalten sich im Zweifelsfall ab.
Das gibt das Wiener Ubereinkom-
men iiber den Straenverkehr aus
1968 vor, das in Artikel 8, Absatz
5 besagt: ,Jeder Lenker (Fiihrer
von Tieren) muss dauernd sein
Fahrzeug beherrschen oder seine
Tiere fithren kénnen.*

Da sind die Hersteller also dem
Gesetzgeber deutlich voraus. Mit-
hilfe von Ultraschall (Abstands-
messung fiir Einparksysteme), Ra-
dar (Abstandsmessung fiir City-
Notbrems-Assistent oder adaptive
Tempomaten), Lidar (laserlichtba-
sierte Abstandsmessung etwa fiir
Totwinkelassistent, Abstandsre-
gelung und Notbremssysteme)
und Kamera (Spur-, Verkehrszei-
chen- und Fufigdngererkennung)
kann der Raum mehrere Meter
rund ums Auto genau vermessen
werden. Fiirs pilotierte Fahren
kombinieren die meisten Herstel-
ler diese Daten mit jenen aus dem
Navigationssystem.

Es bedarf einer
ganzen Menge an
Sensoren, die nach
vorne, hinten und
zur Seite blicken,
um alle Assistenz-
systeme, die heute
angesagt sind,

mit den
entsprechenden
Daten versorgen
zu konnen.

Dieser Audi steht
stellvertretend fiir
alle topausgestat-
teten Limousinen
der Oberklasse.
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Wer je einen Assistenten ge-
nutzt hat, etwa weil er einen Un-
fall verhindert hat, ist deutlich
starker von den Systemen begeis-
tert als jene, die nur immer wie-
der vom Spurwarner auf ihre
schleiflige Fahrweise hingewie-
sen werden.

Doch so oder so werden immer
rascher, immer mehr Assistenten
ins Fahrzeug finden. Dazu braucht
es eigentlich den Gesetzgeber gar
nicht, denn es zeigt sich, dass &l-
tere Autokunden gern zu diesen
Systemen greifen, weil fir sie Si-
cherheit beim Fahren immens
wichtig ist. Und das sind dann na-
tirlich die Autokunden, die gern
Neufahrzeuge kaufen.

Sie werden es dann auch sein,
die autonom fahrende Autos kau-
fen werden, weil die deutlich si-
cherer fahren als man selbst, weil
sie im Stau nicht die Nerven
schmeiflen, sich nicht ablenken
lassen und zudem besser voraus-
schauen kénnen, weil sie mit an-
deren Autos und der Infrastruktur
kommunizieren.

Wenn die Ampel viermal blinkt

Autonom fahrende Autos miissen sich an regionale Eigenheiten anpassen - oder wir schaffen diese ab

Wien - Logischerweise wird man
ein autonom fahrendes Fahrzeug
so programmieren, dass es recht-
zeitig verzogert, ressourcenspa-
rend ausrollt, bevor es sich einer
Ampel nahert, die gleich auf Rot
umschaltet. Selbstfahrende Autos
werden ja mit der Infrastruktur
plaudern und schon vorher wis-
sen, ob sich das Passieren der
Kreuzung bei Griin ausgeht.

Beschleunigungsblinken

Da konnte es dann aber leicht
sein, dass es immer wieder ordent-
lich scheppert - denn inzwischen
weil nicht nur der im Wiener Ver-
kehr getibte Autolenker, sondern
auch schon die Wissenschaft, dass
man in Osterreich nicht verzogert,
wenn die Ampel griin zu blinken
beginnt, sondern dass man or-
dentlich beschleunigt. Da werden
die selbstfahrenden Wunderkis-
ten also ganz schnell zum ver-
fluchten Hindernis - wenn sie
iberhaupt das Griinblinken ver-
stehen. Denn dieses gibt es ja nur
in Osterreich. Warum sollte sich
also ein Auto aus Italien, Deutsch-
land oder England unbedingt da-
mit auskennen?

Apropos England: Was macht
umgekehrt ein Osterreichischer
Selbstfahrer, wenn er auf der Insel
von der Fahre rumpelt? Wei} der
gleich, dass er alle Sensoren auf
Linksverkehr umstellen muss?

Woher weifs ein selbstfahrendes
Auto, dass in Moskau Bodenmar-
kierungen fiir einheimische Fah-
rer nicht mehr als eine grobe Emp-
fehlung sind - von Ampeln, Tem-
pobegrenzungen und Uberholver-
boten reden wir gar nicht.

Je stidlicher man nach Italien
reist, desto rigoroser werden die
Verkehrsregeln ausgelegt. Schon
ab Bologna fdhrt man einfach.
Man bleibt nicht stehen, man
fahrt. Langsam, aber man féhrt. In
den Kreisverkehr ein, etwa, ob-
wohl der eh schon gerammelt voll
ist. In der Situation ist ein ver-
niinftig programmiertes selbstfah-
rendes Auto komplett verloren,
bis weit nach der Stof3zeit endlich
die erste Liicke entsteht.
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Ampeln, wie sie Innsbruck anldsslich der International Children’s
Games modifizierte, sind lustig. Aber auch fiir autonome Autos?

Man muss gar nicht nach Italien
schauen, um auf ein weiteres
Problem zu stoRen, an dem selbst-
fahrende Autos mit Leichtigkeit
scheitern konnten: Motorrader,
Roller, Motorinos.

Diese tauchen auch dann, wenn
eh schon alles nur mehr stockt, mit
erstaunlich hoher Geschwindig-
keit auf und halten dann auch
noch so wenig Abstand, dass, jede
Wette, die Sensoren eines auto-
nom fahrenden Autos immer wie-
der von einer Beinahekollision
ausgehen. Bremst sich dieser Wa-
gen dann plétzlich ein, braucht der
Staufahrer dahinter nur gerade
einen Bruchteil an seinem Smart-
phone interessiert zu sein, und
dann kracht es, sodass der Stau
sich nicht auflost, sondern aus-
wichst. Wegen nix eigentlich.

Und noch eine unkommunika-
tive und somit fiir autonome
Autos uneinschéitzbare Quelle
bleibt hoffentlich lange Teil des
Verkehrsgeschehens: Oldtimer.

Die reden nicht nur nicht mit
dem System, sie bremsen mit-
unter auch noch schlecht. Kein
Problem fiir unsereins, aber wie
machen das die Selbstfahrer? (glu)



