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AUTONOMES FAHREN WAS HEUTE SCHON ALLES VON GANZ ALLEIN GEHT

Andreas Stockinger

Wien - Der erste Schritt zum auto-
nomen Fahren war der simple
Tempomat. Geschwindigkeitregel-
anlage lautet der korrekte techni-
sche Terminus. Wie so oft kam der
Impuls dazu von den Amis, die
lieben Komfort, und auf den end-
losen Highways kann man bei
aktiviertem System in Seelenruhe
sein Fastfood verzehren und edle,
moussierende Kulttropfen aus At-
lanta-Siidlage ihrer Endbestim-
mung zufithren. Der Fullsize-
mensch kommt schliefflich nicht
von nix.

Erstmals kam so etwas 1958 bei
Chrysler zum Einsatz, 1962 folgte
Mercedes — heute machen’s alle,
anstelle der fritheren mechani-
schen Systeme sind aber ldngst
elektronische Regler im Einsatz.

Nachteil? Starr und stur ist da-
mit eine Geschwindigkeit fixiert,
und bergab konnen viele noch nicht
einmal richtig das Tempo mittels
(Motor-)Bremseingriffs halten. Was
also tun, um nicht bei jedem vor-
anfahrenden Auto eine Koffer-
rauminspektion zu unternehmen,
sondern automatisch das Tempo
zuriickzunehmen und in konstan-
ten Hinterherfahrabstand umzu-
miinzen? Der adaptive Tempomat
war der logische ndchste Schritt.

Klingt simpel, aber da wird die
Sache schon ganz schon komplex.
Was brauchen wir zusétzlich? Ei-
ne Menge voraus- (und zurtick-)
schauende Sensoren, Radar fir
Kurz-, Mittel-, Langstreckenerfas-
sung, Infrarotsysteme, optische Ka-
meras, und alle miissen sie mit-
einander kommunizieren, miis-
sen permanente Lagebesprechun-

Heute lassen wir einen fahren

Fahren oder fahren lassen? Alle reden iibers selbstfahrende Auto,
den personlichen Mobilitidtsroboter. Worum aber geht es bei diesem
Megatrend genau? Dazu ein kurzer Abriss iiber das autonome
Fahren - was es war, ist und (vielleicht) einmal sein wird.

gen abhalten und die Resultate
umgehend auf die StrafSe bringen.
Erstmals kam ein solcher adap-
tiver Tempomat 1999 in der Mer-
cedes-S-Klasse als , Distronic“ zum
Einsatz, das System steckte voller
Kinderkrankheiten - in jeder Kur-
ve auf der Autobahn bremste der
Benz herunter, weil er meinte, die
detektierte Leitplanke sei das En-
de der Welt, von dem herunterzu-
fallen man die Insassen tunlichst
schiitzen miisse; Ehrensache fiir
den hochstrangigen Sterntrager.
Inzwischen funktioniert das
halbwegs alltagstauglich, es hat
auch fast jeder, und da ist ein gan-
zer Schwung weiterer sicherheits-
relevanter Sensorik hinzugekom-
men, Assistenzsysteme sagt man
dazu. Sofern nicht grassliche Wit-
terungsbedingungen herrschen,
werden Autos im toten Winkel er-
kannt, auch Tempolimits, Spuren
gehalten und sogar (wiederum
Mercedes) per Tippen auf den
Blinker selbsttitig gewechselt, in
der Stadt leitet der Wagen notfalls
von selbst eine Vollbremsung bis
zum Stillstand ein, Navigations-
systeme fithren uns gewissenhaft
ans Ziel, leiten uns notfalls um
Staus herum, und, und, und.

Kinderkrankheiten

Auch hierbei sind wieder jede
Menge Kinderkrankheiten zu be-
obachten. Du fahrst beispielswei-
se auf die Ampel zu und willst
bremsen, wenn du es fiir richtig
haltst. Plotzlich geht es wie wild

Audl piloted driving

im Auto zu, Lamperl flackern,
Fanfaren troten, und dann bremst
das Vehikel auch schon, dass es
dich in die nahkampfméfig vorge-
spannten Gurte wirft. Oder unter-
wegs mit zwecks Feldversuch ak-
tiviertem Adaptivtempomat am
Wiener Giirtel, auf der Tangente -
der Abstand zum Vorderfahrzeug
ist viel zu grofi, stindige quetscht
sich wer in die Liicke. Muss aber
(noch) so sein, die Hersteller ha-
ben schliefflich unzéhlige Sicher-
heitsvorschriften zu erfillen.

Was war passiert? Irgendwann
wurde erkannt, dass man die gan-
ze Sensorik schlau miteinander
vernetzen kann. Der Fortschritt in
der Elektronik wirkte sich segens-
reich aus, und damit kommen wir
zu einem springenden Punkt. Be-
reits jetzt ist in jedem banalen sa-
gen wir VW Golf eine Rechner-
leistung installiert, die die Mond-
lander der 1960er-, 70er-Jahre vor
Neid erblassen lassen wiirde.

Um zum selbstfahrenden Auto
zu kommen, muss die Computer-
leistung allerdings noch viel gi-
gantischere Dimensionen anneh-
men. Denn das zu bewdéltigende
Szenario hat es in sich. Autos sol-
len miteinander kommunizieren.
Sie sollen sich mit intelligenter
Infrastruktur austauschen - die-
ses Thema steckt iibrigens noch
komplett in den Kinderschuhen;
von ein paar simplen adaptiven
Uberkopftempoanzeigen auf Au-
tobahnen abgesehen ist das Feld
noch weitgehend unbeackert.

Das Auto per Schliisselkommando in der Garage
einparken lassen ist bereits Realitdt. Man sollte
aber nicht weit weg gehen, sonst verweigert es
den Gehorsam. Bevor wir uns dem fahrerlosen
Taxi anvertrauen — Beispiel VW Sedric rechts
oben -, wird indes noch Zeit vergehen; bis man
hinten im selbstfahrenden Auto biiseln kann,
auch. Am einfachsten ist die Situation auf der
Autobahn, da kann man bei vielen Herstellern
heute schon kurzfristig die Hinde vom Steuer
nehmen. Was das bringt? Eine Ahnung von dem,
was bald kommt. Das Potenzial des autonomen
Fahrens demonstrierte Audi Ende 2015 mit dem
RS 7 concept auch auf dem Wiener Heldenplatz.

Fir deutlich mehr Prézision
auch dreidimensionaler Art (zur
Flache kommt die Hohe) bei den
Navis wird das europédische GPS-
Konkurrenzsatellitensystem Gali-
leo sorgen, das derzeit sukzessive
in Dienst geht und 2018 nach vie-
len Verzogerungen endlich seinen
reguldren Betrieb aufnehmen soll.
Es muss weiters hochauflsendes
Kartenmaterial her; Google freut
sich schon - und die Autobauer
haben die Herausforderung durch
diesen und andere IT-Riesen, die
allesamt in das lukrative und pres-
tigetrdchtige Geschéft drangen, er-
kannt: Daimler, BMW und Audi
bauen ihren von Nokia iibernom-
menen Kartendienst Here ziigig
aus, um den Amis Paroli zu bieten.

Im Brennpunkt

Schon das zeigt, welche Inter-
essenfelder plétzlich hereinspie-
len, wie sehr das Automobil durch
das Schlagwort autonomes Fahren
im Brennpunkt der Hochtechno-
logie steht. Dabei sind die wirklich
heiklen Themen noch kaum ange-
rissen. Versicherungstechnische
etwa - wer ist schuld am Unfall?
Auto(-Hersteller) oder Fahrer?
Oder ethische - entscheidet kiinf-
tig der Roboter tiber Leben und
Tod und wahlt in kritischen Situ-
ationen aus, ob das Auto besser in
die Wand fahrt (und dabei die In-
sassen zu Schaden kommen) oder
einen Passanten umnietet?

Von Visionen hort man viel in
diesem Umfeld, null Unfélle, null

Personenschaden, begriiienswert
menschenfreundliche Ansétze,
aber es stecken natiirlich knall-
harte wirtschaftliche Interessen
dahinter. Auch der gldserne Pilot
ist bereits Realitét, die gldserne Pi-
lotin, und mit dem ab 31. Mirz
2018 verpflichtend in alle neuen
Autos eingebauten automatischen
Notrufsystem eCall bekommt das
noch eine neue Dimension. Jeder
Millimeter Wegstrecke zu jeder
Sekunde ist dann protokolliert,
das dazupassende kriminelle und
iiberwachungstechnische Poten-
zial zeichnet sich schon schemen-
haft ab, brave new world.

Die ndchsten Schritte beim au-
tonomen Fahren? Es gilt, noch
drei Sprossen der Leiter - insge-
samt fiinf sind es gemafl Wiener
Konvention (siche Seite 4) — zu
nehmen. Alles, was heute unter
diesem Schlagwort lauft, fallt un-
ter Level eins bis zwei. Der zu Jah-
resende startende Audi A8 ist der
Erste, der dank oOsterreichischer
Technik (die zentrale Fahrerassis-
tenzsystemplattform stammt von
TTTech, wie denn tiberhaupt ein
GroBteil der Innovationen in dem
Bereich von Autozulieferern gene-
riert wird) ,hochautonomes Fah-
ren”, wie das so schon und ein-
pragsam heifdt, erméglichen soll.

Um dort die Hdnde ldnger vom
Steuer nehmen zu diirfen, miissen
aber auch erst die rechtlichen Rah-
menbedingungen geschaffen sein.
Man sieht, bis die rollenden Robo-
ter uns das Steuer endgiiltig aus
der Hand nehmen, wird noch ei-
nige Zeit vergehen. Schlecht? Wir
werden der Zeit noch nachwei-
nen, in der man Spafl am Selber-
fahren haben konnte.
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