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as Auto hinter dem Hochhaus der

Bremer Uni setzt sich in Bewe-

gung und fiahrt in méfliger Ge-
schwindigkeit einen Rundkurs zwischen den
parkenden Wagen hindurch. So weit nicht be-
sonders aufregend - allerdings bei niherem
Hinsehen dann doch: Es gibt keinen Fahrer.
Der mit Elektronik vollgestopfte VW-Passat
ist autonom unterwegs - gelenkt, beschleu-
nigt und abgebremst lediglich von Assistenz-
systemen, die alles verarbeiten, was die Sen-
soren, Scanner und Kameras des Fahrzeugs
libermitteln. Mitan Bord ist Christof Biiskens,
Mathematiker und Leiter der Arbeitsgemein-
schaft Optimierung und optimale Steuerung.
Die Gruppe, angesiedelt im Fachbereich Ma-
thematik und Informatik der Universitét Bre-
men, entwickeltauf Computern eine Reihe si-
cherer Fahrmanover fiir den Stadtverkehr, die
auf dem Passat getestet werden: echtzeitfdhi-
ge Brems- und Ausweichstrategien, die Suche
nach einem freien Stellplatz auf Parkplidtzen
oder in Parkhdusern, automatisches Einpar-
ken und anderes.

So faszinierend esist, in diesem Auto zu sit-
zen, dessen Lenkrad wie von Geisterhand ge-
dreht wird, das Hindernissen ausweicht und
vor Kurven die Geschwindigkeit reduziert, um
anschlieflend wieder zu beschleunigen, so klar
wird auch: Bis sich ein solches Fahrzeug vollig
autonom ohne eingriffsbereiten Fahrer in an-
gemessener Geschwindigkeit sicher durch den

Verkehr bewegt, bevor der Fahrer - der in die-
ser neuen Verkehrswelt eher ein Gefahrener
sein wird - am Ziel aussteigen und das Fahr-
zeug allein einen Parkplatz suchen wird, ist
noch eine Menge zu tun. Von den Entwicklern,
den Mathematikern und Informatikern, die die
neuen Fahrsysteme mit Unmengen von Daten
und komplexen Algorithmen nach Wenn-
dann-Mustern fiittern, von Ingenieuren, die
die Fahrzeuge nach einer vollig neuartigen
Nutzung konzipieren. Ebenso vom Gesetzge-
ber, der fiirden Einsatz der hoch und voll auto-
matisierten Fahrzeuge im Straflenverkehr die
rechtlichen Grundlagen schaffen muss, oder
auchvonder Versicherungswirtschaft, die sich
auf neue Haftungsfragen einzustellen hat.
Dennirgendwann wird die Verantwortung fiir
alles, was im Straf3enverkehr geschieht, nicht
mehrautomatisch bei den Haltern liegen, son-
dern womdglich bei den Herstellern.

Der Weg ist also noch betréchtlich bis zum
fahrerlosen StrafSenverkehr (Stufe fiinf der
unten stehenden Automatisierungstabelle).
Biiskens geht davon aus, ,,dass uns das noch
Jahrzehnte beschiftigen wird®. Unterwegs
dorthinist manallerdings langst. Entwicklung
und Realisierung des anspruchsvollen Projekts
finden weltweit statt - in Instituten, privaten
Forschungseinrichtungen, in den Labors und
Entwicklungszentren der Fahrzeughersteller,
diesich mit kompetenten Partnern verstérken,
um bei der Softwareentwicklung nichtim Kon-
kurrenzkampf unterzugehen.

Allerdings wird nur wenig zusammenge-
fiihrt von dem, was geforscht und entwickelt

wird. Keiner will sich in die Karten schauen
lassen. Es ist schwierig, einen verldsslichen
Uberblick dariiber zu gewinnen, wie weit die
Bemiihungen gediehen sind, wie der Stand der
Dingein Sachen autonomes Fahreninsgesamt
ist. ,Alle forschen fiir sich®, sagt Biiskens. So-
weit es sich um 6ffentliche Institute handle,
lie3en sich die Ergebnisse noch abfragen. Die
Entwicklungen der Hersteller, die internatio-
nal sehrunterschiedlich angelegt sind, bleiben

Ich gehe davon aus,
dass uns das
noch Jahrzehnte

beschaftigen wird.”

Christof Buiskens,
Mathematiker an der Uni Bremen

allerdings dem Bremer Mathematiker zufolge
weitgehend unter der Decke. ,Zu sehen ist
praktisch nur, was an Patenten angemeldet
wird - und das ist wenig genug.”

Gleichwohl - ohne internationale Koopera-
tion wird es nicht gehen, denn am Ende ist
autonomer Fahrzeugverkehr nur denkbar,
wenn die Verkehrstriger mit dem Straflenver-
kehr und der Infrastruktur vernetzt sind. Die
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Systeme miissen miteinander kommunika-
tionsféhig sein, sie miissen Daten austauschen
- sozusagen voneinander wissen. Eine Ent-
wicklungsherausforderung, die es aus Biiskens
Sicht in sich hat: ,,Schon die Entwicklung ein-
heitlicher Ladegeréte fiir Handys in Europa ist
auf enorme Schwierigkeiten gestofSen - da ha-
ben wir es hier mit einer ganzanderen Dimen-
sion zu tun. Hier reden wir von komplexen ein-
heitlichen Kommunikationsschnittstellen.”

Schonjetztist eine betrdchtliche Anzahlvon
Assistenzsystemen auf den Strafien unter-
wegs. Sinnfélligist etwa der Einparkassistent,
derdasFahrzeugin eine Parkliicke hinein- und
auch wieder herausmandvriert. Es gibt Assis-
tenzsysteme, die den Fahrer vor Objekten im
toten Winkel des Riickspiegels warnen, Stau-
assistenten sorgen fiir angepasste Geschwin-
digkeit und ausreichenden Sicherheitsab-
stand, Spurassistenten warnen vor dem Uber-
fahren von Fahrbahnmarkierungen, Kamera-
systeme er6ffnen eine Vogelperspektive auf
das Auto und seine unmittelbare Umgebung,
Notbremssysteme stoppen das Fahrzeug,
wenn der Fahrer es nicht rechtzeitig tut. An
diesen Funktionen wird deutlich, worauf die
Automatisierung zielt: Die Assistenzsysteme
funktionieren prinzipiell zuverl&dssiger als der
Mensch und kénnen den Straflenverkehr si-
cherer machen. Sie trinken nicht, sie werden
nicht miide, sie lassen sich nicht ablenken. Sie
funktionieren auch nach 100 Einsdtzen noch
immer genauso schnell und zuverléssig wie
beim ersten Mal. Gemeinsam istall diesen As-
sistenzsystemen, dass sie zur zweiten von fiinf
Stufen der Automatisierung gehoren. Auch
dort, wo das System Langs- und Querfiihrung,
also Lenkung, Beschleunigung und Geschwin-
digkeitsreduzierung in bestimmten Anwen-
dungsfillen iibernimmt, muss der Fahrer die
Systeme dauerhaft {iberwachen - die Hinde
immer am Lenkrad haben.

Aber die ganz grofien Player, wie Mercedes,
BMW, Audi oder Toyota klopfen bereits an die
Tiir zur dritten Stufe der Automatisierung. Der
Ingolstiddter Autobauer Audi etwa will seit 2017
seinen Staupiloten auf den Markt bringen. Ein
System, das - anders als der bereits auch von
anderen Herstellern betriebene Stauassistent
- tatsdchlich das Ruder iibernimmt. Der Stau-
pilot lenkt, bewegt das Fahrzeug in der Stau-
kolonne, macht Fahrbahnverschwenkungen
mit, bremst ab, hilt Abstand, beschleunigt bis
zu einer Geschwindigkeit von 60 Kilometern
pro Stunde und funktioniert auch ohne Fahr-
bahnmarkierungen. Lost sich der Stau auf, be-
kommt der Fahrer das Signal, die Steuerung
desFahrzeugswieder zu iibernehmen. Obwohl
der Staupilotan den Stauassistenten erinnert,
funktioniert er anders. Er muss nicht mehr
dauerhaftiiberwachtwerden. Der Fahrer kann

die Hinde vom Lenkrad nehmen und sich an-
deren Dingen zuwenden. Im Hintergrund wird
in einer Blackbox dokumentiert, wer wihrend
derjeweilsletzten 30 Sekunden Fahrt das Kom-
mando hatte - der Fahrer oder der Staupilot,
was fiir die Kldrung von Haftungsfragen im
Fall eines Unfalls zwingend notwendig ist.
Dennder friithere Bundesverkehrsminister Ale-
xander Dobrindt (CSU) hatte anldsslich der Ver-
abschiedung des Gesetzes zum autonomen
und vernetzten Fahren im Friihjahr 2017 deut-
lich gesagt: ,Wenn der automatisierte Modus
das Fahrzeug steuert, liegt die Haftung beim
Hersteller.

Eigentlich kénnte also das hoch automati-
sierte Fahren im Straf3enverkehr angekommen
und damit Stufe drei erreicht sein. Wenn da
nichtein Problem wire, an dem auch das neue
Gesetz nichts dndert: ,Die Technik ist einbau-
und betriebsfertig, aber fiir die Zulassung fehlt
noch immer die gesetzliche Grundlage®, be-
dauert Audi-Sprecher Michael Crusius. Nicht
anders sehe es im europdischen Ausland und
inden USA aus,wojeder Bundesstaat sein eige-
nes Zulassungsrecht habe. Es bleibe nichts an-
deres, als zuwarten, bis die Zulassungsverord-
nung den Staupiloten erlaube. In Ingolstadt
hofft man auf 2019.

Abgesehenvon solchen Verzégerungen ldsst
dieimmer weiter voranschreitende Perfektio-
nierung der Assistenz- und Pilotsysteme das
fahrerlose Fahrzeug eigentlich zu einer Frage
der Zeit werden. Allerdings stellen sich auch
Fragen jenseits von Verkehrsrecht, Technik
und Entwicklungsgeschwindigkeit. Denn wer
in ein Auto ohne Lenkrad steigt und somit da-
rauf verzichtet, als Fahrer Entscheidungen zu
treffen, will sicher sein, dass die Entscheidun-
gen des Fahrsystems sich im Rahmen unseres
gesellschaftlich akzeptierten Werterahmens
bewegen. Der Rechner soll prinzipiell nicht an-
ders ,denken“ als wir.

Dievom Bundesverkehrsminister eingesetz-
te Ethikkommission zum automatisierten Fah-
ren, eine Expertengruppe, der unter dem Vor-
sitz des ehemaligen Bundesverfassungsrich-
ters Udo Di Fabio Juristen, Theologen, Inge-
nieure, Datenschiitzer und Philosophen ange-
horten, befasste sich genau damit: Unter wel-
chem ethisch-moralischen Himmel soll sich
kiinstliche Intelligenz im Autoverkehr entfal-
ten? Zum Beispiel: Was passiert im Fall eines
unabwendbaren Unfalls? Wen opfert das Sys-
tem - den alten Mann, die junge Frau, die Kin-
dergruppe? Das Wort vom Todesalgorithmus
geht um. Denn tatséchlich entsteht die Ent-
scheidung nicht erst in der Unfallsituation,
sondern schonviel frither - wenn die Algorith-
men geschrieben werden, die das autonome
Fahrzeug steuern.

Die Ethikkommission, deren Vorsitzender
Gast der jiingsten WESER-KURIER-Fachkon-
ferenz AutoDigital war, istin dieser Frage klar:
Sie schliefst in ihrem 2017 vorgelegten Grund-
satzpapier eine Qualifizierung potenzieller Un-
fallopfer nach personlichen Merkmalen aus.
Dagegen hat Mercedes schon 2016 seine Sys-
teme damit beworben, dass sie sich bei solchen
sogenannten dilemmatischen Entscheidun-
gen in jedem Fall auf die Seite der eigenen In-
sassen schlagen wiirden - unter Umstinden
durchaus ein starkes Kaufargument. Letztlich
ist es daher kaum verwunderlich, dass die
Ethikkommission - sicher auch mit Blick auf
solche Werbevorstofie - die Programmierung
der Systeme nicht allein den Herstellern {iber-
lassen, sondern unter 6ffentliche Kontrolle ge-
stellt sehen will.

Wird es also eine Art Algorithmen-Tiiv ge-
ben? Werden alle Algorithmen gleich funktio-
nieren? Wird sich die Konkurrenz der Herstel-
ler auf Fragen wie Ausstattung, Service oder
Optik beschrénken? So oder so ist der Grund-
rahmen eng, den die Kommission steckt. Fiir
sie ist die Steigerung der Verkehrssicherheit
das zentrale Ziel aller Entwicklung und Regu-
lierung, ,und zwar bereits in der Auslegung
und Programmierung der Fahrzeuge zu defen-
sivem und vorausschauendem, schwichere
Verkehrsteilnehmer schonendem Fahren®

Michael Lambek ist
Redakteur des
WESER-KURIER. Er fahrt
seit 45 Jahren Auto -
bisher weitgehend in
der Stufe ,Driver only”.




