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Autonomes Fahren und rechtliche Hiirden

Audi-Chef Rupert Stadler sprach der
Autoindustrie auf dem Wirtschafts-
gipfel der Siddeutschen Zeitung
Ende November 2014 sicher aus
der Seele, als er auf die baldige
Freigabe des autonomen Fahrens
auf Pilotstrecken dréngte. Wéren
da nur nicht die Gesetze, die der
neuen Technologie so dramatisch
hinterherhinken. Allerdings kénnten
die Hersteller Recht- und Gesetzfin-
dungsprozesse beschleunigen. So
missen die Juristen vor der Freiga-
be derartiger Durchbruchstechnolo-
gien wissen, wer schuld ist, wenn
etwas passiert. Solange die Her-
steller allerdings zum Schutz ihrer
Algorithmen auf Daten sitzen, die
zum Beispiel Uber das Versagen
von Assistenzsystemen Aufschluss
geben kénnten und auch Gerichte
kaum oder keinen Zugang erhalten,
fallt es schwer, mit dem Fortschritt
gesetzlich Schritt zu halten.

Auch wird es nicht ganz einfach
sein, die Verkehrssiinder im Griff zu
behalten, wenn sich diese auf einen
Rechtsbruch durch den Pkw ohne
eigenes Zutun berufen. Wie kann
und soll der Staat wissen, welches
Assistenzsystem gerade zugeschal-
tet ware Indem er cller Daten hab-
haft wird, die er bekommen kann?
Autos vernetzten sich zum Zweck
der Datenkemmunikation unterein-
ander und mit der Umgebung. Nie-
dersachsen méchte nun die bisher in
Deutschland abgelehnte Streckenge-
schwindigkeitsiberwachung auf sei-

nen StraBen testen und das Notruf- !
system E-Call macht es néchstes Jahr
erforderlich, dass alle Neuwagen
mit GPS-System sowie Sende- und
Empfangsmaéglichkeiten ausgestattet
werden. Wir sehen uns zunehmend
einer Infrastruktur gegeniiber, die
neben dem autonomen Fahren auch
Uberwachung und Datenmissbrauch
méglich macht. Hier muss der Da-
tenschutz Schritt halten! Es kann
nicht reichen, alte Gesetze unter
den neuen Gegebenheiten frei zu
inferpretieren. Es missen eilig auch
ein paar neve Gesetze her, die der
Zukunft Rechnung fragen.

Kénnen sich die Fahrzeuge dann
tatséichlich — wie von der Industrie
gewiinscht - bereits 2020 ohne
menschliches Zutun auf deutschen
Straflen bewegen? Experten rech-
nen damit, dass die Autos, wenn sie
ihrer eigenen Fahrweise Uberlassen
bleiben, nennenswert weniger Un-
falle verursachen als ihr menschli-
cher Fahrer. Wird der Mensch mit
seinem zu hohen Unfallrisiko dann
vielleicht schon ab 2025 am Stever
verboten? Oder hilft es ihm, wenn
er erkennt, dass die Person links der
Fahrbahn der Aufmachung entspre-
chend zum Spielmannszug rechts
der Fahrbahn gehért und sie még-
licherweise gleich die StraBenseite
wechselt, sodass er lieber langsa-
mer wird. Ein vollautonomes Fahr-
zeug versagt hier vielleicht. Auch
Lebenserfahrung kann sich im Stra-
Benverkehr bewdhren.

Entwickler von Fahrerassistenzsystemen miiss-
ten bei derartigen Entscheidungen also ethische
Fragestellungen beriicksichtigen. Das bedeutet fiir
die technische Entwicklung solcher Systeme eine
vollig neue Herausforderung. Das Problem hier-
bei ist, dass in der bisherigen Verkehrsrealitiit je-
der einzelne Fahrzeuglenker entsprechend seiner
eigenen Fihigkeiten, Kenntnisse und Werturteile
in einer Konfliktsituation reagiert. Dies lauft abli-
cherweise nach trainierten Verhaltensmustern ab
und wird nur bei ausreichender Entscheidungs-
zeit eine Abwigung zwischen verschiedenen Risi-
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M Das Ausweichdilemma
stellf den Fahrer des Pkw
vor die Wahl, eniweder eine
Frav mit Kinderwagen zu
iiherfahren oder sich selbst
zu gefihrden und in den
Gegenverkehr zu lenken.

ken beinhalten kénnen. Hierbei spielt auch immer
die Frage eine Rolle, in welcher Weise ein Fahrer
trainiert ist, eine Entscheidung zwischen Voll-
bremsung und Ausweichen zu treffen, und ob ihm
unter Beriicksichtigung seiner Fahigkeiten als
Fahrzeugfithrer die Durchfithrung einer solchen
Operation tberhaupt richtig gelingt.

Vor dem Hintergrund aller noch zu lsenden
Probleme auf dem Weg zum autonomen Fah-
ren darf nicht vergessen werden, dass dieser Weg
nicht nur von klassischen Automobilherstellern
und ihren Zulieferern begangen wird, dass sich
die Gesellschaft mit ihren Einstellungen und Be-
dirfnissen verdndert und dass Losungen fiir Ver-
kehrs- und Umweltprobleme immer dringender
werden. Wihrend es schon schwer fillt, Tesla, den
Pionier im Bereich der Grofiserienfertigung von
Elektrofahrzeugen, den klassischen Fahrzeug-
herstellern zuzuordnen, wird dies beim Internet-
konzern Google unmdéglich. Auf dem Weg zum
autonomen Fahrzeug sind es aber auch solche
Konzerne, die sich mit Innovationen und neuen
Herangehensweisen einbringen. In den Industrie-
gesellschaften findet parallel ein massiver Werte-
wandel statt. Das eigene Auto als Statussymbol
hat bei Jiingeren teilweise ausgedient. Verkaufsar-
gumente sind nicht mehr PS und Hubraum, son-
dern Konnektivitit, Komfort und geringe Kosten.
Auch der Boom beim Carsharing spiegelt diese
Entwicklung wider. Von den urbanen Regionen
ausgehend, verliert das eigene Auto immer mehr
an Bedeutung.

Die Zusammenfithrung von autonomen Fahr-
zeugen und Carsharing weist insbesondere im
Grofistadtbereich viele Vorteile auf: Es wiren
weitaus weniger Fahrzeuge erforderlich, um die
gleiche Transportleistung zu erbringen. So wiir-
den Ressourcen geschont, die Umwelt entlastet,
das Verkehrsaufkommen reduziert und damit die
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B Der innerstidtische Verkehr in groBen Metropolen hat
in den letzten Johren besonders stark zugenommen.

Fahrzeiten verkiirzt, der Parkraumbedarf mini-
miert. Auflerdem stiinden solche Mobilitatsfor-
men unabhingig von Alter und kérperlichen Ein-
schrinkungen zur Verfiigung.

Die Mischung dieser Vorteile mit den immer
dringend werdenden Probleme im grofistadti-
schen Verkehr lassen erwarten, dass auch die Ge-
setzgeber an einer ziigigen Schaffung eines ver-
bindlichen und belastbaren rechtlichen Rahmens
tiir autonomes Fahren interessiert sind.

ERFASSUNG DER GESAMTEN VERKEHRS-
SITUATION ALS GROSSE HERAUSFORDERUNG

Die Fahrerassistenzsysteme ABS und ESP folgen
noch der friheren Philosophie der solitiren Un-
fallvermeidungssysteme. ABS soll die mangelnde
Fahigkeit von Fahrzeugfithrern, einen optimalen
Abbremsvorgang so zu gestalten, dass die Lenk-
fahigkeit des Fahrzeugs bei gleichzeitig bestmog-
licher Verzogerung erhalten bleibt, durch tech-
nische Assistenz ausgleichen. Das ESP soll dem
Fahrer dazu verhelfen, in kritischen Situationen
das Fahrzeug zu stabilisieren, um zum Beispiel bei
Ausweichmandvern Schleudervorginge zu ver-
hindern. Diese Systeme beinhalteten bisher keine
Betrachtung der jeweiligen Gesamtverkehrssitua-
tion, sondern haben allein aufgrund technischer
Gegebenheiten einen beginnenden Blockiervor-
gang erkannt und vermieden beziehungsweise
eine beginnende Schleuderbewegung oder starkes



Untersteuern frithzeitig detektiert und technische
Gegenmafinahmen durch gezielte Bremseingriffe.
an einzelnen Ridern oder Eingriffe in das Motor-
management herbeigefiihrt.

Die kanftige Herausforderung besteht darin,
neben der Situation fir das eigene Fahrzeug auch
andere Verkehrsteilnehmer sowie die gesamte
Verkehrssituation zu erfassen und bei erkannten
Konflikten eine geeignete Gegenmafinahme ein-
zuleiten. Diese muss angemessen und verhiltnis-
mafig sein und darf nicht neue, unter Umstinden
sogar noch groflere Risiken heraufbeschwéren,
als sie schon durch die urspringliche Konfliktsi-
tuation gegeben waren. Letztendlich muss dies bei
Bedarf auch noch nach einem Unfall festgestellt
und vor Gericht bewertet werden kénnen.

Die vorstehenden Uberlegungen sind deshalb
so bedeutsam, da die Schritte zum automatisier-
ten Fahren tber einen langen Zeitraum davon ge-
pragt sein werden, dass es Fahrzeuge mit einem
immer héheren Maf an Intelligenz und Fahreras-
sistenzsystemen geben wird, wihrend eine nen-
nenswerte Anzahl anderer Fahrzeuge tiber diese
Systeme noch nicht verfiigen. Ein hoher Endaus-
bauzustand koénnte zweifelsohne dazu fithren,
dass Konflikte frithzeitig erkannt werden und
eine geeignete Losungsstrategie automatisiert si-
chergestellt wird. Dies gilt zumindest fiir Systeme
in Fahrzeugen, die iiber eine derartige Intelligenz
verfiigen. Kritisch wird es immer dann, wenn
Verkehrsteilnehmer — ob andere Fahrzeuge oder
ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer wie Fufginger
und Radfahrer - ohne eigene intelligente Sicher-
heitssysteme im Verkehrsgeschehen mitwirken
und mitberticksichtigt werden miissen.

Die Hoffnung, alle relevanten Ereignisse im
Gesamtsystem des Straflenverkehrs rechtzeitig
erkennen und steuern zu konnen, bleibt aus heu-
tiger Sicht vorerst eine Utopie. Es sei denn, ver-
kehrspolitische Vorgaben wiirden Fufiginger,
Radfahrer und auch motorisierte Verkehrsteil-
nehmer dazu verpflichten, entsprechend nach-
riistbare Systeme mitzufithren und stindig aktiv
zu halten, um die hinreichend vernetzte Ent-
scheidung verschiedener Verkehrssteuerungs-
systeme herbeizufiihren.

Auf welche Art und Weise intelligente und
Verantwortung tragende Algorithmen fiir ver-
schiedenste Verkehrssituationen entwickelt wer-
den konnen, ist derzeit noch nicht eindeutig fest-
zulegen. Es empfiehlt sich aber, mit Hilfe einer

umfangreichen Beobachtung von ,Idealfahrern®
zu erforschen, durch welche Entscheidungsme-
chanismen routinierte Fahrer Konfliktsituationen
erfolgreich bewiltigen. Die insgesamt aufgenom-
menen und - bewusst oder unbewusst - verar-
beiteten Informationen spielen hierbei eine be-
deutsame Rolle. Auch die Abwagung, welche der
moglichen alternativen Abwehrmafinahmen die
»richtige” sein kénnte, muss Ziel der Untersuchung
sein. Zum Vergleich von Risiken und zur Bewer-
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tung der Risikoverinderungen ist weiterhin zu
untersuchen, wie sich ein Fahrer in einem Fahr-
zeug ohne bestimmte Sicherheitssysteme verhilt.
Hierzu wurden in Europa und den USA bereits
sehr aufwendige ,Naturalistic Driving Studies’
durchgefiihrt. Bisher ist noch weitgehend offen,
wie die dabei angefallene Datenflut in tberschau-
barer und zielfithrender Weise mit vertretbarem
Aufwand ausgewertet werden kann - und welche
verbindlichen Schliisse zu ziehen sind.
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