Bericht zum GSV-Forum ,,Wer steuert in Zukunft unsere Fahrzeuge?“

Der Frage ,Wer steuert in Zukunft unsere Fahrzeuge?” ging am 6. Mai 2015 ein GSV Forum nach. Der
bis auf den letzten Platz gefiillte Saal dokumentierte das enorme Interesse des Fachpublikums an
dieser Fragestellung. Vor allem an der Frage aller Fragen: Ist das autonome Fahren, also das Fahren
ohne Zutun eines Lenkers, ein Marketinggag - oder tatsachlich die Zukunft des Autofahrens?

Die Versicherungswirtschaft nimmt diese Entwicklung jedenfalls sehr ernst. Der Gastgeber, Dr.
Andreas Brandstetter, CEO der UNIQA Insurance Group, betont in seinem Einleitungsstatement: ,,Es
wird mittelfristig wohl eine andere Form der Fahrzeugversicherung geben miissen”. Generell werden
sich die klassischen Markte andern, der Kunde will 24 Stunden und sieben Tage die Woche betreut
werden.

»Auch bei vernetzen Fahrzeugen muss es eine Haftung geben”, betont Alois Dragovits, Bereichsleiter
Versicherungstechnik bei UNIQA. Schon heute gibt es mit UNIQA Safeline einen Telematik-Tarif, der
auf ein eingebautes GPS Gerat setzt. Bei Unféllen, Notfallen etc. wird mithilfe dieses Gerates Hilfe
gerufen. Im Gegenzug erhalten Wenigfahrer fiir den geringeren CO,-AusstolR einen Umweltbonus in
Form eines Pramiennachlasses.

Eine 100% Automatisierung werden wir auch in 20 Jahren nicht haben

Wozu wird dieser Riesenaufwand tberhaupt betrieben? Nur um dem Autofahrer das Autofahren
bequemer zu machen? Diese Fragestellung beantwortet Frank Férsterling, Continental, in seinem
Impulsvortrag : ,,Das wohl auch, die entscheidenden Vorteile des automatisierten Fahrens liegen
aber bei der Erhohung der Verkehrssicherheit (90 Prozent aller Verkehrsunfélle sind auf menschliche
Fehler zurlickzufiihren), bei der Effizienz (bis zu 20 Prozent weniger Energieverbrauch) und beim
Komfort (Deutsche stehen durchschnittlich 36 Stunden pro Jahr im Stau). Das vernetze Fahrzeug ist
ein Teil des , Internet der Dinge”. Das ,Internet der Dinge” wird Produkte, Markte und Unternehmen
verandern. Der Markt des ,,Internet der Dinge” wird in den kommenden neun Jahren auf 14,4
Billionen Dollar geschatzt. Forsterling: ,Ein Teil davon wird im Transportsektor generiert.”

Generell soll das vernetzte Fahrzeug durch ,sichtbare” Services (durch , bunte Dienste” wie
Navigation, Points of Interest etc.) und ,unsichtbare” Services (aktuelle Daten in das Fahrzeug
bringen und daraus neue Services entwickeln bzw. weiter verbessern) iberzeugen. Unsichtbare
Services sind z.B. das aktives Gaspedal (AFFP), Platooning (das erste Fahrzeug wird gesteuert, die
restlichen Fahrzeuge folgen automatisiert) oder der Griine-Welle-Assistent. Forsterling: ,Das
ultimative Ziel ist schlieBlich das hoch automatisierte Fahren.” Dafiir benétigt es eine hochgenaue
digitale Karte (Spurgenauigkeit erforderlich) und dynamische Dienste (Wo ist der Stau etc.). GPS ist
flr die Positionierung auf der Karte jedenfalls zu ungenau.

Forsterling: ,Wir konnen uns aber nicht nur auf das Fahrzeug verlassen.” Denn die Fahrzeugsensoren
verfligen gerade einmal tGber 300-400 Meter Reichweite. Bei 130 km/h auf der Autobahn sollte das
Auto wissen, was nach diesen 300 — 400 Metern passiert. Diese Informationen sollen nach der
Ansicht von Forsterling aus der Cloud kommen. Die Cloud soll aber das Fahrzeug nicht steuern.
Forsterling: ,Die Autonomie der Fahrzeuge muss erhalten bleiben. Die endgliltige Entscheidung muss



im Fahrzeug getroffen werden.” AuRerdem muss jeder Fahrzeughersteller seine eigene Cloud haben.
Spezifische Daten, die fiir Haftungsfragen wichtig sind, wird man nicht mit anderen teilen.

Mittels der Continental Losung dynamic eHorizon, die technologische Basis fiir das vernetzte Fahren,
werden Kartenausschnitte und dynamische Daten in das Fahrzeug libertragen. Damit der dynamische
eHorizon Echtzeit-Aktualisierungen ermoglichen kann, nutzt er die Daten von Sensoren anderer
Fahrzeuge und weiterer Quellen lber das Internet. Diese Losung ermoglicht es somit, um die Ecke zu
schauen und mehr. Welche Kommunikationskanale dabei verwendet werden ist nicht so bedeutend,
wichtig ist die Funktionalitat. Der Datenqualitat kommt jedenfalls sehr hohe Bedeutung zu. Eine
Fusion aller Datenquellen wird fiir eine hohe Qualitat unerlasslich sein. Infrastrukturbetreiber wie
z.B. die ASFINAG werden kiinftig hochgenaue spurbasierte Daten anbieten miissen.

Continental erwartet, dass ab 2016 teilweise automatisiertes Fahren moglich sein wird, womit z.B.
Stop-and-Go Verkehr bis 30km/h unterstiitzt wird. Hoch automatisiertes Fahren soll ab 2020 méglich
sein, z.B. Stop-and-Go bei hoheren Geschwindigkeiten auf Autobahnen. Ab 2025 sieht Continental
das vollautomatisierte Fahren, erst ab dieser Stufe braucht der Fahrer keine Fahraufgaben mehr zu
Gbernehmen. , Offen sind weniger technische Fragen, als die rechtlichen Rahmenbedingungen. Wer
ist flr einen Unfall autonomer Fahrzeuge verantwortlich?”“ Und es missten auch noch
gesellschaftliche Fragen der Akzeptanz und Ethik geklart werden. Dennoch bremst Forsterling zu
hohe Erwartungen: , Eine 100% Automatisierung aller Verkehrsteilnehmer werden wir auch in 20
Jahren nicht haben.”

Automatisierung soll die Fahrfreude nicht nehmen

BMW, vertreten durch Werner Huber, méchte dem Zielkonflikt der Automatisierung ,,mehr Komfort
und Sicherheit versus Kompetenzverlust” durch ein malRgeschneidertes Konzept begegnen. Solange
der Fahrer unter- oder Uberfordert ist, soll die Automatisierung eingreifen, wenn das Autofahren
gerade Spald macht, hat eine Automatisierung hingegen nichts verloren. Huber: ,Wir miissen dem
Kunden den Nutzen der Automatisierung darstellen, schlieBlich soll dieser uns das ja abkaufen.”

Flr die traditionelle Autoindustrie bringt das autonome Fahrzeug plotzlich neue Kontrahenten und
Mitspieler auf das Feld: Google, Apple, Uber. Uber hat groRes Interesse an der Robotik, was definitiv
darauf hindeutet, dass sie ihre Autos autonom fahren lassen wollen.

Die Consumer Electronics Show (CES) 2015 in Las Vegas entwickelt sich immer mehr zur Plattform fir
das Automobil. BMW zeigte hier vollautomatisiertes Aus- und Einparken. Grundlage ist eine sichere
Positions- und Umfelderkennung. Vier Laserscanner (auf jeder Fahrzeugseite einer) erfassen die
Umgebung und erkennen Hindernisse. Kombiniert mit einer hochgenauen digitalen Karte ermdoglicht
das automatische Parkvorgdnge. Seit ca. 10 Jahren werden bei BMW Automatisierungsfunktionen
demonstriert: Track Trainer (Wie gut fahrt der Mensch gegen den Roboter?), Emergency Stop
Assistant und hoch automatisiertes Fahren auf der Autobahn wurden langst erfolgreich
demonstriert.

Die Umsetzung riickt immer ndher: Ab 2020 soll automatisiertes Fahren schrittweise auf Autobahnen
eingefiihrt werden. Vorteil der Autobahn ist die beherrschbare Komplexitat, keine
FuBganger/Radfahrer oder Querverkehr. Dennoch muss der Fahrer innerhalb angemessener Zeit
Ubernehmen kénnen. Ab 2020 soll der sogenannte ,,Stau-Chauffeur” auf Autobahnen von 0-60 km/h
in Stausituationen zum Einsatz kommen, ab 2022 bzw. spater soll automatisiertes Autobahnfahren
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von 0-130 km/h moglich sein (inklusive Tunnel [Reflexionen muissen ausgefiltert werden], Baustellen,
Hindernisse, Gberholen). Huber: , Das vollig autonome Fahren streben wir aber nicht an. Wir
schliefSen es aber auch nicht aus”

Huber ist bezliglich der Cloud skeptischer als Forsterling, er pladiert dafiir, nicht alles der Cloud zu
Uberlassen. Huber: ,,Ein schnelleres Fahren als 130 km/h sehen wir nicht.” Schon heute liegen die
Genehmigungen vor, mit automatischen Fahrzeugen durch Osterreich bis nach Italien zu fahren.

Huber resiimiert: Automatisiertes Fahren niitzt dem Menschen, da es unfallfreie und nachhaltige
Mobilitat entscheidend pragen kann. Das Verhaltnis Mensch und Roboter muss sich entwickeln.
Wobei nicht vergessen werden darf, dass der Mensch das wichtigste ist. Huber: ,Ganz ersetzen
kénnen wir den Menschen nicht.” Und der Fahrspal soll den Menschen nicht genommen werden..
Laut Huber kann es aber auch Freude bereiten, abschalten zu kénnen. Jedenfalls sind rechtliche
Rahmenbedingungen und gesellschaftliche Fragen der Akzeptanz und Ehtik noch zu klaren.

Auf die Frage des Moderators, Mario Rohracher, wie sich denn die Zusammenarbeit mit Google
gestalte, antwortet Huber: ,,Google ist an einer Zusammenarbeit nur bedingt interessiert. Bezliglich
Softwareprojekten ist Google den traditionellen Autoherstellern voraus. Dafiir schafft Google auch
den Markt, das Thema ist alles andere als unbekannt. Derzeit kann auch Google allerdings nur 95%
aller moglichen Fahrsituationen abbilden, 99,9% missten erreicht werden. Huber: ,,Wann Google
den Sprung macht, wird man sehen.”

Autonomes Fahren fiihrt zu einem ausgeglichenen Geschwindigkeitsniveau

Univ. Prof. Dr. Ernst Pucher, TU Wien, sieht mehrere Moglichkeiten, wer kiinftig unsere Autos
steuert: Der Mensch, mechatronische Regelsysteme und/oder die Verkehrspolitik.

Gemeinsam mit der AustriaTech hat die TU Wien im Rahmen des Coopers Projektes (Co-operative
Systems for Intelligent Road Safety), einem Projekt, in dem die Infrastruktur-Fahrzeug
Kommunikation getestet wurde, erforscht, wie sich Staus, Unfélle, Geisterfahrer etc. auf Fahrzeuge
mit aktiviertem und deaktiviertem Coopers auswirkten. Ergebnis war, dass das mittlere
Geschwindigkeitsniveau mit aktiviertem Coopers deutlich ausgeglichener war, also weniger starkes
Bremsen und Beschleunigen auftrat.

In Europa ist das autonome Fahren noch in weiter Ferne

Einen wesentlichen Beitrag, den Autofahrer mit aktuellen und relevanten Daten zu versorgen, kann
und will die ASFINAG leisten. Einerseits sollen die vernetzten einzelnen Verkehrsteilnehmer mit ihren
anonymisierten Daten iber Geschwindigkeit und Position die Information lber die Verkehrslage
verbessern, anderseits will die ASFINAG diese Informationen allen Verkehrsteilnehmern und
Partnern als unterstiitzende Informationen zuganglich machen. Mag. Bernd Datler, Geschaftsfiihrer
der ASFINAG Mautservice GesmbH: ,,Wir wollen die von uns gesammelten und strukturierten
Informationen Gber geeignete Schnittstellen zur Verfiigung stellen!“ Heute sind vor allem die Live-
Webcambilder der ASFINAG sehr gefragt.

Wenige Lander haben sich bisher autonomes Fahren und seine Auswirkungen tberlegt, aktuell
kénnen solche Fahrzeuge nur in vier amerikanischen Bundesstaaten zugelassen werden. Datler: ,In
Europa wird es noch lange dauern, bis autonome Fahrzeuge zum Alltagsbild gehoren. Welche Stufe
der Automatisierung wird der Kunde akzeptieren? Hat ein automatisiertes Fahrzeug dann das
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Nachsehen im Verkehr?“ Jedenfalls misse vorausschauend gedacht werden, gerade im
Infrastrukturbereich sind die Zyklen sehr lange. Datler sieht zukiinftig eine lokal verteilte Intelligenz,
ein Fahrzeug erzahlt beispielsweise einem anderen, dass die Fahrbahnoberflache rutschig ist oder es
zu regnen beginnt. Ein Merkmal beim autonomen Fahren ist auch, dass die Vollausriistung einfacher
als die Einflihrung sein wird. Datler erwartet einen Kampf um die Wertschopfungskette Auto. Cloud-
basierte Dienste bezeichnete Datler ironisch als ,, Wildwest-Bereich” angesichts der
Aufbruchsstimmung.

Verkehr kann kiinftig nicht mehr so gemanagt werden wie heute

Und welche Aspekte sind aus Sicht der 6ffentlichen Hand relevant beim Thema? Dipl.-Ing. Martin
Russ, Geschaftsflihrer der AustriaTech, sieht in Richtung Automatisierung keine geradlinige,
kontinuierliche Entwicklung. Viele Fragen sind offen: ,Wer interagiert wie? Wo findet
automatisiertes Fahren statt? Wie schnell sind Fahrzeuge unterwegs? Wer plant? Welche
Verkehrstrager sind involviert? Vor allem beim letzten Punkt sieht Russ die Chance, das Auto mit den
anderen Verkehrstragern zu vernetzen. Vorweg sei Giberhaupt die Frage zu stellen ,,Wo wollen wir
eigentlich hin?“ Volle Automatisierung oder ,,nur” Unterstitzung des Fahrers? Die Frage wo
Osterreich sich als First Mover oder Early Adopter engagiert sei primar eine industriepolitische,
miisse aber mit der Verkehrspolitik in Einklang gebracht werden. Generell miisse Verkehrspolitik und
Industrie-/Technologiepolitik vernetzt werden. In Osterreich funktioniere das recht gut, da wir
vergleichsweise klein und reaktionsfahig sind. Russ: ,Der Spagat zwischen Automatisierung und
Autonomie wird noch spannend werden.”

1/4 der Bevolkerung hélt Automatisierung heute fiir interessant. Wobei das Interesse an
teilautomatisierten Funktionen wachst (z.B. Notfallsbremssystem). Russ sieht drei Handlungsfelder:
das Fahrzeug selbst (Sensorik, Zertifizierung, u.a.), die Infrastruktur (Wie geht man mit
unterschiedlichen Automatisierungsgraden um? Neue Verkehrsmanagementstrategien) und
rechtlich-politische Aspekte (u.a. das Wiener Ubereinkommen 1968, Nutzen/Kosten Analyse oder
Arbeitsplatze). EU-weit gibt es viele Aktivitdten zu dem Thema: groRangelegte Feldtests, Vernetzung
von verschiedenen Sektoren, Schaffung rechtlicher Rahmenbedingungen und Vorantreiben der
technologischen Komponenten. Aktuell stehen Autobahn-Platooning (Projekt Sartre), automatisches
Fahren im stadtischen Umfeld (Projekt Adaptive) und Stadt-Chauffeur (automatischer
StraRentransport, Projekt Citymobil 2) im Fokus. Was sind also die ndchsten Schritte? Wir missen
Kompetenzen vernetzen und mobilisieren, eine geeignete Testinfrastruktur aufbauen und gesetzliche
Rahmenbedingungen adaptieren. Eines ist aber klar: ,,Der Verkehr wird kiinftig nicht mehr so
gemanagt werden wie heute”, betont Russ.

In der anschlieRenden Podiumsdiskussion betont Huber das Potential von autonomem Fahren auch
hinsichtlich der Kapazitat: , Der Sicherheitsabstand kénnte von einer Sekunde auf eine halbe verkirzt
werden. Durch den dichteren Verkehr kénnte die StraBe noch besser genutzt werden.”

Wird der Einstieg ins autonome Fahren also tatsachlich {iber die Autobahn erfolgen?

Russ sieht den Start des vollautonomen Fahrens eher in kontrollierten Umgebungen und in der
letzten Meile, in diesen Bereichen gibt es auch viele Aktivitaten. Datler meint, dass Platooning eine
der ersten Anwendungen sein konnte, die auch einen Business Case darstellen. Rohracher merkt an,
dass durch die am Platooning beteiligten Lkw es fiir Pkw maoglicherweise problematisch sein kdnnte,

4



rechtzeitig eine Autobahnausfahrt zu nehmen. Russ und Huber antworten, dass der Pkw den Lkw
den Ausfahrwunsch signalisieren misse, worauf sich die Kolonne 6ffnet und der Pkw passieren kann.
Volvo hat das bereits erfolgreich getestet.

Huber geht kurz auf die Situation in Deutschland ein. Auf der A9 zwischen Miinchen und Berlin sollen
laut Dobrindt die Voraussetzungen fiir das autonome Fahren geschaffen werden. Allerdings ware
eine geschlossene Datenverbindung entlang der Strecke unerlasslich, um beim automatisierten
Fahren weiter zu kommen. Osterreich hat hier einen Vorteil, informiert Datler: ,Entlang unserer
Autobahnen sind bereits Glasfaserkabel verlegt. Die Basis ist also vorhanden.”

Wie weit ist die Entwicklung hochgenauer Karten fortgeschritten?

,Bei der hochgenauen Karte befinden wir uns noch am Anfang. Von einer flaichendeckenden
kommerziellen Abdeckung sind wir weit entfernt”, berichtet Férsterling. Wichtig ist, dass die Karte
updatebar sein muss, die Erstellung allein reicht nicht. ,Jedenfalls liegt hier noch ein ordentliches
Stlick Arbeit vor uns.” Datler sieht als einzigen Weg, die Karte aktuell zu halten, Daten von Fahrzeug-
Sensoren zu benutzen.

Russ geht niher auf das Wiener Ubereinkommen ein, darin heiRt es sinngemaR: ,,Jeder Fahrer muss
dauernd sein Fahrzeug beherrschen kénnen.” Im letzten Jahr hat ein Expertenausschuss der
Vereinten Nationen die Wiener Konvention fiir den StraBenverkehr erganzt. Danach sind Systeme,
die (teil-)automatisiertes Fahren ermaglichen, zuldssig, wenn sie jederzeit vom Fahrer abgeschaltet
werden kdénnen. Ebenso flir das Testen von neuen Lésungen werden die Rahmenbedingungen
angepasst werden.

Beziiglich der Haftung informiert Huber, dass es Uberlegungen gibt, in Autos eine Art Blackbox wie
bei Flugzeugen einzubauen. Diese soll dann aufzeichnen, welche Sensoren was gemeldet haben, wie
der Fahrer reagiert hat, etc. Generell will BMW zum Mobilitdtsdienstleister werden. Bei E-Fahrzeugen
werden schon jetzt Dienstleistungen ,rundherum” angeboten. Huber: ,Der Kunde wird nicht
komplett vom Auto abriicken. Er will aber kiinftig mehr als ein Auto, er will eine
Mobilitatsdienstleistung.

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV und Moderator des Forumes, stellt in seinem Resumé fest,
dass der Weg in eine digitalisierte, vernetzte und zunehmend automatisierte Automobilwelt
irreversibel beschritten scheint und in Stufen kommen wird: "Automatisiertes Fahren in definierten
Gebieten wie Parkflachen oder begrenzten Abschnitten auf Autobahnen kénnte schon bald Realitat
werden - die Player sind geriistet, der Gesetzgeber ist gefordert"
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