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Wann kommt automatisiertes
Fahren in Osterreich?

VERANSTALTUNG: Das GSV-Forum lud zu einer Diskussion Uber automatisiertes Fahren in Osterreich. Tests
sind schon 2016 moglich, bis zum Einsatz in GroRstadten werden aber noch viele Jahre vergehen.

Im Verkehrsausschuss des Oster-
reichischen Nationalrates wurde
eine Novelle des Kraftfahrzeug-
gesetzes beschlossen, mit der zu
genehmigten Zwecken bzw. zu
Testzwecken von der ,Eine-
Hand-am-Lenkrad-Regelung”
abgewichen werden kann. ,Os-
terreich spielt damit bezuglich
Testumgebungen ganz vorne
mit’, betonte die Vertreterin des
bmvit, Sabine Kuhschelm, im
GSV-Forum ,Automatisiertes
Fahren — Vision und Wirklichkeit".
Weiters werden 10 Mio. Euro fur
den Aufbau von zwei bis drei
Testumgebungen in Osterreich
ausgegeben. Jegliche Tests mus-
sen vorab genehmigt werden,
wofur gewisse Voraussetzungen,
wie z. B. erfahrene Fahrer und
eine Haftpflichtversicherung, un-
erlésslich sind. Das Ministerium
hat auch einen ,code of practice”
veroffentlicht, in dem Rahmen-
bedingungen fur Tests definiert
und auftretende Fragen beant-
wortet werden. Kuhschelm
bremste aber zu hohe Erwartun-
gen: ,Tests mit dem Automatisie-
rungsgrad 5 — also ohne Fahrer —
sind derzeit weiterhin nicht mog-
lich. Die Verantwortung bleibt
nach wie vor beim Lenker.”

Eine Teststrecke

in Osterreich

Bernd Datler, Asfinag, sieht meh-
rere Vorteile: ,Die digitale Infra-
struktur der Asfinag kann bei
Planung, Monitoring und Aus-
wertung von Testfahrten stark
unterstutzen. So l1asst sich aus
dem Verkehrslagebild prognosti-
zieren, wann Testautos losfahren
sollen, um gewunschte Szena-
rien zu testen. Nach der Befah-
rung der Teststrecke kann der
Testpartner selbst dank Video-
aufzeichnung des Testabschnitts
auswerten, wie andere Verkehrs-
teilnehmer auf das Fahrzeug
reagiert haben und daraus das
Verhalten seines automatisierten
Fahrzeugs optimieren. Dies ist
auf 80% unseres Netzes mit den
vorhandenen Kameras maoglich.”
Dieser Punkt ist besonders wich-
tig: Denn anfangs wird es einen
Mischverkehr von einigen auto-
matisierten Fahrzeugen mit vie-
len nicht automatisierten geben.
Weiters bietet die Asfinag auch
einen Echtzeit-Informations-
austausch wahrend der Tests,
digitale Schnittstellen fur das
Test-Monitoring und eine prazise
Kartenbasis an.

Wer haftet bei einem
Unfall?

Die Frage, wer im Falle eines

Unfalls mit einem automatisier-
ten Fahrzeug die Schaden erset-
zen muss, sieht der Vertreter von
Audi, Oliver Strohbach, bereits
mit den bestehenden Haftungs-
regeln geklart: ,Schon heute
haftet der Hersteller, wenn es
durch eine Fehlfunktion zu ei-
nem Schaden kommt. Das wird
auch in Zukunft so sein. Neu ist,
dass der Kunde kunftig entschei-
den kann, ob er selbst fahren
oder die Fahraufgabe an die
Technik ubergeben mochte.” Ein
Datenspeicher im Fahrzeug soll
helfen, den Unfallhergang ent-
sprechend zu klaren. Und die
Frage der Maschinenethik, also
ob das Fahrzeug eher das Leben
des Fahrers oder das eines Pas-
santen riskieren soll, stelle sich
so nicht: ,Ein automatisiertes
Fahrzeug ist strikt auf Risikover-
meidung getrimmt und wird
Risiken, wie wir sie als Fahrer
standig in Kauf nehmen, nicht
eingehen. Grauzonen werden
vermieden. Das Auto ist so aus-
gelegt, dass es heikle Situationen
gar nicht erst entstehen lasst.”

Wie steht es um den
Datenschutz?

Die Daten, die das automati-
sierte Fahrzeug erzeugt, sind

naturlich fur viele attraktiv. ,Die
Datenschutzinteressen der Kun-
den haben bei Audi aber immer
hochste Prioritat”, informiert
Strohbach. Friedhelm Ramme,
Ericsson, betonte, dass Cloud-
Techniken, die auch beim auto-
matisierten Fahren zum Einsatz
kommen, nicht immer etwas
mit Online-Speicherung zu tun
haben: ,Clouds kénnen auch
ohne Speicherm von Daten sinn-
voll genutzt werden.” Shahrzad
McClary, Continental Automo-
tive, raumte ein: ,Das Fahrver-
halten mochten wir jedoch
speichern kdnnen, dieses ist
schlieRlich ein Business Case fur
Versicherungen.”

Auswirkungen auf den
offentlichen Verkehr
Aufgrund des noch hoheren
Komforts automatisierter Fahr-
zeuge und die Moglichkeit, die
Zeit auch anders nutzen zu
kdnnen, konnte eine Ruckverla-
gerung vom offentlichen Ver-
kehr (OV) auf den motorisierten
Individualverkehr die Folge sein.
Kuhschelm: ,Wir hoffen, dass
mit dem automatisierten Fahren
der Umstieg auf den OV erleich-
tert wird, indem die last mile mit
diesen automatisierten Fahrzeu-
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gen besser abgedeckt und die
Vernetzung untereinander for-
ciert wird.”

Wann wird die Vision
Wirklichkeit?

Kuhschelm sieht fur den Zeit-
raum 2025-2030 ,zumindest
eine sehr hohe Anzahl” an auto-
matisierten Fahrzeugen in Os-
terreich.

Datler schlie3t sich dem an,
,2025 werde es eine hohere
Durchdringung geben, 2030
werden diese Autos zum Stadt-
bild dazugehodren.” Strohbach

sieht das automatisierte Fahren
nach 15 Jahren Arbeit kurz vor
dem Serieneinsatz, dennoch
werde es ,noch viele Jahre be-
notigen, bis diese Autos auch in
sehr komplexen Verkehrssitua-
tionen, wie etwa Grofistadten,
fahren werden kdnnen. Jetzt gilt
es, Vertrauen fur diese Techno-
logie aufzubauen. Den ent-
scheidenden Schritt in die Zu-
kunft gehen wir mit dem
nachsten Audi A8, der 2017 pra-
sentiert wird.” McClary von
Continental sieht hochautoma-
tisiertes Fahren bereits 2020.
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Zukiinftig brauchen lhre Fahrer nur noch eine Box fiir fiinf
Mautkontexte: Mit dem Telepass EU kdnnen die Mautgebiih-
ren in ltalien, Frankreich (TIS-PL und Gebiihren fiir 15 Sicher-
heitsparkplatze), Spanien (Via-T), Portugal (Via Verde) und die
Gebiihren fiir den Liefkenshoektunnel in Belgien beglichen
werden. Bei der neuen Mautbox steckt aber noch viel mehr fiir
Sie drin. Denn mit dem Telepass EU winken attraktive Rabatte

UTA. Non Stop.
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