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Harte Landung

Kathrin Hoth zum autonomen Fahren

234 Menschen starben im Dezember auf
Deutschlands Straflen — und kaum je-
mand nahm Notiz davon. Nun, dain den
USA erstmals eine Frau von einem
autonomen Auto tiberfahren wurde,
iiberschlagensich die Reaktionen. Nicht
etwa, weil der Unfall schlimmer als an-
dere gewesen wére. Sondern weil er die
Grenzen der Technik offenbart. In einer
vom Fortschrittsglauben euphorisier-
ten Gesellschaft ist das eine harte Lan-
dung auf dem Boden der Realitit.

Sicher, auch der gut geschulte Fah-
rer in dem Uber-Unfallauto hitte den
Zusammenstol wohl nicht verhindern
konnen. Dassesauch der Roboter (noch)
nicht konnte, zeigt, wie weit der Weg
trotz aller Erfolge beim automatisier-
ten Fahren noch ist. Der Anspruch
jedenfalls ist klar: Automatisierter
Straflenverkehr muss am Ende nicht
nur genauso sicher, sondern sicherer
sein als zuvor. Nur dann ist es zu ver-
treten, dass in Zukunft wohl immer
weniger der Mensch die Verantwortung
tragt, dafiirimmer mehr die Maschine.

Nicht nur technisch fehlt bis da-
hin noch einiges. Es mangelt auch an
Regeln. Wer haftet bei Unfallen? Wie
soll ein autonomes Auto entscheiden,
wenn es die Wahl zwischen zwei Ubeln
hat? Die Debatte fangt gerade erst an
— und wird dem technischen Fort-
schritt immer hinterherhinken. Im
Zweifel jedoch sollte die Diskussion
das Tempo der Automatisierung vor-
geben. Die Entscheidung, Entschei-
dungsgewalt aus der Hand zu geben,
will sorgfiltig iberlegt sein.

Klare Worte

Klaus Welzel iiber den fehlenden
My-Lai-Effekt im Syrienkrieg

Wieder werden Schulen bombardiert.
Und Krankenhiuser. Kinder sterben.
Giftgasattacken. Es gibt wohl keine
Grausamkeit eines modernen Krie-
ges, die in Syrien in den letzten sie-
ben Jahren nicht durchexerziert wor-
den wire. Die Offentlichkeit weil Be-
scheid. Die kriegsfithrenden Nationen
geben sich kaum Miihe, ihre Beteili-
gung am Dauermassaker zu verschlei-
ern. Und dasist der Punkt, an dem man
ansetzen muss.

Vor 50 Jahren beendete das Blut-
bad von My Lai — natiirlich mit zeit-
licher Verzogerung - den Vietnam-
krieg. Weil die Amerikaner zu Hause
von den unvorstellbaren Taten der Ar-
mee erfuhren und auf die Straen gin-
gen. Jetzt kimpfen zwar keine deut-
schen Soldaten in Syrien. Wenn aber
die Menschen in Europa, in den USA,
in Russland, in der Tiirkei gegen die-
sen sinnlosen Krieg demonstrieren,
dann kann er auch beendet werden.
Was die Weltméachte planen, ist ein
Dauerkonflikt, der weiterhin ge-
schiirt wird. Selbst im Siegesfall der
staatlichen syrischen Truppen ist kein
Ende des Guerilla-Terrors in Sicht.
Wer davon spricht, Fluchtursachen zu
bekdmpfen, darf zum Syrienkrieg
nicht schweigen. Wenn ab morgen die
Minister ihre Agenden vorstellen, wé-
ren in den Ressorts Entwicklung, Ver-
teidigung und AuBeres klare Worte zu
diesem Dauermorden fallig.
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Tempe/San Francisco. Vollig unvermit-
telt trat die Frau mit dem Fahrrad am
Sonntag gegen 22 Uhr Ortszeit in Tempe
auf die Strafle. Der Volvo XC 90 erfasste
sieungebremst und schleuderte sie auf die
Fahrbahn. Die 49-Jdhrige starb im Kran-
kenhaus an ihren Verletzungen.

Sylvia Moir, die Polizeichefin der
180 000-Einwohner-Stadt in Arizona,
betont spéter: Der Fahrer hitte keine
Chance gehabt, noch zu bremsen. Wenn
es denn einen gegeben hitte — der um-
gebaute Volvo war als autonomes Test-
fahrzeug des Fahrdienst-Vermittlers
Uber unterwegs, ein Roboterwagen. Der
Mann auf dem Fahrersitz habe die Frau
erst aus dem Schatten treten sehen, als
es zu dem Aufprall kam. Die Kameras des
Autos belegten dies. ,,Esist klar, dass die-
ser Zusammenstofl in jedem Modus, ob
autonom oder manuell, schwer zu ver-
hindern gewesen ware“, so Moir.

Aber warum konnten die Sensoren die
Frau im Schatten nicht besser erkennen
als das menschliche Auge? Andere Ver-
kehrsteilnehmer im Blick zu behalten und
ihre Bewegungen zu erfassen ist schliel3-
lich die entscheidende Aufgabe der
selbstfahrenden Autos.
Und warum war der

Wagen mit leicht
iiberhohter Ge-
schwindigkeit unter-

wegs, mit 61 statt er-
laubten 56 Stundenki-
lometern (35 Meilen)?

Um diese Frage zu
beantworten, werden
nun Unmengen an
Daten ausgewertet, die
das Auto gespeichert
hat. Fithrende Unfall-
ermittler der nationa-
len Verkehrsbehorden
sind vor Ort.

Tempe ist neben
Pittsburgh die einzige

Morgenlage im Kanzleramt

Unfall ohne Fahrer

Todliche Kollision mit einem Roboterwagen in den USA heizt Sicherheitsdebatte an

Stadt, in der Uber autonome Fahrzeuge
reguldr nutzt, um seine Kunden zu be-
fordern. Die Fahrten wurden nun vor-
iibergehend ausgesetzt. Die Kollision war
der erste Unfall eines selbstfahrenden
Autos, bei dem ein anderer Verkehrs-
teilnehmer starb. Im Jahr 2016 war in
Florida ein Testfahrer verungliickt, als
der Autopilot seines Tesla einen kreu-
zenden Sattelzug tibersah.

Besonders fiir die US-Technikbran-
che geht der Unfall von Tempe {iber den
Einzelfall hinaus. In den USA laufen die
Verhandlungen um zeitgemaBere Regeln
fiir das autonome Fahren. Erst in der ver-
gangenen Woche hatte eine Initiative um
Uber und die Google-Schwester Waymo
die Politik aufgefordert, die veralteten
Gesetze rasch zu dndern und den Weg fiir
die Technologie weiter freizumachen.

In Deutschland gilt seit 2017 ein Ge-
setz, das automatisiertes Fahren grund-
sétzlich erlaubt - solange ein Mensch am
Steuer sitzt und eingreifen kann. In den
USA ist es derzeit Sache der lokalen Be-
horden: Wahrend die landesweite Gesetz-
gebung noch in der Abstimmung steckt,
wetteifern einzelne Staaten um Tech-Fir-
men. Rund um das Silicon Valley haben
mehr als 40 Unternehmen Lizenzen fir

Unfallaufnahme in Tempe, Arizona: Der umgebaute Volvo hatte eine Frau erfasst, die
ihr Fahrrad auf die StraBBe schob. Sie Uberlebte die Kollision nicht. Foto: dpa

Karikatur:Heiko Sakurai

Tests bekommen. Zuletzt erlaubte Kali-
fornien den Betrieb komplett vom Com-
puter oder per Funk gesteuerter Autos oh-
ne Lenkrad und Pedale. In Arizona baut
Waymo gerade einen Roboter-Fahrdienst
fiir ein Stadtgebiet von Phoenix auf.

Nun werden mahnende Stimmen lau-
ter. Der Unfall zeige, dass die Technolo-
gie noch weit davon entfernt sei, sicher
fir Passagiere, Fulgidnger und andere
Fahrer zu sein, warnte US-Senator Ri-
chard Blumenthal. ,,In unserer Eile, In-
novationen voranzutreiben, diirfen wir
nicht die grundlegende Sicherheit ver-
gessen.“ In einem offenen Brief an Ver-
kehrsministerin Elaine Chao mahnten
Verbiande und Verbraucherschiitzer, die
Regulierung nicht schleifen zu lassen.

Der deutsche Verkehrsminister An-
dreas Scheuer (CSU) will weiter auf di-
gitale Innovationen setzen. , Vorausset-
zung fir die Alltagstauglichkeit auto-
matisierter oder gar autonomer Systeme
sind Sicherheit und technische Zuver-
lassigkeit®, sagteer. ,,Dazuwollen wir den
Rechtsrahmen ausbilden und unsere di-
gitalen Testfelder fortfithren.“ Die
Staatsministerin fiir Digitalisierung,
Dorothee Bar (ebenfalls CSU), betonte, in
Deutschland gebe es jedes Jahr 3000 Ver-
kehrstote. 95 Prozent
davon seien auf rein
menschliches Versa-
gen zuriickzufiihren.
Unfélle mit selbstfah-
renden Fahrzeugen
&% erhielten dagegen we-
sentlich hohere Be-
achtung. ,,Aber des-
halb diirfen wir nicht
sagen: ,Deswegen sind
wir jetzt komplett
| gegen die neue Tech-
nik‘.“ Sie selbst habe
schon mehrfach in
selbstfahrenden Autos
gesessen — und werde
das auch jederzeit
wieder tun.

| RNZLEXKON |
Uber

Uber ist ein 2009 gegriindeter Fahr-
dienst-Vermittler. Der Nameleitet sich
ab vom deutschen ,,iiber* und wird auf
Englisch umgangssprachlich als Ver-
starkung benutzt (z.B. ,uber trendy*,
extrem oder hochst angesagt).

Das Start-up aus San Francisco ist
weltweit in mehr als 600 Stadten ver-
treten. Das urspriingliche Konzept,
dass Menschenmitihren eigenen Autos
Fahrgiste fiir Uber befordern, stief in
mehreren europdischen Landern auf
massiven Widerstand u.a. aus der Ta-
xibranche. In Deutschland zog sich
Uber nach Gerichtsentscheidungen
aus Frankfurt, Diisseldorf und Ham-
burg zuriick - und ist derzeit nur in
Minchen und Berlin verfiigbar. Der
weltweite Umsatz betrug im ersten
Quartal 2017 rund 3,4 Milliarden Dol-
lar, bei 708 Millionen Dollar Verlust.

Das Unternehmen steht immer
wieder in der Kritik, z.B. wegen Vor-
wiirfen der Uberwachung von Mit-
arbeitern, sexueller Beldstigung oder
Diskriminierung oder eines laxen
Datenschutzes. Im Jahr 2017 ver-
sprach Uber einen Neuanfang in sei-
ner Unternehmenskultur. dpa/hol

PRESSESPIEGEL

Schwerwiegender Verdacht

Die , Nordwest-Zeitung“ (Oldenburg)
kommentiert den Fall Sarkozy und des-
sen Verbindungen nach Libyen:

,Einem Potentaten wie Muammar al-
Gaddafi war es durchaus zuzutrauen,
einen franzosischen Prasidentschafts-
kandidaten zu finanzieren. Er hatte
schlieBlich auch eine voll besetzte Pas-
sagiermaschine und eine Diskothek in die
Luft sprengen lassen. Bestechung wirkt
da fast schon wie ein zivilisatorischer
Fortschritt. Nun lohnt sich ein Blick auf
die Zeit nach dem fraglichen Wahl-
kampf. Es war namlich Frankreich, das
2011 maBgeblich daran beteiligt war,
einen Militdrschlag gegen Gaddafi
durchzusetzen. Sarkozy riskierte damit
sogar eine Spaltung der Nato. In Libyen
folgte der Zusammenbruch jeder staat-
lichen Ordnung. Das Land wurde zur
Spielwiese islamischer Terroristen. Al-
les, weil Sarkozy einen Zeugen seiner Be-
stechlichkeit loswerden wollte? Die Er-
mittlungen miissen es zeigen.*

Peking will Befehle erteilen

Die ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung“
mutmafit tiber die kiinftige Rolle Chinas:

,Allgemein auBlen- und weltpolitisch wird
man kiinftig ein China erleben, das iiber-
allmitreden will. Dasist so lange kein Pro-
blem und entspricht der, wie Xi Jinping
dasnennt, ,,legitimen Position“ Chinas auf
der Weltbiihne, solange Peking Mitspra-
che nicht mit Befehlsausgabe verwech-
selt. Chinesische Nationalisten (...) sehen
das aber leider genau so. Deshalb steht der
Rest der Welt jetzt vor der Aufgabe, in ge-
meinsamer Anstrengung China in allge-
mein akzeptierte politische und wirt-
schaftliche Strukturen einzubinden.“

Ubermachtiges Facehook

Die Zeitung ,,De Tijd“ (Briissel) schreibt
zur Rolle des sozialen Netzwerks:

,, Wir beschreiben Facebook stets als ein
soziales Netzwerk, in dem man Kontakt
mit Freunden héilt, doch zusammen mit
Google und Amazon ist es das méchtigste
Unternehmen fiir Mikromarketing ge-
worden, das die Welt jemals gekannt hat.“

»Automatisiertes Fahren bringt Sicherheit®

Davon bleibt KIT-Professor Eric Sax iiberzeugt — Vom komplett fahrerlosen Verkehr ,noch unglaublich weit entfernt

Von Daniel Brauer

Heidelberg. In wenigen
Wochenist essoweit: Am
5. Mai soll in Karlsruhe
auf einigen Straflen und
Autobahnstiicken  das
autonome Fahren getes-
tet werden. Dabei bleibe
es auch nach dem Un-
fall von Tempe, betont
Eric Sax. Der Professor
am Karlsruher Institut fiir Technologie ist
Direktor am Forschungszentrum Infor-
matik, das den Aufbau des ,, Testfeldes“
koordiniert. Die RNZ sprach mit ihm tiber
Chancen und Risiken der Technologie.

> Ein autonom fahrender PKW hat einen
Menschen iiberfahren - ein Riickschlag
fiir Ihren Forschungsbereich?
Zunichst einmal ist es bedauerlich! Um
esvorsichtig zusagen: Esist insofernnicht
forderlich, weil wir jetzt eine 6ffentliche
Diskussion Kkriegen, die vielleicht ein
Stiick weit am Thema vorbei geht. Fiir
unsere Wissenschaft sehen wir, und auf
der Linie bleibe ich auch, dass autono-

mes Fahren einen grof3en Beitrag zur Ver-
kehrssicherheit liefern wird. Wir hatten
schon im Juli 2016 einen schlimmen Un-
fall mit einem Tesla. Und wir werden wei-
tere haben, weil die Physik nicht auBer
Kraft zu setzen ist, auch nicht durch auto-
nome Fahrzeuge.

> Wodurchmacht Autonomes Fahren den
Verkehr sicherer?

Das erleben wir schon heute. Wir haben
tolle Assistenzsysteme, die uns ein Stau-
Ende-Bremsen bringen, Einsicht in die
Kurve hinein, ein automatisches Brem-
sen, wenn der Fahrer eingeschlafen ist.
Das alles ist fiir mich automatisiertes
Fahren. Man denkt ja gleich, dass alle
Autos selbstédndig liber die befahrenste
Kreuzung der Stadt fahren. Aber davon
sind wir noch unglaublich weit entfernt.
Es sind diese kleinen Assistenzsysteme,
die den Fahrer entlasten und ihm da-
durch mehr Sicherheit geben.

> Wer bleibt denn letztlich in der Verant-
wortung? Fahrer oder Auto?

Das hiangt von den Leveln, den Stufen der

Automatisierung ab. Im vergangenen Jahr

wurde durch die Gesetzgebung von Ver-
kehrsminister Dobrindt Level 3 geoffnet.
Damit nehmen wir den Hersteller schon in
eine groflere Verantwortung, aber der Fah-
rer bleibt in der finalen Verantwortung.

> Level 3, das miissen Sie erklaren.

Das bedeutet, dass das Auto die Hoheit
ubernehmen kann, sich im Verkehr zu-
rechtfindet, aber in letzter Instanz der
Fahrer die Verantwortung hat. Somit
kann das Fahrzeug etwa bei Stop-and-go
dominieren, kann aber zu jeder Zeit vom
Fahrer wieder tibernommen werden.

> Und die weiteren Stufen?

Bei Level 4 iibernimmt das Fahrzeug die
Verantwortung, aber der Fahrer ist noch
da. Bei Level 5 haben wir dann wirklich
eine vollstdndige autonome Fahrt und wir
steigen wie in eine Skigondel oder einen
Lift ein und werden transportiert.

Wenn wirin Level 4 oder 5 gehen, dann
haben wir Haftungsfragen, die heute noch
nicht final geklért sind. Schon allein des-
halb bin ich keiner, der sagt, wir werden
Level 4 oder 5 sehr bald sehen. Wir wer-
den es in abgeschlossenen Rdumen sehen

— eingezdunte Parkhduser oder Spedi-
tionshofe etwa, wo wir keine spielenden
Kinder oder Passanten haben.

> Was tun Sie beim Testfeld in Karlsruhe
fiir die Sicherheit?

Ich mochte ganz klar darauf hinweisen,
dass das keine Experimentierrdume sind,
sondern dass da Fahrzeuge unterwegs sind,
die zwar Funktionen haben, die in Level 4
und 5 hineinreichen, aber immer mit hoch-
ausgebildeten Sicherheitsfahrern, die im-
mer die Hoheit tibernehmen kénnen. Um
das ganz deutlich zu sagen: Wir werden mit
einem Testfeld nie alle Situationen ertes-
ten. Das machen wir im Labor oder auf
den Teststrecken in ganz sicheren Umge-
bungen. Wir sichern nicht im Straflen-
verkehr die Funktionen ab. Wir machen
sie erlebbar im Straenverkehr, aber mit
doppeltem Boden. Dieser Sicherheitsfah-
rer heiB3t nicht ohne Grund so. Den haben
wir immer an Bord, er ist immer Herr des
Geschehens. Er hat einen groBen Not-Aus-
Button an Bord, wenn Sie so wollen.

@ Info: Eric Sax iiber die Versuche auf
dem Karlsruher Testfeld: www.rnz.de
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