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Immer am Puls
der Technowelt

7

N4ein Auto enkt, beschleunigt und bremst von selber, während ch am
Smartphone Zeitung lese, Wenn aber die Techn k n cht mehr weiter we ß,

muss ch schnel das Steuer übernehmen. So che tellautonomen Assistenzsysteme
s nd bel uns noch nicht erlaubt. Daran wird geforscht, denn w e so llemand mit

mmer wen geT Fahrprax s ausgerechnet in Gefahrensituat onen richt g reag eren?
Wir haben dazu Experten aus Technik, Psycho ogie und aus der Fahrschu e befragt

rery
übern men Sie!

22 E.MEDIA.AT / SEPTFMFFE 
'NTF



blühenden Blumen
stehen bleiben, dmn
erfreuen wir uns an
ihrer Pracht. wenn

unterwegs sein. Zudem muss eine
Erlaubnis vom Verkehrsminist€rium
eingeholt werden. FürAutofahrer gilt
nämlich immer noch das Gesetz:
Hände ans Lenkrad und Aueen auf die

Stmße.
Ungeächtet dessen sind Fahrassis-

tenzsysteme schon weit fortgeschdt
ten. So verfügt etwa der neue Ardi A8
über einen Staupiloten: Im Stop-and
co Verkehr aufder Autobahn brernst
oder beschleunigt die Technik und
wechselt äuch die Spur, der Fanrer
kann entspannt die Händevom Lenk-
rad nehmen. Erst ab einer Geschwin-
digkeitvon60 km/hmuss erwiedersel-
ber fahren. Der Haken dabei: Dieses

Assistenzsystem entspdchtderStufe 3

laut SAE, dem internationalen Verband
derALrtomobilingenieure asiene GrdJtÄ

unfen), und eben das ist auf unseren
StralSen nicht erlaubt. Noch nicht

Useitorloseit
Doch es gibt einen zweiten Haken, und
damit beschäftigt sich Alexander
Meschtscherjakov. Er nenni ihn die

Ircnie der Automatisierung: ,,Das
Fahrzeug nimmt mir mit Assistenzsys-

temen nach Stufe 3 das Fahrcn in
normalen Situationen ab und somit
übe ich weniger Aber bei schwierigen
Verhältnissen wie Schnee oder einem
Unfall vor mi muss ich das Steuer
übemehmen. und das heißtnicht nur
Hände am LenL(rad und Iüße am Pedal,

sondem vor ällem richtig reagiercr"
Wie sollen wir also ausgerechnet in

kritischen Situationen schnell ein-
greifen können, wenn wir gerade am

Smartphone einen Film gesehen haben

und wenn uns die Routine des Autofäh
rens fehlt? Das Institut fiil Mensch
Computer{ntera}tion untersucht, wie
Fahrerbei diesemTäke over. also dem
Ürbernahmepmzess. am besten unter-
stütztwedenkönnen.

Was wir nicht rcgelmäßig machen,
wird schnell verlernt, wir alle können
d.s bei uns feststellen. Telefon
nummern wissen wir schon lange
nicht mehr, weil sie im Handygespei
chert sind. Eine britische Studie zeigt,
dass Museunsbesucher, die Objekte
foto$afieren, sich weniger merken,
was sie gesehen habcn. wir haben
unserGehirnquasi an dieTechnikaus-
gelägert.

Verlorene Fähigkeiten können wir
aber zurückgewinnen. So gibt es

Übungstipps für Motorradfahrcr, wie
sie nach der Winterpause wieder
Fahrpruis erlaneen. Solche Trainings
sollte es auch bei Assistenzsystemen
der Stufe 3 geben, dennsie erfordern
laut Meschtscherjakov nicht durch
schnittliche, sondern guie Autofahrer.
Allerdings gibt es auch hier einen
Haken: ,,Wer sich ein sündteures Auto
mit autonomen Fahrfunkiionen kauft,
hat wenig Motivaiion, fahren zu üben.
Wir entwickeln daher Anreize mit
Gamifi cation fspiel4,p?schen E leme n'
ten; Anm. d. Red.), vo nan bei Regen-
oder Nachtfahrten Punkte und damir
Praxissammelt."

STUFE 4

setbstfahrende Busse davor stoppeq
dann hat das weniger beschauliche
Gründe, nämlich dass die Sensoren
überfordert sind. So geschehen bei
einer Testfahrt des Digibus, wie Ale
xander Meschtscherjakov vom Zen-
trum für Mensch Computer-Interak-
tion derUniversität Salzburgbedchtet:
,,Am Vorlag hatten wir eine Strecke
vermessen, die der Bus dann selbst-
stündig abfahren sollte, da vär
Schlechtwetter. Aber am nächsten Tag

hat die Sonne gesclienen, und sohlieb
der Digibus stehea weil Blumen aufge

blühiwaren.DieempfindlichenSenso-
rcn haben aufgrund des unbekannten
Objelirs den Stopp ausgelöst."

Halbe-hälbe ist das neue Fahren
In Koppl (sälzburg) werden die fah-
rcrlosen Shuttles (dieibus.at) bereits

Cetestet, ab Herbst dann auch in der
Wiener Seestadt Aspern. Der Digibus
ftihrt mit märdmal 20 km/ll, er hat kein
Lenhad und folgt einer vorgegebenen

Route. Dm Verkehrsgeschehen effas
sen Kameras und Sensoren. Statt des

Fahrcrs ist ein sogenannter Operator
an Bord, der bei Problemen in den

manuellen Modus umschaltet und den

Bus mit einem Joystick steuert.
Solche äutonom fanrenden Autos

dürfen nur auf speziellen Sirecken

DIE SECES STUTEN I'ER AUTOMATION VON FAHRZEUGEN
Das sind die Mindestanforderungen fur autonomes Fahren welche von deI sAE Norm klassifizieli werden
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lN'fELLIGEN'f Immer am purs der rechnoweit

Wie viel Zeit habe ich noch?
In Gefahrensituationen ist das beim
Take-over die entscheidende Fmge.
Aus Sicht der Techniker ist die Real<ti-
onszeit so kuz, wie das Systemin die
Zukunft schauen kann unddas hängt
von der Kommunikation mit anderen
Autos oderAmpeln ah die Infos sen-
den, sowie von der Geschwindigkeit.
Das ergibt rund sechs bis zwölfSekun-
den aus menschlicher Sicht ist das
rclätiv kurz. Denn wer müde oder in
einen spannend€n Film versunken ist,
braucht schon malso Sekunden, bis er
ds Steuerübemimmt und reagieri.

In Frankreich mrde mittels com-
puteft imulation getestet, ob män dem
Fahrer die verfügbare Realrtionszeit
mitteilen soll ist nämlich die verblei-
bende Zeit nicht bekannt, steigt der
Strcss. Ä]so wurde den Testpersonen
angezeigt, sie hätten zehn Sekunden,
um einen Unfall zu verhinderr\ erzählt
Meschtscherj akov: ,,Die Fahrer waren
virklich weniger hekiisch, aber muche
lasetr dafür noch zwei Zeilen fertig oder
falteten die Zeitung zusämmen - und
$,€ren dmn überrascht, wenn es zu spät
wäL Menschen haben ein schlechtes
Verständnis derverbleibenden zeit."

Damit der Tal{e-over klappt, muss
der Fahrer w:iluend der eesamten
Ia}lrt ein SituationsbewNstsein
haben: Wo bin ich, wer ist vor mir, gibt
es eine Geschwindigkeitsbegenzung?
Das Team um Meschtscherjalov ver
gleicht im Fallrsimulatorverschiedene
Affätze. So könnte ein LED-Leucht
streifen am unteren Rand der Wind-
schutzscheibe mitverschiedenen Mus-
tem dazuänimieren, den Blickimmer
wieder nach oben zu heben und auf die
simße zu schauen. Für die Ürlelgabe
selbst testet man Tonsimale, ein vi-
brierendes Lenkrad und welche Infos
wannangezeigtwerden dzu wäre es
notwendig, die Blickreihenfolge zu
trainieren, :ilnlich wie Piloten es tun
oder wie wir den Spi€gel-Schulter-
Blick beim Spurwechsel lernen.

Zurück in die Fahrschule
Aüch für Herberi Wiedemmn, Inhaber
de. Fanrcchule Mariahilfund Obmann
des Fachveüands der FaluschDlen in
der Wirtschaftskammet muss die Qua
lifikation des Fahrers bei Stufe 3 min
destens so €Ut sein wie heute, aber:
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Ivohin steuert die Technik?
Für Fanrcn mit Stufe 3 bleibt€iniges zu
testen. Das Intemationale Transport-

,.\\'ie sollen uir ausgtrechnel in
kritischen Situationen schnell
eingyeiflen können, wenn uns die
Routine des Autofahrens [ehlt"?"
Alexander Nlcschtscherjakov

,,Üb€rgabeprotokolle wie bei Piloten in
der Luftfahrt sind viel zu komptiziert im
täglichen Leben." In seiner Fahrschde
bietet er Aulhischungskuße aq da
kommen Menschea die einige Janre
nicht gefalren sind oder aufAutomatik
wechseln wol]eD. ,,Sie haben nicht das
Autofahrcn verlernt, aber ihnen fehli
die Routine für die richtige Blicktechnik
oder das Fänrstreifenwechseln", so Wie-
delmann. Nach einer gemeinsamen
Fänft vird die individuelle Schulung
vereinbart. Das können eine bis zr\.äruig
Doppelstuden seia allgemeine Regeln
turNachschr ugen hält er für unrealis-
tisch. Inieressmt ist auch, wer seine
Kunden sind:,,2u 99 Pmzent Frauen,
weil diese eine andere Wertigkeit für
Sicherheit haben." Autofalren wird
man laut Wiedermann weiterhin lemen
müsseq bei der Ausbildung veden
jedoch Funktionen darulommen, wie
das Nutzen von Spurassisterten.

Sicherheit ist auch der Schlüssel,
wem es um die Atzeptanz autonomer
Fanüeuge in der Gesellschaft geht. Der
tödliche ZusammenstoßeinerF!ßgän-
gerin mit einem seibstfalrenden lfter-
Auto in den USA hat für negative
Schlagzeilen gesoryL Das Teäm um
Meschtscherjalov denl<t nach, wie
Autos mit Passänten oder Radlem kom
muniziercn können, wenn es den Blick
kontali zum Falrer nicht mehr gibt:
wenn auf einem Display außen etms
geschrieben steht, können das Kinder
nichtlesen, aber ein Strichmainnche4
das sich bewegt, könnte anzeigen:,,Du
kannst die Simße überqueren." Selbst-
fahrende Autos sollte man für mensch-
liche Autofahrcr auch kennzeichnerl
sonst steigt die Ungedutd, weil sie sich
umatürlich langsam bewegen.

forum ITF schreibt in seirer Studie
,,Safer ioads with automaied vehicles".
dass Automationssirategier! in die
Menschen involvieri sind, komplex
und riskant seien. Manvenuche zwar.
Umgehungslösungen geCen dasVerler-
nen, wie warmystene und Übeqabe
protokolle, zu entwickeln, aber viel
leicht könne man das gar nicht weg-
designen. Die Konsequenzen könnten
sein, Stufe 3 und eventuell4 zu über-
sp ngen oder eine Ürbergabe zwischen
M€nsch und Auto nur dänn zu erlau-
ber! wenn sie nicht zum Tod oder zu
schweren VerletzDngen führen känn,
also bei niedrigem Fahrtempo.

Ännlich skepiisch sieht das Alexän-
derMeschtscherjakov:,,Die ungeplante
ürterealre sollte eine Ausnanme sein.
Dafür müssen auionome Falrzeuge
aber noch viel mehr Kilometer abspu-
len, um zu sehe! vie gut die Sensoren
arbeiten und ob sie etwabeiuns auch
bei Schneefall richtig reägieren." Fahr-
zeuge der Stufe 3 wären in Bereichen
mit eeringer Geschwindigkeit interes-
sant, wie in der Innenstadt- Man muss
auch zwischen Norsiturtion nnd
geplanterÜrbergabe unterscheiden. Bei
Zweiterer würde das Auto aufder Auto
bann selbstiätig fahren und fünf Minu-
tenvor derAbfanrt rcchtzeitig melden:
,,Wir falren mit ß0 und ich lenke nach
rechts. Gib jetzt das Smartphone weg
und leg€ die Hände aufs Lenkmd."
Dann könnte derMensch inRuhe sel
berdie letzte Meile nach Hause fahren.

Wann autonomes Fahren tatsäcl ich
,,straßentauglich" wird, lässt sich laut
Meschtscherjäl<ov noch nichtpräzisie
ren: ,,Es gibi Anldindigusen, dass Leve)
3 zwischen 2O2O und 2025 kommt, ich
kann es nicht genau sagen. Am Anfang
dauertes immer länger, als mm denkt,
abe. venn ein gewisser Durchbruch
gelungen ist, dann ist die Technotogie
schneller als ersärtet da."
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]NTERVIEW

Wennwir eine
wichtige Fähigkeit

behalten sollen,
dann heißt es üben

CHhISTIANE SPIEL
Voßtand des lnstituts f|r
Angewandte Psychologie

Beim autonomen Fahren mit Stuf€ 3 verliert mm
die Routine, so[ aber bei Gefalu das Stener übeF
nehmefl. u/ie kün mü Menscher für Notsituationen

Die Frage ist nicht neuj schon 1917 hat man mit Eignungstests
fü Straßenbahnfahrcr begonnen. Die nötige Quamkation
und Realdonsschnelligkeit wurde mit aufwendigen Geräten
simuliert, es gabjakeine Computer. Die Eisenbahnhatdas
übemommen, daner heißt es auch ,,Bahnpsychologie". DaEus
entstandendie StandardOperätingPmcedures, dieheute in
vielenBereichenwie Medizin oderMilitär angewendetwe.-
den. Das ist ein klarer, verbindlicher Leitfaden, der besagt,
wer ist zuständig, was muss er machen. welche Qualifikation

autonome Fairen ergeben könne& wo der Mensch eingreifen
muss und wäs er dann vie raschtun soll.Ich glaube, wir wer-
den es nichianders schafeD, denn durch jedes Nachdenken
veüögert sich die Realtion. Nü wenn wir üben, können in
StresssituationeD die richiigen Reallion€n automatisiet
ablauten. Wir kcrnen däsja etwd von Prütur8cr. {o wir aus

Angctnichlun.ere[4 imalleisrungerbringenkönnen.

Manche meinen, mm solte Stüfe 3 beim äutoromer
Ihhren üb€rspring€n...
viele iechnische ErrungenschaJtenkonrmen unausgereift auf
detr Markt. Bei Softwarc istdas relativharmlos, beim Autofah-
rcn nicht.Ich hatre das Gefühl, dass Technik oft hofiet wnd
undkeinerbedenk!,wasdasfürdeneinzelnenMenschenund
das Zusammentebenbedeutet. Wichtig ist die Gestaltung der
Schnitistelle zwischen Technik und Mensch. Eine Schnitt-
stelle hat zwei Seiten, daher sollte män richt nurdie iechni-
sche betnchten, sondem auch die psychologische. So sind
Gebmuchsanweisungen, die von Technikern geschrieben
werden, meist unverständlich.

Bildungspsychologin Christiane Spiel
im Gespräch über autonomes Fahren und

darüber, welche Fertigkeiten Menschen in
Zukunft weiterhin brauchen werden.

So ein Leitfaden muss aber geübt rverden?
Ja" das ist eine Mischung aus fachlichem und praktischem
wissen sowie äus Ürben. Ein Experte ist damit in der Lage, bei
Strcssrichtigundautomatisiertzuhandeln.Wie jemandzum
Experten wird, erklärt die Forschutrg mit dem Expetise
Ansatz: Ais Laie leme ich zuerst Faktenwissen aus Büchem
oder Vorträge4 beim AutofäIrcn etwa die VerkehNregeln.
Dann wird die Theorie in der Pra-xis angewendet, dieses
Itändlungswissen erwerbe ich in den Fahrstunden. Aber ein
Iührcrscheiflneuling ist noch kein Experte; die Efahrung,
wie ichmichbei Schneefall oder mit einem lahrassistenten
verhalte, erwe$e ich durch Praxis und Weiterbildutrg. Da
entsteht däs konditionale Wissen, wo ich mich an jede

Situation anpassen kun.

wir lagern unser Gehim immer mehr u die Technik
aus. was macht das mit uß?
In der Hirnforschung k€nnen wir noch nicht alle Konsequcn-
zen. Studien zeigen. dass bei PeNonea die mit einem Navi
fahren, die Raumvorstellung nachlisst. Die Frage dabei ist
rmmcr: \ ie wichrig isr diesp Fähi8kerrl - Und wenn wir sie
veiterhel.lien sollen. dannh€ißtesüben. Wenn ich zum Bei-
spielbei einer Pragejedes Mal sofort google, so hole ich mir
die Antvort und werfe sie wieder weg, veil ich sie ja im Inter
net j ederzeit finde. Besser wärc es, zuerst zu überlegen. was
ich schon weiß. Denn nur so kann ich vernetzt denken und
meinWissen erweitern, indem ich Neues mit Bekanntem in
Verbindung setze. Für chtiges Händeln isi schnelles ver-
netztes Denken und Strul:tuieren von Wissen wichtis. Dieses

angewandie Expertenwissen nacht uns Menschen überlegen.
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LolrfüIre oder l\rzt sindberuflich zum ilbcn vcr-
pflichtet. Kann man privat€ Autofalr€r motivieren?
Wenn Autofahen vö1lig anders wird, sollten sich auch die
FäIrpdtungen ändem, und es müssten vermutlich immer
wieder neue Trainings angeboten weden. Hierfür ist es erfor-
derlicb hemusrufinden, welche Situationen sich durch dd
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