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Autonomes Fahren

Unzählige Assistenten unterstützen uns schon heute beim Autofahren und machen 
aus den Fahrzeugen rollende Rechenzentren. Die Assistenzsysteme bilden dabei nur 
eine Vorstufe auf dem Weg zum teil-, hoch- und schließlich vollautonomen Fahren. 
Kleine, leistungsfähige und kostengünstige Minicomputer, Fortschritte in der Senso-
rik und Bewegtbildanalyse sowie der massive Ausbau mobiler Datennetze beflügeln 
die Entwicklung. Jenseits der technischen Aspekte bestimmen allerdings auch Haf-
tungsfragen, geeignete Sharing-Modelle und – möglicherweise entgangener – Fahr-
spaß den Weg vom Fahrer zum Passagier im Auto.
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Abb. 1: Erwartete gesellschaftliche Relevanz des Themenfeldes und Durchbrüche in der Zeit
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Autonomes Fahren

Mobile Breitbandnetze

Vollautonomes Fahren
Bild- und Videoanalyse

Datenschutz

Haftungsfragen

Hochautonomes Fahren

Intelligente
Verkehrssteuerung

Car2X

IT-Sicherheit

Embedded Systems

Fahrassistenzsysteme
Teilautonomes Fahren

Mindeststandards

Digitale
Mobilität

Drohne

Sharing-Modelle

Abb. 2: Netzwerkartige Verortung des Themenfeldes: Vorläufer, Begleitphänomene und Folgen 
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Endlich ! Ein Automobil, das seinem Namen Rechnung trägt: Es beschleunigt auto-
matisch und hält das Tempo. Mit konstanter Geschwindigkeit fährt man nicht nur 
entspannter, ein gleichmäßiger Fahrstil erhöht die Sicherheit für alle. So der Stand im 
Jahr 1945, als mit der Entwicklung des ersten automatischen Geschwindigkeitsreg-
lers der Grundstein für das autonome Fahren gelegt wurde.

Knapp 70 Jahre danach ist die Entwicklung weit voran geschritten. In aktuellen Neu-
wagen erfassen bis zu 100 Sensoren unaufhörlich Daten zur Unterstützung des Fah-
renden etwa beim Bremsen, beim Abstand halten, dem Einparken oder bei schlechten 
Sicht- und Witterungsbedingungen. Das assistierte Fahren bildet die Vorstufe auf 
dem Weg über teil- und hochautonomes Fahren, bei denen eine Überwachung der 
Technik notwendig bleibt, zum vollautonomen Fahren, bei dem das Fahrzeug keiner-
lei menschliche Intervention mehr benötigt. Die Einschätzungen, wann Lösungen 
marktreif sind, die den Fahrer zum Passagier werden lassen, schwanken zwischen 10 
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Abb. 3: Wissenschaftliche, wirtschaftliche und gesellschaftliche Themenkonjunkturen

und 25 Jahren. Unstrittig ist jedoch, dass die Entwicklung kleiner, leistungsfähiger 
und kostengünstiger Minicomputer sowie der massive Ausbau mobiler Datennetze 
den Trend beflügelt haben.

Auf der technischen Seite benötigen autonome Fahrzeuge drei Komponenten: Umge-
bungssensoren, Aktoren und Steuerungssoftware. Bedarf für Forschung und Ent-
wicklung besteht vor allem bei den Sensoren und der Steuerungssoftware. Die zahl-
reichen bereits heute verbauten Sensoren müssen für autonomes Fahren weiterentwi-
ckelt werden. So sind beispielsweise zuverlässige, differenzielle GPS-Systeme mit 
hoher Auflösung notwendig, die eine Positionsbestimmung mit einer Genauigkeit 
von etwa zehn Zentimetern erlauben. Damit einhergehend wird großflächig präzise-
res und aktuelleres Kartenmaterial benötigt, als derzeit verfügbar ist. Dieser Bereich 
bietet Potential für die öffentliche Hand mit ihren detaillierten Kartenbeständen und 
Katastern. Bei der Steuerungssoftware besteht Bedarf in der Verbesserung der ver-
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wendeten Algorithmen. Derzeit können selbstfahrende Autos zwar ihre Umgebung 
wahrnehmen, jede nur denkbare Situation im Straßenverkehr muss aber einzeln ab-
gebildet werden.

Zusätzlich zu den im Fahrzeug verbauten Komponenten sind Fahrzeuge immer stär-
ker vernetzt und erfordern eine schnelle mobile Datenverbindung. Je nachdem wie 
intensiv die Fahrzeuge kommunizieren, ob sie über zentrale Leitstellen verbunden 
oder untereinander vernetzt sind, fallen verschieden große Datenmengen an. Be-
trachtet man die Menge an Fahrten und Fahrzeugen, können in Ballungsgebieten 
schnell Lastgrenzen der mobilen Datenübertragung erreicht werden. Vor diesem Hin-
tergrund wird die technologische Entwicklung autonomer Fahrzeuge eher evolutio-
när vonstattengehen, auch wenn sie bereits aktiv von branchenfernen IT-Großunter-
nehmen getrieben wird. 

Mit dem Autonomiegrad der Fahrzeuge steigt die Relevanz rechtlicher, psychologi-
scher und moralischer Fragen. So nimmt nach derzeitiger Rechtsauffassung mit der 
Autonomie die Bedeutung der Herstellerhaftung zu, da Fahrerinnen und Fahrer nicht 
mehr für unerwünschte Folgen des Fahrzeugverhaltens verantwortlich gemacht wer-
den können. Bei geringen Autonomiegraden ergibt sich die Einschränkung, dass 
Menschen nur für sehr kurze Zeit in der Lage sind, automatisierte Prozesse aufmerk-
sam zu beobachten. Zuschreibungskonflikte zwischen der Verantwortung von Her-
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Möglichkeiten Wagnisse

–– Komfortgewinne durch Kombinati-
on individueller Flexibilität mit 
chauffiertem Fahren

–– Erhöhte Verkehrssicherheit
–– Entlastung von Verkehr und Um-

welt durch neue Sharing-Modelle
–– Stauvermeidung und intelligente 

Verkehrssteuerung 
–– Zugang zum Autofahren und Teilha-

be für zuvor fahruntüchtige Men-
schen

–– Schutz der umfänglichen Sensor- 
und Bewegungsdaten

–– Datenverarbeitung durch Hersteller, 
Leitstellen und Systemanbieter

–– Zunehmende Komplexität und stei-
gende Attraktivität der Fahrzeug-IT 
für Angriffe

–– Lock-in-Effekte bei nicht vollstän-
dig standardisierten IT-Lösungen

–– Wachsende Technologieabhängigkeit
–– Klärung von rechtlichen und mora-

lischen Fragen
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steller und Fahrer werden so wahrscheinlich. Bei höheren Autonomiegraden stellen 
sich grundsätzliche Fragen hinsichtlich der Ziele von Algorithmen: Wie soll sich ein 
Fahrzeug verhalten, wenn ein Unfall nicht mehr vermeidbar ist ? Soll es vorrangig 
die Insassen schützen oder eher andere Beteiligte ? Wie viel Spielraum erhält das 
System in der Interpretation der Verkehrsregeln? Wem soll Zugriff auf welche Daten 
ermöglicht werden ? Muss sich ein Fahrer durch die Freigabe von Fahrzeugdaten 
selbst belasten ?

Aspekte der IT-Sicherheit und der Zuverlässigkeit der Software werden unmittelbar 
zu Fragen der Fahrsicherheit. Für die Software bedarf es daher überprüfbarer Min-
deststandards. Ferner gilt es, haftungs- und datenschutzrechtliche Aspekte neu zu 
regeln. Dass solche Anpassungen durchaus zu Innovationstreibern werden können, 
zeigt das ab 2015 für Neuwagen vorgeschriebene Notrufsystem eCall.

Einmal durchgesetzt können mit der neuen Mobilität beträchtliche Vorteile verbun-
den sein. Autonomes Fahren verbindet nicht nur die Komfortvorteile von Individual- 
und öffentlichem Verkehr, es birgt auch Effizienzpotenziale. In Verbindung mit Sha-
ring-Modellen können bessere Fahrzeugauslastung, umweltfreundliche Fahrweise 
und hohe Verkehrssicherheit zu beträchtlichen Wohlfahrtsgewinnen führen. Ob da-
durch allerdings entgangener Fahrspaß absehbar aufgewogen wird, darf bezweifelt 
werden.
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Handlungsraum A: Rechtsrahmen
Im aktuellen Rechtsrahmen ist hochautonomes Fahren nicht möglich. Notwendige 
Anpassungen müssen sowohl verkehrsrechtliche Aspekte (insbesondere das Wiener 
Übereinkommen von 1968 und §18 des Straßenverkehrsgesetzes) als auch Daten-
schutzfragen in den Blick nehmen.

Handlungsraum B: Mindeststandards und Standardisierung
Die benötigten IT-Systeme sind in hohem Maße schutzbedürftig, was die Vorgabe 
überprüfbarer Mindeststandards erforderlich macht. Weitergehende Anforderungen 
etwa hinsichtlich der Interoperabilität der Systeme erfordern eine aktive Rolle in der 
Standardisierung.

Handlungsraum C: Kartenmaterial bereitstellen
Für autonomes Fahren werden detaillierte und aktuelle Kartendaten einschließlich 
aktueller Informationen wie Straßensperrungen oder Baustellen benötigt. Die öffent-
liche Hand kann diese Informationen bereitstellen, was nicht zwingend kostenfrei 
erfolgen muss.


