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Trends beim
automatisierten Fahren

Motivation, Technologien und Prognosen | Mediale Aufmerksamkeit erhalten
autonome Fahrzeuge heute meist bei Unfallen. Kuinftig konnte ihr Einsatz die Stras-
senunfallstatistik aber positiv beeinflussen. Im Interview gibt Gregory Baratoff von
Hyundai Mobis einen Einblick in Technologien und Trends bei autonomen Autos.

INTERVIEW: RADOMIR NOVOTNY

Gregory Baratoff ist Vice President
«Autonomous Vehicles System Develop-
ment Center» bei Hyundai Mobis.

Zur Person

Seit zwei Jahrzehnten befasst sich
Gregory Baratoff mit der digitalen
Bildverarbeitung und der Entwicklung
von Kamerasensoren fiir die Auto-
mobilbranche. Vor iiber zwei Jahren
verliess er Europa, um zum koreani-
schen Unternehmen Hyundai Mobis zu
stossen, wo er nun das Autonomous
Vehicles System Development Cen-
ter leitet. Er ist einer der allerersten
nichtkoreanischen Experten, die

bei Hyundai Mobis ein Forschungs-
und Entwicklungsteam fiihren. Im
Interview zeigt Baratoff auf, welche
technologischen Hiirden es noch auf
dem Weg zu selbstfahrenden Autos
zu meistern gilt und welche kulturel-
len Unterschiede zwischen Europa
und Fernost bei Fahrzeugherstellern
bestehen.
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as automatisierte Fahren
D nimmt Kkontinuierlich Fahrt

auf. Von den sechs Autono-
miestufen, die in Europa und den USA
zum Klassifizieren des autonomen
Fahrens verwendet werden - von der
Stufe o, bei der der Fahrer selbst fihrt
bis zur Stufe 5, dem vollautomatischen
Fahren, bei dem kein Fahrer notig ist
-, ist die Stufe 2 bereits in der Praxis
angekommen. Da ibernehmen Assis-
tenzsysteme beispielsweise das auto-
matische Einparken oder das Abbrem-
sen in bestimmten Situationen. Viel
Entwicklungsarbeit und ein intensiver
gesellschaftlicher und juristischer
Diskurs wird aber noch nétig sein, um
eine umfassende Automatisierung in
der individuellen Mobilitdt zu errei-
chen.

Bulletin: Was motiviert Autoherstel-
ler, sich fiirs automatisierte Fahren
einzusetzen? Eine Steigerung der
Sicherheitauf den Strassen? Ein hdhe-
rer Fahrkomfort? Optimierung der
Verkehrsstrome?

Gregory Baratoff: Die Sicherheit ist
aus meiner Sicht der wichtigste Grund.
Immerhin konnen rund 90% der
Unfille auf menschliches Versagen
zurlickgefiihrt werden. Dies kann auf-
grund von Miidigkeit passieren, aus
Unaufmerksamkeit oder bei Ablen-
kung - die in den letzten Jahren durch
die Handynutzung am Steuer vermehrt
gestiegen ist -, oder bei erschwerten
Fahrbedingungen, etwa nachts, bei
Regen, bei unbekanntem Strassenver-
lauf.

Sicherheit ist die Grundvorausset-
zung fiir das automatisierte Fahren,
und der Gesetzgeber muss sie von der
Automobilbranche strikt einfordern.
Es gibt aber zusitzliche Faktoren, die

schliesslich auch den wirtschaftlichen
Erfolg des automatisierten Fahrens
gewahrleisten sollen. Der Fahrkomfort
gehort sicherlich dazu. Darunter wird
traditionell verstanden, wie sich das
Auto auf der Strasse anfiihlt, meist aus
Sicht des Fahrers. Allerdings sollte der
Fahrkomfort beim automatisierten
Fahren eher aus der Perspektive des
Beifahrers betrachtet werden, der ja oft
eine empfindlichere Einschitzung des
Fahrkomforts (und der Sicherheit) hat.
Nur wenn der Fahrer die Fahrweise des
automatisierten Systems als sicher und
komfortabel empfindet, gewinnt er die
Freiheit, sich wihrend der Fahrt ande-
ren Aufgaben zu widmen. Dies wiede-
rum er6ffnet eine Vielzahl an Moglich-
keiten fiir Dienstleistungen, die wéh-
rend der Fahrt angeboten werden kon-
nen.

Verkehrsstrome lassen sich natiirlich
gut optimieren, wenn Fahrzeuge auto-
matisiert fahren und sich einer koope-
rativen Verkehrsnavigation unterwer-
fen. Dies wird aber erst dann Vorteile
bringen, wenn alle Fahrzeuge automa-
tisiert sind, zumindest innerhalb eines
definierten Verkehrskorridors.

Was sind die grossten technologi-
schen Herausforderungen bei Syste-
men fiir automatisierte Fahrzeuge?

Ich sehe drei Kernthemen. Erstens eine
leistungsfahige Sensorik. Insbeson-
dere geht es hier darum, die System-
grenzen zu erweitern, um moglichst
auch bei schwierigen Witterungs-
bedingungen die Umgebung korrekt zu
erfassen. Zweitens eine «souveridne
Fahrkunst», worunter ich gleichzeitig
eine sichere, auf gefdhrdete Verkehrs-
teilnehmer wie Fussginger und Rad-
fahrer Riicksicht nehmende, die Ver-
kehrsregeln einhaltende, andere
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Verkehrsteilnehmer fair behandelnde,
aber bei Bedarf durchsetzungsfihige
und bestimmte Fahrweise verstehe.

Drittens das Umgehen mit iiberra-
schenden Extremsituationen. Hier
geht es nicht um Situationen, in denen
eine besondere Fahrfertigkeit gefragt
ist, sondern solche, in denen es auf die
Urteilskraft oder allgemeine Lebenser-
fahrung des Fahrers ankommt. Was
tun, wenn es dem Kind auf dem Riick-
sitz schlecht geworden ist, wenn die
Strasse bei Regen nicht nur einfach
nass ist, sondern aufgrund eines
Sturms tiberflutet ist, etc. Fihrt man
weiter, kehrt man um, ... ?

Wie unterscheidet sich die For-
schungsarbeit an visuellen Systemen
fiir automatisiertes Fahren in Europa
von der in Korea?

Europa hat beim automatisierten Fah-
ren sicher einen Vorsprung, da schon
seit Jahren die technologischen Grund-
lagen im Rahmen von Forschungspro-
jekten konsequent gefordert und von
anwendungsnahen Vorentwicklungs-
projekten in der Automobilindustrie
begleitet wurden. Allerdings geht
Europa etwas vorsichtiger an das
Thema heran, um sicherzustellen, dass
die Gesellschaft keinen unkontrollier-
ten Risiken ausgesetzt wird. Um die
Einfithrung von automatisiertem Fah-
ren zu ermoglichen, muss nicht nur die
Technologie zur Reife gebracht wer-
den, sondern es muss auch Verkehrs-

Infrastruktur aufgebaut, ein verbindli-
cher rechtlicher Rahmen geschaffen
und eine Versicherungsordnung verab-
schiedet werden. Letztlich muss in
Europa auch ein Konsens zwischen den
Mitgliedstaaten erreicht werden, was
den Prozess noch etwas verlangsamen
kann. Korea hat hier sicher einen Vor-
teil, da die Regierung leichter Ent-
scheide fiir ihr eigenes Land fillen
kann. Zum Beispiel hat sie im Oktober
2019 - mit starker Unterstiitzung der
Industrie - eine Initiative fiir das auto-
matisierte Fahren verabschiedet, die
eine koordinierte Investition in alle
oben genannten Industrie- und Gesell-
schaftsbereiche vorsieht, um Korea an
die Spitze des weltweiten automatisier-
ten Fahrens zu bringen.

Wird dabei auch Kiinstliche Intelli-
genz eingesetzt?

Ja, natiirlich wird auch in Korea KI
stark eingesetzt. Beziiglich der Kern-
themen ist die Forschungslandschaft
auf der ganzen Welt sehr &dhnlich.
Unterschiedlich sind die Investitions-
summen sowie der Grad der Konver-
genz zwischen Arbeiten an Universita-
ten, Forschungsinstituten, der Auto-
mobilindustrie, der Infrastrukturent-
wicklung und gesetzlichen Regelun-
gen. Auch hier anfangs etwas im
Riickstand, hat die koreanische Regie-
rung 2018 eine Initiative gestartet, um
in diesem Bereich zu den fithrenden
Nationen aufzuschliessen.
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Wann kommt das automatisierte Fah-
ren in der Massenproduktion an?
Wahrscheinlich nicht vor 2025. Bis
dann wird es in kleineren Stiickzahlen
automatisierte Fahrzeuge, beispiels-
weise als Teile von automatisierten
Taxi-Flotten, sogenannte Robotaxis,
geben, die in eingeschrinkten Gebie-
ten und unter eingeschrankten Bedin-
gungen betrieben werden. Die Kosten
fir solche Systeme miissen noch gewal-
tig gesenkt werden, bis sie fiir Privat-
personen erschwinglich sind.

Und zum Schluss: Fahren Sie lieber
selbst oder hitten Sie gerne ein auto-
nomes Auto fiir den privaten Bedarf?
Ich wiirde mich tiber ein autonomes
Auto sehr freuen. In vielen Situationen
- im Stau, abends nach einem langen
Arbeitstag, oder wenn ich mich einfach
mit anderen unterhalten mochte -
wiirde ich gerne die Fahraufgaben mei-
nem automatisierten Auto iiberlassen.
Allerdings macht mir das Fahren ja
auch Spass und ich mochte manchmal
das Steuer gerne selber iibernehmen.
Mein automatisiertes Auto soll in die-
sem Fall weiterhin achtsam die Umge-
bung und mein Fahrverhalten tiberwa-
chen und notfalls eingreifen, falls die
Situation es erfordert.

Autor

Radomir Novotny ist Chefredaktor Electrosuisse beim
Bulletin SEV/VSE.

- Electrosuisse, 8320 Fehraltorf

- radomir.novotny@electrosuisse.ch

Erfolgreiches

URB Unternehmensberatung

Elektrounternehmen

in der Region Basel zu verkaufen

Infolge der Nachfolgeregelung hat sich unser Mandant ent-
schlossen, sein Unternehmen zu verkaufen. Méchten Sie in
einem Unternehmen mit 16 Mitarbeitern die Nachfolge antreten
und mit der Unterstiitzung des bisherigen Eigentiimers eine
reibungslose Ubernahme und erfolgreiche Zukunft gestalten?
Interessiert? Gerne geben wir lhnen weitere Auskiinfte.

Uwe R. Brauchle, Wandstrasse 8b, 5712 Beinwil am See
Telefon 061 643 03 03 oder 079 204 64 00
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LANZ protected®

Die neuen ,LANZ microtesla protected®“
Niederspannungs-Ubertragungs-Strom-
schienen schirmen das Magnetfeld bis
3680 A auf eine Flussdichte im Effektivwert
von < 1 Microtesla in 1 m Abstand ab.
(Verordnung NIS VR 814.710. Fur Orte, wo
sich regelmassig oder wahrend langerer
Zeit Personen aufhalten).

Verlangen Sie unser Angebot 062 388 21 21.
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