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. Deutscher
Berlln, 5. Januar 2017 Verkehrssicherheitsrat

Stellungnahme zum Referentenentwurf

"Entwurf eines (x.). Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes'
mit Stand vom 20.12.2016

I. Hintergrund

Mit Schreiben vom 21.12.2016, eingegangen am 21.12.2016, 16:45 Uhr,

AZ: DG24/845.5/3, wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) der Entwurf eines

""Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes'

vorgelegt.

Il. Vorbemerkung

Die sehr kurze Frist zur Stellungnahme hat tiber die Feiertage (Anschreiben vom 21.12.2016
mit Fristsetzung 05.01.2017) leider keine ausreichende innerverbandliche Prifung und
Meinungsbildung im Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) als Plattform der mit der
Verkehrssicherheit befassten Verbande und Organisationen erlaubt. Aufgrund einer ersten
schnellen Bewertung des vorliegenden Referentenentwurfs und in Bezug auf den DVR-
Vorstandsbeschluss "Hochautomatisiertes Fahren” vom 30.10.2015 nehmen wir wie folgt

Stellung:

I11. Grundséatzliche Bewertung

Der DVR begriuft ausdricklich, dass das BMV1 einen Entwurf zur Schaffung von
Rechtssicherheit bei der Markteinfihrung von Systemen des hoch-/vollautomatisierten
Fahrens vorgelegt hat. Die Entwicklung des Automatisierungsgrades von Fahrfunktionen
kann die Erhohung der Verkehrssicherheit im Sinne der Vision Zero weiter fortfithren. Damit
ist das Ziel verbunden, im Vergleich zu heutigen Fahrzeugen dauerhaft ein hoheres

Sicherheitsniveau fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer zu erreichen.
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Dabei bedarf es zur fortlaufenden Bewertung der Sicherheit von hochautomatisierten
Fahrfunktionen geeigneter Prognose-, Evaluierungs-, Homologierungs- und Testverfahren,
denen Risikobewertungen auf der Basis des realen Verkehrs- und Unfallgeschehens
vorausgehen. Zum gegenwartigen Zeitpunkt liegen keine ausreichenden Erkenntnisse dazu
vor, so dass die Schaffung eines Rechtsrahmens nur vorlaufigen Charakter haben kann.
Folglich sollte eine Befristung und Evaluation der vorgelegten Normen diskutiert werden.

An den Rechtsrahmen, welcher die Markteinfihrung weiterentwickelter automatisierter
Systeme (im Folgenden: Systeme) regelt, sind besonders wegen der noch grof3en Unklarheiten
uber die sich entwickelnden Funktionalitaten und ihre Auswirkungen stets hochste Mal3stabe

in Bezug auf die Forderung der Verkehrssicherheit anzulegen.

Diese hochsten Malstabe miissen an die technischen Aspekte des automatisierten Fahrens
(Leitbild einer verlasslichen, fehlervermeidenden und -verzeihenden Fahrzeugtechnik)
genauso angelegt werden wie an die Berlicksichtigung des "Faktors Mensch", d.h. eine
praxisnahe Betrachtung des leistbaren und erwartbaren Verhaltens der

Verkehrsteilnehmenden.

Zurecht hat die Bundesregierung in ihrer "Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren™
vom September 2015 (S. 16) deutlich gemacht, dass der Einsatz automatisierter und
vernetzter Fahrzeuge Rechtssicherheit brauche. Dies gelte sowohl fiir den Autofahrer als auch
fur die Automobilhersteller. Das deutsche Strallenverkehrsrecht miisse kunftig den Einsatz
automatisierter und vernetzter Fahrsysteme vollumfanglich ermdéglichen. Wértlich heil3t es
dort: "Die ordnungsgemalie Nutzung automatisierter und vernetzter Fahrzeuge darf fir sich
gesehen gegeniber dem Fahrer den VVorwurf einer Sorgfaltspflichtverletzung nicht begrinden;
ihm sollen hierdurch keine zusétzlichen Haftungsrisiken aufgebiirdet werden."” Letztere
Auffassung teilt der DVR und fordert im Einklang mit dem 53. Deutschen
Verkehrsgerichtstag 2015 (VGT), dass fehlerhafte Aktionen/Reaktionen der
hochautomatisierten Fahrfunktion nicht dem Fahrer/der Fahrerin angelastet werden diirfen.
Dazu gilt es die Verantwortung und die Haftung wihrend der Phasen des hochautomatisierten
Fahrens moglichst bestimmt und umfassend zu kldren, was im vorliegenden Entwurf unserer
Ansicht nach nicht hinreichend gelungen ist. Es stellt sich auch die Frage, wie das im
"Strategiepapier Digitale Souverénitat" des BMVI zum Ausdruck gebrachte Postulat: "Wir
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schaffen das innovationsfreundlichste StraRenverkehrsrecht der Welt. Dafiir legen wir einen

Gesetzentwurf zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) vor.", im vorliegenden

Referentenentwurf umgesetzt worden ist.

IV. Wesentliche Kritikpunkte:

Die Anforderungen an hoch-/vollautomatisierte Fahrfunktionen sollten hinsichtlich

Aspekten der Sicherheit, darunter der IT-Sicherheit, ambitionierter gefasst werden.

Die Szenarien zur Ubernahme der Fahrfunktion sollten unter Beriicksichtigung der

internationalen Beratungen zu Ubernahmeszenarien zeitnah genauer definiert werden.

Die Pflichten des Fahrzeugfiihrers/der Fahrzeugfuhrerin bleiben im Einzelnen zu
unbestimmt, was flr den auf die Funktionsféhigkeit der automatisierten Fahrfunktion
Vertrauenden ein unzumutbares Haftungsrisiko und generell ein Unfallrisiko bedeutet.
Die Verantwortung und Haftung fiir die "bestimmungsgeméfRe™ Nutzung der hoch-/
vollautomatisierten Fahrfunktionen sollte nicht allein dem Fahrzeugfuhrer/der

Fahrzeugfuhrerin Gbertragen werden

Die umfassende stindige Pflicht zur Uberwachung der hoch-/vollautomatisierten
Fahrfunktionen ist in der Praxis kaum zu erfiillen. Die Ubernahme der Léngs- und
Querfiihrung durch das System wird zwangslaufig dazu flihren, dass der
Fahrzeugfuhrende sich nicht mehr mit der gleichen Aufmerksamkeit dem

Fahrgeschehen widmen wird, als wenn er selbst das Fahrzeug steuert.
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V: Anmerkungen im Einzelnen:

»§ 1a Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion

(1) Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion im Sinne dieses Gesetzes
sind solche, die Uber eine technische Ausrustung verfiigen,

1. die zur Bewéltigung der Fahraufgabe - einschlieRlich Langs- und Querfihrung - das
jeweilige Kraftfahrzeug nach Aktivierung steuern (Fahrzeugsteuerung) kann,

Zur Klarstellung sollte hier aufgenommen werden:

Ein automatisiert fahrendes Fahrzeug muss im bestehenden Verkehrsumfeld und in der

bestehenden Infrastruktur fahren kénnen.

Automatisierte Fahrweisen miissen regelkonform sein und den Prinzipien der

Riicksichtnahme und des vorausschauenden Fahrens entsprechen.

Die technische Ausriistung muss dem aktuellen Stand der Technik bezuglich der IT-

Sicherheit entsprechen.

Die Erfullung der vorstehenden Kriterien hat der Fahrzeughersteller durch Vorlage

unabhangig erstellter Prifnachweise zu bestatigen.

Es muss deutlich werden, dass die Fahrfunktionen einen Teil der Aufgaben des
Fahrzeugfihrers Gbernehmen. Welche Fahrfunktionen dies im Einzelnen sind, kann in

internationalen Regelungen festgelegt werden.

2. die jederzeit durch den Fahrzeugfihrer manuell Gbersteuerbar oder deaktivierbar ist,

Eine Deaktivierbarkeit bzw. Ubersteuerbarkeit durch den Fahrenden wird begrift.
Allerdings sollte tberlegt werden, ob fiir Notfallszenarien,in denen ein Unfall
unausweichlich ist, die Deaktivierbarkeit bzw. Ubersteuerbarkeit ausgesetzt werden

sollte.

3. die die Erforderlichkeit der eigenhandigen Fahrzeugsteuerung durch den Fahrzeugfihrer
erkennen kann und
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Hier ist zeitnah der Stand der Technik néher zu definieren: Nur wenn die Situationen
bestimmt sind, in welchen eigenh@ndige Steuerung erforderlich ist, kann iiber die
Fahigkeit des Systems, diese zu erkennen und darauf zu reagieren, eine Aussage
getroffen werden. Unter anderem ist festzuhalten, dass eine Ubernahmeaufforderung
zu geben ist, sobald die Qualitdt der Erkennbarkeit von Verkehrszeichen und

Verkehrseinrichtungen nicht ausreichend gegeben ist.

4. die dem Fahrzeugflhrer das Erfordernis der eigenhandigen Fahrzeugsteuerung rechtzeitig
optisch, akustisch oder haptisch anzeigen kann.

Der Fahrer/die Fahrerin muss wéhrend der Phase des hochautomatisierten Fahrens
in der Lage sein, einer Ubernahmeaufforderung zu folgen und die Fahraufgabe
addquat zu iibernehmen und fortzufiihren. Eine Fahreraktivitdt, die der
Ubernahmebereitschaft entgegensteht, muss vom Fahrzeug erkannt werden. Das
Fahrzeug muss angemessen darauf reagieren, z.B. den Fahrer/die Fahrerin zur
Ubernahme auffordern. Wesentliche Kriterien, insbesondere fiir die
Ubernahmebereitschaft, sind allgemein zu definieren. Hierzu besteht

Forschungsbedarf.

Das Ubernahmeszenario ist so zu definieren, dass es die gesamte Fahrerpopulation
und iibliche Verkehrssituationen beriicksichtigt. Interaktionsschemata sind zu
standardisieren. Es besteht Forschungsbedarf hinsichtlich der Auswirkungen auf
Fahrende sowie der notwendigen Bedingungen fiir sie (z.B. hinsichtlich der
erforderlichen Zeitraume, die Fahraufgabe wieder iibernehmen zu kénnen®). Falls
der/die Fahrende trotz intensiver Systemaufforderung die Fahrzeugfiihrung nicht
wieder iibernimmt, muss sich das Fahrzeug in einen risikominimalen Zustand im Sinne
des §1 Strafsenverkehrs-Ordnung (StVO) iiberfiihren.

Auch Ubernahmeszenarien fir einen teilweisen oder vollstandigen Systemausfall sind

naher zu definieren.

11 Erste Ergebnisse dazu: Unfallforschung der Versicherer zu Ubernahmezeiten beim Hochautomatisierten
Fahren: https://udv.de/download/file/fid/9531 (06/2016).
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(2) Der Betrieb eines Kraftfahrzeuges mittels hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion ist
zuléssig, wenn die Funktion bestimmungsgeman verwendet wird.

Damit die Fahrzeugfiihrer/linnen und andere Verkehrsteilnehmer/innen die Systeme
richtig verstehen und keine Erwartungen an deren Leistung haben, die diese nicht
erflllen, muss mit der Einfiihrung von automatisierten Systemen eine wirksame
Aufkldrung tiber deren Funktionsweisen, u.a. auch durch die Hersteller, einhergehen.
Der alleinige Verweis auf ein Handbuch ist nicht ausreichend. Irrefiihrende

Werbeaussagen miissen unterbleiben.

Problematisch ist hier, dass die Verantwortung tber den bestimmungsgemafen
Einsatz allein in die Sphéare und damit die Haftung des Fahrzeugfihrers tberfihrt
wird. In der Praxis wird aufgrund der Komplexitat der Systeme und den erwartbar
unbestimmten Einsatzzwecken in vielen Féallen keine verantwortungsbewusste
Entscheidung moglich sein.

Zum in der Gesetzesbegrindung angefiihrten Beispiel des Einsatzzwecks auf
Autobahnen ist festzuhaltet: Hier misste der Fahrzeugflhrer entscheiden, ob das
System auch auf autobahnéhnlichen StraRen ("gelbe Autobahn™) eingesetzt werden
kann. Ob dies aber in der Entwicklung des Systems angelegt wurde, kann er kaum
wissen oder uberprifen. Noch schwieriger wird es, wenn die Hersteller die
bestimmungsgemaRe Nutzung etwa auf bestimmte Witterungsbedingungen

beschranken.

Noch zu diskutieren ware eine pflichtméalige Einweisung in die Benutzung von
Systemen durch die Hersteller bzw. durch entsprechend geschulte Fahrlehrerinnen

und Fahrlehrer.

Klarzustellen ist ferner eine in der Praxis nur schwierig umzusetzende umfassende
Aufklarungspflicht des Halters gegeniiber dem Fahrzeugfiihrer, sofern es sich nicht
um dieselbe Person handelt. Hier ist bei Schadensereignissen eine gegenseitige

Verantwortungszuweisung problematisch.
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(3) Fahrzeugfuhrer ist auch derjenige, der eine hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktion im
Sinne des Absatzes 1 aktiviert und zur Fahrzeugsteuerung verwendet, auch wenn er im
Rahmen der bestimmungsgemaRen Verwendung dieser Funktion das Fahrzeug nicht
eigenhandig steuert.

Dies ist eine wichtige, aber auch bemerkenswerte Klarstellung, widerspricht sie doch
der standigen Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs (vgl. zuletzt den Beschluss vom
23. September 2014, 4 StR 92/14) zur Definition des Fahrzeugfihrers. Danach ist
Flhrer eines Kraftfahrzeugs, wer es unter bestimmungsgemalier Anwendung seiner
Antriebskrafte unter eigener Allein- oder Mitverantwortung in Bewegung setzt oder
unter Handhabung seiner technischen Vorrichtungen wéahrend der Fahrtbewegung
durch den o6ffentlichen Verkehrsraum ganz oder wenigstens zum Teil lenkt. (...) Wer
dagegen nicht einmal einen Teil der wesentlichen Einrichtungen des Fahrzeugs

bedient, fuhrt dieses im mafigeblichen Zeitpunkt nicht.

Damit machen die Autoren des Referentenentwurfs einerseits deutlich, dass sie nicht
gewillt sind, einem Fahrzeug mit automatisierter Fahrfunktion eine wie auch immer
geartete Fahrzeugfiihrerschaft zukommen zu lassen. Gleichzeitig machen sie aber
einen der Funktionsfahigkeit des automatisierten Systems Vertrauenden zum
Fahrzeugfihrer, obwohl er im Sinne der héchstrichterlichen Rechtsprechung gerade
nicht lenkt.

Auch nach § 23 StVO (bisherige Fassung) ist der Fahrzeugfiihrer derjenige, der das
Fahrzeug lenkt. Dies impliziert kausal die Initiierung eines Bewegungsvorgangs

(. fiihrt“) durch die Person des Fahrers, was wiederum fiir die strafrechtliche
Wirdigung von einschlagigem Fehlverhalten eine wesentliche Voraussetzung
darstellt. Sofern die Ubertragung der Fortbewegung des Fahrzeugs einem technischen
System Uberantwortet wird, kann schwerlich der Fahrer als Verursacher des
Bewegungsvorgangs verantwortlich gemacht werden. Hier deuten sich Konflikte in
der Auslegung des Begriffs an. Nachrangig konnte im Verwaltungsverfahren die
Ableitung behdrdlicher Eignungsbedenken ebenfalls betroffen sein, da in vielen Fallen
die Kl&rung von Eignungsfragen der strafrechtlichen Wirdigung nachgeordnet ist

(,, Bindungswirkung ). Zu priifen wdre eine Formulierung im Gesetzestext, die den

Fahrzeugfiihrer an das Attribut ,, geeignet * bindet, z.B. dass der Fahrzeugfiihrer der
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uneingeschrankten Erlaubnispflicht nach § 4 FeV und der einschlégigen

Eignungsvoraussetzungen gemaR 8§ 2 Abs. 4 StVG unterliegt.

(4) Die vorstehenden Absatze sind nur auf solche Fahrzeuge anzuwenden,

1. die nach 8 1 Absatz 1 zugelassen sind und

2. deren hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktionen in internationalen, im Geltungsbereich
dieses Gesetzes anzuwendenden Vorschriften beschrieben sind und den darin enthaltenen
Vorgaben entsprechen.

Es muss sichergestellt werden, dass automatisiert fahrende Fahrzeuge jeweils die
national unterschiedlichen Regelungen in den Léindern einhalten. Dabei sind die
Regeln fiir eine automatische Ubernahme der Zulassung in anderen Landern zu

beachten.

Weiterhin wird auf die Ausfuhrungen oben zu § 1 a verwiesen.

8 1b Pflichten des Fahrzeugfihrers bei Nutzung hoch- oder vollautomatisierter
Fahrfunktionen

Der Fahrzeugfuhrer ist verpflichtet, die Fahrzeugsteuerung unverziglich wieder zu
ubernehmen,

1. wenn das hoch- oder vollautomatisierte System ihn dazu auffordert,

2. wenn er technische oder sonstige Stérungen des Systems erkennt oder erkennen muss
oder

3. wenn er erkennt oder auf Grund offensichtlicher Umsténde erkennen muss, dass die

Voraussetzungen fur eine bestimmungsgeméle Verwendung der hoch- oder
vollautomatisierten Fahrfunktionen nicht mehr vorliegen oder

4. wenn er erkennt oder auf Grund offensichtlicher Umstande erkennen muss, dass die
Ubernahme der Fahrzeugfiihrung zum Zweck der Einhaltung der straRenverkehrs-
rechtlichen Vorschriften erforderlich ist.

Wahrend durch die Uberschrift dieses Paragrafen suggeriert wird, es handele sich um
die Beschreibung der allgemeinen Pflichten des Fahrzeugflihrers bei Nutzung hoch-
oder vollautomatisierter Fahrfunktionen, geht es in realiter nur um die Beantwortung
der Frage, wann der auf das automatisierte System Vertrauende die

Fahrzeug(steuerung!) wieder ohne schuldhaftes Z6gern zu Gibernehmen hat. Und diese
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Frage wird im Gesetzentwurf so restriktiv beantwortet, dass der auf die automatisierte
Fahrfunktion Vertrauende jederzeit und stéandig das Verkehrsgeschehen und das

automatisierte System uberwachen muss.

In ihrer "Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren" vom September 2015 (S.
16) hat die Bundesregierung festgehalten: "Die ordnungsgemalie Nutzung
automatisierter und vernetzter Fahrzeuge darf fiir sich gesehen gegenuber dem Fahrer
den Vorwurf einer Sorgfaltspflichtverletzung nicht begriinden; ihm sollen hierdurch

keine zusatzlichen Haftungsrisiken aufgebirdet werden."

Dies geschieht hier jedoch nicht verlasslich:

Zum einen bleiben die Begriffe "unverziglich”, "erkennen muss™ und "auf Grund
offensichtlicher Umsténde erkennen muss” unbestimmt und damit letzten Endes durch
die Rechtsprechung auslegungsbediirftig. In der Folge bleibt fur den Fahrzeugfihrer
ein unzumutbares Haftungsrisiko.

Zum Anderen ist grundsatzlich die Frage nach den Mdglichkeiten und Grenzen der
Uberwachung der Systeme durch den Menschen zu beantworten. Fallt die eigene
Tatigkeit der Fahrzeugsteuerung weg, sind Ermidungs- und Ablenkungseffekte bei der
monotonen Uberwachungstétigkeit, iibertriebenes Vertrauen in die Technik,
Kompetenz- und Fertigkeitsverluste oder eine erhéhte Risikobereitschaft nach

Abschalten des Systems zu befiirchten.?

Allgemeiner kdnnte man auch die Frage stellen, ob durch eine umfassende, standige
Uberwachungspflicht der Sinn der Systeme noch ausreichend gegeben bleibt oder
nicht technische Assistenzsysteme den héheren Nutzen versprechen. Diese Frage soll
hier aber mit Verweis auf den eingangs erwahnten Forschungs- und

Bewertungsbedarf unbeantwortet bleiben.

Soll dem Fahrzeugfiihrer trotz dieser schwerwiegenden Bedenken eine umfassende
Uberwachungspflicht zugeschrieben werden, sollte dies deutlicher klargestellt werden,

indem ausdrtcklich eine ununterbrochene Verkehrs- und Systemiiberwachung unter

2 Ausfiihrlich: Stellungnahme Deutsche Gesellschaft fiir Verkehrspsychologie: Wolfgang Fastenmeier, Bernhard
Schlag, J6rg Kubitzki, Ralf Risser, Herbert Gstalter: Hochautomatisiertes oder autonomes Fahren als
wiinschenswerte Zukunftsvision? Offene Fragen mit Blick auf die Mensch-Maschine-Interaktion
http://www.dgvp-verkehrspsychologie.de/wp-content/uploads/2016/08/DGVP_Positionspapier-03-
2016_Automatisches-Fahren.pdf (03/2016).
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Einhaltung von § 23 StVO [in Novellierung] eingefordert wird. Das System muss dann
den Fahrzeugfilhrer bei Einschalten deutlich auf die standige Uberwachungspflicht
und die Gefahren durch Ablenkung hinweisen.

Ansonsten ist in der Praxis zu beflrchten, dass bei bestimmungsgeméalier Nutzung
eines (teil)automatisierten Systems unterstellt wird, dass das standige Vorsichtsgebot
aus 8 1 I StVO bereits durch das System erfullt wird.

Es lasst sich vermuten, dass die Beibehaltung aller Pflichten des Fahrzeugfiihrers
auch dazu dienen soll, keine Festlegungen tber zu ermdéglichende "fahrfremde
Tatigkeiten™ zu treffen und damit in der Folge mdglicherweise erforderlichen
Anderungshedarf im Haftungssystem der 8§ 18 und 7 StVG und § 823 BGB hier
auszuklammern. Anscheinend beabsichtigt die Bundesregierung diese Festlegungen

durch Veranderungen in der Strallenverkehrs-Ordnung (StVO) zu treffen.

2. 8 6 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 1 wird nach Nummer 14 folgende Nummer 14a eingefugt:

»14a. die Einrichtung und die mit Zustimmung des Verfiigungsberechtigten Nutzung
von fahrerlosen Parksystemen im niedrigen Geschwindigkeitsbereich auf Parkflachen,
die durch bauliche oder sonstige Einrichtungen vom Ubrigen 6ffentlichen StraRenraum
getrennt sind und nur tGber besondere Zu- und Abfahrten erreicht und verlassen werden
kénnen, .

Parkflachen, die fliir eine solche Nutzung bestimmt sind, sollten mit einem

entsprechenden Hinweis versehen werden.

b) Nach Absatz 4 wird folgender Absatz 4a eingeflgt:

,»(4a) Rechtsverordnungen auf Grund des Absatzes 1 Nummer 1, 2 oder 3 konnen auch
erlassen werden, soweit dies erforderlich ist, um den besonderen Anforderungen der
Teilnahme von Kraftfahrzeugen mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion am
StralRenverkehr Rechnung zu tragen.*

3. 8 12 Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
a) In Nummer 1 wird nach den Wortern ,,fiinf Millionen Euro* das Semikolon durch ein
Komma ersetzt und werden folgende Worter eingeflgt:
,bei Verursachung des Schadens aufgrund der Verwendung einer hoch- oder
vollautomatisierten Fahrfunktion gemé&ld § la nur bis zu einem Betrag von insgesamt 10
Millionen Euro®.
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b) In Nummer 2 wird der Punkt durch ein Komma ersetzt und werden nach dem Wort
,Euro* folgende Worter eingefiigt:

,bei Verursachung des Schadens aufgrund der Verwendung einer hoch-oder
vollautomatisierten Fahrfunktion geméaR § 1a , nur bis zu einem Betrag von insgesamt 2
Millionen Euro.*

Die Erhéhung der Schadenssummen ist ein Schritt in die richtige Richtung, bleibt
jedoch weiterhin beispielsweise bei Busunfallen mit zahlreichen Personenschaden weit

hinter einer wirksamen Absicherung zurtck.

5. Nach Abschnitt VI wird folgender Abschnitt Vla eingefigt:
,ZAbschnitt Vla Datenverarbeitung im Kraftfahrzeug

8 63a Datenverarbeitung bei Kraftfahrzeugen mit hoch- oder vollautomatisierter
Fahrfunktion

(1) Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion geméaf? § la zeichnen
nach dem Stand der Technik entsprechend der internationalen Vorgaben jeweils auf, ob
das Kraftfahrzeug durch den Fahrzeugfiihrer oder mittels hoch- oder vollautomatisierter
Fahrfunktionen gesteuert wird. Wird der Fahrzeugfuhrer durch das hoch- oder
vollautomatisierte System gem&3 § la aufgefordert, die Fahrzeugsteuerung zu
ubernehmen, oder tritt eine technische Storung des hoch- oder vollautomatisierten Systems
auf, findet gleichfalls eine Aufzeichnung nach dem Stand der Technik entsprechend den
internationalen VVorgaben statt.

(2) Die gemall Absatz 1 aufgezeichneten Daten sind den nach Landesrecht fir die
Uberwachung des StraBenverkehrs zustandigen Behodrden auf deren Verlangen zu
ubermitteln. Die tbermittelten Daten dirfen durch diese verarbeitet werden. Der Umfang
der Datentbermittlung ist auf das MaR zu beschranken, das fur den Zweck der Feststellung
des Absatzes 1 im Zusammenhang mit der eingeleiteten Kontrolle durch diese Behdrden
notwendig ist. Davon unberihrt bleiben die allgemeinen Regelungen zur Verarbeitung
personenbezogener Daten.

(3) Dritten sind die gemall Absatz 1 gespeicherten Daten zu Ubermitteln, wenn sie
glaubhaft machen, dass

1. die Daten zur Geltendmachung, Befriedigung oder Abwehr von Rechtsanspriichen im
Zusammenhang mit einem in § 7 Absatz 1 geregelten Ereignis erforderlich sind und

2. das entsprechende Kraftfahrzeug mit automatisierter Fahrfunktion an diesem Ereignis
beteiligt war. Absatz 2 Satz 2 findet entsprechend Anwendung.

(4) Die gemalR Absatz 1 aufgezeichneten Daten sind spatestens nach drei Jahren zu
16schen.*

Der DVR begriRt die Regelung der Dokumentation und des Zugriffs der Daten,
welche zur Aufklarung von Unféllen unverzichtbar sind. Gleichermal3en sollten die
aufgezeichneten Daten unter Wahrung der informationellen Selbstbestimmung und der
Maoglichkeit des Verzichts auf Selbstbezichtigung (Strafprozessordnung) fir die

Unfallstatistik nutzbar gemacht werden.
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Die Hersteller sollten hier zu héchsten IT-Sicherheitsstandards inklusive externer
Auditierung verpflichtet werden, um die sensiblen Daten (durchgéngige Beobachtung

des menschlichen Verhaltens) ausreichend schiitzen zu kénnen."

Abschlielend bedankt sich der DVR fur die Mdglichkeit, zum vorliegenden

Referentenentwurf Stellung zu nehmen.
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