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Automatisierte Fahrfunktionen

Beschluss vom 08. November 2017 auf Basis einer Empfehlung des Vor-
standsausschusses Fahrzeugtechnik unter Mitwirkung der Vorstandsaus-
schisse Erwachsene und Junge Kraftfahrer

Praambel

Im Jahr 2015 hat der Vorstand des DVR einen Beschluss zum hochautomati-
sierten Fahren gefasst. Die einzelnen Forderungen darin bestehen weiter.
Angesichts der weiteren Entwicklungen in rechtlicher Sicht, insbesondere
der Anderung des StraBenverkehrsgesetzes (StVG) am 21.06.2017, den aktu-
ellen Beratungen zu den Anderungen der UN/ECE-Regelungen sowie den
Ergebnissen der Ethik-Kommission' zum automatisierten Fahren, nimmt der
DVR erneut Stellung.

Hintergrund
Der DVR erwartet, dass die Einfihrung und Nutzung von teil-, hoch- und voll-

automatisierten Fahrfunktionen in der Zukunft einen wesentlichen Beitrag
zur Erhohung der Verkehrssicherheit leisten.

Anforderungen aus dem Verkehrsrecht

Das Verkehrsrecht, insbesondere die Straenverkehrs-Ordnung (StV0), for-
muliert Rechte und Pflichten fir natirliche Personen als Verkehrsteilneh-
mende. Es ist dahingehend zu Uberprifen, wie die dort getroffenen Inhalte
und Regeln auf automatisierte Systeme Ubertragen werden konnen.

" Quelle: Ethik-Kommission, Automatisiertes und vernetztes Fahren, Bericht Juni 2017,
www.BMVI.de



Um Verkehrsteilnehmende bei einem gemischten Verkehr nicht zu irritieren
oder kein falsches Vorbild zu geben, soll sich das Fahrverhalten automati-
sierter Systeme, auch wenn dies aus sicherheitstechnischen Gesichtspunk-
ten moglich ware, nicht von dem fir natirliche Personen vorgeschriebenen
Fahrverhalten unterscheiden. Bei Ausnahmen, wie z.B. dem Platooning mit
einem geringen Abstand, sollen die Fahrzeuge fir Dritte als automatisiert
fahrende Fahrzeuge erkennbar sein. (Empfehlung 1)

Vergleich der Sicherheitsniveaus

Der DVR schlief3t sich der Bewertung der Ethik-Kommission an, dass die Vor-
teile fir die Sicherheit die Risiken der Systeme lberwiegen (S. 15 des Be-
richts der Ethik-Kommission).

Es wird beim heutigen Stand der Technik Situationen geben, in denen hoch-
und vollautomatisierte Systeme das menschliche Leistungsvermdgen noch
nicht erreichen.

Es ist ebenfalls davon auszugehen, dass den automatisiert fahrenden Fahr-
zeugen, wie allen hochkomplexen technischen Systemen, auch Risiken inne-
wohnen.

Dennoch muss sichergestellt sein, dass Fahrzeuge mit hoch- und vollauto-
matisierten Fahrfunktionen im Vergleich zu heutigen insgesamt ein hoheres
Sicherheitsniveau fiur alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
dauerhaft erreichen. Bei diesem Vergleich sind auch die typischen menschli-
chen Fehlerquellen der Nutzenden von automatisierten sowie nicht automa-
tisierten Fahrzeugen, wie z.B. Unaufmerksamkeit, Fehleinschatzungen oder
auch bewusstes Fehlverhalten, zu bericksichtigen.

Bei den Anforderungen an die technologischen Systeme ist ein hochstmaogli-
ches Maf} an Sicherheit zu gewahrleisten. Durch Nutzung von redundanten
Informationen aus unabhangigen unterschiedlichen Quellen kann automati-
siertes Fahren optimiert gestaltet werden.

Es ist daher bei der Zulassung der Systeme in jedem Einzelfall abzuwagen,
ob der zu erwartende Sicherheitsgewinn mogliche Risiken Uberwiegt. (Emp-
fehlung 2)



Felderfahrungen und Simulationen

Felderfahrungen und Simulationen sind fir die Weiterentwicklung teil-,
hoch- und vollautomatisierter Fahrfunktionen notwendig.

Es sollen weitere Moglichkeiten eroffnet werden, den Sicherheitsgewinn der
Fahrfunktionen vor deren Genehmigung zu ermitteln. Nach deren Zulassung
sind die neuen Technologien durch Feldbeobachtungen zu sichern. (Empfeh-
lung 3)

Zulassung fiur Forschungsprojekte

Derzeit wird im Rahmen von Forschungsprojekten die Zulassung fahrerloser
Fahrzeuge zur Personenbeforderung geprift. Fir diesen Zweck sollen ein-
heitliche Kriterien und Prozesse erarbeitet werden, um die zustandigen Be-
hdrden zu unterstiitzen. (Empfehlung 4)

Zulassung Uber Ausnahmegenehmigung

In Europa zugelassene Fahrzeuge miissen der Rahmenrichtlinie 2007/46/EG
des Europaischen Parlaments und des Rates der Europaischen Union ent-
sprechen. Fiur die Zulassung der Fahrzeuge sind daher auch die Regelungen
der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN/ECE-
Regelungen) gliltig.

Aufgrund der Tatsache, dass noch keine giltigen Regelungen fir teil-, hoch-
oder vollautomatisiert fahrende Fahrzeuge in Europa existieren, kann eine
Typgenehmigung tber Artikel 20 der Rahmenrichtlinie (Ausnahmen fir neue
Techniken oder Konzepte] genehmigt werden. Dariiber hinaus kénnen Mit-
gliedstaaten vorlaufige Genehmigungen erlassen, die nur in deren Hoheits-
gebiet gelten.

Der DVR empfiehlt, dass bei Zulassung von Fahrzeugen mit automatisierten
Fahrfunktionen lber Ausnahmegenehmigung angemessene Anforderungen
an die konventionelle Fahrzeugtechnik gestellt werden, die sich an den Stan-
dards der technischen Regelungen der Wirtschaftskommission fir Europa
(ECE] orientieren. (Empfehlung 5)



Sichere Bedienung

Es ist abzusehen, dass Fahrzeuge in Zukunft mit in Art und Leistung unter-
schiedlichen automatisierten Fahrfunktionen ausgestattet sein werden. Um
die sichere Bedienung automatisierter Fahrfunktionen zu gewahrleisten, for-
dert der DVR Hersteller, Normungsorganisationen und Gesetzgeber auf, ein-
heitliche

- Begriffe und Definitionen,

- Bedienprinzipien,

- Warnungen und Aufforderungen an die Nutzenden automatisierter

Fahrfunktionen

zu erarbeiten. (Empfehlung 6

Ausreichende Informationen

Automatisierte Fahrfunktionen werden unterschiedlich sein. Daher missen
die Auto Fahrenden ausreichend dariber informiert werden, welche System-
grenzen bestehen und unter welchen Umstanden und auf welche Weise
Ubernahmeaufforderungen durch das System erfolgen werden und wie da-
rauf zu reagieren ist. (Empfehlung 7)

Verhinderung von Irrtiimern oder Missbrauch

Es sind geeignete technische und kommunikative MaBnahmen (Mensch-
Maschine-Schnittstelle] vorzusehen, damit Fahrfunktionen nicht irrtimlich
oder missbrauchlich verwendet werden kénnen. (Empfehlung 8)

Begriffshestimmungen

Das StVG beschreibt in seiner neuen Fassung, dass der Fahrzeugfihrer wah-
rend der Fahrzeugfihrung mittels hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunk-
tionen ,wahrnehmungsbereit” bleiben muss. Er muss die Fahrzeugsteuerung
iibernehmen, wenn er aufgrund ,offensichtlicher Umstande” erkennen muss,
dass die Voraussetzungen fiir eine ,bestimmungsgemafle Verwendung” der
hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktionen nicht mehr vorliegen.

Der DVR fordert, den Begriff ,Wahrnehmungsbereitschaft” des/der
Fahrzeug Fihrenden durch eine fachlich begrindete Beschreibung der Min-
destanforderungen an das Fihren von Kraftfahrzeugen unter definierten
Graden der Fahrzeugautomation zu ersetzen. Die Gegebenheiten fir ,offen-
sichtliche Umstande” und ,.bestimmungsgemafie Verwendung” sind zu



definieren, um die Auto Fahrenden umfassend Uber das Gemeinte aufzukla-
ren. (Empfehlung 9]

Gesonderte Unfallanalysen

Da die Entwicklung von automatisierten Fahrfunktionen sich noch in den An-
fangsstadien befindet, sollen Unfalle mit Fahrzeugen, die mit automatisierten
Fahrfunktionen ausgestattet sind, besonders beobachtet und analysiert
werden, um die Sicherheit der Systeme zu erhéhen und aus den gewonnenen
Erkenntnissen maglichen Gefahrdungen vorzubeugen. Der DVR empfiehlt
dem Gesetzgeber die Rahmenbedingungen zu schaffen, sodass automatisier-
te Fahrzeuge, die in einen Unfall verwickelt sind, bei der polizeilichen Unfall-
aufnahme identifiziert, unter anderem uber die Fahrzeugidentifikations-
nummer, und im offentlichen Interesse die Unfalle gesondert ausgewertet
werden. [Empfehlung 10)

Updates
Automatisierte Fahrfunktionen werden Bestandteil der Typgenehmigung. Es

ist zu erwarten, dass Fahrzeuge mit automatisierten Fahrfunktionen regel-
maBig Updates ihrer Software erhalten miissen, um auch den aktuellen An-
derungen nationaler Rechtsvorschriften (z.B. der StVO) oder Verbesserungen
durch die Hersteller zu entsprechen. Dabei sind die Vorgaben aus dem Da-
tenschutz sowie zur Datensicherheit zu gewahrleisten.

Es ist sicherzustellen, dass Anderungen der Software, die das Sicherheits-
verhalten beeinflussen konnen, von der zustandigen Genehmigungsbehdorde
freigegeben werden und deren Software-Integritat im Rahmen der Hauptun-
tersuchung Uberprift wird. Dartber hinaus sind diese Updates nachvollzieh-
bar in den Fahrzeugen zu dokumentieren.

Dariber hinaus muss gewahrleistet sein, dass der Fahrzeughersteller
sicherheitsrelevante Software-Updates Uber die Fahrzeuglebensdauer, min-

destens jedoch fiir 20 Jahre, zur Verfiigung stellt. (Empfehlung 11)

Prifbarkeit von voll- und hochautomatisierten Fahrzeugen

Mit der zukinftigen Einfiihrung von automatisierten Fahrfunktionen werden
die Anforderungen an die Zuverldssigkeit dieser Fahrzeuge wesentlich er-
hoht. In diesem Zusammenhang miissen Anderungen an Fahrzeugen kom-
plexer beurteilt werden. Die Verkehrs- und Betriebssicherheit sowie Datensi-
cherheit dieser Fahrzeuge ist im Rahmen der Hauptuntersuchungen zu



uberprifen. Um dies zu ermaoglichen, mussen den entsprechenden Stellen
die notwendigen fahrzeugspezifischen Diagnose-Informationen sowie Soll-
Daten zur Verfligung gestellt werden, sodass auch die hoch- und vollautoma-
tisierten Fahrzeuge hinsichtlich der Ausfiihrung, des Zustands, der Funktion
und der Wirkung ihrer Bauteile und Systeme einschliefllich der Software-
Integritat im Rahmen der Hauptuntersuchung ordnungsgemaf geprift wer-
den konnen. (Empfehlung 12)

Empfehlungen:

1. Das Fahrverhalten automatisierter Systeme soll sich nicht von dem fir
natirliche Personen vorgeschriebenen Fahrverhalten unterscheiden,
sofern die Fahrzeuge fur Dritte nicht als automatisiert fahrende Fahr-
zeuge erkennbar sind (z.B. aufgrund des geringeren Abstandes bei Pla-
tooning).

2.  Bei der Zulassung der automatisierten Systeme ist in jedem Einzelfall
abzuwagen, ob der zu erwartende Sicherheitsgewinn insgesamt maogli-
che Risiken Uberwiegt.

3. Es sollen weitere Moglichkeiten erdffnet werden, den Sicherheitsgewinn
der Fahrfunktionen vor deren Genehmigung zu ermitteln. Nach deren
Zulassung sind die neuen Technologien durch Feldbeobachtungen zu si-
chern.

4. Vom Gesetzgeber sollen die gesetzlichen Grundlagen sowie Kriterien
entwickelt werden, auf deren Basis hoch- und vollautomatisierte Fahr-
funktionen vor einer endgdltigen Genehmigung im Realbetrieb getestet
werden konnen.

5. Bei Zulassung von Fahrzeugen mit automatisierten Fahrfunktionen
uber Ausnahmegenehmigung sind angemessene Anforderungen an die
konventionelle Fahrzeugtechnik zu stellen, die sich an den Standards
der technischen Regelungen der Wirtschaftskommission fir Europa
(ECE] orientieren.



10.

1.

Um die sichere Bedienung automatisierter Fahrfunktionen zu gewahr-
leisten, werden Hersteller, Normungsorganisationen und Gesetzgeber
aufgefordert, einheitliche

- Begriffe und Definitionen,

- Bedienprinzipien,

- Warnungen und Aufforderungen an die Nutzenden automatisierter

Fahrfunktionen

zu erarbeiten.

Die Auto Fahrenden sind ausreichend dariiber zu informieren, welche
Systemgrenzen bestehen und unter welchen Umstanden und auf wel-
che Weise Ubernahmeaufforderungen durch das System erfolgen wer-
den und wie darauf zu reagieren ist.

Es sind geeignete technische und kommunikative MafB3nahmen
(Mensch-Maschine-Schnittstelle) vorzusehen, damit Fahrfunktionen
nicht irrtimlich oder missbrauchlich verwendet werden konnen.

Der DVR fordert, den Begriff ,Wahrnehmungsbereitschaft des oder der
Fahrzeugfiihrenden” durch eine fachlich begriindete Beschreibung der
Mindestanforderungen an das Fihren von Kraftfahrzeugen unter defi-
nierten Graden der Fahrzeugautomation zu ersetzen. Die Gegebenhei-
ten fir ,offensichtliche Umstande” und ,.bestimmungsgemaéfe Verwen-
dung” sind zu definieren.

Der DVR empfiehlt dem Gesetzgeber Rahmenbedingungen zu schaffen,
durch die automatisierte Fahrzeuge, die in einen Unfall verwickelt sind,
bei der polizeilichen Unfallaufnahme, unter anderem Uber die Fahr-
zeugidentifikationsnummer, identifiziert und im offentlichen Interesse
die Unfalle gesondert ausgewertet werden.

Es ist sicherzustellen, dass Anderungen der Software, die das Sicher-
heitsverhalten beeinflussen konnen, von der zustandigen Genehmi-
gungsbehorde freigegeben werden und deren Software-Integritat im
Rahmen der Hauptuntersuchung Uberprift wird. Darlber hinaus sind
diese Updates nachvollziehbar in den Fahrzeugen zu dokumentieren.
Datenschutz und Datensicherheit sind zu gewahrleisten. Sicherheitsre-
levante Software-Updates miissen Uber die Fahrzeuglebensdauer zur
Verfligung stehen.



Halter/in bzw. Nutzer/in sollten vom System informiert werden, wenn
ein Software-Update ansteht. Sie sollten zudem die Moglichkeit haben,
das Update zeitlich begrenzt zu verschieben.

12. Der Gesetzgeber soll dafiir Sorge tragen, dass die erforderlichen fahr-
zeugspezifischen Diagnose-Informationen sowie Soll-Daten geliefert
und die Prif- und Messmittel vorgeschrieben werden, die es ermagli-
chen, insbesondere auch die hoch- und vollautomatisierten Fahrzeuge
hinsichtlich der Ausfiihrung, des Zustands, der Funktion und der Wir-
kung ihrer Bauteile und Systeme einschlieB3lich der Software-Integritat
im Rahmen der Hauptuntersuchung ordnungsgemaf zu tuberprifen.

gez.
Dr. Walter Eichendorf
Prasident



