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standsausschusses Erwachsene, aktualisiert am 27.04.2023

#» Einfuhrung

Assistenz und Automation erscheinen aus Sicht des Deutschen Verkehrssicherheitsrats als
vielversprechende Mdglichkeit, das Bemiihen um die Vision Zero, einen Stral3enverkehr
ohne schwer Verletzte oder Getotete, zu unterstiitzen. Wichtige Aspekte der Unfallvermei-
dung oder -minderung kénnen durch sie adressiert werden. Mit dem Ziel, diese Sicherheits-
potenziale sinnvoll auszuschépfen, hat der DVR in seinen Beschliissen vom 08. November
2017 zu automatisierten Fahrfunktionen und vom 28. Oktober 2020 zu Fahrerassistenzsyste-
men und automatisierten Fahrfunktionen in der Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprufung zu
den gegenwartig offenen Fragen Stellung genommen. Er bezog sich auf alle assistierende
und automatisierte Systeme. Mit der vorliegenden Stellungnahme geht er auf die Anforderun-
gen an die Nutzenden derjenigen kinftigen automatisierter Systeme ein, in denen das Fahr-
zeug gemal StraBenverkehrsgesetz die Fahraufgabe bernimmt und die Fahrenden sich zu-
mindest zeitweise fahrfremden Tatigkeiten zuwenden kénnen?.

Empfehlungen

o Der DVR fordert das Bundesministerium flr Digitales und Verkehr im Rahmen der
Rechtssetzung auf, alle relevanten insbesondere verkehrspsychologischen Aspekte
im Zusammenhang mit den neuen Anforderungen an die Nutzung bzw. das Fiihren
von Fahrzeugen mit automatisierten Fahrfunktionen umfanglich zu berticksichtigen.

o Der DVR fordert die Einrichtung einer unabhangigen psycho-logischen Expertenkom-
mission zu Fragen der Nutzung bzw. Fiihrung automatisierter Fahrfunktionen unter

1 hach internationaler SAE Klassifikation entspricht dies Level 3 (hochautomatisiert) und 4 (héchst- bzw. vollau-
tomatisiert) im Gegensatz zu LO (manuell), L1 bzw. L2 (assistiert bzw. teilautomatisiert). Unter L5 (autonom)
wird der Fahrende zum Fahrgast (rein technisch z.T. auch schon unter L4). In der Einteilung der Bundesanstalt
fir StraRenwesen (BASt) entspricht dies dem autonomen Fahrmodus im Gegensatz zum assistierten und auto-
matisierten Modus. Hauptkennzeichen des automatisierten Modus (SAE Level 3 und 4 bzw. automatisierter
Modus gemaR BASt) ist die Moglichkeit des Fahrenden, die Fahraufgabe unter bestimmten Voraussetzungen an
die automatisierte Fahrfunktion zu tGbergeben und sich fahrfremden Tatigkeiten zuzuwenden.
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Berucksichtigung aller Erfordernisse, die sich aus den verschiedenen Aspekten der
Verkehrspsychologie ergeben. Dies sind:

- Fahrer-Fahrzeug-Interaktion (Gestaltung der Schnittstelle Mensch-Maschine)
- Befahigung (Fahrausbildung, Prufung, Weiterbildung, Einweisung/Unterweisung)
- Eignung (Mindestvoraussetzungen, Ausschlisse, Nachschulungen)

Erlauterung zu den Empfehlungen der Vorstandsvorlage ,,Psycholo-
gische Anforderungen an die Nutzung automatisierter Fahrfunktio-
nen“ vom 15.03.2022 des Vorstandsausschusses Erwachsene

3 Zusammenfassung

o Die verkehrspsychologische Fundierung der Gestaltung und Einfuhrung automatisier-
ter Fahrfunktionen ist bisher noch unzureichend.

¢ Die technische Aufgabenzuweisung zwischen Fahrenden und Fahrzeug bei automati-
sierten Fahrfunktionen korrespondiert nicht mit der daraus resultierenden psychi-
schen Aufgabenqualitat und -schwierigkeit fur die Fahrenden.

e Automation entbindet nicht von dauerhafter Uberwachung, solange die Fahrenden
Fahrzeugfuhrende im Sinne des StVG bleiben. Das bedeutet, die Fahrenden missen
jederzeit in der Lage sein die Fahraufgabe zu Gbernehmen, wenn sie dazu aufgefor-
dert werden.

o Automatisierte Fahrfunktionen miissen so gestaltet sein, dass sie von allen fahrgeeig-
neten Personen sicher zu bedienen sind. Die geistigen Anforderungen an Bewerber
fur die Erteilung oder Verlangerung einer Fahrerlaubnis zur Personenbeférderung
beispielsweise bedirfen schon fiir das manuelle Fahren einer préziseren, evidenzba-
sierten Beschreibung. Grundsatzlich missen fur das automatisierte Fahren zusatzlich
die Anforderungen einer Uberwachungsaufgabe beriicksichtigt werden. Die derzeiti-
gen Anforderungen an die charakterliche Eignung behalten weiterhin ihre Glltigkeit.

e Fahrerlaubniserwerb und -priifung bedirfen Kriterien, die eine Befahigung zur Ver-
kehrsteilnahme mit grundséatzlich allen am Markt verfiighbaren automatisierten Fahr-
funktionen sicherstellen. Gleichzeitig muss abgewogen werden, welche der Anforde-
rungen mittels Fahrausbildung tiberhaupt adressierbar sind.
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e Grundsatzlich liegt es in der Verantwortung der Hersteller, sichere und einfach zu be-
dienende Systeme in Fahrzeugen bereitzustellen.

¢ Beim automatisierten Fahren mussen flr die Fahrzeugfiihrung zwingend relevante
Informationen zwischen Fahrer und Fahrzeug ausgetauscht werden. Fir die Gestal-
tung der Fahrer-Fahrzeug Interaktion, insbesondere der sicherheitsrelevanten Fahr-
funktionen bedarf es einheitlicher Kriterien und Richtlinien.

e Es bedarf einer unabhéngigen Expertenkommission, die verkehrspsychologische Ex-
pertise in den Bereichen Eignung, Befahigung und Fahrer-Fahrzeug Interaktion in
Form von Anforderungen an die Entwicklung und Einfihrung automatisierter Fahr-
funktionen zur Verfligung stellt, um die zunehmende Fahrzeugautomatisierung im
Sinne der Verkehrssicherheit zu gestalten.

1. Kernanliegen der Vorstandsvorlage

Assistenz und Automation erscheinen aus Sicht des Deutschen Verkehrssicherheitsrates
(DVR) als vielversprechende Chance, das Bemuhen um die Vision Zero, einen Stral3enver-
kehr ohne schwer Verletzte oder Getotete, zu unterstitzen. Daher hat der DVR den Be-
schluss ,Psychologische Anforderungen an die Nutzung automatisierter Fahrfunktionen® ge-
fasst?. Der Beschluss verweist auf die bisher unzureichende verkehrspsychologische Fundie-
rung der Gestaltung und Einfiihrung automatisierter Fahrfunktionen. Er fordert die Einrich-
tung einer unabhangigen Expertenkommission, die diese verkehrspsychologische Expertise
in Form von Anforderungen an die Entwicklung und Einfihrung automatisierter Fahrfunktio-
nen zur Verfligung stellt. Nur dadurch wird es gelingen, die Sicherheitspotenziale automati-
sierter Fahrfunktionen in der Praxis auch auszuschopfen.

Diese Erlauterungen erganzen die Empfehlungen des Beschlusses ,Psychologische Anfor-
derungen an die Nutzung automatisierter Fahrfunktionen®. Im Folgenden werden die psycho-
logischen Grundlagen von technischer Automation im Allgemeinen und automatisierten Fahr-
funktionen im Speziellen dargestellt und fur den Beschluss erschlossen und nutzbar ge-
macht.

2 ,Psychologische Anforderungen an die Nutzung automatisierter Fahrfunktionen®. DVR Vorstandsbeschluss vom
16.05.2022
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2. Ausgangslage

Die Umsetzung des automatisierten Fahrens wurde und wird derzeit intensiv diskutiert, u.a.
im Rahmen des Runden Tisch ,Automatisiertes Fahren“ als zentrale Plattform des BMDV.
Dies erfolgt im Rahmen der ,Strategieumsetzung zum Automatisierten und Vernetzten Fah-
ren“ der Bundesregierung. Dazu wurden die Handlungsfelder Infrastruktur, Recht, Innova-
tion, Vernetzung sowie Cybersecurity und Datenschutz definiert. Auffallend ist der Fokus auf
technische und juristische Aspekte. Zwar wurden auch offene Forschungsfragen zum Faktor
Mensch benannt®. Die Konsequenzen fiir die Fahrenden und die systemischen Auswirkun-
gen auf das Fahrer-Fahrzeug System werden bislang aber nur punktuell behandelt.

In Bezug auf die Verkehrssicherheit wird mit Hinblick auf automatisierte Fahrfunktionen argu-
mentiert, dass die Reduzierung des Einflusses der Fahrenden auf das Fahrgeschehen
zwangslaufig zu einem Sicherheitsgewinn fiilhren muss. Die Fahrenden werden als fehleran-
fallige Komponente im Mensch-Maschine-System betrachtet. Die Fahigkeiten der Fahren-
den, Konflikte und kritische Situationen im StralRenverkehr zu antizipieren und zu entschar-
fen, bevor es zu einem Unfall kommt, stellen aber einen erheblichen Beitrag zur Verkehrssi-
cherheit dar. Besonders in kritischen Situationen ohne bekannte, eindeutige Routinen oder
mit mehreren Handlungsoptionen, sind Menschen, insbesondere als erfahrene Fahrende,
sehr leistungsstark. Der noch selbst das Fahrzeug fihrende Mensch verursacht statistisch
gesehen alle 300 Jahre einen Unfall mit Personenschaden®. Dies ist der Benchmark, der mit-
tels Fahrzeugautomatisierung erreicht und tbertroffen werden muss, um einen positiven Bei-
trag zur Verkehrssicherheit zu leisten. Des Weiteren wird bei dieser Argumentation auf3er
Acht gelassen, dass die zurzeit entwickelten Automationssysteme nur den partiellen Betrieb
wahrend einer Fahrt ermoglichen, Fahrende also nur teilweise bzw. zeitweise aus dem Sys-
tem herausgenommen werden. Dadurch wird die Gesamtfihrung des Fahrzeugs fiir Fah-
rende im Ergebnis anspruchsvoller.

3. Automatisierung von Fahrfunktionen und ihre Korrespondenz zur Fahraufgabe

Der Grad der Automatisierung von Fahrfunktionen wird aus technischer Sicht mit verschiede-
nen Levels beschrieben von Level 0 (manuell), Gber Level 1 bzw. 2 (assistiert bzw. teilauto-
matisiert), Level 3 (hochautomatisiert) und Level 4 (héchst- bzw. vollautomatisiert) bis hin zu

3 Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren. AG Forschung. Bericht zum Forschungsbedarf, 2015
4 UDV 2021: eigene Berechnung basierend auf ,Verkehr in Zahlen” und Destatis
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Level 5 (autonom)®. Unter automatisierten Fahrfunktionen werden hoch- und héchstautomati-
sierte Fahrfunktionen verstanden (L3/z.T. L4).

Aus psychologischer Perspektive entsprechen diese Level unterschiedlichen Aufgaben und
Anforderungen an Fahrende:

e Level 0: das manuelle Fahren als eine komplexe Aufgabe, bei der die Verkehrsumge-
bung beobachtet, der Fahrzeugzustand tberwacht, die Fahrzeugbedienung wie
Langs- und Querfihrung ausgefiihrt und das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmen-
der antizipiert werden muss. Dies geht mit vielfaltigen Anforderungen an die psycho-
motorische, kognitive und emotionale Leistungsfahigkeit der Fahrenden einher.

e Level 1/2: Dabei werden Fahrende durch assistierende Fahrfunktionen bei der Fahr-
zeugbedienung (Langs- und Querfithrung) unterstiitzt. Alle anderen Teilaufgaben,
z.T. auch die Initiierung der Ausfuihrung der Langs- und Querfuhrung, verbleiben bei
den Fahrenden.

e Level 3/z.T. 4: Die Besonderheit automatisierter Fahrfunktionen besteht darin, dass
sich Fahrende wéahrenddessen vom Verkehr ab- und einer fahrfremden Tatigkeit zu-
wenden durfen. Neben der Ausfilhrung werden weitere wesentliche Teilaufgaben,
insbesondere die Verkehrsbeobachtung und Antizipation an die automatisierte Fahr-
funktion delegiert. Fahrende missen aber offensichtliche Verkehrsgefahren oder Sys-
temgrenzen automatisierter Fahrfunktionen weiterhin erkennen und darauf sicher rea-
gieren kénnen®. Dadurch wird fur Fahrende die Teilaufgabe der Uberwachung zur
Uberwiegenden Aufgabe.

e Level 5: bei autonomen Fahrfunktionen Gibernimmt das Fahrzeug vollstandig alle
Teile der Fahraufgabe.

> internationale SAE Klassifikation. Aus Griinden der vereinfachten Darstellung in der Offentlichkeit pladiert die Bundesan-
stalt fur StraBenwesen (BASt) fiir eine Unterscheidung nur zwischen assistiertem (L1, L2), automatisiertem (L3, L4) und au-
tonomem (L5) Fahrmodus, insbesondere fir die Kommunikation gegeniiber den Nutzenden. Teilautomation auf Level 2
(z.B. bereits marktgangige Systeme wie Stauassistenten) definiert somit nur assistiertes Fahren, bei dem sich Fahrende
nicht vom Verkehrsgeschehen abwenden diirfen, und fiir die die Paragrafen 1a und b des StVG nicht gelten.

6 GemaR § 1b StVG muss der Fahrende ,,...derart wahrnehmungsbereit bleiben, dass er die Fahrzeugsteuerung unverziiglich
wieder Gbernehmen [kann], wenn das hoch- oder vollautomatisierte System ihn dazu auffordert oder wenn er erkennt oder
auf Grund offensichtlicher Umstande erkennen muss, dass die Voraussetzungen fiir eine bestimmungsgemaRe Verwendung
der hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktionen nicht mehr vorliegen.” Das bedeutet, juristisch bleibt der Fahrende stets
Fahrender und wird nicht zum Fahrgast. Das betrifft nach geltendem Recht auch Level 4 Fahrfunktionen. Zur Kritik am Be-
griff Wahrnehmungsbereitschaft siehe DVR Vorstandsbeschluss ,,Automatisierte Fahrfunktionen“ vom 08.11.2017.
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Das bedeutet, die technische Auslegung der Automatisierung von keiner bis vollstandig (Le-
vel 0 bis 5), korrespondiert nicht mit der Aufgabenqualitat und -schwierigkeit fir Fahrende
(von sehr hoch bis zu sehr gering). Stattdessen entsprechen die Level qualitativ unterschied-
lichen Aufgaben mit unterschiedlichen Anforderungen an Fahrende’.

Hinzu kommt, dass schon jetzt und in Zukunft noch haufiger Fahrzeuge mit Fahrfunktionen
verschiedener Automationsstufen im Stral3enverkehr zu finden sein werden (Hybridverkehr).
Daher wird eine Fahrt mit einem Fahrzeug in der Regel den mehrfachen Wechsel unter-
schiedlicher Automationslevel erfordern. Die Fahrfunktionen innerhalb einer Automations-
stufe werden sich wegen der Bemiihungen der Hersteller um Alleinstellungsmerkmale und
Marktabgrenzung ebenfalls nach Bedienlogik, Auslegekriterien, Wirkhorizont und System-
grenzen unterscheiden. Diese verschiedenen Fahr- bzw. Automationszustdnde und ihre An-
forderungen missen von Fahrenden verstanden und beherrscht werden, um das Fahrzeug
sicher zu fuhren.

Problematisch sind insbesondere die Fahrfunktionen, bei denen die Systemiberwachung
und Ubernahme zur tberwiegenden Aufgabe der Fahrenden wird (L3, z.T. auch L2 und L4).
Kognitive Leistungsfahigkeit und Aktivierungsniveau stehen in einem umgekehrt u-férmigen
Zusammenhang (Abb. 1). Die beste kognitive Leistung wird bei einem mittleren Aktivierungs-
niveau erbracht. Eine geringe oder hohe Aktivierung geht mit geringerer kognitiver Leistungs-
fahigkeit einher. Die Uberwachung von tiberwiegend korrekt funktionierenden Fahrzeugsys-
temen ist eine passive Tatigkeit mit wenig Abwechslung und Aktivierung. Derart monotone
Aufgaben fiihren zu Ermidung und Fehlern bei deren Bewaltigung. Die Ubernahme der
Fahraufgabe durch Fahrende wiederum ist eine komplexe Aufgabe, die mit hoher Aktivierung
einhergeht. Fahrende sollen innerhalb kurzer Zeit die Verkehrsumgebung und die Fahrsitua-
tion zutreffend erfassen und entsprechend handeln. Allerdings sind sie zu diesem kritischen
Zeitpunkt aus dem System herausgenommen (out-of-the-loop), insbhesondere, wenn fahr-
fremde Tatigkeiten ausgefiihrt werden. Der Uberblick Uber die fir die eigenstandige Fahr-
zeugfuhrung erforderlichen Informationen geht verloren (schwindendes sog. ,Situationsbe-
wusstsein®), was wiederum in langsameren und qualitativ schlechteren Reaktionen resultiert.
Die relevanten Informationen zum Zeitpunkt der Ubernahme miissen erst noch generiert
werden (Uberblicksgewinnung). Ubernahmezeiten sind also nicht nur ein abstraktes Problem
fur den geplanten Wechsel der Fahrlevel. Gerade die nicht geplanten Ubernahmen sind in
der Forschung als Problemfall beschriebens.

7 Fastenmeier, W. (2015). Fahrerassistenzsysteme (FAS) und Automatisierung im Fahrzeug — wird daraus eine Erfolgsge-
schichte? Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit, 1, 21-27.

8 2.B. Harkin (2021). Einfluss einer Nebentitigkeit auf die Ubernahmeleistung wihrend einer hochautomatisier-
ten Fahraufgabe. Masterarbeit. TU Dresden
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Abbildung 1: Kognitive Leistungsfahigkeit in Abhéngigkeit vom Aktivierungsniveau (Yerkes-Dodson-
Gesetz)

Die beschriebene Funktion von Leistung und Aktivierung ist unter dem Begriff ,Uberforde-
rung durch Unterforderung® in der ,Human-Faktor-Literatur hinlanglich bekannt und umfang-
reich beschrieben®. Hinzu kommen weitere Probleme, die mit zunehmender Automatisierung
einhergehen und unter dem Begriff ,Ironien der Automatisierung“ zusammengefasst werden.
Im Zuge einer Automatisierung kommt es haufig nicht zu einer Reduktion der Fehler, son-
dern zu neuen Fehlerarten, u.a. durch fehlende aktive Informationssuche, geringeres Situati-
onsbewusstsein, Ubermafiges oder mangelndes Vertrauen in die Automation der Nutzen-
den.

Dazu kommen bisher zu wenig erforschte Aspekte, wie z.B. ungewollte Transfereffekte, die
sich darin &uRern kénnen, dass die selbst gesteuerte Fahrphase (LO bis L2) noch von Merk-
malen einer vorhergehenden automatisierten Fahrphase (L3 und héher) beeinflusst werden
kann. Des Weiteren wurde unléngst eine Studie verdffentlicht, die zeigt, dass auch die Per-
sonlichkeitsstruktur der Fahrenden die Ubernahmeleistung mitbestimmen kann. Es wurde
beispielsweise ein Persdnlichkeitsmuster identifiziert (hohe Aversion gegeniiber dem Fahren,

9 2.B.in Bengler, K. (2015). Grundlegende Zusammenhange von Automatisierung und Fahrerleistung. Zeitschrift
fir Verkehrssicherheit, 61(3), 169-173.
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geringes Vertrauen, geringe Risikobereitschaft), das mit einer schlechteren Ubernahmeleis-
tung einherging*®

4. Voraussetzungen zum Fihren eines Kraftfahrzeugs

Rechtlich gesehen darf in Deutschland ein Kraftfahrzeug fiihren, wer kdrperlich, geistig und
charakterlich geeignet sowie befahigt ist. Sind diese Voraussetzungen gegeben, wird eine
Fahrerlaubnis erteilt. Sind sie nicht erfullt, kann die Fahrerlaubnis entzogen und eine Uber-
prufung der Fahreignung angeordnet werden. Die konkreten Bestimmungen sind in verschie-
denen Gesetzen, Verordnungen und Regelwerken niedergelegt, so z.B. dem Stral3enver-
kehrsgesetz (StVG), der Fahrerlaubnisverordnung (FEV), den Begutachtungsleitlinien zur
Kraftfahreignung und den Beurteilungskriterien der Deutschen Gesellschaften fir Verkehrs-
psychologie und Verkehrsmedizin in jeweils aktueller Fassung.

Die Kriterien fur die motorisierte Teilnahme am StraRenverkehr sind nach Fahrerlaubnisgrup-
pen und Fahrzeugklassen abgestuft. Die Teilnahme am StraRenverkehr als Kraftfahrende
soll méglichst vielen Menschen ermoglicht werden und ist nur dann einzuschréanken, wenn
diese die Mindestauspragungen der definierten Kriterien nicht erfiillen. Gesetz- und Verord-
nungsgeber hatten bei diesen Normen jedoch nicht die Breite und das Wechselspiel der Au-
tomationsgrade, sondern bisher vor allem das manuelle Fahren vor Augen.

4.1. Fahreignung

Unter dem Begriff Fahreignung werden die geistigen, korperlichen und charakterlichen Vo-
raussetzungen, ein Kraftfahrzeug sicher zu fuhren, zusammengefasst. ,Geeignet zum Fih-
ren von Kraftfahrzeugen ist, wer die notwendigen kérperlichen und geistigen Anforderungen
erflllt und nicht erheblich oder nicht wiederholt gegen verkehrsrechtliche Vorschriften oder
gegen Strafgesetze verstoflen hat.” (§2 Abs. 4, StVG). Die Eignung wird dabei als zeitlich
weitgehend stabile, von aktuellen Situations- und Befindlichkeitsparametern unabhangige Ei-
genschaft verstanden. Sie fasst die Vielzahl von korperlichen, geistigen und charakterlichen
Voraussetzungen zu einem Konstrukt zusammen. Das Ziel ist eine Prognose daruber, ob
von Fahrenden eine Gefahr fiir den Stral3enverkehr ausgeht oder nicht. Daher ist das Eig-
nungskonstrukt vor allem tber die moglichen Einschrankungen der Fahreignung definiert.

10 yoigt, A. (2021). Uber den Zusammenhang von differentiellen Persdnlichkeitseigenschaften, Vertrauen in Au-
tomation und die Ubernahmeleistung bei hochautomatisierten Fahrten. Masterarbeit. TU Dresden.
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Beim erstmaligen Erwerb der Fahrerlaubnis der Gruppe 1 (alle FE Klassen bis 3,5t) wird die
Fahreignung als gegeben unterstellt. Es erfolgt regelhaft nur eine Uberpriifung des Sehver-
mogens. Daruber hinaus gehende mogliche Einschrankungen der Fahreignung und damit
gleichzeitig Anlasse fur deren Uberpriifung sind in der Fahrerlaubnisverordnung (FEV) An-
lage 4 festgeschrieben 1. Dies sind ... haufiger vorkommende Erkrankungen und Méangel,
die die Eignung zum Fuhren von Kraftfahrzeugen langere Zeit beeintrachtigen oder aufheben
kénnen.“ Das sind zum Beispiel Sehstorungen, Suchterkrankungen, Herz-Kreislauf-Erkran-
kungen, psychische Erkrankungen wie z.B. akute Depressionen oder schwere dementielle
Erkrankungen. Das bedeutet, dass sich mdgliche Einschrankungen der Fahreignung bei
Fahrenden der Gruppe 1 im Wesentlichen auf Mangel mit Krankheitswert beziehen. Individu-
elle Auspragungen wie z.B. das Ausmalf’ an Fahrerfahrung, héhere Risikobereitschaft bei
z.B. jungen Fahrenden, aber auch nachlassende, nicht-krankhafte Veranderungen der kogni-
tiven Fahigkeiten im Alter, stellen die Fahreignung per se nicht in Frage. Das bedeutet, dass
automatisierte Fahrfunktionen so gestaltet sein missen, dass die gesamte Bandbreite von
fahrgeeigneten Personen diese Funktionen auch sicher bedienen kénnen, auf jedem Auto-
matisierungslevel. Die bisherige Studienlage spiegelt diese Anforderung an die Gestaltung
automatisierter Fahrfunktionen jedoch nicht wider. Das Uberrascht angesichts der qualitati-
ven Veranderungen der Fahraufgabe fur die Fahrenden im Zuge der Automation und gleich-
zeitig dem Anspruch einer mdglichst umfassenden Teilhabe am motorisierten Stral3enver-
kehr.

Fur Bewerber und Bewerberinnen fiir die Erteilung / Verlangerung der Fahrerlaubnis Gruppe
2 (FE Klassen uber 3,5t und Fahrgastbefordernde inkl. Busfahrende) gelten dartiber hinaus
gehende Anforderungen. Fir Fahrgastbefordernde sind lber die kérperlichen Anforderun-
gen hinaus insbesondere auch die in der Fahrerlaubnis-Verordnung Anlage 5.2 genannten
geistigen Leistungsbereiche relevant!?. Diese Leistungsbereiche sind bereits heute, auch
ohne automatisierte Fahrfunktionen, reformbedurftig. Die dort genannten Konstrukte (Belast-
barkeit, Orientierungsleistung, Konzentrationsleistung, Aufmerksamkeitsleistung und Reakti-
onsfahigkeit) beschreiben z.T. kognitive Leistungen, die dort nicht klar getrennt werden (z.B.
Aufmerksamkeit vs. Konzentration) und z. T. Anforderungen, die vom Verordnungsgeber
nicht klar definiert wurden. So bezeichnet ,Belastbarkeit® i. d. R. die Resilienz gegen Stress-

1 vgl. FeV, Anlage 4 und Anlage 5.
12 FeV Anlage 5.2 § 11 Absatz 9, § 48 Absatz 4 und 5. Fiir Fahrgastbeférdernde aktuell § 11 FeV, Abs. 9 in Ver-

bindung mit Anlage 5. Fiir Fahrende, bei denen wegen bestehender Eignungszweifel eine medizinisch-psycholo-
gische Untersuchung angeordnet wurde §11 FeV, Abs 3.
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faktoren. Bzgl. der Orientierungsleistung ist wiederum nicht deutlich, ob es sich um raumli-
che, visuelle oder zeitliche Orientierung handeln soll'3. Daher bediirfen diese geistigen Leis-
tungsvoraussetzungen (inkl. Prifkriterien und -mittel) einer praziseren, starker auf wissen-
schaftlicher Evidenz beruhenden Beschreibung als bisher.

Vor dem Hintergrund automatisierter Fahrfunktionen gilt es bei den geistigen Leistungsberei-
chen fir die Bewerber und Bewerberinnen der Fahrerlaubnisklassen zur Personen- bzw.
Fahrgastbeforderung auch neue Perspektiven zu bertucksichtigen. Diese Leistungsbereiche
sind bisher auf die klassische manuelle Fahraufgabe (LO/L1) bezogen, in welcher Fahrende
jederzeit als aktive Operatoren agieren. Die geistigen Anforderungen an tiberwiegend passiv
Uberwachende des Systems (L3/z.T. L4) bilden sie noch gar nicht ab. Dazu gehéren z.B. die
Daueraufmerksamkeit, verschiedene Aspekte des Arbeitsgedéachtnisses (z B. die zeitge-
rechte Informationsverarbeitung und die zuverlassige Integration von Informationen nach
Ubernahme der Fahrtétigkeit) oder die Umstellfahigkeit (schnelles Erkennen von wechseln-
den Handlungsanforderungen).

Daruber hinaus ist unter dem Begriff der Fahraufgabe bei der Fahreignung kiinftig die ge-
samte Inbetriebnahme des Kraftfahrzeugs mit automatisierten Fahrfunktionen zu begreifen,
also nicht nur die Fahrzeugsteuerung und Zuwendung zum Verkehrsgeschehen. Daflir mis-
sen geistige und speziell intellektuelle Voraussetzungen zum Systemverstandnis ausgepragt
sein, die das Erkennen von Risiken durch Systemversagen und das fehlerfreie Eingreifen bei
Systemausfallen Uberhaupt erst erméglichen. Eine wichtige Grundlage fir die Weiterentwick-
lung des Begriffs Fahreignung ist daher das Konstrukt des mentalen Modells.

Ein mentales Modell beschreibt die Art und Weise wie Informationen, Ablaufe und Funktions-
weisen von z.B. automatisierten Fahrfunktionen geistig reprasentiert sind. Ein mentales Mo-
dell einer automatisieren Fahrfunktion gestattet es Fahrenden, Systemkomponenten und de-
ren Interaktionen zu verstehen und vorherzusagen, wie sich die Funktion infolge verschiede-
ner Einfliisse verhalten wird. Ein mentales Modell ist keine objektive Abbildung der Realitat.
Das mentale Modell von Nutzenden hangt von ihren Erwartungen und Erfahrungen sowie
von der aktuellen Wahrnehmung des Systems und dem Feedback wahrend der Ausfihrung
ab.

Darlber hinaus sind die bestehenden Anforderungen an die charakterliche Eignung weiter-
hin von Bedeutung, wenn auch mdglicherweise in anderer Auspragung. Dazu gehéren die

137.B. Miiller, K. Reimann, C. & Wagner T. (2018). Automatisiertes Fahren — Neue Anforderungen an die Fahr-
eignung? Zeitschrift fur Verkehrssicherheit, 64(3), 228 — 238.
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Akzeptanz von Verkehrsregeln, die Akzeptanz von Begrenzungen durch das Fahrzeugsys-
tem oder die eigene Fahrtiichtigkeit'4. Die bei automatisierten Fahrfunktionen in groRen Tei-
len passiv gestaltete Fahraufgabe kann zu nicht regelkonformem Verhalten verleiten?®.

4.2. Befahigung

Die zweite Voraussetzung zum sicheren Fuhren eines Kraftfahrzeuges ist die Beféahigung. Im
Rahmen des Fahrerlaubniserwerbs muss die Befahigung zum Fihren eines Kraftfahrzeugs
in einer theoretischen und praktischen Prifung nachgewiesen werden (vgl. 8 2 Absatz 2
StVG). Nach § 2 Absatz 5 StVG bedeutet das konkret im Rahmen der Fahrerlaubnisprifung,
dass Bewerbende:

e ausreichende Kenntnisse der fur das Fuhren von Kraftfahrzeugen mafigebenden ge-
setzlichen Vorschriften nachweisen missen;

e mit den Gefahren des StralRenverkehrs und den zu ihrer Abwehr erforderlichen Ver-
haltensweisen vertraut sein missen;

¢ die zum sicheren Fihren eines Kraftfahrzeugs, gegebenenfalls mit Anhanger, erfor-
derlichen technischen Kenntnisse besitzen und zu ihrer praktischen Anwendung in
der Lage sind und

e Uber ausreichende Kenntnisse einer umweltbewussten und energiesparenden Fahr-
weise verfugen und zu ihrer praktischen Anwendung in der Lage sind.

Fur die Erlangung der notwendigen Befahigung ist die Ausbildung in einer Fahrschule not-
wendig. Die konzeptuelle Grundlage fiir die Priifung und damit auch fir die Ausbildung ist
der sogenannte Fahraufgabenkatalog (FAK). Das ist eine Sammlung von fir den Verkehr
prototypischen, von Fahrenden zu bewaltigenden, Verkehrssituationen (Fahraufgaben) inklu-
sive der dazu notwendigen Handlungsablaufe (Fahrkompetenzbereiche). Darauf, dass das
klassischen Lernkonzept der Fahrkompetenz nicht mehr ausreicht, weil unter Automation

14 Fahrtiichtigkeit ist die aktuelle, situationsabhingige Fahigkeit, ein Fahrzeug sicher zu fithren, wie z.B. das Fah-
ren in wachem Zustand oder ohne Substanzeinfluss.

15 Es hat sich z.B. gezeigt, dass mehr Automation fahrfremde Aktivititen begiinstigt (z.B. EU L3-Pilot Projekt
https://I3pilot.eu).

16 7.B. verbindlich eingefiihrt fiir die praktische Fahrerlaubnispriifung Klasse B mit Wirkung zum 1.1.2021
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z.B. Uberwachungs-, Entscheidungs-, Handlungskompetenz in den Blickpunkt riicken, wurde
bereits an anderer Stelle vom DVR selbst hingewiesen?’.

Die Einfiihrung assistierender Systeme (Level 1 und 2) erfordert bereits heute eine Neujus-
tierung der Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprifung und ist daher zwingend in die Aus- und
Fortbildung aufzunehmen. Die UAG Fahrausbildung?® (im Rahmen der AG Recht des Run-
den Tisches ,Automatisiertes Fahren® des BMDV) trifft konkrete Aussagen zur Einbindung
fur assistierte und teilautomatisierte Fahrfunktionen in das bestehende Ausbildungs- und
Prifungssystem. Durch die Einfilhrung automatisierter Fahrfunktionen (Level 3) stellt sich
diese Herausforderung noch einmal auf einem anderen Niveau.

Fahrerlaubniserwerb und -prifung bedurfen Kriterien, die eine Befahigung zur Verkehrsteil-
nahme mit grundséatzlich allen am Markt verfligbaren automatisierten Systemen sicherstel-
len. Andernfalls misste tber fallweise eingeschrénkte Zugangsrechte nachgedacht werden,
was einerseits dem Anspruch an umfassender Teilhabe als auch der Praxis von Fahrzeugen
mit einer Mischung aus Automationsstufen entgegensteht.

Durch die qualitative Veranderung der Fahraufgabe im Vergleich zum manuellen und assis-
tierten Fahren muss sorgféltig abgewogen werden, welche der neuen Anforderungen tber-
haupt durch eine Beféahigung mittels Fahrausbildung adressierbar sind. Beispielsweise sind
die fur Uberwachungsaufgaben besonders relevanten kognitiven Funktionen wie Vigilanz
oder Daueraufmerksamkeit nur sehr eingeschrénkt trainierbar, was die Moglichkeiten einer
Befahigung durch Fahrausbildung von vornherein stark einschrankt. Hinzu kommt eine wei-
tere ,Ironie der Automatisierung®. Die zuverlassigsten Automatisierungssysteme erfordern in
der Regel den hdchsten Trainingsaufwand. Mangelnde Fahrpraxis fuhrt langfristig dazu,
dass bereits erworbene Fahigkeiten und Routinen wieder verlernt werden (Kompetenzver-
lust). Das ist besonders dann problematisch, wenn Fahrende in komplexen oder gar kriti-
schen Situationen die Fahraufgabe tibernehmen sollen.

Im beruflichen Kontext gilt, dass ein Unternehmer Beschaftigte ein maschinell angetriebenes
Fahrzeug nur selbstandig fahren lassen darf, wenn die Beschaftigten im Flihren des Fahr-
zeugs unterwiesen sind und ihre Befahigung gegentiber dem Unternehmer nachgewiesen

17 DVR-Beschluss , Fahrerassistenzsysteme und automatisierte Fahrfunktionen in der Fahrausbildung und Fahr-
erlaubnisprifung” vom 28.10.2020

18 Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren. Arbeitsgruppe Recht — Unterarbeitsgruppe Fahrausbildung,
Abschlussbericht, Mai 2017
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haben (8 35 der DGUV-Vorschrift 70). Aber auch hier fehlen in Bezug auf die Fahrzeugauto-
matisierung bisher entsprechende Empfehlungen, die dann in die gesetzlich verpflichtende
Gefahrdungsbeurteilung integriert werden sollten.

5. Gestaltung der ,,Fahrende-Fahrzeug-Interaktion*

Im Rahmen der AG Forschung des Runden Tisches ,,Automatisiertes Fahren“ des BMDV
wurde, wie einleitend erwéahnt, fur die Gestaltung der Mensch-Maschine-Schnittstelle um-
fangreicher Forschungsbedarf identifiziert und verschiedene Forschungsfragen benannt?®-
Die Sicht auf User-Experience und Mensch-Maschine-Systeme ist allerdings noch sehr inge-
nieurwissenschaftlich gepragt?°. Verkehrspsychologische Expertise findet sich in der Ent-
wicklung und Implementierung der Automation momentan oft erst sehr spat im Entwicklungs-
prozess.

Durch die qualitativen Veranderungen in der Aufgabenverteilung zwischen Fahrenden und
Fahrzeug veréandert sich auch die ,Fahrende-Fahrzeug-Interaktion“. Psychologische Gesetz-
mafigkeiten missen dabei neu berucksichtigt werden oder gewinnen an Relevanz. Die De-
batte um angemessene Ubernahmezeiten der Fahraufgabe in Level 3 veranschaulicht die
Problematik. Studien?? zeigen, dass bis zu einer vollstandigen Orientierung im Verkehrsge-
schehen nach der Ubernahme der Fahraufgabe 12-15 Sekunden vergehen kénnen, bei vo-
rangegangener fahrfremder Téatigkeit oder Midigkeit noch weit mehr. Das wurde vor allem
am Blickverhalten und der Reaktionsschnelligkeit Uberpruft, andere Kriterien wie z.B. das Si-
tuationsbewusstsein wurde bisher noch nicht in den Fokus gerilickt. Ebenfalls nicht bertick-
sichtigt sind zudem die hohen individuellen Schwankungsbreiten zwischen Menschen. Zu-
dem ist die auBerplanmaRige Ubernahme (zeitkritische Situationen) nicht umfassend er-
forscht?2.

e Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren. AG Forschung. Bericht zum Forschungsbedarf, 2015

2 Beispielsweise werden in der UN-R 157 zur Regelung des Automatischen Spurhaltesystem (ALKS) (L3) durchaus Anforde-
rungen an die Ubergabe an den Fahrenden gestellt (vor allem an den Aufmerksamkeitsstatus, z.B. durch Kontrolle der Blick-
richtung). Diese Kriterien bilden aber den mentalen Rollenwechsel nur unzureichend ab.

21, experimentellen Studien wurden durchschnittliche Ubernahmezeiten identifiziert von beispielsweise 3 bis 5 Sekunden
(Gold et al., 2015), 5 bis 10 Sekunden (Petermann-Stock et al. (2013), 12 bis 15 Sekunden (Vogelpohl et al., 2018), bis zu 40
Sekunden (Merat et al., 2014) in Abhangigkeit von der Fahrsituation und vom Fahrerzustand. Das EU-Projekt L3-Pilot offen-
barte das Problem langerer Ubernahmezeiten ebenfalls (https://I3pilot.eu/).

22 |n einer Studie zur Wirkung verschiedener Variablen auf die Ubernahmezeiten zeigte sich, dass die Untersuchung von
Ubernahmesituationen mit und ohne Systemwarnung notwendig und sicherheitsrelevant ist. AuRerdem finden offenbar
rasch Anpassungseffekte im Sinne einer Erwartungsbildung statt, da selbst die Gruppe ohne Nebenaufgabe nach mehreren
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In erster Linie liegt es in der Verantwortung der Hersteller, sichere und einfach zu bedie-
nende Systeme in den Fahrzeugen bereitzustellen. Der Blick in andere Verkehrsbereiche,
wie z.B. im Flug- oder Bahnverkehr, zeigt jedoch, wie aufwandig es ist, Uberwachungsaufga-
ben in automatisierten Systemen organisatorisch und technisch abzusichern (z.B. Begren-
zung der Zeitdauer der Aufgabe, typenspezifische Weiterbildung, separate Infrastruktur,
technische Sicherungssysteme und -redundanzen). Inzwischen wird unter dem Schlagwort
.Level 2 plus“ eine vermeintliche Losung flir dieses Problem diskutiert. Bei ,Level 2 plus® hat-
ten Fahrende weiterhin die volle Verantwortung und mussen jederzeit das Fahrzeug im
Sinne von Level 2 fuhren, durften aber gleichzeitig ausdrticklich die Hande vom Lenkrad
nehmen. Hier droht in Verbindung mit Abstandsregeltempomaten und der Spurhalte- und
Notbremsfunktion, dass Fahrende sich aus Langeweile von der Fahraufgabe abwenden bzw.
miide werden, obwonhl sie dies eigentlich nicht diirften?3. Technisch ware das zwar eine Level
2 Fahrfunktion, psychologisch aber eine Level 3 Fahraufgabe. Hier wird die Diskrepanz zwi-
schen technischer und psychologischer Auslegung der Automatisierungsstufen noch einmal
sehr deutlich.

Zur Gestaltung der Interaktion zwischen Fahrenden und Fahrzeug gibt es Richtlinien?*, die
aber assistierende (fiir das sichere Fahren nicht zwingend erforderliche) Komfortangebote
betrachten. Beim automatisierten Fahren sind die fiir die Fahrzeugfiihrung zwingend relevan-
ten Informationen zu transportieren, die an den Zustand der Fahrenden und des Fahrzeugs
angepasst sein missen. Das bringt eine neue Komplexitét mit sich, die héhere Anforderun-
gen an die Gestaltung der Mensch-Maschine-Schnittstelle stellt. Zahlreiche Komponenten
missen fur Fahrende nachvollziehbar und widerspruchsfrei integriert werden, um als Siche-
rungssystem zur Vermeidung von Fahrfehlern, Fehlgebrauch und unerwiinschter Verhal-
tensanpassung zu fungieren. Die Gestaltung und Prifung sicherheitsrelevanter Fahrfunktio-
nen muss daher nach einheitlichen Kriterien erfolgen. Herstellerspezifische Alleinstellungs-
merkmale muissen hier hintenanstehen.

erfolgreichen Haltemomenten am Stopp-Schild die fehlerhafte Systemsteuerung erst verspatet beachtete (Harkin,2021).
Einfluss einer Nebentitigkeit auf die Ubernahmeleistung wihrend einer hochautomatisierten Fahraufgabe. Masterarbeit.
TU Dresden).

2 Zur technischen Absicherung werden inzwischen auch Strategien analog L3, wie z.B. Streckenfreigabe und
Fahrerzustandsliberwachung, diskutiert.

24 2.B. Europdische Kommission (2008). Empfehlung der Kommission tiber sichere und effiziente bordeigene
Informations- und Kommunikationssysteme: Neufassung des Europaischen Grundsatzkatalogs zur Mensch-Ma-
schine-Schnittstelle. Briissel: Europaische Kommission.
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Weitere verhaltensrelevante Fragen sind:

e Wie wird den zunehmend rascheren Systemanderungen (z.B. Updates over-the-air)
durch entsprechende Hinweise an Fahrende Rechnung getragen? Und finden diese
dann zeitnah Eingang in die Priufregularien?

o Welche Anforderungen sind generell an die Systemeinweisung zu stellen?

¢ Wie werden die Verhaltensregeln zum sicheren Autofahren (geeignete Pausen, Sitz-
haltung, passive Sicherheitssysteme) sichergestellt, wenn Fahrende zur Ubernahme
in der Lage bleiben missen?

e Sind die Kriterien und Priifmittel zur Zustandserfassung/Ubernahmebereitschaft von
Fahrenden im verkehrspsychologischen Fachkonsens erarbeitet?

¢ Ist die wissenschaftliche Nutzung der gesetzlichen Datenspeicherinformationen zu
Forschungszwecken diskriminierungsfrei? Kann die Nutzung im Rahmen des Daten-
schutzes erfolgen?

e Basieren Entwicklung und Sicherheitshewertung der Systeme auf einem wissen-
schaftlichen Konsens?

ﬂ Fazit

Kraftfahrzeuge werden in ihren Angeboten und Anforderungen an ihre Nutzenden komple-
xer?>, Der Umfang digitaler Bedien- und Ablesefunktionen nimmt zu, die Ausstattungsraten
mit Assistenzsystemen und Bordcomputern steigen. Mit kiinftigen automatisierten Systemen
wird diese Komplexitat weiter zunehmen. Alle Fahr- bzw. Automationszustande und ihre An-
forderungen an die Fahrenden — nicht assistiert, assistiert, automatisiert — miissen verstan-
den und beherrscht werden. Die unverziigliche Ubernahme der Fahrzeugfiihrung auf einen
untergeordneten Automationszustand muss jederzeit gewahrleistet sein (vgl. Fuf3note 2). Die
Systeme ihrerseits werden sich nach Bedienlogik, Auslegekriterien, Wirkhorizont und Sys-
temgrenzen unterscheiden. Mischverkehre von Fahrzeugen verschiedener Ausstattung
und/oder aktivierten Automationsstufen werden haufiger. Die Fahrzeugnutzung erweitert sich

25 vgl. DVR Beschluss ,Fahrerassistenzsysteme und automatisierte Fahrfunktionen in der Fahrausbildung und
Fahrerlaubnisprifung” vom 28.10.2020.
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von der Bedienung von Fahrzeugen hin zur Bedienung und Uberwachung verbauter und mo-
biler intelligenter Technologien und Applikationen.

Um die zunehmende Fahrzeugautomatisierung im Sinne der Verkehrssicherheit zu gestal-
ten, bedarf es nicht nur technischer, sondern auch verkehrspsychologischer Expertise. Wie
in diesem Papier erlautert, betrifft das nicht nur die unmittelbare Fahrzeuggestaltung, son-
dern auch die weiteren systemischen Komponenten wie die Voraussetzungen zum Fihren
eines Kraftfahrzeuges (Fahreignung) und die Befahigung. Daher fordert der DVR die Einrich-
tung einer unabhangigen psychologischen Expertenrunde, mit dem Ziel, die offenen Fragen,
die hier lediglich angerissen werden konnten, methodisch zu biindeln und Empfehlungen ab-
zuleiten.

Gez.

Manfred Wirsch
Prasident
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