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1. Einfihrung

1.1  Stellenwert von Fahrzeugen in der Gesellschaft

Die Automobilindustrie verandert sich wie nie zuvorihrer Geschichte.
Die Notwendigkeit des Wandels wird durch den Weas &raftfahrzeuges
erkennbar. Seitdem im Jahr 1886 von Carl Benz adschrittlichste Auto-
mobil gebaut wurde, diente dieser Bau als Grundiage Ideal fur alle
nachkommenden Kraftfahrzeu§&s folgte eine immerwahrende automobi-
le Transformation, die bis heute nicht abgeschlosste Heute ist das Kraft-
fahrzeug aus der Gesellschaft kaum noch weg zuetlenkeltweit waren
Anfang des Jahres 2015 1,02 Milliarden Personetvkagfen registriert.

Etwa ein Viertel davon wurde in Europa erfdsst.

Ein Grol3teil der Gesellschaft hat das Kraftfahrzéasy in den Alltag inte-
griert, um diesen unkomplizierter, aber auch komatder zu gestalten. Ge-
rade deshalb scheint es schon beinahe ein Grundbisdiu sein, ein Kraft-
fahrzeug zu besitzen, um dadurch mobil und unahbéng sein. Gleich-
wohl ist die Mobilitdt eine Grundvoraussetzung diie Weiterentwicklung
einer modernen IndustriegesellscHaftladurch hat das Auto einen so hohen
Stellenwert erhalten, dass es seit einigen JalseSyanbol zum Ausdruck
sozialen Wohlstandes gesehen wird. Es geht bemelraghrzeug also lange
nicht mehr nur darum, es der Mobilitat wegen zudahsondern an diesem
auch Gefallen zu finden, hinsichtlich der optisclue technischen Gestal-

tung.

1.2 Relevanz der Arbeit

Die Automobilkonzerne haben schon langst erkarags s sich bei einem
Kraftfahrzeug nicht mehr nur um ein reines Transpitel handelt, son-
dern die Nachfrage nach einem Fahrerlebnis mit Koiminmer groRRer

wird. Diese Nachfrage verlangt eine immer weitreiatlere Entwicklung

1vgl. Ratschan, S. (2018). Mobility Worl&utonomes FahrerMPlan — mobility engi-
neering. Gummersbach. Januar 2018. S. 5.

2Vgl. Dudenhéffer, F. (2016)Ver kriegt die Kurve? Zeitwende in der Automobilisitiie.
S. 14. (www.books.google.de). (kiinftig zitiert: Rundhoffer, 2016)

% Vgl. Dudenhéffer, 2016, S. 15.




des Automobils in fast allen Bereichen. Daraus Itiestieine immer weit-
reichendere Entwicklung, unter anderem eine Reihe neuen elektroni-
schen Zusatzeinrichtungen, die beim Autofahren 8ahrzeugfuhrer assis-

tieren sollen. Die Rede ist von FahrassistenzsystgiRAS).

Uber die Vorteile sind sich die Automobilherstelénig: erhéhte Sicherheit
im Stral3enverkehr, mehr Fahrkomfort und eine effeké Fahrzeugnut-
zung. Nachteile schien es zunachst keine zu gdbech bereits vor sechs
Jahren fand ein Verkehrsunfall statt, der Frageer ilie Zulassigkeit von
FAS aufwarf:

Am 08. Januar 2012 befuhr ein 51 Jahre alter Maitrs@emem Audi eine
Stral3e im Landkreis Aschaffenburg in Bayern. Dérr&averlor in der Ort-
schaft Alzenau die Kontrolle tber sein Fahrzeugterdiber eine Verkehrs-
insel und gegen eine Gebaudemauer. Dort prallté-daszeug ab und wur-
de in eine Personengruppe geschleudert. Bei dsoRangruppe handelte
es sich um eine vierkdpfige Familie. Die Mutter sawler siebenjahrige
Sohn verstarben noch an der Unfallstelle. Der Vateat der finfjahrige
Sohn wurden schwer verletzt. Der Fahrer des Audiis kebensgefahrliche

Verletzungerf.

Erst im Laufe der Ermittlungen stellte sich heradisss der Fahrer bereits
vor dem Ortseingang einen Schlaganfall erlittenehdas Fahrzeug wurde
durch einen eingeschalteten Spurhalteassistentegldiehbleibender Ge-
schwindigkeit auf dem Fahrstreifen gehalten. Eiaktigiertes Spurhalteas-
sistenzsystem hatte wahrscheinlich dazu gefuhgs dr Audi noch vor
dem Ortseingang von der Fahrbahn abgekommen ungirserf Rasenflache

zum Stehen gekommen wére.

Ein Verkehrsunfall, der auf keinen Verhaltens- o8ahrfehler zurtickzu-
fuhren ist. Aus diesem Grund verlangte der VaterFdemilie von dem Au-

tohersteller Schadensersatz. Doch nach derzeRigentsprechung obliegt

09.01.2012. (www.augsburger-allgemeine.de). (kgrdtiiert: Augsburger Allgemeine,
09.01.2012)
®Vgl. Augsburger Aligemeine, 09.01.2012.




die Verantwortung eines gefuhrten Fahrzeuges ddmeEa&Somit waren die
Voraussetzungen fur ein Strafverfahren nicht gegeBe Verfahren fand
nicht statt’

Mit Worten wie ,Was, wenn der Computer eine Familleerfahrt?* wer-
den seitdem die Entwicklungsprozesse der FAS vanMiedien kritischer
hinsichtlich der Frage begutachtet, ob die FASatdtkch fir mehr Sicher-

heit im Stral3enverkehr sorgen.

Nach mehr als 100 Jahren Entwicklungsgeschichiersolun herkommli-
che Fahrzeuge den selbstfahrenden weichen. Dearfugittale Wandel der
Automobilbranche soll bereits seit 2015 stattfinderd in den nachsten
Jahren noch intensiver forciert werdehtittlerweile fiihren Automobilkon-
zerne bereits die ersten Probefahrten mit autondmérzeugen durch. Und
auch bei diesen gab es bereits die ersten todlicméglle in den USA. Am
23. Méarz 2018 befuhr der Fahrer eines Tesla Elakitas die Autobahn im
Silicon Valley mit eingeschaltetem Autopilot-As&iszsystem. Das Fahr-
zeug steuerte bei unveranderter Geschwindigkeieaugn Betonpoller zu,
und prallte schlie3lich auf ihn. Der Fahrer stdbr die Untersuchung des
Unfalls wurden die US-Behdrden eingeschaltet, daiels nicht um den
ersten todlichen Unfall mit einem autonomen TeslarEeug handeltéDie
genauen Gegebenheiten des Vorfalls, und die déwawsrgehenden Prob-

leme werden im spateren Verlauf der Arbeit nocimidigsiert.

Durch die genannten Vorfélle zeigt sich aber, afisse Entwicklungsphase
einige Anstrengungen erfordert und noch nicht aie8énd gewesen sein
darf. Ebenso wird anhand der aufgefiihrten Beispmleldlich, dass von den
augenscheinlich existierenden Schwierigkeiten dsgsterten und autono-

men Fahrens nicht nur die Besitzer eines Kraftiages betroffen sind

® vgl. Augsburger Allgemeine, 09.01.2012.

" Czycholl, H.Was, wenn der Computer eine Familie iberfahtélt. 19.05.2016.
(www.welt.de).

& vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitaldristruktur."Strategie automatisiertes
und vernetztes Fahren" vorgeleditiert: Dobrindt. 16.09.2015. (www.bmvi.de). (kigf
zitiert: Bundesministerium fiir Verkehr und digitdidrastruktur, 16.09.2015)

°Vgl. dpa.US-Behérden untersuchen Tesla-UnfaR.04.2018.
(http://www.sueddeutsche.de). (kiinftig zitiert: 8&8dtsche Zeitung. 02.04.2018)




beziehungsweise sein werden. Fir jeden Verkehisteiher kann der im-
mer noch fortdauernde technologische FortschnttreMandel seiner Rolle
im offentlichen Verkehrsraum bedeuten. Die UnfdleBayern und den
USA stellen die Grundvoraussetzung fiur die Projekitees autonomen
Fahrzeuges, namlich die Sicherheit im Stral3enverkehFrage. Aus die-
sem Grund ist es notwendig zu Uberprufen, welch&nderungen mit der
Entwicklung weiterer FAS und autonomen Fahrzeugdsathlich einher-
gehen und ob diese Projekte noch vertretbar sisthelsondere sollen Mal3-
nahmen erlautert werden, die getroffen werden nmjss® das autonome
Fahren verantworten zu kénnen. Aus Griinden derdrksli, wird in der

Ausarbeitung stets das generische Maskulinum vetaten

2. Fahrassistenzsysteme

2.1  Entwicklung

Betrachtet man die FAS in einem Kraftfahrzeug,alieFahrmandver unter-
stutzen sollen, so begann die Entwicklung diesedanre 1978 mit dem
ersten Fahrzeug (eine Mercedes S-Klasse) mit ietégm Antiblockiersys-
tem (ABS). Das ABS verhindert die Blockierung deif@n bei einer Brem-
sung. Dafur wird der Reifen wahrend des Bremsmansduerzzeitig immer
wieder freigegeben, sodass der Reifen wahrend ééremddessen nicht
vollstandig blockiert. Besonders bei Vollbremsundpeibt die Lenkfahig-
keit also vorhanden, was ein zeitgleiches Ausweiatirendglicht ohne ein
Schleudern des Fahrzeuges zu riskieren. Der Bregqsvirel dadurch nur

unwesentlich verlanget?.

Eine Weiterentwicklung des Systems gelang im J8B6Init dem Elektro-
nischen Stabilitdts-Programm (ESP). Dies sorgt rdafdss das Fahrzeug
noch gezielter abgebremst wird und dabei in demr $ehalten wird. Das
ABS und ESP sind damit die wohl grundlegendsten fA%ahrzeuge® In

19ygl. Robert Bosch GmbHABS, ASR und ESP® Aktive Sicherheitssysteme senken
fallzahlen und retten Lebe3.07.2015. (www.vis.bayern.de). (kinftig zitieBosch,
07/2015)

1 vgl. Bosch, 07/2015.




den darauffolgenden Jahren wurde ein Bremsass{&&s) entwickelt, der
bei einer Notbremsung das Mandver verstéarkt, sodasir eine Verkir-
zung des Bremsweges sorgt und dadurch Auffahrenfiid Kollisionen

vermeiden solt?

Nachfolgende Systeme sollten nicht mehr direkt Bakrmandver beein-
flussen, sondern den Fahrer auf mogliche Gefahiremeisen, damit dieser
entsprechend reagiert. Die Spurverlassenswarnumgitndean Fahrer durch
Signale (Art und Ausmald des Signals variiert jehnaatohersteller) darauf
aufmerksam, dass dieser das Fahrzeug nicht koargktlem Fahrstreifen
halt. Die Korrektur der Fahrspur muss allerdingscduden Fahrer selbst
erfolgen’® Die adaptive Abstands- und Geschwindigkeitsregehingegen

passt die Geschwindigkeit des Fahrzeuges autorhatism Verkehrsge-
schehen an und halt dabei den Sicherheitsabstamd vowausfahrenden
Fahrzeug. Dabei werden von dem Fahrzeug selbanekiMandver, wie
das Abbremsen zur VergroR3erung des Abstandes @sgeBei der Brem-

sung wird wiederum das ESP in seiner bekanntentiumaktiv*

Es zeigt sich, dass der Grad der Autonomisierurgdgeim vergangenen Jahr-
zehnten stetig gesteigert werden konnte. Um eimeimeglichen Mal3stab
auf internationaler Ebene festzulegen, wurde ewveradig zu definieren,
unter welchen Kriterien das Fahrzeug assistietgreamisiert bzw. fahrer-
los gefihrt werden kann. Daflr wurde der Autonoemisngsgrad in sechs
Stufen eingeteilt. Wie aus Tabelle 1 zu entnehntetit glie Stufe 0 die
niedrigste und die Stufe 5 den héchsten Entwickdgrad dar (siehe Ab-
bildung 1, Anhang S. 47).

Der Themenbereich der FAS wird in dieser Arbeit elisten drei Entwick-

lungsstufen beinhalten.

2 Epd.

13Vgl. Robert Bosch GmbHrahrerassistenzsysteme machen das Autofahren sicher
entspannter und umweltfreundlich@d.08.2015. (www.vis.bayern.de). (kiinftig zitiert:
Bosch, 08/2015)

“Ebd.

3vgl. Verband der Automobilindustrie e.V. (Hrsg20(L5). Automatisierung von Fahr-
zeugsystemen zum autonomisierten Fal®8r09.2015, S. 14-15. (kunftig zitiert: Verband
der Automobilindustrie, 03.09.2015)




Bei der Stufe O existieren noch keine automatesrefahrfunktionen. Der
Fahrer hat dauerhaft die Kontrolle tber die Langsd Querfliihrung seines
Fahrzeuges. FAS wie das ABS und das ESP werdemnigitalich in dieser
Stufe eingeordnet. Auch Warnsysteme kdnnen beargégriert sein. In den
Stufen 1 und 2 ist es dem Fahrer zunachst mogireh epater beide Kon-
trollrichtungen (Langs- und Querfiihrung) des Fahges temporar abzuge-
ben. Dies passiert beispielsweise bei der adaptAestands- und Ge-
schwindigkeitsregelung. Der Fahrer muss dennoah Sisteme dauerhaft
Uberwachen und im Zweifel die Fuhrung selbst widdewollen Umfang
iibernehmen kénnéf.Im Jahr 2018 besitzen die meisten Fahrzeuge in Eu-
ropa eine Stufe 0- oder Stufe 1-Freigabe. EinigeigeeFahrzeuge werden
bereits teilautomatisiert (Stufe 2) gesteuert. Audbilkonzerne wollen letz-
tere Fahrzeuge vermehrt auf Europas Stral3en ineBetehen. Schon 2019
wird der Anteil an Stufe 2 Fahrzeugen von Wirtstdgdsellschaften auf
knapp 10 Prozent geschétzt. Im Jahr 2025 sogamsahb 70 Prozent.
Fahrzeuge mit einem hdheren Autonomisierungsgradiemealso in Zu-

kunft den Stral3enverkehr mafl3geblich beeinflussen.

2.2 Veranderungen und Tauglichkeit im StralRenverkeh

Seit der Integrierung von diesen Systemen habéndsicreinen Ablaufe im

Stral3enverkehr augenscheinlich nicht signifikanirdert. Angedacht ist
jedoch eine Steigerung der Sicherheit im offenditiStralenverkehr durch
FAS. Zu dem Erfullungsgrad jener Anforderung gibtwerschiedene An-
sichten.

Die Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) pubteibereits im Jahr 2006
eine Analyse, mit welcher es moglich ist die Augswirgen von spezifi-

schen Fahrassistenzsystemen auf die Verkehrsuatidlz in Deutschland
zu prognostizieren. Dazu wurden Unfallprotokolledichtlich eines Fehl-

verhaltens des Fahrzeugfiihrers, fir die Unfalllreafindung

vgl. Verband der Automobilindustrie, 03.09.201518-15.
7vgl. Kuhnert, F., Stirmer, C. & Koster, A. (Hrs§2017). Eascy — die fiinf Dimensionen
der Transformation der Autoindustrie. S. 38, Ab®. kunftig zitiert: Kuhnert et al., 2017)



ausgewertel® Daraus resultierten drei Fahrmandver, in denetees Fahr-
zeugfuhrer an Unterstitzung bedarf, und ohne die den jeweiligen Fal-
len nicht zu einem Unfall gekommen wére: Das Eind Wbbiegen, die
unangepasste Geschwindigkeit und das Halten demdess zum vorraus-
fahrenden Fahrzeug. Die sogenannte In-Depth-Umniajase ergab, dass bei
Abbiege-Unfallen 26,2 Prozent aller schweren Vergehfalle, durch einen
Kreuzungsassistenzen vermieden werden kénnen. Aesgstent erkennt
entgegenkommende Verkehrsteilnehmer und warnt damrzBugfihrer,
wenn eine Kreuzung der Fahrlinien beider Verkelirbhmer droht stattzu-
finden. Eine automatische Bremsung durch das Fagrasfolgt jedoch

nicht®

Um das Risiko von schweren Verkehrsunfallen aufgraon unangepasster
Geschwindigkeit zu verringern, sei eine aktive Gesndigkeitsregulation
erforderlich. Auch die Auffahrunfalle kdnnen dureim System zur Kollisi-
onsvermeidung, welches andere Fahrzeuge auf debdah erkennt und
durch Regelung der Geschwindigkeit den Abstand raatisch anpasst,

reduziert werder’®

Der Technikkonzern Bosch spricht ebenfalls von reoheutlichen Unfall-
vermeidung durch FAS am Beispiel des Spurhalteasdéen. Die deutsche
Unfalldatenbank ,GIDAS" (German In-Depth Accidentu8y) wurde hin-
sichtlich der Unfélle ausgewertet, die durch eisgurhalteassistenten hat-
ten verhindert werden kdnnen. Die Auswertung kandemm Ergebnis, dass
durch dieses FAS, sofern es in jedem Fahrzeug Bidateds integriert wa-

re, 250 todliche Verkehrsunfalle hatten vermiedendsn konneR!

Bei den Ergebnissen dieser Analysen muss beacldetew, dass wahr-
scheinlich davon ausgegangen wurde, dass das RAS8ti@nsabhangig
immer korrekte Signale an den Fahrer gibt. Systhlafevurden also nicht

8 \/gl. Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenweB&Sf). Anforderungen an Fahreras-
sistenzsysteme aus Sicht der VerkehrssicheBugitdesanstalt fir Stra3enwesen. Bergisch
Gladbach. Heft F 60, November 2006, S. 1. (kurgtigrt: BASt, 2006)

9vgl. BAS, 2006, S. 2.

20 Epd.

2Lvgl. Bosch, 08/2015.



bertcksichtigt. Denn dass ein solches System michiborgesehener Form
reagieren oder eine Situation erst gefahrlich madtaan, zeigen die in der
Arbeit anfanglich genannten tédlichen Verkehrsuafa Deutschland bzw.
den USA. Ebenso konnten womdéglich nicht die Sitren in die statisti-
sche Auswertung einflie3en, in denen der FahreiAhenung des Systems
nicht beachtet oder die Warnung nicht umzusetzesstgu Kame es dem-
nach zu einem Verkehrsunfall, lie3e sich nicht mahdeutig bestimmen,
ob die Ursache ein Systemfehler oder ein mensdatliEahrfehler war. Eine
Erhebung ohne unbekannte Faktoren der tats&chliviieksamkeit der
FAS ist daher kaum madglich. Die Ergebnisse der épiD-Analyse sowie
der Auswertungen der Unfalldatenbank GIDAS werdatudch angreifbar.

Empfehlungen fir spezielle FAS gibt auch der ADA¥abei werden Ein-
stufungen hinsichtlich Sicherheitsgewinn sowie Kortgewinn durch das
jeweilige FAS vorgenommen. Den hdchsten Sicherpewsnn erreiche
man durch das EPS und der Abstandsregelung. DbeeBieitsgewinn des
Spurhalteassistenten sei nur um einen Punkt gerfhgen welchen Krite-

rien sich diese Einstufung orientiert ist jedochhnierkennbar. Ein Nach-
weis Uber eine tatséchliche Sicherheitsgewinnunmteonicht zweifelsfrei

erbracht werden.

Trotz alle dem haben FAS ein Unfallvermeidungspidé&nsofern sie kor-
rekt funktionieren und von dem Fahrer angemessegesetzt werden. Als
Beispiel dafur dienen das ABS und das ESP. Dies® §drgen nachweis-
lich fur mehr Sicherheit. Anhand der Verkehrsumsfallistik wird deutlich,
dass die Zahlen der verunglickten Personen bemeMerkehrsunfall in
Deutschland, seit der erstmaligen Integrierung IBSP seit 1995 von
521.595 um 24,4 Prozent auf 399.872 im Jahr 20b&esa Noch klarer
wird dieser Sicherheitsgewinn durch die Zahl dabtggen Personen, wel-
che sich zwischen 1995 und 2016 um 67 Prozentngarie”® Durch die

bereits genannten Entwicklungszeitraume ist einaskbtat zwischen der

22\/gl. ADAC info. Fahrerassistenzsysteme in der Ubersi¢wvw.adac.de). (kiinftig
zitiert: ADAC, Fahrerassistenzsysteme in der Ulohitsi

2 \/gl. Statistisches Bundesamt (Destatis). Verketfédle. 06.07.2017. S. 4-6.
(www.destatis.de).



erstmaligen Einfihrung der FAS und dem Ruckgangv@ekehrsunfallzah-
len erkennbar. Aus diesem Grund ist beispielswd&se ABS seit 2004 in

Europa verpflichtend in jedes Neufahrzeug zu ineegn®*

Ein noch groRRerer Sicherheitsvorteil kbnnte jededbracht werden, wenn
zukinftig noch mehr Fahrzeuge Uber FAS verfugerdesiiViele Automo-

bilhersteller bieten hoherklassige FAS nicht ald @ler Grundausstattung
an, sondern kdnnen von den Verbrauchern ledigledeg Aufpreis gekauft

werden.

Was sich aber mit einer hbheren Eindeutigkeit woignen Iasst, ist das Si-
cherheitsempfinden des Fahrzeugfuhrers. Um didsemerten, wurde eine
Studie der Hochschule Kempten durchgefihrt, beis@eieilnehmer eine
festgelegte Strecke mit einem Fahrzeug ohne spelzén FAS fahren soll-
ten?® Die gefahrene Geschwindigkeit sollte 160 Stundeniéter betragen.
Wahrend der Fahrt wurden die Atmung und die Hegefemz der Personen
uberwacht. Anschlieend sollten die Personen dieclkst nochmals befah-
ren, allerdings mit einem Fahrzeug, welches miemirSpurhalteassistenten
ausgestattet war und mit einer gefahrenen Hochdtgasdigkeit von 120
Stundenkilometern. Die Personen hatten wahrendvidsmsungen zu jeder
Zeit die Kontrolle Gber die Geschwindigkeit undteatim Zweifel sofort
die Querfuhrung des Fahrzeuges wieder Ubernehmamekd Dennoch war
festzustellen, dass sich der Stresslevel deutlicbihée, sobald der Spurhal-
teassistent die FUhrung des Fahrzeuges lUbernales.dDiderte sich unter
anderem in einer erhohten Herzfrequenz bei denzBagfihrern. Eine
Vielzahl der Personen betonte am Ende der Testfdéss sie sich wahrend
des eingeschalteten Spurhalteassistenten nichérsféihlten und sich ge-
zwungen sahen, noch aufmerksamer im Fahrzeug m3°sBie Menschen
scheinen offenbar noch nicht bereit zu sein, diatkadle im StraRenverkehr

an einen Computer abzugeben.

24v/gl. Bosch, 08/2015.

% vgl. Hingerl, V. (2018). Autonomes Fahren: MehreSts durch Fahrassistenzsysteme.
Heise online. 19.03.2018. (www.heise.de). (kurdtigert: Hingerl, 15.04.2018)

%V/gl. Hingerl, 15.04.2018.



Der ADAC kritisiert an den FAS die fehlende Trangmz dem Fahrer ge-
genuber. FAS sollen den Fahrer nicht bevormunderdeyn in schwierigen
Situationen unterstiitzen. Sehr von Vorteil seivesnn die Handler durch
eine Demonstration dem Kunden die Systemgrenzereigei?’ Unstrittig

ist also, dass die FAS Grenzen haben. Problematigath es dadurch, dass

vor diesen seitens der Unternehmen nicht ausfithgenug gewarnt wird.

Die Grenzen der FAS werden besonders an Beispieiergen Verkehrsun-
fallen in Bayern und den USA erkennbar. Ein Spudaaisistent war es, der
in Deutschland zwei Todesopfer forderte und in A ebenfalls eine
Autofahrt tédlich enden lie3. Und trotzdem erftwese und entwickeln die
Automobilkonzerne weitere FAS, die mit noch wenigverwachung des

Fahrers auskommen sollen.

FAS sind sinnvoll, solange sie dem eigentlichen &weler Steigerung der
Verkehrssicherheit dienen. Oft ist dies jedoch scinwer nachzuweisen,
aufgrund zu vieler Unbekannten innerhalb einer Buing. Grundséatzlich ist

aber festzuhalten, dass sobald der Computer Tgdheh des Fahrens tat-
sachlich Gbernimmt, ein fir den Menschen unkalkbaees Risiko entsteht,
da die Systeme fur den Fahrer offenbar keine Tiaesiz bieten. Dennoch
haben FAS wie das ABS und das ESP aufgrund ihrelsgesviesenen Si-

cherheitspotentials eine Daseinsberechtigung. ligefalen Kapitel soll

unteranderem erértert werden, ob und wie weit autbmatisierte und au-
tonome Fahrzeuge zur Sicherheit im Stra3enverkeitmagen kdénnen, und

in wie fern sie im Stral3enverkehr Veranderungembaas.

3. Autonomisierte und autonome Fahrzeuge

Trotz mangelnden menschlichen Vertrauens in die W8 eine absolute
Autonomisierung des Fahrzeuges angestrebt. Digsgridklungsschritt ist
fur die Automobilhersteller nur Gber mehrere Stuflm Autonomisierung
madglich. Die Phasen zu einem fahrerlosen Fahrzezrglem, wie in Abbil-

dung 1 dargestellt, durch die Autonomisierungssiudebis 5 abgedeckt

2"\/gl. ADAC, Fahrerassistenzsysteme in der Ubersicht
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(siehe Abbildung 1, Anhang S. 47). Eine vdlligegrakeitlich begrenzte
Fahrzeugtubernahme durch das System erfolgt in deflerS3 und 4. Die
Fahrmanover werden gréf3tenteils von dem Systemmdbemnen. In spezifi-
schen Situationen muss der Fahrer allerdings dreunig wieder Gberneh-
men konnen, sobald ihn das FAS dazu auffordertrbidiewird zwischen
hoch- und vollautomatisiertem Fahren differenzi@ie Stufe 5 stellt den
hochsten Grad der Automatisierung dar. Das Fahrzeugert vollkommen
autark und der eigentliche Fahrer ist lediglich Rassagief® Das bedeutet
auch, dass die grundsétzliche Inneneinrichtungsgémttlichen Steuerungs-
einheiten nicht mehr verpflichtend ware, was gragdhde Veranderungen

in der Fahrzeuginnengestaltung mit sich bringemken

3.1  Technische Grundlagen

Von Automobilherstellern wird eine so weitreichertelgwicklung der FAS
angestrebt, dass sich ein Fahrzeug zukinftig fldsem Stral3enverkehr
bewegen soll. Also das Fahren ,mit bordeigenen &ens nachgeschalteter
Software und im Fahrzeug gespeichertem Kartennaatién die Erfassung
der Fahrzeugumgebung’Fiir diesen komplexen Informationsverarbei-
tungsprozess sind technische Einrichtungen an damz€ug notwendig,
die im Zusammenspiel die Funktionsweise des Fafggzeundglichen sol-

len.

Durch eine Stereokamera, welche unmittelbar hidéerWindschutzscheibe
angebracht ist, erkennt das System, ob sich Himsrauf der Fahrbahn
befinden. Werden diese, aufgrund von schlechteht&chaltnissen nicht
sofort erkannt, so soll diese Sicherheitslicke gorer Infrarotkamera ge-
schlossen werden. Der vorne und hinten am Fahraeggbrachte Radar
misst durch Mikrowellen den Abstand zu dem jeweitigObjekt und kann
bei einem sich bewegendem Objekt (etwa bei eineimnzEag) die Relativ-
geschwindigkeit messen. Diese Aufgabe kann kimitigh von einem La-

serscanner, der auf dem Dach des Fahrzeuges acgelvad erfullt

28\/gl. VDA. 03.09.2015, S.14-15.
29VDA. 03.09.2015, zitiert S. 19.
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werden. Dieser soll durch eine 360 Grad Lichtimpdissung ein dreidi-
mensionales Bild der Umgebung erzeugen. Fur dentiglparen Nahbe-
reich erfolgt die Abstandsmessung durch Ultrasskaloren, welche so-

wohl vorne als auch hinten am Fahrzeug angebraahkénnert’

Ein Grol3teil dieser Systeme dient bereits den HaA%aundlage. Bei Fahr-
zeugen der héheren Autonomisierungsstufen werdesediine noch hdhere
Bedeutung haben, weil der Anspruch an die techais&inrichtungen von
Stufe zu Stufe steigt. Gleichwohl wird die Verkniipd einzelner FAS im-
mer relevanter, da in Zukunft immer mehr Aufgaben diesen Gbernom-

men werden soll.

So sollen beispielsweise in den Stufen 3 bis Salfgezeichneten Daten im
Bordcomputer erfasst werden. Der Bordcomputer pnétiert diese Daten
und stellt diese fur sich als Verkehrssituation. @zamit kann er das Ver-
kehrsverhalten anderer Verkehrsteilnehmer voraessagd fur das eigene
Fahrzeug das entsprechende Fahrmandver durchfiisssn. Dies funktio-

niert jedoch nur, wenn die Software die bestehenderkehrsregeln be-
ricksichtigt und anhand dieser die in der indivithre Situation korrekte

Entscheidung trifft. Das Fahrzeug muss demnach emmeme Rechenleis-

tung bewaltigen.

Ermoglicht werden soll dies mit einem lernfahigesngputerchip. Alle Ent-
scheidungsprozesse werden dann von einer kinstlichelligenz erfolgen.
Eine kunstliche Intelligenz ist dem menschlichenhi@e mitsamt seines
neuronalen Netzwerks nachempfunden und soll Infoame@n nicht nur
aufnehmen, sondern dementsprechend weiterverarb8iie soll in Zukunft

der Ausgangspunkt fir Entscheidungen im StraReetereirt

Zusatzlich soll bei Fahrzeugen der Stufe 5 einen®®&ung mit anderen
Fahrzeugen derselben Stufe, aber auch mit umliegeNe@rkehrsanlagen,
maoglich sein. Dadurch ist das System nicht mehrauirdie am Fahrzeug

angebrachten Sensoren angewiesen, sondern kannrdachationen, die

%vgl. VDA. 03.09.2015, S. 19.
1 vgl. MPlan — mobility engineering. (2018). MobjlitWorld. Das Auto lenkt- und denkt?
Gummersbach. Januar 2018. S. 8f.
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sich nicht in Sichtweite befinden verarbeiten. Dastet eine qualitativ noch
bessere und insbesondere schnellere Reaktion aat&ehrsgeschehéh.
Diese Vernetzung eroffnet zusatzlich die Moglichkeiem Fahrer mehr
Komfort wahrend der Fahrt zu bieten. So soll naeh disionen der Politik
Infotainmentsysteme in den Fahrzeugen dafir somdgess der Fahrer wah-
rend der Fahrt beispielsweise E-Mails bearbeitemRaDer aktuelle Ent-
wicklungsschwerpunkt scheint allerdings bei der hidc innerhalb des
Fahrzeuges nicht aber auf der Vernetzung zu lieQarch technische Ver-
anderungen versuchen die Automobilhersteller alsmdr gegenwartige
Sicherheitsliicken zu schlielRen. Gerne héatte diéegende Arbeit dazu
Interviews oder Stellungnahmen von Automobilhelsiel herangezogen.
Aufgrund von Geheimhaltung des Entwicklungsstansied diese jedoch
nicht verfugbar und es kann im Verlauf nicht weiéerf die Priorisierung

einzelner Entwicklungsstadien eingegangen werden.

Das erste vollautomatisierte Fahrzeug ist derzexitAldi A8, der mit 41
Fahrassistenzsystemen, unter anderem mit seriegami(Staupiloten, mo-
mentan das wohl fortschrittlichste, zugelasseneosabil in Europa ist.
Der Staupilot ist eine Weiterentwicklung des Staisasnten, welcher in der
Regel bei Fahrzeugen der Stufe 2 integriert isbha®l das Fahrzeug auf der
Autobahn langsamer als 60 Stundenkilometer fahdt amhand samtlicher
Sensoren erkennt, dass der Verkehr dichter wirklprbent der Fahrer die
Moglichkeit, per Knopfdruck den Staupiloten zu sidren. Dann sorgen
die Systeme im Fahrzeug daflr, dass Abstand undh@s&sdigkeit immer

situationsadaquat angepasst werden, ohne dassiter Eingreifen musé.

Technisch erscheinen die politische Visionen uneleZder Unternehmen
realisierbar. Welche Tragweite dieser technisclozéds jedoch hat, soll im
folgenden Kapitel betrachtet werden.

32ygl. Kuhnert et al., 2017, S.9.

%3 vgl. Dobrindt, Alexander 2017. Rede im Dt. Bundest228. Sitzung; Plenarprotokoll
18/228. S. 22914, (dipbt.bundestag.de). (kiinftigrti Dobrindt, 2017)

% Vgl. Audi AG. Automatisiertes Fahren auf einem neuen Level: defi Al Staupilot
07.09.2017. (www.audi-mediacenter.com).
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3.2  Potentiale und Risiken

Wie bei vielen technologischen Fortschritten wertienHersteller mit einer
Fulle an positiven Veranderungen, die durch dasijeye Produkt entste-
hen kdnnen. Die Automobilhersteller tun dies ebkésifam zukinftige Nut-
zer eines autonomen Fahrzeuges von der Technatogidberzeugen. So
wird zum Beispiel von der Wirtschaftsberatungsdeskaft Pricewater-
houseCoopers GmbH (PwC) eine Trendwende der Autimdlstrie vo-
rausgesagt. Daflr gibt sie in einer Veroffentlicpusandlungsempfehlun-
gen fur die Unternehmen und zeigt diesen wirtstibhfgewinnbringende
Moglichkeiten auf. So stellt das Unternehmen in #\ist, dass im Jahr
2030 bereits 10 Prozent der Fahrzeuge in Europa&tiufe 5 Freigabe be-
sitzen werden. Zusammen mit den hoch- und vollaatsmerten Fahrzeu-
gen soll der Anteil dann 60 Prozent betraffeBas Unternehmen prognos-
tiziert, dass die Zukunft des Automobils ferner inf Faktoren abhangt:
electrified (elektrifiziert), autonomous (autonorshared (geteilt), connec-
ted (verbunden) und yearly updated (jahrlich erriduegenannt ,eascy*
Neben dem reinen Autonomisierungsgrad eines Fafjezeexistieren dem-
nach parallel dazu noch weitere Projekte, welclie@uWeiterentwicklung
des Fahrzeuges abzielen. Dabei spielt das autorkahezeug mit einer

kunstlichen Intelligenz derzeit eine Gbergeordiidde.

Um die Vermarktung zu rechtfertigen, nutzen die dgméhmen dieselben
Motive, wie auch schon bei der Vermarktung der Fe® Stufe O bis 2,

namlich die Verkehrssicherheit. Diese soll um emamhdheres Mal3 gestei-
gert werden, sobald das Fahrzeug autonom von e®@@mputer gesteuert
wird. Der Auto Club Europa spricht sich fir diese®jekt aus, indem er
argumentiert: ,Maschinen werden nie mude, sie karsehneller reagieren
als der Mensch und sie kénnen gleichzeitig meh@drekte im Blick behal-

ten. Dies werde mehr Verkehrssicherheit schaffén.*

% vgl. Kuhnert et al., 2017, S. 38, Abb. 26.

% vgl. Kuhnert et al., 2017, S. 8-9.

37 Brunnert, M.Unfallforscher warnen vor Risiken des teilautoriatien Fahrens
24.01.2018. (www.heise.de). (kinftig zitiert: Bremn) 24.01.2018)
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Der Automobil- und Verkehrsexperte Ferdinand Dudéfan bestatigt diese
Meinung. Dudenhoffer fihrt dafir das Beispiel eifidsgzeuges auf. Bei
einem Flugzeug steuere schlie3lich auch kein Rikgtr, sondern der Com-
puter. Seitdem dies so sei, waren die Unfallzaimeirlugverkehr deutlich

ricklaufig. Dies sei auch auf die Stral3e Ubertragbarch Automatisierun-

gen kénnen Unfélle vermieden und damit Menschenlgjegettet werderf

Doch auch fir die Politik sind die Projekte ein Trtenfeld, welches immer
mehr an Bedeutung gewinnt. Der ehemalige Bundesheskinister
Alexander Dobrindt erkannte bereits 2015 die Pabntdes autonomen
Fahrens: ,Das automatisierte und vernetzte Fahmehdie Verkehrssicher-
heit erhéhen, den Verkehrsfluss deutlich verbesseh die Kapazitaten
steigern. Fahrer und Umwelt werden entlastet, zliskeé Wertschopfung
generiert und neue Arbeitsplatze geschafférEin Faktor, der neben der
Verkehrssicherheit grol3e Relevanz fur das Projekt ist also auch die
Wirtschatftlichkeit fir den Verbraucher und die Estung der Infrastruktur.
Denn ein Fahrzeug, welches vorausschauend fahfiratetht weniger
Kraftstoff, als eines, das von einem Menschen mitedelmafigkeiten hin-
sichtlich des Schaltens und Bremsens gefuhrt vidudch intelligentes und
vernetztes Fahren kdnnen Staus umfahren oder segarieden werden,
wodurch die Infrastruktur besonders in den Ballgedpeten weniger Gber-
lastet ware. Daraus resultiert eine effizienterézbog des Verkehrsraums.
Daruber hinaus kann der Schadstoffausstol3 und deilAan Stickoxiden,
besonders im stadtischen Bereich, mal3geblich wmmirwerden. Man ver-
sucht den Menschen in der Zukunft als Fehlerqueljeder Hinsicht nicht

mehr in den StralRenverkehr aktiv eingreifen zuglass

Begibt man sich an die aktuelle Grenze des Mdoghickénnen auch Nutz-
fahrzeugen mit dieser Technologie ausgestattet amerbamit kbnnte der

Schadstoffausstol3 nochmals verringert und Liefesungd Arbeitsprozesse

¥ vgl. Dudenhéffer, FDudenhéffer: "Selbstfahrende Fahrzeuge werden Merdeben
retten".21.03.2018. (www.wdr.de). (kiinftig zitiert: Duderffes, 21.03.2018)

%9 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infragtur, Zitiert: Alexander Dobrindt,
16.09.2015.
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optimiert werderf? Die Reichweite des Projektes geht bis hin zum &chi
nenverkehr, wo bereits seit Jahrzehnten auf autsierd¢ Fahrprozesse
vertraut wird. Diese Aufzahlung soll lediglich dierwendungsmaoglichkeit
dieser Projekte aufzeigen, im Fortlaufenden jeducht als Grundlage wei-

terer Analysen dienen.

Trotz alledem gibt es fur den Automobilexperten Botbffer ein bedenkli-
ches Risiko bei Fahrzeugen, welche autonomisied. siBei technischen
Dingen sei immer von einem Risiko auszugehen, datdsrhaft sein oder
sogar komplett ausfallen kdonnte. Bei einem Fahrz®itte ein technischer
Fehler zur Folge, dass dieses ein falsches Fahrmarusfihrt und ein
Schadenseintritt wahrscheinlich werden wirde. BieRisiko sei dennoch
geringer als jenes, welches durch den MenschentaoeiSverursacht wer-

den konnté'?

In seinen Ausfuihrungen beschrankt sich Dudenhgégoch nur auf Fahr-
zeuge der Stufe 5. Wie in vielen Analysen bezligies autonomen Fahr-
zeuges, wird lediglich das Endprodukt, namlichZlikassung eines Stufe 5-
Fahrzeugs, betrachtet. Dies wird aber nach Einsghgen des Unterneh-
mens PwC frihestens im Jahr 2030 der Fall seinrvditent bleibt also die
Entwicklungsphase, die voraussichtlich bis zum 24180 stattfinden wird.
Um aber das volle Mal3 der Risiken beurteilen zunkfinmuss insbesondere
diese Phase betrachtet werden in der es Mischvegedden wird. Das Er-
reichen der Stufe 5 fuhrt unweigerlich tGber die ghgmisierungsstufen 3
bzw. 4, also dem hoch- und vollautomatisierten &ahEs wird also eine
Zeitspanne geben, in welcher Fahrzeuge fast alldoromisierungsstufen

im offentlichen Verkehrsraum fahren.

Aus der Prognose der Gesellschaft PwC geht hetass die Stufe 3 dabei
weniger alt tatsachliche Fahrzeugfreigabe, sondehr als Ubergangspha-
se genutzt werden soll. Daher soll es nach Eingahgen der PwC bereits

im Jahr 2022 die ersten Fahrzeuge geben, die déondmisierungsgrad

“Ovgl. VDA, 03.09.2015, S. 16.
“1vgl. Diidenhoffer, 21.03.2018.
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der Stufe 4 erfullen. Damit einher gehe ebenfadls Rickgang der Fahr-
zeuge der Stufen 0 und*.

Besonders die Fahrzeuge der Stufen 3 und 4 wemeitmfallforschern als
kritisch betrachtet. Die Langs- und Querfihrungrkéei solchen Fahrzeu-
gen zu weiten Teilen abgegeben werden (siehe Kdpite S. 6). Die Ent-
wicklungsstufen schlie3en aber nicht aus, dassedgntliche Fahrer die
FUhrung in einzelnen Situationen wieder Gbernehmass. In solchen Fal-
len signalisiert das System dem Fahrer, dass desgreifen muss. Dann
bleiben dem Fahrer in der Regel vier Sekunden Zeit,die Langs- und
Querfiihrung wieder zu ibernehnf€rSomit ist es wahrscheinlich, dass er
sich in der Zeit, in welcher das System das Falyzateuert, mit anderen
Dingen beschétftigt, als dem Verkehrsgeschehen. kebihledeutet das, dass
er weder die FURRe an die Pedale gestellt, noctHdiede am Steuer hat.
Fordert das System den Fahrer nun auf, die Fihrungbernehmen, so
reichen allein aus Erfahrungswerten vier Sekundeht raus, um dies zu
tun. Der Fahrer musste sich in dieser Zeit namticiht nur korperlich den
Bedienelementen im Fahrzeug annehmen, sondern diackich vor ihm
befindliche Verkehrssituation erfassen und unni#elkorrekt handeln.
Dies scheint in vier Sekunden nicht realisierbasein. Der Unfallforscher
Siegfried Brockmann betont, dass nach durchgefiitBtedien, eine voll-
standige Ubernahme der Fahrzeugfiihrung erst nackek@nden erfolgen
kann. In einer Zeitspanne von acht Sekunden wledeFahrzeug folglich
weder von einer technischen Einrichtung noch voerai Menschen gesteu-
ert werden. In diesen acht Sekunden bestiinde leakBiann hochste Le-

bensgefahi**

Diese Problematik lasst sich anhand des bereitaheri@n Vorfalls in den
USA noch deutlicher betrachten (siehe Kapitel £35). Der am 23. Marz
2018 todlich verungluckte Fahrer war auf einer Avaton im Silicon Valley

bei eingeschaltetem Autopilot-Assistenzsystem gegeren Betonpoller

“2vgl. Kuhnert et al., 2017, S. 38, Abb. 26.
“3vgl. Brunnert, 24.01.2018.
“4 Ebd.
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geprallt. Das Unternehmen Tesla gab an, dass dgih88e Fahrer vor dem
Unfall mehrere Kollisionswarnungen bekommen habesed jedoch nicht
genutzt habe, um selbst die Kontrolle tber das Zeafy zu Ubernehmen.
Das System habe dem Fahrer finf Sekunden gegefetieu-ahrzeugsteu-
erung selbststandig wieder durchzufuhren. In didseh Sekunden habe
das Fahrzeug 150 Meter zuriickgel€dtingeklart bleibt, warum der Fahrer
auf die Warnungen nicht reagiert hat. Womaoglich drasie ignoriert oder,
durch eine Beschéftigung mit anderen Dingen im Ealg, die Warnung
gar nicht wahrgenommen. Es ist jedoch auch denklaas die funf Sekun-
den fur den Fahrer nicht ausgereicht haben, unvalistandige Kontrolle

Uber das Fahrzeug zu Gbernehmen.

Ublicherweise hatte das Fahrzeug trotz eines Niofpteifens des Fahrers
durch einen gleichzeitig eingeschalteten Spurhsdistenten die Spur gar
nicht verlassen durfen. Zudem sei eine nach einernevigen Unfall stark

beschadigte Barriere vor dem Poller noch nicht eiexlifgebaut gewesen.
Viele fehlerhafte, technische Umstande haben atsm djefiihrt, dass das
Fahrzeug nicht wie gewohnt steuerte.

Nach Angaben des Unternehmens, habe das Modelr heiosdmtlichen
Crashtests sehr gut abgeschnitten. Auch die Utdlidissei von Fahrzeugen
mit eingeschaltetem Autopilot-Assistenzsystem zWB®1000 Mal ohne ei-
nen Zwischenfall durchfahren word&hDennoch kénnen durch die Tech-
nologie der Unternehmen nicht alle Verkehrsunfalehindert werden. In
dem Bericht Gber den Workshop ,Zulassung von fdbsen Fahrzeugen®
des Instituts fur Klimaschutz, Energie und Mobilitéil3t es, dass fir die
Systeme des Bordcomputers noch deutliche Verbeggemunotwendig sei-
en, bevor eine Serienproduktion stattfinden koHn&us diesem Grund
wird es in den nachsten Jahren hochstwahrscheinbch weitere Unfélle

geben, die ohne einen Autopiloten so nicht passigrén.

“>vgl. Siiddeutsche Zeitung, 02.04.2018.

40 vgl. Siiddeutsche Zeitung, 02.04.2018.

47vgl. Institut fiir Klimaschutz, Energie und Mobiit Bericht zum Workshop Zulassung
von fahrerlosen Fahrzeuge®6.11.2017. S. 5. (www.ikem.de).
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Aufgrund der Tatsache, dass das Fahrzeug zukiwdgtigeinem Computer
gesteuert werden soll, bestehen fur solche Fahezdigygleichen Risiken
hinsichtlich Datenschutz und Sicherheit, wie beingisétzlich jeder Tech-
nologie, die digital vernetzt ist. Besonders Haeakgriffe werden durch die
zunehmende Vernetzung von Fahrzeugen realistisCradyei werden ver-
mutlich weniger die Fahrzeuge von Privatpersondmffen sein, sondern
mehr Firmenfahrzeuge, welche méglicherweise Firratardim Computer
eingespeichert haben und die durch das AbfangenEvbfails durch Ha-
cker zuganglich werden. Bezuglich des Datenschwgxedieren also noch

gravierende Sicherheitslicken.

Denkbar ist auch ein Hackerangriff, der die Beeisdgling von technischen
Einrichtungen zur Folge hat. Das Fahrzeug wirdendamm einer Person,
die nicht im Fahrzeug sitzt, ferngesteuert werdénnlen. Dies birgt ein
erhebliches Gefahrenpotential. So ware es vorsteltbass die Fernsteue-
rung dazu genutzt wird, anderen Menschen Schadaufimyen. Besonders
hinsichtlich der Terrorgefahr, stellt dies ein aweentlich grol3es Risiko
dar. In den vergangenen Jahren fanden immer mehoranschlage mit
Fahrzeugen statt, die in eine Menschenmenge gesteurelen. Ein fernge-
steuertes autonomes Fahrzeug kénnte demnach zgkfinftdiese Vorge-

hensweise missbraucht werden.

Das Risiko des autonomen Fahrens besteht folglidtt awingend in dem
autonomen Fahren an sich, sondern mehr in denfisobein Entwicklungs-
stufen, die aber fir die Verwirklichung des Progelehabdingbar sind. Es ist
davon auszugehen, dass in den kommenden Jahreh waeitere, noch
nicht voraussehbare Entwicklungsschritte, neue kBisierkennbar sein
werden. Wie mit diesen Risiken umgegangen wirdghénteranderem von
den Mdoglichkeiten der Automobilhersteller ab. Indéolgenden Kapitel
sollen weitere Faktoren betrachtet werden, dieatitonome Fahrzeuge ver-

andert werden mussen.
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4. Veranderungen durch autonome Fahrzeuge

Wie bereits mehrfach ausgefihrt, stellt sich dagdéfain den Visionen der
Politik und der Automobilindustrie vollig andersrdals es der Mensch ge-
genwartig noch gewohnt ist. Damit einher geht d@hwgroldte Verande-
rung an einem Fahrzeug seit der Vorfuhrung des @afodschrittlichsten
Automobils im Jahr 1886. Nur, dass es sich diesnddt mehr nur um eine
reine technische Veranderung handelt, sondern wme Revolutionierung
des Autofahrens. Die Art und Weise, wie das Krafttaug genutzt wird
soll und wird sich fundamental verandern. Zukinfdall es keinen Fahrer
mehr geben, sondern nur noch Passagiere, die sibhend der Fahrt mit

anderen Dingen als dem Stral3enverkehr beschatigyaren.

Die Automobilkonzerne setzen sich in diesem Veramugsprozess primar
mit dem technologischen Fortschritt und seinen Caarauseinander. Die
Politik hingegen schafft die Grundlagen fur die Wiklichung eines auto-
nomen Fahrzeuges auf dffentlichen Stral3en. DiellSelsaft mochte jedoch
daruber informiert werden, was sie sich personiioh diesen Projekten

versprechen kdnnen.

Zu klaren ist, welche Dinge sich durch autonomer&alge verandern wer-
den. Daneben gibt es aber auch Veranderungentsdiaach vorgenommen
werden mussen, um autonome Fahrzeuge der Stufe B taitsachlich im

offentlichen Verkehr fahren lassen zu kdnnen.

Bereits 2015 stellte der damalige Bundesverkehristein Alexander

Dobrindt seine ,Strategie fur automatisiertes uathetztes Fahrervor:

,Deutschland hat eine umfassende Strategie fUraddésmatisierte
und vernetzte Fahren entwickelt. Wir beriicksichitig#e relevanten
Handlungsfelder, um das automatisierte und verad¢tahren auf die
Stral3e zu bringen [...]. Mein Ziel ist, dass Deutanbl Leitanbieter
fur au}gmatisierte und vernetzte Fahrzeuge ist zund Leitmarkt
wird.”

“8 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infragtur, 16.09.2015. zitiert. Alexander
Dobrindt.
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Die Handlungsfelder umfassen unter anderem Redieri3chutz und die
Infrastruktur. Die praktische Umsetzung der Handkfalder ist seither von

grof3en Debatten und Bemangelungen gepragt.

4.1 Rechtliche Veranderungen

4.1.1 Inbetriebnahme und Fahrverhalten

Um international fir die Automobilindustrie einfHmhe Mal3stabe fir Zu-
lassungen von Fahrzeugen zu setzen und bestehehdmen im interna-
tionalen Handel abzubauen, wurde im Jahr 1958 daszBugteiletiberein-
kommen (FTU) erstellt. Mittels dieses Ubereinkomsjekonnten nach-
kommende Fahrzeuge innerhalb aller Vertragsstaatestkannt werden.
Auf der Grundlage des FTU wurden dann die ECE-Reggn formuliert.
ECE-Regelungen bezeichnen einen Katalog von iatemal vereinbarten,
einheitlichen technischen Vorschriften fir Fahrasugeile und Ausris-
tungsgegenstande von Kraftfahrzeugeieses Ubereinkommen verhin-
dert derzeitig, dass sich Fahrzeuge der Stufe Slewschen Stralen bewe-
gen durfen. Nach der ECE-Regel Nr. 79 diurfen nimZ&auge mit Lenkan-

lagen, die den Lenkanlagen dieser Regel genliggelassen werden.

Regelung Nr. 79 - Einheitliche Bedingungen fir @&enehmigung der
Fahrzeuge hinsichtlich der Lenkanlage
0. Einleitung
Bei jeder Fahrerassistenz-Lenkanlage kann der Bagfiahrer sich
jederzeit dafur entscheiden, die Assistenzfunktioimch einen be-
wussten Eingriff zu Ubersteuern, um z. B. einentztich auf der
Fahrbahn auftauchenden Gegenstand auszuweichen.

Die Regelung lasst bereits seit der jiingsten Anueion Jahr 2005 Lenkan-
lagen zu, die assistierende Funktionen haben, wie Beispiel den
Spurhalteassistenten. Bei einem Fahrzeug der Stutg der Fahrer in der
Regel nicht mehr die Mdglichkeit, die Assistenzftiok durch einen be-

wussten Eingriff zu Obersteuern, da eine Lenkemucg zur aktiven

49vgl. Bach, M. (2016)Autonomes Fahren und gesetzliche Grundlag®®. (www.uni-
koblenz-landau.de). (kiinftig zitiert: Bach, 2016)
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Bedienung im Fahrzeug nicht mehr vorhanden seirsnfesglich entspre-

chen autonome Fahrzeuge nicht den Vorgaben derfsgfi:ngen und sind
im offentlichen Stral3enverkehr bisher nicht zugsdas

Um ein Fahrzeug auf offentlichen Strafl3en in Betgetzen zu durfen, be-
darf es einer Zulassung des Fahrzeuges. Fir daszuhg von Fahrzeugen
zum offentlichen Stral3enverkehr gilt in erster kirgl6 StVZO (Stral3en-
verkehrs-Zulassungs-Ordnung), wodurch alle Fahzeugn Verkehr zuge-
lassen werden, welche mit den Regeln der StVZO StMD (StralRenver-

kehrsordnung) konform sind. Gemal3 816 Abs. 2 StWin® nach 81 FZV

(Fahrzeugzulassungsverordnung) fallen alle Faheedgren bauartbeding-
te Hochstgeschwindigkeit mehr als 6 km/h betragteuden Anwendungs-
bereich der Fahrzeug-Zulassungsverordnung undreint § 3 Abs. 1 die-
ses Gesetzes zulassungspflichtig. Im Rahmen ditsgelungen liegen die
Voraussetzungen fur eine Fahrzeugzulassung vom wee Kraftfahrzeug-

versicherung besteht oder eine gultige GenehmigDres kann beispiels-
weise eine EG-Typengenehmigung sein, die in 8 24drFZV wie folgt

definiert wird:

Die von einem Mitgliedstaat der Europaischen UnioAnwendung

der Richtline 2007/46/EG erteilte Bestatigung, daeszur Prifung
vorgestellte Typ eines Fahrzeugs, eines Systemas &auteils oder
einer selbststandigen technischen Einheit die kiagmen Vor-

schriften und technischen Anforderungen erfullt.

Gemal Art.1 der Richtlinie 2007/46/EG ist ebeneigie® Grundlage fir die
Genehmigung von Kraftfahrzeugen. Die Richtlinie steauch darauf hin,
dass die Anforderungen einer Zulassung auf den B€gelungen beruhen
und damit dem Europarecht unterliegen. Das nagoBalalRenverkehrszu-

lassungsrecht ist daher von dem internationalemiRdshangig.

Die wohl gréf3te Hirde des automatisierten und aurten Fahrens stellt
das Wiener Ubereinkommen dar. Das Wiener Ubereinkem(WU) tber
den Stral3enverkehr aus dem Jahr 1968 dient segmseinkrafttreten als
Grundlage fir das deutsche Verkehrsrecht. Dernatemale Vertrag wurde

im Rahmen einer UN-Konferenz erarbeitet und verpfet die
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Vertragsstaaten, die in ihrem Staatsgebiet geltenderkehrsregelungen,
mit denen des Ubereinkommens in Einklang zu brindddie gesetzliche
Problematik ergibt sich aus den nachfolgend aufyédia Artikeln des WU.

Art. 8 WU - Fuhrer:

(1) "Jedes Fahrzeug und miteinander verbundene Falgzaligsen,
wenn sie in Bewegung sind, einen Fihrer haben.”

(5) "Jeder Fuhrer muld dauernd sein Fahrzeug behemsoder seine

Tiere fihren kénnen.”

Art. 13 WU - Geschwindigkeit und Abstand zwischenzeugen:

(1) "Jeder Fahrzeugfuhrer muf3 unter allen UmstandenFsgirzeug
beherrschen, um den Sorgfaltspflichten gentigentrundén und
um standig in der Lage zu sein, alle ihm obliegendahrbewe-
gungen auszufuhren.”

Besonders bei Fahrzeugen mit einem Autonomisiegragsder Stufe 5
stellen diese Artikel eine Hirde fur die Realisieguwder Projekte dar. Fahr-
zeuge der Stufe 3 und 4 sind wiederum mit dem Widinbar, da der Fah-

rer zu jeder Zeit die Steuerung Ubernehmen kann.

Um dennoch die gesamte Tragweite der Stufen 3 umdrdntworten zu
kénnen, wurde unteranderem das Stral3enverkehrag@&®G) durch den
Bundestag um Regelungen fur Kraftfahrzeuge mit hoder vollautomati-
sierter Fahrfunktionen erweitert und trat im Ju@il2 in Kraft. Demnach
sind Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatigeiFahrfunktion solche,
die nach Aktivierung den gerichteten Verkehrsvon$iem entsprechend,
die Langs- und Querfihrung des Fahrzeuges Ubernelkdrenen, jedoch
durch den Fahrzeugfuhrer jederzeit Ubersteuerbar ddaktivierbar sind.
Des Weiteren sind es solche, die Uber technischacktungen verfugen,
die den Fahrzeugfihrer frihzeitig wahrnehmen Igsdass eine eigenhén-
dige Fahrzeugsteuerung notig ist. All die genanrdaterien entsprechen
den Fahrzeugen der Stufe 3 und 4 (siehe Kapitgl1X)). Damit einher geht
auch eine definitorische Erganzung eines Fahrzéugfé. Ein solcher ist
nach 8§ la Abs. 4 (StVG) nicht mehr ausschliellietjethige, welcher im
Rahmen der unter willentlicher Einflussnahme der semtlichen

*vgl. Bach, 2016, S. 7.
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Bedien- und Steuerelemente das Fahrzeug flhrtesoralich der, der eine
hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktion aktiviend zur Fahrzeugsteue-

rung verwendet.

Weiterfihrend musste fur das automatisiertes FahbeStufe 3 das StVG
dahingehend angepasst werden, dass der Fahrzeargtilinnindest zeitwei-
se von der permanenten Pflicht zur Uberwachungehiefird. GemaR der
neuen Rechte und Pflichten eines Fahrzeugfihrefs $db StVG darf sich
der Fahrer nun bei einem hoch- oder vollautomatesieFahrzeug von dem
Verkehrsgeschehen abwenden. Er ist aber dazu iehitptl, bei Aufforde-
rung durch das System die Fahrzeugsteuerung zmeéhaen. Gleichwohl
besteht die Verpflichtung der Fihrungsibernahmeyvaer Fahrer erkennt
beziehungsweise erkennen muss, dass er in das hsgeschehen aktiv
eingreifen muss. Das hat zur Konsequenz, dass a®efFtrotz vorange-
gangener Regelung wahrnehmungsbereit bleiben maossginen Pflichten
nachzukommen. Fraglich ist dann wiederum, ob es Bahrer dann tat-
sachlich erlaubt ist, E-Mails zu bearbeiten, wiedes ehemalige Verkehrs-
minister erklart hattd" Denn durch die Bearbeitung von E-Mails ist der
Fahrer sowohl physisch als auch psychisch in digggigkeit gebunden.
Die Bearbeitung von E-Mails kann folglich mit deefgitzung eines Mobil-
telefons verglichen werden, was nach gegenwartiBexrht eine buf3geld-
bewahrte Ordnungswidrigkeit, aufgrund der Gefahgdder Sicherheit im
StralR3enverkehr aufgrund mangelnder Aufmerksamiaistellt. Die man-
gelnde Aufmerksamkeit wirde in einem konkreten Baltu fuhren, dass
der Fahrer entweder nicht rechtzeitig die Fahrzeugsung Ubernehmen
kann (siehe Kapitel 3.2, S. 17) oder nicht erkenass er die Steuerung

Ubernehmen muss.

Entgegen der anfanglichen Ankiindigungen fur dasveahalten mit Fahr-
zeugen der Stufen 3 und 4, werden die zuvor angerem®an Moglichkeiten
durch die gesetzlichen Anderungen zwar tragbagrditigs nicht in vollem
Umfang realisierbar. Dazu schaffen die gesetzlicierdnderungen einen
Rechtsrahmen fur hoch- und vollautomatisierte Falnge, nicht aber fir

*1vgl. Dobrindt, 2017, S. 22914
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autonome Fahrzeuge. Gemal} § 1c S840 dieses Gesetz daher bis zum
Ablauf des Jahres 2019, auf wissenschatftlicher Gage evaluiert, werden.

4.1.2 Unfallaufnahme und Datenspeicherung

Wie im Vorangegangenen der Arbeit erlautert, konnarkehrsunfalle

durch autonome Fahrzeuge nicht ganzlich verhingertlen. Die Schwie-
rigkeit bei einem autonomen Fahrzeug, welches aaneiUnfall beteiligt

ist, besteht darin, die Unfallursache eindeutikiZwen. Man muss also un-
tersuchen konnen, ob der Unfall durch einen Falefetles Fahrers oder
einem Fahrfehler des Systems, beruhend auf eitehtn Signaltbertra-
gung, verursacht worden ist. Von dieser Schuldftaéegt die Haftungsfra-
ge ab. Schon bei kleineren Sachschaden kann eshe eindeutig geklarte
Schuldfrage zu groBem Argernis der Fahrzeuginhtilleen. Aus diesem
Grund muss eine Moglichkeit geschaffen werden, uen Flinktionen in

einem Fahrzeug nachtraglich kontrollieren zu kénnen

Mit dem Inkrafttreten des veranderten StVG wurdéess der Kritiker be-
mangelt, dass die Schuldfrage bei einem Unfall tnéddschlieRend geklart
werden konne. Dafir soll in Zukunft eine Blackbmtgen, die alle Daten
des Systems wahrend der Fahrt aufzeichnet. Naclaemgder Bundesre-
gierung sollen die ersten technischen Vorbereitarigje eine solche Black-
box bereits stattfindetf. Gesetzlich wurden mit der geanderten Fassung des
StVG vom Juni 2017 die rechtlichen Voraussetzurfgedie Datenspeiche-
rung schon geschaffen. In § 63a Abs. 1, S. 1 St& die ,Datenverarbei-
tung bei Kraftfahrzeugen mit hoch- oder vollautosiatter Fahrfunktion®
wird geregelt, dass Kraftfahrzeuge mit einer hamther vollautomatisierten
Fahrfunktion Positions- und Zeitangaben speich&sbald ein Wechsel der
Fahrzeugsteuerung zwischen Fahrzeugfiuihrer und dgster8 erfolgt.
Ebenso findet gemal Satz 2 der Norm eine solchiel&pang statt, wenn
das System den Fahrer auffordert die Fahrzeugfghwieder zu Uberneh-
men oder wenn ein technischer Mangel auftritt. Ge®@&%3a Abs. 2 StVG

2V/gl. Kempl, S.Automatisiertes Fahren: Bundestag beschlieRt Hafvegeln und Da-
tenspeicher30.03.2017. (www.heise.de).
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durfen die gespeicherten Daten den nach Landesfi@ctie Ahndung von
Verkehrsverstof3en zustandigen Behorden Ubermiitedt von diesen ge-
nutzt werden. Allerdings darf dies nur in dem Ungfgrassieren der durch
diese Behotrden gefuhrten Verfahren der eingel@t&i@ntrolle notwendig
ist. Ein solches Verfahren konnte praktisch gesefina Unfallermittlung

sein.

Anhand dieses Gesetzes kann vermieden werdensidasBahrer etwa auf
eine Fehlfunktion des FAS berufen kénnen. Daduwlelss auch die Auffor-
derung des Systems zur Fahrzeugiubernahme dokumentd stellt dieses
Gesetz sicher, dass FAS kein Hindernis mehr fuSdlauldfrage darstellen.

Jedoch gibt es beispielsweise seitens der Pantéiinleen starke Kritik, die

durch dieses Gesetz den Datenschutz gefahrdet BiehBpeicherdauer fur
die Blackbox-Daten wurde im Laufe des Gesetzgelwarfhrens deutlich
von drei Jahre auf sechs Monate verkirzt. Doch si@shach Auffassung
der Linke noch immer nicht tragbar. Dennoch spr&bih die Linke fir eine
Verarbeitung der Daten aus, solange sie lediglerm @weck der Unfaller-
mittlung dient>® Gleichwohl ist die Zeitspanne von sechs MonaterHim

blick auf die zu untersuchenden Unfalle nicht natlziehbar, da in der
Regel die Daten unmittelbar nach dem Verkehrsurdall die Behdrde
ubermittelt werden kénnten. Der Datenschutz kom#&ukunft aber fur die
Aufklarung von Verkehrsunféllen vernachlassigt vegrditrfen. So teile der
Bundesgerichtshof (BGH) in einem seiner aktuellsteinteile am

15.05.2018 mit, dass die Videoaufzeichnungen vonfallédm durch

Dashcams vor Gericht zur Rekonstruktion des Unfadlsvendet werden
durfen>* Zwar handelt es sich bei der Blackbox nicht umeeifideoauf-

zeichnung, dennoch zeigt es, dass selbst der SebuatBildmaterial den
Unfallermittlungen untergeordnet wird. Durch dagdidrdes BGH ertffnet

sich ein weiterer Spielraum fur potentielle Gegebungen hinsichtlich des

3vgl. Behrens, Herbert 2017. Rede im Dt. Bundes?28. Sitzung; Plenarprotokoll
18/228. S. 22916. (dipbt.bundestag.de). (kunftigizi Behrens, 2017)
*BGH VI ZR 233/17, Urteil v. 15.05.2018, www.dejergrg
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Datenschutzes bei Fahrzeugen und wird samtlichetabder Politik neu

aufkommen lassen.

Neben dem Datenschutz sind auch Fragen der IT4®ieiten zukinftigen

Fahrzeugen mit einer Blackbox ungeklart. Fir digierte Daten besteht
eine mittlerweile immer grof3er werdende Gefahr &#ischung oder Ver-
nichtung durch Hackerangriffe. Fir die Klarung &ahuldfrage bedeutet
das, dass trotz Auswertung der Daten, ein nichtekéer Unfallhergang
rekonstruiert wird und im schlimmsten Fall der Gegtigte fir die Schaden

haften muss.

Neben der rechtlichen Zulassigkeit der Datenspeitite in Form einer
Blackbox muss ebenso eine Regelung fur technisecheadséatze einer sol-
chen Blackbox gefunden werden. Wie bei externenriffeg auf Daten

bedarf es dann auch einer Kontrolle der Automobsite#ler. So zeigte bei-
spielsweise der Abgasskandal im Jahr 2015, dads diecAutomobilher-

steller versuchen mit neuen Technologien Vorteitesich zu erwirken. Die
Blackbox muss also einheitlichen Standards enthprecind beim Einbau
von externen Stellen auf Funktion gepruft werdem, die Einflussnahme

durch technische Veranderungen der Hersteller duinaern.

4.1.3 Haftung

Sobald die Schuldfrage fur einen Verkehrsunfalll@ekst, kénnen von den
Beteiligten Haftungsanspriche geltend gemacht wer@eman § 7 Abs. 1
StVG haftet generell der Fahrzeughalter fir Schadendurch sein Fahr-
zeug entstanden sind. 8§ 18 Abs. 1 Satz 2 StV@G diel ebenfalls nochmals

fur den Fahrzeugfuhrer heraus:

(1) In den Féllen des § 7 Abs. 1 ist auch der Fuhrerktaftfahrzeugs
oder des Anhangers zum Ersatz des Schadens nadsfodshriften
der 88 8 bis 15 verpflichtet. Die Ersatzpflicht eisgeschlossen,
wenn der Schaden nicht durch ein Verschulden déseFsi verur-
sacht ist.
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Rechtlich wird grundsatzlich dem Fahrzeugfihrer ¥arschulden unter-
stellt. Dieses sogenannte ,vermutete Verschuldesinknur durch den
Fahrzeugfuhrer selbst widerlegt werden. Die Bewstsliegt also beim

Fahrzeugfthrer.

Wenn ein Verschulden des Fahrzeughalters bezietuamggs Fahrzeugfih-
rers ausgeschlossen werden kann, so ist es demdsas,der Hersteller fur
den Schaden aufkommen muss. Nach § 1 Abs. 1 Ss Prbelukthaftungs-
gesetztes (ProdHaftG) ist der Hersteller des Prisduérpflichtet, dem Ge-
schadigten den entstandenen Schaden zu ersetzen,duech den Fehler
des Produktes jemand getétet, in seiner Gesundbgtzt oder eine Sache
beschadigt wird. Dabei muss der Hersteller den dfehicht verschuldet
haben. Das blofl3e Auftreten des Fehlers reicht dalsei um als Hersteller

haften zu miussen.

Die Haftung belauft sich bei Personenschaden anffMillionen Euro, bei
Sachschaden auf einer Millionen Euro. Mit den vdeiten gesetzlichen
Bestimmungen des StVG vergangenen Jahres wurdeedjelung tber die
Hochstbetrage in 8 12 StVG dahingehend verandass 8ei automatisier-
ten Systemen die jeweiligen Beitrage auf zehn bhiéin Euro fir Personen-
und zwei Millionen fir Sachschaden angehoben wur@@es gilt jedoch

nur, wenn ein Systemfehler ursachlich fir den Urffelvesen ist.

Eine Erklarung fur die Erhéhung der Beitrdge nesert Bundesrat in der
Begrindung fiir die Anderung des Gesetzes nichtwiEs lediglich er-
wahnt, dass aufgrund mangelnder Erfahrung Uber Il@nféit hoch- und
vollautomatisierten Fahrzeugen der Betrag pausamal 00 Prozent erhéht

wurde>®

SPD Politiker Andreas Rimkus (stellvertretenderkearspolitischer Spre-
cher der SPD-Bundestagsfraktion) zeigte sich iere8itzung im Bundestag
zur zweiten und dritten Beratung des EntwurfesAnaerung des StVG mit

den getroffenen Regelungen zufrieden und geht, ugenawie die

*5Vgl. BR/Drs. 69/17, S.8.
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Bundesregierung, davon aus, dass mit diesen nezsgtz§ichen Regelun-
gen die Haftungsfrage bei Fahrzeugen der Stuferd3iwgeklart sei®

An dieser Stelle muss auf eine bereits begonneskuBsion eingegangen
werden. Das Problem, dass es dem Fahrer nach Aussag Bundesregie-
rung durch die Neuerungen im StVG erlaubt ist, sich dem Verkehrsge-
schehen abzuwenden und wéahrend der Fahrt E-Madibéiéen zu dirfen
(siehe Kapitel 4.1.1, S.233.Fur den Fahrzeugfiihrer bietet dieses Gesetz
keine Transparenz. Der Fahrer weil3, dass er deaf3&tverkehr keine
Aufmerksamkeit schenken muss und dennoch ist guflidrtet in jeder
Situation eingreifen zu kénnen. Geschieht diestnish er dann fir einen
potentiellen Schaden verantwortlich. Eine Widerleguler Schuld ist bei
hoch- oder vollautomatisierten Fahrzeugen dann ria$tt mehr mdglich.
Der Fahrer muss haften. Bei dem Betroffenen vechisdies eine grolie
Unsicherheit, da der Fahrer im Grunde nur das ispfuch genommen hat,
was ihm ein hoch- oder vollautomatisiertes Fahrzbigget. Diese, wenn
auch nicht direkt gewollte, jedoch bei dem Betroffie so wirkende Tau-
schung, kann in der Gesellschaft zu grol3em Misgragéntber den Gerich-
ten beziehungsweise den gesetzlichen Bestimmungeerf. Auch kdnnte
seitens der Verbraucher das ,Versprechen“ der Aatoikonzerne, tber
autonome Fahrzeuge, in Frage gestellt werden. &migiltige Regelung
fur die Haftung kann dieses Gesetz demzufolge mtanenoch nicht er-
bringen. Besonders gegenuber dieser Problematiteliiesin hoher An-
spruch in der Bevolkerung. In einer vom ADAC durefidhrten Umfrage
gaben 85 Prozent aller Personen an, dass bei anémnbahrzeugen im De-
tail geregelt sein sollte, wer bei einem SchadeftehaHierzu vertritt die
Halfte der befragten Personen die Meinung, dasedgéitzlich der Fahr-

zeughersteller bei einem Schaden haften sdflte.

6 vgl. Rimkus, Andreas 2017. Rede im Dt. Bundes2®®. Sitzung; Plenarprotokoll
18/228. S. 22919. (dipbt.bundestag.de).

>"vgl. Dobrindt, 2017, S. 22914.

8 vgl. ADAC Markt- und MeinungsforschundDAC-Umfrage ,Autonomes Fahren*
November 2016. S.8. (www.adac.de). (kunftig ziti&ddDAC Markt- und Meinungsfor-
schung, 2016)
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Aus diesem Grund erscheint eine Kritik von Seiten @pposition berech-

tigt. Denn im Gegensatz zur Bundesregierung bentingeeranderem die

Linke, dass die neue Regelung die Haftungsfragevbgem nicht klart. So

argumentiert der Politiker Herbert Behrens (ehegesliMitglied des Deut-

schen Bundestages) ebenfalls in der Sitzung dedd3tmges, dass die Ver-
braucherzentrale Bundesverband festgestellt hadss, die Regelungen fur
die Haftung aus verbraucherschutzrechtlicher Sidth riskant seien und
der Fahrzeugfiuihrer noch immer keine Gewissheit liariabe, woflr er

tatséchlich haftet]

Festzuhalten ist, dass die Erganzungen im StVGhdieretische Frage der
Haftung im Falle eines Schadens zwar klaren kamnpaaktische Anwen-

dung der jeweiligen Normen jedoch in sich nichtlgssig sein kann, auf-
grund der Tatsache, dass rechtlich gesehen imnoér der Mensch als letz-
te Instanz das Fahrzeug kontrollieren muss, obwolsleine Aufmerksam-
keit auf andere Dinge als den StralRenverkehr lemlegh Dazu muss er-
wahnt werden, dass samtliche gesetzliche Neuerulegiglich eine Da-

seinsberechtigung fur Fahrzeuge der Stufe 3 unfi Stibieten. Fahrzeuge
der Stufe 5 sind von diesen Regelungen noch ausgeea. Es bedarf

demnach eine umfassende Ergadnzung von Vorschrifterauch autonome
Fahrzeuge auf 6ffentlichen Straf3en zulassen. Aesedi Grund missen die

Normen erganzt beziehungsweise konkretisiert werden

4.1.4 Fahrausbildung

Das autonome Fahren konnte in Zukunft auch Bereighgieren, welche
die Berechtigung zum Fihren eines Kraftfahrzeugeshalten. Denn bei-
spielsweise bei der Fahrausbildung ist es mogtielss in Zukunft Debatten
Uber Gesetzesanderungen entstehen. Davon konmeteamaerem die Fahr-

erlaubnisverordnung (FeV) betroffen sein.

Aktuell bedarf es gemalR § 4 Abs. 1 FeV zum FihneeseKraftfahrzeuges
einer Fahrerlaubnis. Daruber hinaus hat der Bewerbeh 8 15 Abs 2 FeV

*9vgl. Behrens, 2017, S. 22915.
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seine Befahigung in einer theoretischen und einektigchen Prifung
nachzuweisen, um eine Fahrerlaubnis zu erlangedemnweiterfiihrenden
Paragraphen ist zusatzlich geregelt, Gber welchenttésse der Bewerber
verfigen muss. Darunter fallen unter anderem Kesseniber die gesetzli-

chen Vorschriften und die Gefahren des StralRenkieske

Bei autonomen Fahrzeugen werden samtliche Verkadebr von dem
Computerchip befolgt. Der Insasse des Fahrzeugashan kein Fahrer
mehr ist, kann die Fahrmandver nicht mehr beeisfinsAb dem Zeitpunkt,
zu dem autonome Fahrzeuge serienméali3ig produziedewekodnnten die
Voraussetzungen zum Fuhren eines Kraftfahrzeude$icto in Frage ge-
stellt werden. Durch die Erganzungen des StVG wudde Begriff des
Fahrzeugflhrers zwar erweitert, dennoch gilt digsfiar einen Fuhrer eines
Fahrzeuges der Stufe 3 oder 4. Bei FahrzeugeBtdér 5 gibt es gar keine
Moglichkeit mehr, Uberhaupt als Fuhrer fungierenkdnnen, da ein auto-
nomes Fahrzeug nicht zwingend Bedieneinrichtunger-ahrzeuginneren
haben muss. Wirde die Politik sich diesem Problesht mnnehmen, exis-
tierten keine Bestimmungen, welche die Voraussegarzum Fihren eines

autonomen Fahrzeuges regeln wirden.

Fraglich ist, ob es Uberhaupt noch einen Fuhrenschedarf, wenn der
Mensch gar nicht mehr als Fahrer fungiert, sondediglich ein Passagier
ist. Stephan Schmidt, hat die Juniorprofessur ,Aatoe Fahrzeuge” an der
Universitdt Magdeburg inne und geht davon aus, dastem Jahr 2030 die
Notwendigkeit einen Fuhrerschein zu machen nicttrbestehen wird. Es
sei dann die Entscheidung des Fahrzeugbesitzers;, dbnnoch eine Fahr-
erlaubnis erhalten mécht® Wenn jedoch keine Fahrerlaubnispflicht mehr
bestinde, verschafft man jedem Menschen ZuganghemeFahrzeug. Da-
zu wurden letztendlich auch Kinder z&hlen, die daligine in einem selbst-
fahrenden Fahrzeug sitzen durften. Aus diesem Grisindavon auszuge-
hen, dass weitere Regelungen, insbesondere diebEg¥ffend, verandert

werden.

9vgl. Schmidt, K. (Moderatorin) (2018, 15.0%terview mit Jun.-Prof. Stephan Schmidt:
Autonomes Fahren. Brauchen wir in Zukunft nochrefréhrerscheinMDR.
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Moglich ware auch, dass in Zukunft eine Fahrerlasiigpeziell fur autono-
me Fahrzeuge erworben werden muss. Die Fahrausgikiinnte dann auf
das Verstandnis der Fahrzeugtechnik abzielen. Digsle sich bereits bei
Fahrzeugen der Stufe 3 und 4 anbieten. Dadurcht&dmtas bereits ange-
sprochene Gefahrenpotential der wechselnden Fuiibegnahme verrin-
gert werden (siehe Kapitel 3.2, S. 17).

Trotz alledem ist es wahrscheinlich, dass, obgleictiassender Neurege-
lungen hinsichtlich der Fahrberechtigung, Fragdarobleiben. Dies kdnnte
beispielsweise die Fahrtiichtigkeit betreffen. Gegetig stellt es nach
8§ 24a Abs. 1 StVG eine Ordnungswidrigkeit bzw. gBn#|316 Abs. 1
StGB eine strafbare Handlung dar, wenn der FuhrerseKraftfahrzeuges
dieses unter einem gewissen Grad der Alkoholisgefiinrt. Da ein Kraft-
fahrzeug der Stufe 5 faktisch nicht gefuhrt weréenn, ist eine Anwen-
dung dieser Vorschriften ausgeschlossen. Folghastiert kein Rechtsrah-
men fur unzureichende korperliche Fahigkeiten zuimhrén eines autono-
men Fahrzeuges. Vorausblickend wirde die genamot#ePnatik der unzu-
reichenden Regelung jedoch keine Gefahr fur dte@e3heit im Stral3enver-
kehr bedeuten, da Ausfallerscheinungen keine Akswgen auf das Fahr-
verhalten mehr haben werden. Sobald der Mensch mehr aktiv Hand-
lungen vornehmen muss und von der Fahrzeugtecloligtandig abgelost
wird, muss er keinen besonderen Anforderungen raetsprechen. Damit
bestiinde das Potential, allen Menschen ZugangnaimeFahrzeug zu ver-
schaffen. Perspektivisch betrachtet bedeutet dres reoch flachendecken-

dere Mobilitatsgarantie fur die Gesellschatft.

4.2 Gesellschatftliche Veranderungen

Neben Veradnderungen juristischer Natur, werden ander Gesellschaft
Veranderungen, bedingt durch autonome Fahrzeufeetem. Dabei konn-
te zunédchst angenommen werden, dass die Geselldcineli das autonome
Fahren beeinflusst wird und sie nicht das Ausmaf3véeanderungen vor-
gibt, wie es in der Politik der Fall ist. Doch digevolkerung ist der

zukunftiger Nutzer der Technologie und damit dem#@, der mit seinen
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Erwartungen, welche er an das Fahrzeug hat, digti®ig der Unternehmen
in gewisser Weise vorgibt. Die Bevoélkerung hat liclg eine grol3e Macht

hinsichtlich der Prozesse, die noch stattfindensatis

4.2.1 Akzeptanz und Zielgruppe

Allgemein ist festzustellen, dass die Bevdlkeruradpnuneingeschrankt von
der Idee des autonomen Fahrens und den bereitge$tamdenen Entwick-
lungen beeindruckt ist. So kdnnen sich 35 Prozemdréoefragten Gruppe
nicht vorstellen, ein autonomes Fahrzeug selbstutmen, 33 Prozent hin-
gegen schoft Dazwischen befindet sich der Teil, der neutratiem The-
ma steht oder sich aufgrund mangelnder Informatidrene Meinung bil-
den kann. Dadurch wird einmal mehr deutlich, dassaeh viele ungeklarte
Faktoren flr das autonome Fahrzeug gibt. Der grtlRigicherheitsfaktor
besteht dabei in der Technik, welcher viele in girfeahrzeug noch nicht so
vertrauen, als dass sie das Fahrzeug von diesed$teuern lassen wurden.
Mehr als 50 Prozent aller befragten Personen gabedass sie Zweifel an
der Sicherheit sowie der Verlasslichkeit der Tedbgie in einem autono-
men Fahrzeug hab&hDamit stellt der Faktor der fehlenden Sicherht d
grolRte Hemmschwelle fur die Nutzung eines autonoRa&mzeuges seitens
der Bevolkerung dar. Eine Verringerung der Unfdilea wirde sich nach
Meinung der befragten ADAC Mitglieder vor allem tedann einstellen,
wenn fast alle Fahrzeuge autonom wéren.

Die Akzeptanz oder vielmehr das Vertrauen in diehif®logie ist folglich
nicht uneingeschréankt. Ob sie in den nachsten dahnerhalb der Bevolke-
rung noch steigen wird, hangt davon ab, welche Mhaffren seitens der

Unternehmen und der Politik nachfolgend noch gtgroiverden.

Bedenklich ist zudem, ob sich der Mensch das Fatmnesich nehmen I&sst.
Der moderne Markt soll dem Fahrer ein Erlebnis di Nutzung seines
Fahrzeuges bereiten. Ob dieses Erlebnis noch leesteleibt, sobald der

®1vgl. ADAC Markt- und Meinungsforschung, 2016, S. 6
®2y/gl. ADAC Markt- und Meinungsforschung, 2016, S. 7
%3 vgl. ADAC Markt- und Meinungsforschung, 2016, . 1
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Mensch keine aktive Rolle mehr im Stral3enverkeheltspst ungewiss.
Ebenso ist unbekannt, ob der Mensch die Kontrdlleztich abgeben will.
Diese Situation ist mit der Nutzung von offentlioh€erkehrsmitteln ver-
gleichbar. Man fungiert nicht mehr als Fahrzeugéithsondern ist lediglich
ein Passagier und kann selbst auch wenn man esendaotht mehr in das
Verkehrsgeschehen eingreifen. Die Einschatzunddeodlkerung hinsicht-

lich des Ausbleibens eines Fahrerlebnis bleibt ddaige abzuwarten.

Dennoch kénnen Zielgruppen prognostiziert werdeglche spater ein au-
tonomes Fahrzeug nutzen werden. Die Altersgruppgudgen Fahrer wird
sich dabei, trotz vielen bestehenden Beriihrundgpaomit dem technolo-
gischen Fortschritt, vermutlich weniger mit einemtamomen Fahrzeug
fortbewegen. So wird die automobile Transformatevar von den jungen
und technikaffinen Personen vorangetrieben, doshspéitere Nutzer ten-
denziell sekundar in Betracht kommen. Das restitiaraus, dass FAS be-
reits fur Fahrzeuge der Stufe 3 grof3tenteils inhkiassige Fahrzeuge ein-
gebaut werden. So auch der Audi A8, als ersteszeabrmit einer Stufe 3-
Freigabe. Daraus ergibt sich ein hoherer VerkaafspSo betragt der un-
verbindliche Verkaufspreis des Audi A8, 90.600 Eurm Vergleich dazu
lag der durchschnittliche Neuwagenpreis im Jahr726di 32.850 Eur8?
Aus der rein finanziellen Sicht ist also nur einel@ruppe denkbar, die Uber
die finanziellen Mittel verfigt, und auch berett, idiese fir ein Fahrzeug zu
nutzen. Dies trifft in der Regel weniger auf juridenschen zu, sondern auf
Menschen ab 30 Jahren.

Im Gegensatz dazu scheint die Altersgruppe deroBamiein potentieller
Abnehmer der Fahrzeuge zu sein. Jeder dritte Neenkagifer ist im Jahr
2015 Uiber 60 Jahre alt gewe$eiMomentan ist die Altersgruppe der Senio-
ren also entsprechend héaufig im Stral3enverkehretent Viele Senioren
nutzen ihr eigen angeschafftes Fahrzeug, um mabdem. Aufgrund von

korperlichen Gebrechen, erscheint es fur die meistenvoller ein Fahr-

% vgl. Viehmann, SElektroautos erstmals billiger als Diesel: Das zhDeutsche fiir
einen Neuwager29.12.2017.(www.focus.de).
®5Vgl. Losch, RRoboterauto statt Rollator: "Geschenk des Himm#ls'Senioren?

19.07.2016. (www.heise.de).
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zeug zu fuhren, als dieselbe Strecke mit 6ffergicNerkehrsmitteln oder
sogar zu Fufl’ zurtickzulegen. Dennoch mussen vigi@rga auf das Auto-
fahren verzichten, da sie den Anforderungen nickhmentsprechen, ein
Kraftfahrzeug fihren zu dirfen. Mangelnde Sehfagiig&der eine vermin-
derte Reaktionsfahigkeit lassen einen so hohen @exdMobilitat nicht

mehr zu. Schlussfolgernd kdnnte eben genau das@utFahren die man-
gelnde Mobilitat wieder ausgleichen. Gleichwohl kten die Menschen,
die einen Rollator bendtigen, um eine andere kit zu erreichen, von
der Technik des autonomen Fahrzeuges profitiersnstEallerdings davon
auszugehen, dass Senioren eine Hemmschwelle fluTetanik in dem

Fahrzeug haben werden. Das technische Unverstananimir Konsequenz,
dass lediglich autonome Fahrzeuge fiir SeniorereimaBht kommen, nicht
aber Fahrzeuge der Stufe 3 oder 4, da das Wecledetspschen techni-
scher und menschlicher Fahrzeugfihrung fur Verwgrund damit potenti-

ell zu einer Gefahrdung der Verkehrssicherheitdatwirde.

Auch bei verschiedenen Landern gibt es untersdblegllErwartungen und
Einstellungen bezulglich des autonomen Fahrens.ibinvChina eine Zu-
nahme des Interesses an autonomen Fahrzeugenet¢ywamwohl die Nut-
zung besonders in den urbanen Raumen unzweckmétigeat. In den
Ballungsgebieten Chinas ist die Infrastruktur serldstet, dass ftr Mobili-
tat die 6ffentlichen Verkehrsmittel sorgéf.Der Bedarf an einem eigenen
Fahrzeug beschrankt sich demzufolge auf den soz&tiaus. Dieser wirde
durch den Besitz eines Fahrzeuges mit einem hoh&ueonomisierungs-

grad bedeutsam steigen.

Die USA hingegen ist derzeit die fortschrittlichMation hinsichtlich auto-
nomer Fahrzeuge. Aus diesem Grund wird dort beeaits Vielzahl an au-
tonomen Fahrzeugen zugelassen, obwohl immer nostipAasen ausstehen.

Jedoch fungiert das autonome Fahrzeug wenigertatasSymbol, sondern

% vgl. Kuhnert et al., 2017, S 17, Abb. 2.
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als Aushéangeschild der Nation fur die technischertsEhritte, die durch
ihre Wirtschaft erbracht werdéh.

In Europa pragen bereits technische NeuerungenApjis flr urbane Mo-
bilitat, den Alltag. Der Aspekt der Nachhaltigksjiielt besonders in politi-
schen Debatten eine groRRe RolfeFir diese Diskussionen erscheinen aber
Projekte von Elektroautos mehr geeignet als autenbahrzeuge. Dement-
sprechend wird die potentielle Nutzergruppe in dachsten Jahren tenden-
ziell auf einen kleinen Kreis geschéatzt. Untersdldbe Interessen ver-
schiedener Nationen konnten nachfolgend zu eineori¢mtierung der
H&andler in Richtung der spateren Abnehmer fihren.

Zusammenfassend scheint auf Seiten der europaisgbsellschaft ein au-
tonomes Fahrzeug noch nicht zwingend von NoétenGegensatz zu der
chinesischen Bevolkerung. Dennoch ist davon ausmrgelass sich, wenn
auch einige Jahre spater als ursprunglich gepmrtiigend Menschen in
Europa fir die Technologie interessieren werdeerftli missen die Politik
und die Unternehmen gezielt mehr Argumente zumdpdéichen Nutzen
einsetzen, um die gesellschaftliche Akzeptanz && automatisierte Fahren
zu fordern. Pramisse dafur ist allerdings, dass rd@htlich getroffenen
Mal3nahmen noch nicht abschliel3end gewesen seiendirf

4.2.2 Ethische Auseinandersetzung

Neben allen rechtlichen Fragen und technischennder&ingen, wird durch
das autonome Fahren noch ein ganz anderes Thethdéd@éutsam. Dies
ist in diesem Fall die Ethik. Auch wenn diese aktim Stralenverkehr
beziehungsweise bei der Entwicklung von Fahrzelgem eine Rolle ge-

spielt hat, wird sie umso gréf3er bei einem automoRahrzeug.

Zusténdig fur die Betrachtung ethischer Grundsdétziedem Projekt des
autonomen Fahrens ist zum Beispiel Prof. Eric Hhthef, der Mitglied der

Ethikkommission zum autonomen Fahren ist. Die Kossion fungiert da-

®7Vgl. Kuhnert et al., 2017, S 17, Abb. 2.
% Ebd.
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bei als Berater fur das Verkehrsministerium. Begsosndntensiv habe sich,
laut Prof. Hilgendorf, die Ethikkommission mit d€&renzen der Technik

auseinandergesefZt.

Bei einer kinstlichen Intelligenz werden die Gruaigth einprogrammiert.
Darauf beruhen schlie3lich alle Entscheidungen tral&nverkehr. Unklar
ist derzeit, wie das System in Grenzsituationersa@iden wird bezie-
hungsweise, wen das System dann primar schitzein Wn in das System
Daten einspeichern zu kénnen, welche den Entschggfwozess standari-
sieren sollen, wurde von der Universitat Osnabréitle Studie durchge-
fuhrt. Hierfur befanden sich Probanden in einemr&iatulator und mussten
stellvertretend fir das System Entscheidungenetnefih den Szenarien, die
den Probanden vorgespielt wurden, tauchten plétzGegenstande oder
Personen auf der Fahrbahn auf. Die Fahrer hatten dar Sekunden Zeit
eine Entscheidung zu treffen, wohin das Fahrzenkphken soll. In diesem
Szenario wurde in der Summe mehr auf Manner ald~eadien und mehr
auf junge als auf alte Menschen zugestelJeéfendenziell haben die Pro-
banden also versucht den geringsten, moglichenlgasaftlichen Schaden

ZU verursachen.

Diese Szenarien stellten eine sogenannte ,Dilemiat®n“ dar. Egal wie
der Fahrer sich entschieden héatte, eine Kollisidémewanvermeidbar gewe-

sen und eine Person ware zu Schaden gekommen.

In einem Interview der Legal Tribute Online erkl&of. Hilgendorf, dass
der Gesetzesentwurf von 2017 zu weiten Teilen nichAbhangigkeit zu
der Ethikkommission erstellt worden ist. Die Komsiis habe ihre Uber-
legungen, insbesondere bezuglich der Dilemma $ituaérst im Sommer
2017, also nach dem Beschluss iiber das neue Gesetiellen woller(?
Dies wurde seitens der Linken stellvertretend venbdrt Behrens ebenfalls

kritisiert. Es vertritt die Auffassung, dass vomd&eformentwurf auf die

9 vgl. Van Lijnden, K.Ethikkommissions-Mitglied zum autonomen Fahren.Kbmtroll-
dilemma: Wenn technisch geht, was rechtlich unmbgst' 28.03.2017 (www.lto.de).
(kiinftig zitiert: Van Lijnden, 28.03.2017)

Ovgl. Lehner, M.Autonome Autos kénnen Eth#¢.07.2017. (www.heise.de).

" vgl. Van Lijnden, 28.03.2017.
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Handlungsempfehlung der Kommission hatte gewartetden miisseff.

Dennoch wird mit rechtlichen Mitteln das moralisdbdéemma um das au-
tonome Fahren nicht geldst werden kdnnen, da este8y welches sich im
Ernstfall fur die Tétung eines Menschen entschesleh verfassungsrecht-

lich nicht durchsetzen kann.

Nichts desto trotz zeigen Unfalle, wie sie in dedAJpassiert sind, dass der
Preis, den der Nutzer momentan noch zahlen mussyenbesserungen
seitens des Unternehmens ermdglichen zu kénnemmehoch ist. Viel-
leicht sogar zu hoch. Die Technologie soll Menséiaen retten. Doch im
Augenblick kostet sie welche. Ist es vertretbaipl.Leben und Gesundheit
der Menschen heute zu riskieren, um diese Gultespéateren Entwick-
lungsprozess zu schitzen? Wird sich an ethischendSétzen orientiert, so
ist dies zu verneinen, da ein Menschenleben grimadénie gegen andere
Leben aufgewiegelt werden darf. Ein Fahrer wireéseliEntscheidung den-
noch treffen midssen, wenn eine Kollision unvermaidvare. Fraglich ist
aber, wie ein autonomes Fahrzeug diese Entscheitteffgn soll bezie-
hungsweise, welche Entscheidungen in den Compugrgmmiert werden
sollen und durfen. Die Programmierung musste demeatheitlich erfol-
gen. So konnte beispielsweise nach dem Zufallsipriein Mandver durch-
gefuhrt werden. Zwar kann nicht mit Sicherheit ggsaerden, dass es in
Zukunft weitere Unfalle durch autonome Fahrzeugeegewird, durch die
vergangenen Unfélle und die daraus resultierendthiingswerte ist aber

davon auszugehen.

Dieser Konflikt wird so lange bestehen bleiben, &digonome Fahrzeuge
serienmallig produziert werden kdnnen. Denn ergtiedem Zeitpunkt ist
davon auszugehen, dass die Technologie sicheruwetl#ssig ist und sich
mit ethischen Grundsatzen ausgiebig befasst wldde.die moralischen
Bedenken der Gesellschafft zu mildern, bedarf estaedliche Informatio-
nen sowie einheitliche und transparente Aussadmer, die Funktionsweise
der Technik. Dies sollte idealerweise im Jahr 261i©der Evaluierung der

gesetzlichen Neuerungen geschehen.

2ygl. Behrens, 2017, S. 22916.
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5. Schlussfolgerung

Betrachte man die vorher angefihrten Argumente &brdem autonomen
Fahren eine Vielzahl von Herausforderungen undriRielen beigemessen
werden. Wenn ein Grol3teil aller Fahrzeuge eineeShdfFreigabe besal3en,
konnten die Unfallzahlen verringert werden. Vor déimtergrund des
Fehlverhaltens anderer Verkehrsteilnehmer und techen Fehlern, wir-
den sich dennoch Verkehrsunfélle ereignen. Dureh\irnetzung mit an-
deren Verkehrsteilnehmern kdnnen Staus vermiedenMerkehrsflachen
besser genutzt werden. Gleichwohl kénnte der Stbffalgsstol3 reduziert
werden. Besonders in dicht besiedelten Gebietelemeautonome Fahr-
zeuge eine positive Wirkung auf die Stadtstruktod die Feinstaubbelas-
tung in der Luft haben. Des Weiteren kann alte@nie kdrperlich einge-
schrankten Menschen wieder Zugang zur Mobilitatsefeafft werden.
Durch Mischverkehr in den ersten Jahren ist damitechnen, dass die an-

gestrebten Ziele jedoch erst verspatet erreichtiever

Die grof3te Gefahr besteht in der Phase des Miskélkes. In dieser Phase
werden Fahrzeuge samtlicher AutonomisierungsstuferStral3enverkehr
vertreten sein. Denn solange noch nicht ausschdreBiit autonomen Fahr-
zeugen gefahren wird, wird es immer noch Fahrzeéugfiigeben, welche
die Technik lediglich als Unterstlitzung der Fahrinean verwenden wer-
den. Dabei stol3en die technischen Einrichtungezinem hoch- oder voll-

automatisierten Fahrzeug derzeit noch an Grenzesh&b ist es fur die
fahrende Person von herausragender Bedeutung, saemnyiwas das Fahr-
zeug kann und was es nicht kann. Schliel3lich istezsFahrer der ein zu-
kinftiger Abnehmer der autonomen Fahrzeugtechnik sa@l. Darum soll-

ten Hersteller in der Systembeschreibung auf d&itbenungsgemalile Ver-
wendung einzelner Funktionen (wie dem Autopilotidshzsystem) hin-

weisen.

Die rechtlichen und gesellschaftlichen Veranderangke mit dem auto-
nomen Fahren erfolgen zeigen, dass ein Missverbdligrrscht zwischen
dem, was technisch mdglich ist und dem, was sidktisch derzeitig noch

verantworten lasst. Das Wiener Ubereinkommen stelibei die
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grol3te Hurde fur die Zulassung von autonomen Falgere dar. Bleibt eine
grundlegende Anpassung aus, so werden autonomedtgier lediglich mit
einer Ausnahmegenehmigung auf 6ffentlichen Straj&ishrt werden kon-
nen. Weiterhin ist fraglich, in welcher Weise valiamatisierte Fahrzeuge
fahig sein werden, ethische Fragen in kritischerk®erssituationen zu be-

ricksichtigen und zu bewerten.

Entgegen erster Erwartungen kann diese Arbeit keindeutige Antwort
darauf geben, ob die Verdnderungen, die fir eioreumes Fahrzeug not-
wendig waren, tragbar sind. Sie kann lediglich aigfgn, dass eine Flle an
Veranderungen bereits erbracht wurde und dennaab Wnklarheiten und
Uneinigkeiten auf Seiten der Politik existieren.sDandprodukt des Pro-
jekts, also das autonome Fahrzeug kann dennochldseb technisch ver-
l&sslich, moralisch vertretbar und rechtlich zugisst, in Zukunft im alltag-
lichen Leben vorstellbar und realisierbar sein. €xe so weitreichende

Optimierung erreicht wird, ist hingegen nicht progtizierbar.

Es bleibt abzuwarten, welche Veranderungen mitteduierung der Nor-
men im Jahr 2019 auf politischer Seite in die Weekeitet und schliel3lich
auch stattfinden werden.
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Anhang

Abbildung 1: Automatisierungsgrade des automatisieFahrzeugés
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