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Fragenkatalog

1. ,,Uberblick®:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen Fahren im
Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine rechtlichen
Rahmenbedingungen.

2. Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftstiumen?

2. ,Entwicklung der Technik*:

2.1.  Inwieweit kénnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?
. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden kénnen?

. Ist ein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

a
b
C. Sind die aktuellen Prif- und Testmethoden ausreichend?
d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erforderlich?
€. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?
f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?
2.2.  Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die StraBeninfrastruktur?
2.3.  Welche Anforderungen ergeben sich fur die IT-/Telekommunikationsinfrastruktur?
2.4.  Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu

Stauende, Wetter etc., Wechselbeziehung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-

Schaltungen etc.)?

Stand 07.09.2015
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3. ,,Verkehrssicherheit:

3.1.  Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren zu
erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfille, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz etc.)?

3.2, Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fiir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von Bewegungsdaten fiir die Tarifgestaltung,

etc.)?

4. ,Mensch und Gesellschaft‘:

4.1. Wie verandert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?
4.2. Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitit von Morgen, die Fahrzeugnutzung und

die Fahrersouveranitat?

4.3, Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

5. ,,Normativer Rahmen*:

5.1.  Inwelchem Umfang sind Bundes- und Landestecht zu dndetn?

5.2, Welche rechtlichen Hirden gibt es beim Probebetrieb fiir autonomes Fahren und welche
Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

53.  Welche Ubetlegungen und Losungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-Situationen (z.B.
Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am Stralenrand) bzw. kleinere Regeliibertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Biirgersteigen um ein
entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu lassen)?

5.4,  Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche Anderungen sind noch
erforderlich?

5.5.  Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fiir die Fahrer- und
Fahtlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?

Stand 07.09.2015
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6. ,IT-

Sicherheit* und ,,Datenschutz*:

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

Ergeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zusitzliche
Anforderungen beztglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheit?
Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits heute
zur Verfigung und wenn nicht, welche Zeitrdume sind fiir Neuentwicklungen
anzusetzen?

Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

Welche Ubetlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes und
wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7 Forderungen des

Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft*?

Stand 07.09.2015
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Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Meine sehr ver-
ehrten Damen und Herren! Ich erdffne die Anhérung
von Experten zu dem Thema "Autonomes Fahren".
Ich begrifie Sie alle im Namen des gesamten Aus-
schusses.

Wenn ich den Namen des Ausschusses nenne —
Wirtschaft und Medien, Infrastruktur, Bau und Ver-
kehr, Energie und Technologie —, sind Ublicherweise
alle zu Recht sehr beeindruckt. Sie sehen, dass wir
im Rahmen der Zuarbeit zum Plenum des Landta-
ges innerhalb eines Ausschusses eine Fllle von
Aufgaben zu bewaltigen haben. An den einschlagi-
gen Fragen, die uns heute beschaftigen, von der
Automobilwirtschaft Gber den Baubereich bis hin zur
Infrastruktur, sehen Sie schon, dass wir an der ge-
samten Bandbreite des Themas interessiert sind.

Ich mdchte die Experten nochmals herzlich begri-
Ren. Wir danken Ihnen nicht nur dafiir, dass Sie so
schnell zugesagt haben, sondern in besonderer
Weise auch dafiir, dass Sie — zum Teil sehr umfang-
reich — schriftlich Stellung genommen haben. Die
Stellungnahmen sind auf einem Nebentisch fiir alle
verfiigbar. Die Kollegen aus dem Bayerischen Land-
tag haben sie bereits bekommen. Sie werden auch
dem Protokoll beigeflgt.

Fir die Experten ein Hinweis: Der Stenographische
Dienst des Landtagsamtes fertigt ein Protokoll die-
ser Anhorung an. Es wird Ublicherweise nicht autori-
siert, gehort aber zu den Materialen des Bayeri-
schen Landtages dazu und kann von den
Abgeordneten eingesehen werden. Ich mdchte
Ihnen nicht Angst machen — Sie werden nicht in Haf-
tung genommen —, moéchte aber, dass Sie wissen,
dass Sie praktisch fir die Offentlichkeit reden. lhr
gesprochenes Wort ist fur die Ewigkeit verfugbar. So
ist das heute, in Zeiten des Internets.

Wir, die vier Fraktionen des Landtages, haben uns
vor einiger Zeit nach einschlagigen Verdffentlichun-
gen in Presse, Rundfunk und Fernsehen Gedanken
Uber die Frage gemacht: Ist das ein Thema, das
auch auf die Politik eine Rickwirkung hat? — Natdr-
lich ist diese gegeben im Bereich der Arbeitsplatze;
denn die Automobilwirtschaft insgesamt ist ein
Hauptpfeiler der Wirtschaft und der Beschéaftigung in
Bayern. Deshalb geht uns dieses Thema ganz un-
mittelbar an. Aber es geht uns auch an, was die
Auswirkungen auf die Verkehrsinfrastruktur angeht;
denn wie in allen Bereichen wollen wir in Bayern
auch in diesem Bereich vorn sein. Deshalb gilt es,
auch in diesem Bereich, wenn es notwendig ist, sehr
frihzeitig weitere Weichen zu stellen.

In Deutschland werden die Themen meistens weni-
ger vom Erfolg und von den Ertragen her, sondern
eher von den Risiken her diskutiert. Wir stellen das
heute in die richtige Reihenfolge. Dennoch spielen
naturlich auch Fragen des Datenschutzes, des Straf-
rechts und etwaige sonstige Rulckwirkungen auf
Normen in Deutschland eine Rolle. Eine Frage lautet
demnach: Ist es notwendig, das Recht in Deutsch-
land anzupassen bzw. weiterzuentwickeln, damit wir
die Bequemlichkeiten des Fahrens der Zukunft rich-
tig genielRen kénnen?

Ich wurde in einem Gesprach vor Beginn der Anho-
rung von einem Experten gebeten, die Erwartungen
etwas zu dampfen und nicht den Eindruck aufkom-
men zu lassen, als ob wir Gbermorgen autonom mit
einem Fahrzeug von A nach B gefahren werden
kénnten. Das werde noch einige Zeit dauern. Ich
fuge hinzu: hoffentlich nicht zu lange.

Wir sind gespannt, welche zeitlichen Vorstellungen
Sie haben, wenn es um das teilautomatisierte, das
hochautomatisierte und das vollautomatisierte Fah-
ren zum Beispiel auf Autobahnen geht. Eine andere
Frage in diesem Zusammenhang: Wann wird es
mdglich sein — ich sage nicht, dass insbesondere die
Damen danach gefragt hatten —, das Auto einfach
an der Einfahrt der Tiefgarage oder des Parkhauses
abzustellen und es spater dort wieder abzuholen?
Gleiches gilt fir die Allianz-Arena: Wird es in abseh-
barer Zeit moglich sein, dass wir unser Auto vor dem
Spiel vorn hinstellen und, nachdem der Sieg einge-
fahren worden ist, mit ihm wieder wegfahren, ohne
uns lange mithen zu missen, um es zu finden? Sie
sehen, uns sind viele Fragen eingefallen.

Es gibt zu diesem Thema noch keine abgestimmten
Positionen der Fraktionen. Wir sind in einer Anho-
rung und wollen von Ihnen tatsachlich Informationen
erlangen. Das ist hier keine Showveranstaltung,
sondern wir sind "heiR" auf die Informationen, die
Sie uns geben.

Ich erwarte mir vom autonomen Fahren einen Ge-
winn an Verkehrssicherheit, das heifl3t deutlich weni-
ger Unfalle, weniger Tote, weniger Verletzte. Ich
hoffe, Autofahren wird noch viel bequemer und
schoner, damit wir weiterhin Freude am Fahren
haben und den Vorsprung durch Technik weiter aus-
schopfen kdnnen.

Ich schlage vor, dass wir uns zuerst Uber die techni-
schen Grundlagen informieren lassen. Sie, die Ex-
perten, sind nicht wie in der Schule an den Fragen-
katalog gebunden. Sie kdnnen in vollig freier
Kreation lhre Positionen darstellen. Wir werden zwi-
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schendurch immer wieder Runden mit Fragen der
Kollegen aus dem Bayerischen Landtag einfiigen.

Die zwei Premiumhersteller aus Bayern sollten be-
ginnen, entsprechend den Produktionszahlen zuerst
BMW und dann AUDI.

(Heiterkeit)

Sie kdnnen den Ehrgeiz entwickeln, das bis zur
nachsten Anhérung umzudrehen.

Fir BMW ist Herr Dr. Wisselmann da, dem ich hier-
mit das Wort gebe. Fir Ihr Eingangsstatement soll-
ten Sie sieben bis zehn Minuten als Richtschnur an-
sehen. Hier lauft keine Uhr mit. Wir sind auch keine
Staatsanwalte. Ich sage es nur, damit Sie einen An-
haltspunkt haben.

Herr Dr. Wisselmann, bitte sehr.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Vielen
Dank, Herr Huber! Ich mochte mich fir die Einla-
dung bedanken. Ich freue mich, dass wir hier unsere
Position und unsere Strategie zu dem Thema "auto-
matisiertes Fahren" darstellen konnen.

Kurz zu meiner Person: Ich bin Referent in der Fahr-
werksentwicklung und dafur zustandig, eine tech-
nisch-strategische Roadmap zu erarbeiten und in-
nerhalb von BMW zu synchronisieren. In der
Forschung war ich recht lange zustandig fur die Er-
forschung von Fahrerassistenzsystemen. Deswegen
wirde ich gern zum Ausdruck bringen, dass wir seit
Uber zehn Jahren an dem Thema arbeiten. 2004 fin-
gen wir mit einem technologisch getriebenen Projekt
an, dem BMW Track Trainer, um auf einer Rennstre-
cke dem Fahrer eine Ideallinie zu zeigen. Wie ge-
sagt, das war ein technikgetriebener Ansatz.

Wir haben uns dann Uber die Potenziale dieser Sys-
teme unterhalten und sind sehr schnell Gber die
Technologie hinaus auf die — in Anfiihrungsstrichen
— "Sekundareffekte" Sicherheit, Effizienz und Kom-
fort gekommen.

Wir haben dann weitere Projekte vorgestellt, zum
Beispiel einen Nothalteassistenten, mit dem ein Auto
bei Fahrunfahigkeit des Fahrers automatisiert an
den StralRenrand fahrt.

Im Jahr 2011 konnten wir einen Autobahnpiloten
vorstellen. Dieser ermdglicht automatisiertes Fahren
auf der Autobahn.

Ich habe es schon angedeutet: Aus unserer Sicht ist
bei der Fahrerassistenz das Entscheidende, dass

wir sowohl die Fahrsicherheit als auch die Effizienz
und den Komfort im Gleichklang erhéhen kénnen.
Uberspitzt formuliert: ein hochautomatisiertes Fahr-
zeug, das wie ein defensiver, sehr vorausschauen-
der Fahrer fahrt. Das wirkt sich entsprechend positiv
auf die drei genannten Faktoren aus.

Ich werde immer ein klein wenig nervds, wenn ge-
sagt wird, in Bezug auf die Sicherheit sei der Fahrer
die Hauptfehlerquelle im System. Das ist zwar im
Prinzip richtig; die meisten Fehler werden vom Fah-
rer verursacht. Es gilt allerdings auch genau das Ge-
genteil. Der Fahrer vermeidet auch die meisten Un-
falle. In der Regel geht ja eine Fahrt gut. Das heif3t,
der Fahrer hat auch sehr grolles Fehlervermei-
dungspotenzial.

Wenn wir sagen, dass wir vollautomatisiert fahren
wollen, missen wir uns diesem Ziel entsprechend
vorsichtig ndhern, da wir letztlich in der Lage sein
mussen, die Fahigkeiten des Menschen nachzubil-
den.

Deswegen verfolgen wir zurzeit die Roadmap, dass
wir Uber die Fahrdynamikregelsysteme zur Teilauto-
matisierung kommen. Wir sagen: Der Fahrer kann
Automatisierung delegieren. Er muss aber aufpas-
sen. Wir stehen jetzt an der Schwelle zur sogenann-
ten Hochautomatisierung: Unter bestimmten, aus
unserer Sicht relativ einfachen Randbedingungen —
wie einer Autobahn — kann die Fahraufgabe durch-
aus vollstandig dem Fahrzeug Ubergeben werden.
Es bedarf aber eines Hand-overs, das heillt der
Ubertragung von Fahrfunktionen auf das Fahrzeug
und umgekehrt.

Der letzte — in AnfUhrungsstrichen: "ultimative" —
Schritt ist das vollautomatische Fahren. Dann hatten
wir die Fahigkeiten des Systems so stark erweitert,
dass dessen Leistungsfahigkeit so umfassend ist,
dass sie der eines heutigen menschlichen Fahrers
gleichkommt. Uberspitzt gesagt: Dann lege ich mich
nach dem Oktoberfest auf die Rucksitzbank meines
Autos und sage ihm: "Fahre mich bitte nach Hause!"
Das ist die Zukunftsvision.

Ich wiirde gern noch kurz auf die Aktivitdten von an-
deren Industrien eingehen, weil ich denke, dass von
Ihnen auch darauf abgehoben wird. Insoweit steht
das Google-Car im Vordergrund. Das ist aus unserer
Sicht ein ganz anderer Ansatz. Dabei geht es
darum, langsam fahrende Fahrzeuge zu entwickeln,
die sich in einer urbanen Umgebung schnell zurecht-
finden. Dazu bedarf es aber der Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeit. Dann ist das technologisch
aus unserer Sicht durchaus erreichbar. Dieser An-
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satz deckt aber nur einen Teilausschnitt der Mobilitat
ab. Ich kann mit solchen Fahrzeugen keine langen
Strecken fahren.

Wir haben also auch die Aufgabe, synergetische
Systeme zu entwickeln. Vielleicht kdnnen diese bei-
den Ansatze auch parallel bestehen, sodass in
einem Modus hochautomatisiert auf der Autobahn
und in einem anderen Modus urban gefahren wer-
den kann. Dies steht auch in Verbindung mit der
Entwicklung neuer Mobilitdtskonzepte fir die Innen-
stadte.

Ich habe mich auf finf Minuten vorbereitet. Damit
wilrde ich das Wort gern an Herrn Miller weiterge-
ben.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Okay. — Das ist
nicht der Thomas Miller vom FC Bayern Miinchen,
sondern der Thomas Miller von AUDI?

(Heiterkeit)

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Genau. — Auch von
meiner Seite vielen Dank fir die Einladung. Ich war
by the way derjenige, der gesagt hat: Erwartungs-
haltungsmanagement!

Ich finde es wichtig, dass man sich in einem solchen
Kreis interdisziplinar abgleicht. Die Sichtweisen auf
dieses Thema sind zurzeit sehr unterschiedlich. Dis-
kutieren und Informationen austauschen — das hilft
auf jeden Fall.

Zu meiner Person: Ich bin nicht der FulRballspieler;
das stimmt. Trotzdem habe ich mir heute gern die
Zeit genommen. Ich bin gebdrtiger Brasilianer.
19 Jahre bin ich in Brasilien aufgewachsen. Mittler-
weile bin ich seit 19 Jahren Bayer. Ich fuhle mich in-
zwischen recht bayerisch, muss ich sagen.

Ich bin im Fahrwerksbereich von Audi seit finf Jah-
ren zustandig fur die Entwicklung von Sicherheits-
systemen: Bremse, Lenkung, Fahrerassistenzsyste-
me. Am Ende sind die Sicherheitssysteme — wir
haben auch insoweit einen hohen Qualitatsanspruch
— serienmaldig im Fahrzeug.

Ich will die Ausfihrungen, die Dr. Wisselmann zu
den einzelnen Themen gebracht hat, nicht wiederho-
len; diese teile ich uneingeschrankt. Zur Historie von
AUDI haben Sie sicherlich einiges verfolgt. Ergan-
zend dazu: Wenn man ein paar Ebenen hdher geht,
stellt man fest, dass die Automobilindustrie sich in
der vierten Phase befindet. Die erste war die Mecha-
nikphase. In der zweiten Phase hat jedes Bauteil
einen Stecker bekommen, das heilt einen Elektrik-
anteil erhalten. In der dritten Phase ist Software mit

entsprechenden Funktionen in das Auto gekommen.
Wir haben schon seit 2000 den hohen Anspruch,
das Fahrzeug mit Software zu versetzen. 50 bis
60 % der Wertschopfung bei uns kommen aus dem
Bereich Software und Funktion. Die Digitalisierungs-
phase — wir sind mittendrin — ist die néchste Ara.

Dazu gehoren zwei Themen, Konnektivitat und auto-
matisiertes Fahren. Dazu noch ein Statement von
uns: Das sind zwei unterschiedliche Paar Schuhe.
Die beiden Begriffe werden haufig verwechsel,
wenn die Frage gestellt wird: Muss das Auto kom-
plett connected sein, damit man automatisiert fahren
kann? — Die Konnektivitat ist ein Kapitel, das auto-
matisierte Fahren ein zweites. Sie werden allerdings
zusammenwachsen. Man wird bestimmte Szenarien
der Hochautomation nur darstellen kénnen, wenn
man Informationen Uber die Infrastruktur hat. Das
heilt, beide kommen zusammen. Wir betrachten
das aber bei uns in der Entwicklung als zwei unter-
schiedliche Strdnge mit unterschiedlichen Use
Cases. Aber sie werden sukzessive zusammen-
wachsen.

Ich komme zu der Facette des hochautomatisierten
Fahrens, die schon diskutiert worden ist. Wir verfol-
gen eine evolutiondre Roadmap. Wir sehen keinen
technologischen Grund fiir die Annahme, dass wir
am nachsten Montag ein technisches Produkt
haben, das Sie von zu Hause bis zur Arbeitsstelle
fahren konnte. Das gibt es heute faktisch noch nicht.

Schauen wir zurlick: Vor zehn Jahren gab es — bei
uns im A 8 — die ersten Abstandstempomaten. Sie
starteten mit 2 % Einbaurate; mittlerweile haben wir
65 % erreicht. Wir haben sie nicht nur in die Fahr-
zeuge des Oberklassensegments eingebaut, son-
dern das geht hinunter bis in die kleinsten Fahrzeu-
ge. Diese Systeme entwickeln sich aus
verschiedenen Grinden evolutionar, auch weil der
Kunde diese Systeme akzeptieren muss; das wird
oft vergessen. Oft reden wir Uber Regulierung und
Uber Technik, aber auch der Kunde muss es akzep-
tieren. Wenn Sie mit den ersten Abstandstempoma-
ten fuhren, hatten Sie bestimmt den Ful3 vor der
Bremse, verbunden mit der Frage: "Bremst er?
Bremst er nicht?" Das ist eine wichtige Facette die-
ses Regelkreises.

Die deutsche Automobilindustrie und die Zulieferin-
dustrie sehe ich im Bereich Fahrerassistenz als flih-
rend an. Ich glaube, das kann man so sagen. Das,
was wir heute von unseren Zulieferern bekommen,
und das, was wir dann in das Fahrzeug einbauen, ist
top of the line. Ich gebe Ihnen ein Beispiel, an dem
man deutlich sieht, dass die Teilautomatisierung —
wir haben es, by the way, mit einer babylonischen
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Sprachverwirrung zu tun, wenn es um die verschie-
denen Automationslevels geht —, bei der der Fahrer
noch in der Verantwortung bleibt und auch tberwa-
chen muss, in unseren heutigen Autos eigentlich
schon ublich ist. Wenn Sie im Q 7, der jingst he-
rauskam, im A 4 oder im A 6 — das gilt fir die Fahr-
zeuge von BMW und Mercedes sicherlich genauso —
den Abstandstempomaten und ein Spurhaltesystem
einschalten, sind Sie in der Teilautomatisierung. Das
Fahrzeug wird langs und quer geregelt gefihrt. Das
ist die Beschreibung der Teilautomatisierung.

Wir sind allerdings schon den néachsten Schritt ge-
gangen und koppeln mittlerweile an diese Systeme
zum Beispiel Informationen von Navigationskarten.
Das Auto regelt dann die Setzgeschwindigkeit, zum
Beispiel 100 km/h oder 50 km/h, automatisch. Wenn
eine Stadteinfahrt bevorsteht, geht es automatisch
mit der Setzgeschwindigkeit herunter. Das Auto fahrt
also nicht bis zum Ortsschild mit der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit und legt dann eine Vollbrem-
sung hin, sondern die Fahrweise ist effizienter.

Im Stadium der Teilautomatisierung — der Fahrer
fahrt nach wie vor — kommen diese ganzen Informa-
tionen schon sukzessive zusammen. Das bringen
wir schon in Serie in unsere Fahrzeuge, das heilt,
das ist ein Seriengeschaft. Wenn es heil’t, die deut-
sche Automobilindustrie gehe jetzt in die Teilautoma-
tisierung hinein, lautet meine Antwort immer: Wir
sind mittendrin. Wir machen das schon. Wir reden
schon uber Hochautomatisierung. Das ist eine
schwierige Unterscheidung. Ab diesem Stadium wird
der Fahrer fir bestimmte Szenarien aus dem Loop
heraus sein. Dort wollen wir jetzt hin. Das ist der
nachste Schritt. In der Teilautomatisierung sind wir,
die deutsche Automobilindustrie, schon echt top.

Worum geht es? Es geht um Sicherheit, Komfort, Ef-
fizienz, Infrastruktur; das haben wir schon bespro-
chen. Ich finde den Aspekt, den Sie, Herr Vorsitzen-
der, zu dem Thema Parken eingebracht haben,
spannend. Wir denken oft nur an das Fahren, aber
es geht definitiv auch um das Parken. Dieses ist
vom Szenario her leichter beherrschbar als das Fah-
ren in der Innenstadt. Darin liegt auch ein groRes
Potenzial. Die Flachen in unseren Stadten sind end-
lich. Studien von Architekten besagen, dass man
30 % Flachen gewinnt, wenn man in das Parkhaus
nicht mehr manuell hineinfahren muss, sondern au-
tomatisiert hineinfahren kann. Es ist zwar etwas Fla-
che fir die Ubergabezone notwendig. Aber wenn
sich das Fahrzeug nach der Ubergabe selbststéndig
einen Parking-Spot sucht, dann ergibt sich ein Vor-
teil dadurch, dass die Autos viel dichter aneinander
geparkt werden kénnen. Zudem brauchen bestimm-

te Regeln fur Mindestflachen zum Hinein- und He-
rausfahren nicht beachtet zu werden. Wir bearbeiten
das Thema intensiv. Ich glaube, das wird in den
nachsten Jahren umgesetzt werden. 30 % mehr Fla-
che — das ist auch Geld.

Das betrifft wohl jeden von uns. Ich jedenfalls habe
keine Lust, am Stachus in die Tiefgarage zu fahren.
Spal® macht das nicht. Ich habe auch noch nieman-
den getroffen, der Spal’ daran hatte.

Von der Roadmap her teilen wir den Approach von
BMW. Wir starten mit der Autobahn. Warum? Weil
die entsprechenden Bedingungen auf der Autobahn
viel leichter realisierbar sind als im Stadtverkehr. Wir
starten auf der Autobahn mit langsamer Geschwin-
digkeit im Stau und wollen dies als Zwischenschritt
nehmen, um dann schneller fahren zu kénnen. Oft
ist in der internen Diskussion mit unseren Vorstan-
den zu héren: Von 60 auf 1307 Dann gebt halt Gas!

Einmal Gas geben — damit ist es nicht getan. Damit
bin ich bei einem weiteren Punkt, der schon erwahnt
worden ist. Die menschliche Fahigkeit, bestimmte
Szenarien zu interpretieren, muss auch in der Tech-
nik verankert werden. Ein Beispiel: Wenn Sie heute
auf der Autobahn auf gerader Strecke 130 km/h fah-
ren und in einer gewissen Entfernung ein Stauende
erkennen, dann fangen Sie frihzeitig an zu brem-
sen. Unser weitester Sensor sieht 250 Meter. Das
heil3t, wir werden 130 km/h fahren, Sie werden ein
bisschen Adrenalin bekommen, und irgendwann
werden wir die Vollbremsung machen. Wir werden
vor dem Stauende stehen bleiben. Aber Sie werden
diese Funktion nicht mehr aktivieren; denn Sie wer-
den kein Vertrauen mehr darin haben.

Der Mensch hat zur Beurteilung und Bewaltigung
bestimmter Einzelsituationen gewisse Fahigkeiten,
die unsere Maschinen heute noch nicht haben. Die-
ses Problem missen wir 16sen. Auf den konkreten
Fall angewandt heil3t das: Wir mussen die Informa-
tion Uber das Stauende in unser Auto bekommen,
und zwar nicht in einer Qualitat, wie wir sie heute
teilweise noch haben; manchmal wird namlich ein
Stau angezeigt, obwohl es keinen gibt, oder umge-
kehrt. Das Ganze muss ein Qualitatssiegel haben.

Das sind die Diskussionen, die wir fliihren: Was
braucht man, um solche Situationen sicher beherr-
schen zu kdnnen? — Aber es bleibt dabei: Es wird
auf der Autobahn mit langsamer Geschwindigkeit
starten, dann geht es mit hdherer Geschwindigkeit
weiter. Was das Parken angeht, so gibt es inzwi-
schen erste Fahrzeuge, die in Garagen einparken.
Der "Parkhauspilot", wie wir ihn nennen, wird defini-
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tiv auch kommen. Das ist dann auch ein grofder
Mehrwert fir den Kunden.

Der Oberbirgermeister von Ingolstadt, Dr. Lésel, hat
sich einen Stadtpiloten gewilnscht, damit er seine
Tochter nicht mehr frith um eins von der Disko abho-
len muss. Ich habe ihm gesagt: Das werden Sie
wahrscheinlich noch machen missen, bis Ihre Toch-
ter erwachsen ist; denn so schnell werden Sie das
Auto nicht haben, das das fir Sie frih um eins erle-
digt.

Wir werden sukzessive, das heif3t Schritt flir Schritt
und verantwortungsvoll vorangehen. Irgendwann
werden wir sicherlich auch das Thema Stadt als
Ganzes angehen.

Die Entwicklung erfordert hohe technologische An-
strengungen. Absicherung ist ein wichtiges Thema.
Das ist auch Teil der Fragen: Wie sichert man so
etwas ab?

Wir sind nicht nur in Bayern, sondern in ganz
Deutschland inzwischen recht gut unterwegs, was
die Zusammenarbeit zwischen Politik, Industrie und
Forschung angeht. Insoweit ist in diesem Jahr viel
passiert. Dariiber sind wir froh. Daran missen wir
anknipfen, dort missen wir weitermachen. — Danke
schon.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Wenn Sie das in
Ingolstadt machen, dann denken Sie an die Kollegin
Haderthauer; sie mdchte gern zum Shoppen gefah-
ren werden, und zwar mit einem Auto und nicht mit
einem Truck.

(Heiterkeit)

Dennoch erhélt jetzt Herr Schuler von MAN Truck
das Wort. Wir waren bisher auf BMW und AUDI fi-
xiert, wissen aber, dass Bayern auch ein wichtiger
Standort der Produktion von Lkws und Bussen ist.
Wie schaut es bei MAN aus, Herr Schuler?

SV Christoph Schuler (MAN Truck & Bus AG): Vie-
len Dank fiur die Einladung! Kurz zu meiner Person:
Ich bin nicht aus der Technik, sondern aus dem Be-
reich Public Affairs. Angesichts des umfassenden
Fragebogens haben wir uns entschieden, auf dieser
Ebene den Experten zu benennen, zumal ich im Be-
reich Public Affairs dieses Thema verantworte.

Auch MAN stellt Automobile her, allerdings die der
gréReren Vision. Automatisierung ist auch bei uns
ein Thema auf Forschungsebene, das wir intensiv
verfolgen. Das ist — Herr Muller hat es gerade ge-
sagt — ein evolutionarer Prozess. Sicherheit und Effi-
zienz stehen gerade im Transportgewerbe immer an

erster Stelle. Wir sind schon seit Jahren dabei,
durch diverse Assistenzsysteme die Nutzfahrzeugsi-
cherheit zu optimieren, sei es mit ESP, sei es mit
dem neuen Notbremsassistenten, den wir ab No-
vember in alle neu zugelassenen Fahrzeuge einbau-
en mussen. Insoweit bestehen auch gesetzliche Ver-
pflichtungen. Aber auch ohne entsprechende
gesetzliche Verpflichtung bauen wir solche Systeme
schon seit Jahren serienmaRig ein. Seit dem Juli
haben wir eine noch héhere Stufe erreicht. Wir erflil-
len mit unserem Notbremsassistenten schon heute
die gesetzlichen Anforderungen, die erst ab 2018
gelten. Es liegt also im ureigenen Interesse unseres
Hauses und der gesamten Nutzfahrzeugindustrie,
sich dem Thema Verkehrssicherheit intensiv zu wid-
men.

Ein weiterer wichtiger Punkt betrifft die Effizienz von
Fahrzeugen. Das Transport- bzw. Logistikgeschaft
ist extrem wirtschaftlichkeitsorientiert. Die Kunden
kaufen das, was ihnen einen monetaren Mehrwert
bringt. Im Interesse der Férderung des vorausschau-
enden Fahrens spielt bei uns auch der GPS-Tempo-
mat eine grofle Rolle. Mit Hilfe der Navigationskarte
kann die Fahrzeugsteuerung beeinflusst werden.
Wenn zum Beispiel in zwei Kilometern eine Ort-
schaft zu erwarten ist, signalisiert dieser Tempomat
dem Fahrer, dass er schon jetzt vom Gas herunter-
gehen kann. Die Masse von 40 Tonnen reicht aus,
um das Fahrzeug punktgenau mit 50 km/h in die
Ortschaft rollen zu lassen — ein Lkw rollt 1&nger als
ein Pkw —, ohne dass der Fahrer bremsen muss.

Die durchschnittliche Transportleistung eines Lkw
liegt bei 120 000 Kilometern pro Jahr. Daher ergibt
es durchaus Sinn, wenn man im Vorfeld die Topo-
grafie kennt. Damit kann die Motorsteuerung ent-
sprechend angepasst werden. So braucht der Fah-
rer das Fahrzeug auf einer Steigung nicht ganz bis
zur Kuppe zu beschleunigen, sondern kann die Be-
schleunigung so rechtzeitig beenden, dass der
Schwung ausreicht, um die Kuppe uberqueren zu
kénnen. Das macht ein paar Prozentpunkte Kraft-
stoffeinsparung aus. Wird das auf das gesamte Jahr
hochgerechnet, ergibt sich ein enormes Einsparpo-
tenzial fir die Kunden.

Wir sind also in einem evolutiondren Prozess, in
dem es darum geht, die Assistenzsysteme weiterzu-
entwickeln. Bis zum Erreichen des vollautomatisier-
ten Fahrens ist natirlich noch viel Entwicklungsar-
beit zu leisten.

Die neuen Mdglichkeiten bieten viele Chancen fir
das Transportgewerbe. Zum einen kann der Lkw-
Fahrer auf der Autobahn entlastet werden. Wenn er
stundenlang mit 80 km/h auf der Autobahn fahrt —
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ich habe es gerade erwahnt, insgesamt sind es
durchschnittlich 120.000 Kilometer pro Jahr —, dann
ist das ein relativ anstrengendes Arbeitsumfeld fir
den Fahrer. Auch wenn das alles Profis, das heif3t
Berufskraftfahrer sind, so kann man ihnen doch
durch die Automatisierung ein Stiick weit unter den
Arm greifen und sie entlasten.

Ein anderes Themengebiet betrifft die Lenk- und Ru-
hezeiten. Der Fahrer kann die Fahrzeit auf der Auto-
bahn optimal ausnutzen. Wenn er dann am Be-
triebshof bzw. Terminal ankommt, kann er das
Fahrzeug am Tor abgeben, und es fahrt automa-
tisch, das heilt fahrerlos, zu seinem Bestimmungs-
punkt, zum Entladungspunkt an die Rampe etc. Eine
groRe Nachfrage gibt es auch von Kunden, die im
Bereich des Rohstoffabbaus tatig sind. Der Minen-
verkehr vollzieht sich in der Regel auf strukturierten
Strecken. Dafir braucht man in Zukunft vielleicht gar
keinen Fahrer mehr, sondern man kann das fahrer-
los bewerkstelligen. Wir bewegen uns insoweit im
nichtéffentlichen Bereich. Auch von dort gibt es also
eine groRe Nachfrage seitens der Kunden.

Ich habe bereits erwahnt, dass das Transportgewer-
be absolut wirtschaftlich orientiert ist. Das System
muss also fir den Kunden einen Mehrwert haben.
Im Dialog mit Kunden héren wir haufig: Wenn nach
wie vor im Fahrzeug ein Fahrer sein muss, auch
wenn er nur das System zu Uberwachen hat, brau-
che ich kein teil- oder hochautomatisiertes System,
sondern dann kann der Fahrer auch gleich selbst
fahren. Die Kosten fiir den Fahrer, die etwa 30 %
der Gesamtkosten des Fahrzeugs ausmachen, fal-
len nédmlich ohnehin an.

Wir missen schauen, wie das Berufsbild des Fah-
rers weiterentwickelt werden kann, sodass das
Thema Lenk- und Ruhezeiten besser zu bewerkstel-
ligen ist. Es muss jedenfalls klar sein, was der Fah-
rer im automatisierten Fahrmodus machen darf. In-
sofern gilt es noch viele Diskussionen mit der Politik
und mit den Kunden zu fiihren. Wir wollen die Win-
sche der Kunden frihzeitig berlcksichtigen. Die
Themen Sicherheit und Effizienz stehen dabei im
Vordergrund.

Was machen wir aktuell? Auf Forschungsebene lau-
fen bei uns diverse Projekte. Ich mdchte eines he-
rausgreifen: Die Niederlander haben sich auf die
Agenda ihrer Ratsprasidentschaft im ersten Halbjahr
2016 das Thema automatisiertes Fahren — auch von
Nutzfahrzeugen — auf die Agenda gesetzt. Geplant
ist eine Platooning-Sternfahrt nach Rotterdam. Das
Platooning-Konzept steht fur Lkw-Konvoi-Fahrten.
Mittels Car-to-car-Kommunikation werden zwei oder

drei Lkws miteinander vernetzt. Das Besondere ist,
dass sie mit verkirztem Sicherheitsabstand fahren.
Die Folgefahrzeuge sind quasi im Windschatten des
ersten Fahrzeugs unterwegs. Das CO»-Reduktions-

potenzial erreicht bis zu 10 %.

Das Projekt hatten wir schon 2009 auf Forschungs-
ebene abgeschlossen. Wir freuen uns, dass es von
der politischen Seite nochmals aufgegriffen wird. Ak-
tueller Plan ist, dass wir einen 2-Truck-Platoon zu-
sammenstellen. Das Vorderfahrzeug fahrt wie ein
normaler Lkw. Das Folgefahrzeug folgt mit automati-
sierter Lenkung, automatisierter Langsfiihrung und
automatisierter Bremsung in einem Abstand von 10
bis 15 Metern. Ein Fahrer sitzt auch im Folgefahr-
zeug und Uberwacht das System. Wir freuen uns,
die Strecke von Minchen nach Rotterdam auf diese
Weise fahren zu kénnen. Wir sind mit den zustandi-
gen Ministerien in Kontakt, um auch die Straltenge-
nehmigung dafiir zu bekommen. Die komplette euro-
paische Nutzfahrzeugindustrie beteiligt sich an
diesem Projekt der Niederlander.

Auch dabei stehen die Kernthemen im Vordergrund:
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Optimie-
rung des Verkehrsflusses. Der Platzbedarf auf der
Autobahn verringert sich, wenn die Lkws durch Ver-
netzung mittels elektronischer Systeme enger hinter-
einander fahren kénnen. Nattrlich muss geklart wer-
den, welche Auswirkungen Platooning auf die
Infrastruktur hat. Wir mochten dieses Projekt nutzen,
um die Diskussion auch auf politischer Ebene anzu-
stofRen; denn auch dort muss sie gefiihrt werden. —
Vielen herzlichen Dank.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke, Herr
Schuler. — Zu den Unternehmen, die im Bereich der
Produktion tatig sind, gehort nattrlich auch Conti-
nental. Obwohl es kein Auto mit diesem Namen gibt,
ist dieses Unternehmen in vielen Fahrzeugen vertre-
ten. Herr Senger, Sie vertreten Continental. Jetzt
wirde uns lhre Sicht der Dinge interessieren.

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Herzlichen auch von unserer Seite dafir,
dass wir hier sein kdnnen. Vorab: Ich bin zustandig
fur die zentrale Forschung und Vorentwicklung der
Automobilgruppe in unserer Firma. Continental wird
meist als der Reifenhersteller angesehen. By the
way, er hat zu dem automatisierten Fahren auch
einen Beitrag zu leisten; das ist vielleicht nicht jedem
gelaufig. Zwei Drittel unseres Geschaftes machen
wir im Automobilbereich als klassischer Komponen-
ten- und Subsystemzulieferer. Wir sind auch in Bay-
ern mit etwa 10.000 Mitarbeitern gut vertreten.
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Standorte sind zum Beispiel Ingolstadt, Miinchen,
Erlangen, Nurnberg und Alzenau.

(Zuruf: Regensburg!)
— Regensburg, dort ist mein Buro, klar.

Also hat es durchaus Sinn, hier zu sein. Wir sind auf
dem Weg, allein mit Fahrerassistenzsensorik eine
Milliarde Umsatz zu machen. Dieser Bereich entwi-
ckelt sich zu einem wesentlichen Geschaftselement.
Wir haben Uber 12.000 Softwareentwickler und sind
damit an dem Punkt angelangt, dass mehr als die
Halfte unserer Entwickler weltweit Softwarespezialis-
ten sind. Deshalb ist die heutige Thematik flr uns
keine Option, sondern eigentlich Lebenselixier.

Continental verfolgt vier Megatrends. Einer ist die
Fahrzeugsicherheit. Die "Vision Zero", also die Idee,
dass es im Strallenverkehr keine Toten und keine
Verletzten mehr gibt, gilt es stetig weiterzuverfolgen,
auch wenn sie noch so ambitioniert ist. Die EU hat
sich das Ziel gesetzt, die Zahl der Verkehrstoten — in
Deutschland waren es 2014 etwa 3.300 Menschen —
alle zehn Jahre zu halbieren. Mit noch mehr Airbags
wird dieses Ziel nicht zu erreichen sein. Der Weg ist,
das mitdenkende Auto zu entwickeln, das schlicht-
weg Unfélle vermeidet.

Der nachste Punkt betrifft die Umweltfreundlichkeit.
Wir brauchen saubere Antriebe. Die Technik, tUber
die wir hier diskutieren, hilft der Elektromobilitat, wird
aber durch die Verstetigung des Verkehrsflusses
und die Vermeidung von Unfallen auch dazu beitra-
gen, dass, so unsere Uberlegungen, real 20 % Ver-
brauchsreduktion zu schaffen sind, nicht gleich am
ersten Tag, aber Uber die Zeit.

Fahrzeuge werden connected und Bestandteile des
Internets sein. Wir verzeichnen eine massive Erhé-
hung der Ausstattungsquoten mit entsprechenden
LTE-Antennen und eingebauten Displays.

Letztlich geht es auch um Affordability, wie man auf
Neudeutsch so schdn sagt, also um Erschwinglich-
keit. Unsere Marktstudie hat ergeben: Der Konsu-
ment ist durchaus bereit, einen Aufpreis flr die
Funktion des automatisierten Fahrens zu bezahlen;
die Zahl liegt hier in Europa bei etwa 3.000 Euro, in
den USA bei etwa 1.500 Dollar. Wir sehen: Es
braucht bereits vom ersten Tag an Economies of
Scale durch industrialisierte Losungen und die Nut-
zung von ubergreifenden Ansatzen, das heifl3t Gber
die verschiedenen Hersteller hinweg.

Wir sehen viele Aktivitaten in Europa. Die USA sind
extrem engagiert. Japan bereitet sich auf die Olym-
piade 2020 vor. Auch in China wachsen diese The-

men massiv hoch, auch wenn es noch nicht so zu
horen ist.

Fir diese Megatrends ist das vernetzte, automati-
sierte Fahren ein Schlissel-Enabler. Wir sind davon
Uberzeugt, ihn in Schritten einfiihren zu kénnen. Die
Roadmap ist fur uns klar: Technologisch kann man
ab 2020 hochautomatisiert auf Autobahnen fahren.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das sind nur
noch funf Jahre.

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Richtig.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): BMW und AUDI
reagieren im Moment nicht.

(Heiterkeit)
In finf Jahren soll das mdglich sein?

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Warum antwortet
nicht BMW vor AUDI? BMW verkauft doch mehr
Autos.

(Heiterkeit)

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Sie sind als Ers-
ter dran, Herr Dr. Wisselmann.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Wir haben
schon kommuniziert, dass wir das auch so sehen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): 2020 halten Sie
fir moglich?

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): In den fri-
hen 20er-Jahren.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): "20er-Jahre" ist
mir zu ungenau. Das kdnnte auch 2029 sein.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Man kann
sich die Einfiihrungstermine der Fahrzeuge an-
schauen und dann uberlegen, wann der Technolo-
giesprung kommen muss.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Die ersten Jahre
des nachsten Jahrzehnts — konnen wir davon aus-
gehen?

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Genau.
Wobei Christian Senger schon richtig gesagt hat,
dass wir das technologisch beherrschen. Darauf
werden im Laufe des Tages noch ausfihrlicher zu
sprechen kommen. Es gibt noch ein paar Fragen in
Richtung Zulassung. Aber die Technologie sollte es
dann hergeben.
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Eine Einschrankung: Wir werden nicht auf allen Au-
tobahnen so fahren kénnen. Die Strecken missen
daflr freigegeben sein. Dariiber missen wir noch
einmal im Detail reden. Das ist jedenfalls nicht
schwarz-weil} zu sehen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das kann man
aber Anfang des nachsten Jahrzehnts auf einigen
Autobahnen erleben?

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Genau, ja.
Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Herr Muller?

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Wenn ich erganzen
darf: Wir glauben, dass das bei niedrigen Geschwin-
digkeiten, zum Beispiel im Stau, schon vor der Jahr-
zehntwende mdglich sein kann, aber nicht auf der
ganzen Welt, sondern zunachst nur auf bestimmten
Autobahnabschnitten. Es kann also durchaus auch
ein paar Monate vor 2020 moglich sein.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Herr Senger, ich
hatte Sie unterbrochen. Aber das war so interessant.
— Bitte.

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Es freut mich ja, dass wir in einen Dialog
kommen. — Wir glauben auch, dass 2025 plus voll-
automatisiertes Fahren technisch moglich sein wird.
Allerdings wird das zunachst im Bereich des Park-
ens stattfinden, also bei niedrigen Geschwindigkei-
ten und in eingeschrankten Bereichen.

Mir ist es auch ein Anliegen, lhnen darzulegen,
warum wir diese Uberzeugung haben. Der Ursprung
dieser Diskussion liegt in den 1950er-Jahren, als
das Mondfahrprogramm vorbereitet wurde. Damals
dauerte es noch neun Stunden, um mit einem For-
schungsfahrzeug — das war ein Rollstuhl — ein Zim-
mer zu durchqueren. Mittlerweile sind wir dabei, die
neuen Technologien auszurollen. Wir sehen, dass
wir alle drei Jahre in der Leistungsfahigkeit der
Elektronik einen Faktor von fiinf bis zehn haben.
Das erlaubt uns eine Performance, die noch vor eini-
gen Jahren unabsehbar war. Wenn Sie mit diesem
Faktor hochrechnen — drei Jahre plus drei Jahre
plus drei Jahre usw. —, dann stellen Sie fest, welch
grofen Schritt nach vorn wir in zehn Jahren gekom-
men sein werden. Wir sehen das an den Smartpho-
nes. Auch wenn wir heute noch die Grenzen be-
stimmter Entwicklungen ausloten, werden dann viele
Dinge moglich sein, die heute noch undenkbar er-
scheinen. Aber wir missen diese Dinge auch be-
wusst ansteuern. Wir brauchen ambitionierte Pro-
gramme.

Notwendig ist aber auch genliigend Realismus. Wir
haben vor etwa drei Jahren eine grof3e Welle ange-
schoben und begonnen, intensiver iber das Thema
zu sprechen. Damals ist man mir oft mit der Frage
begegnet: Wollen die Fahrzeugnutzer und die Nicht-
fahrzeugnutzer, also die FuRganger, das Gberhaupt?
— Diese Stimmen sind eigentlich weg. Mittlerweile
erleben wir mehrheitlich eine Pro-Stimmung. Wir
héren jetzt die Frage: Ab wann kénnt ihr? Ab mor-
gen?

Wir sehen ambitionierte Fahrzeuge ohne Lenkrader
bereits im Demomodus. Aber ganz nebenbei erzeu-
gen wir vielleicht auch eine Ubererwartung. Denn —
wir sind Teil der Teil der Automobilindustrie und be-
kennen uns klar dazu — nur sichere Funktionen kon-
nen auf dem Markt gebracht werden. Insoweit mis-
sen wir uns vortasten. Das grol’e Bild weckt die
Ambition und bringt auch die gesellschaftliche Dis-
kussion darlber voran. Aber es bleibt dabei: Immer
mit Vorsicht herangehen! Vielleicht erleben wir in
den nachsten zwei Jahren medial eine gewisse Er-
niichterung, bevor das Thema wirklich in das Rollout
in Richtung Kunde geht.

Noch eine wichtige Anmerkung: Wir investieren
heute schon massiv in die Technologien, brauchen
aber noch eine rechtliche Offnung. Anders als bei
den Emissionstechnologien, wo der Rechtsrahmen
eher verkleinert wird, missen wir ihn hier erweitern.
So liegt die Begrenzung fiir aktive Lenkeingriffe des
Systems derzeit bei 10 km/h. Das Wiener Uberein-
kommen fordert, dass immer ein Mensch am Lenk-
rad sitzt. Nebentatigkeiten sind nicht erlaubt. Das
sind wesentliche Themen, die adjustiert werden
mussen. Da ist man dran; man muss es auch final
durchziehen.

Wir brauchen zudem Modelle fiir die wirtschaftliche
Haftung. Insoweit wird es eine Verschiebung zwi-
schen dem Fahrzeugnutzer und dem Hersteller bzw.
den Zulieferern geben. Das kdnnen wir nicht wegdis-
kutieren.

Wir brauchen neutrale Institute, die uns den Stand
der Technik bescheinigen. Wir werden auf dem
Markt sehr unterschiedliche Funktionen im Angebot
haben, die fur den Konsumenten kaum mehr zu ver-
stehen sind. Die eine Funktion ist bei Regen gut, die
andere bei Nebel. Was ist jetzt wirklich gut und kann
am Ende auch vor Gericht standhalten?

Wir missen die Regelungen zum Datenschutz finali-
sieren, und zwar in der Weise, dass die Privatsphare
immer geschitzt ist, dass aber auch die Daten nutz-
bar bleiben.
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Wir brauchen das Autobahn-Stau-System und noch
viel mehr, um eine robuste Funktion zu gewahrleis-
ten.

Wir brauchen Support von der Infrastruktur. Das
fangt mit StralRen an, die mit allen notwendigen
Markierungen versehen sind. Die Beschilderung
muss sauber, das heifdt lesbar sein. Auf Autobahnen
sind diese Bedingungen in der Regel erfilllt.

Notwendig ist ferner eine umfassende LTE-Netzab-
deckung. Das Testfeld A 9 gibt dazu weitere Hinwei-
se.

Wir promoten stark das Car2X-System. Die Kommu-
nikationstechnologie muss so frih wie moéglich aus-
gerollt werden. Jedes Auto, das wir von nun an
bauen und das nicht Mitglied der digitalen Communi-
ty ist, kann dies auch spater nicht sein. Dadurch ver-
lieren wir wesentliche Jahre.

An dieser Stelle wird meistens die Frage nach der
Datensicherheit gestellt. Wir sehen sehr wohl Mdg-
lichkeiten, auf einen akzeptablen Stand in Sachen
Sicherheit der Daten und Privatsphare zu kommen.
Das sollte kein Hemmnis sein. Letztlich geht es
darum, dass das vernetzte, automatisierte Fahren
nicht nur sicher, sondern auch komfortabel ist.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Jetzt gebe ich das Wort Herrn Gustke vom VDA.

SV Marko Gustke (Verband der Automobilindustrie
e. V. (VDA)): Vielen Dank, Herr Huber! Sehr geehrte
Damen! Sehr geehrte Herren! Sehr geehrte Abge-
ordnete! Sehr geehrte Gaste hier im Raum! Viele
Mitglieder meines Verbandes haben Sie schon spre-
chen gehdrt. Ich vertrete hier die deutsche Automo-
bilindustrie und deren Zulieferer. Ich werde einiges
sicherlich redundant erzahlen, werde aber auch ein,
zwei weitere Zahlen nennen, um das in einen etwas
gréReren Kontext einzubetten.

Zuvor zwei, drei Worte zu mir: Ich bin beim Verband
angestellt und dort in der Koordinierungsstelle fur
Vernetzung und automatisiertes Fahren tatig. Wir
denken die beiden Themen zusammen, obwohl sie,
technologisch gesehen, zwei Handlungsstréange dar-
stellen, die sich punktuell ergdnzen und sich auch
gegenseitig befruchten.

In der Koordinierungsstelle bin ich, wie gesagt, fir
das automatisierte Fahren verantwortlich. Ich habe
im VDA den Prozess auf der politischen, aber auch
auf der technischen Ebene von Beginn an begleitet.

Vorab nochmals vielen Dank, dass wir hier die
Chance haben, mit lhnen Uber dieses Innovations-

thema fir die Automobilindustrie zu diskutieren.
Dass es sich um ein Innovationsthema handelt, ist
ganz deutlich. Die Automobilindustrie wird in den
nachsten vier Jahren bis zu 18 Milliarden Euro in
Forschung und Entwicklung allein auf diesem Gebiet
investieren. Insofern ergibt sich ein sehr groRes wirt-
schaftliches Potenzial fir eine Schlisselindustrie in
Deutschland, insbesondere in Bayern; bayerische
Mitglieder meines Verbandes sind hier vertreten.

Um Uber das Thema sachlich diskutieren zu kénnen,
haben wir mit unseren Mitgliedern eine Broschulre
herausgebracht, die das Thema von der Fahreras-
sistenz bis hin zum automatisierten Fahren inhaltlich
naher beschreibt. Viele der Themen, die die Kolle-
gen schon angesprochen haben, werden darin noch
etwas detaillierter dargestellt. Es geht zum Beispiel
um die Fragen: Was bedeuten die Begriffe Teilauto-
mation, Hochautomation und Vollautomation? In
welchen Anwendungsszenarien werden diese For-
men des automatisierten Fahrens jeweils auf den
Strallen zu erwarten sein? Welche Zeitschienen lie-
gen darunter? Das alles wird in dieser Broschire
Ubersichtlich und knapp dargestellt.

Falls Sie sich vorn keine Broschire nehmen konn-
ten, sprechen Sie mich bitte an; dann lasse ich sie
Ihnen gern zukommen.

Wesentliche Treiber in der Automobilindustrie sind
die Themen Sicherheit und Effizienz. Ich greife jetzt
nur das Thema Sicherheit auf. In den letzten 20 Jah-
ren haben die Fahrerassistenzsysteme die Zahl der
Verkehrstoten um 65 % reduziert. Um weitere signifi-
kante Schritte in Richtung "Vision Zero" gehen zu
kénnen, bedarf es neuer Technologien bzw. Techno-
logiespriinge. Wir stehen genau an dem Punkt,
diese Technologien auf deutschen Stralen mdglich
zu machen. Bei 90 % der Verkehrsunfalle ist
menschliches Verhalten zumindest mitursachlich.
Diesen hohen Prozentsatz wollen wir mit den neuen
Technologien angehen, indem diese in Uberfordern-
den, aber auch in unterfordernden Situationen assis-
tierend zur Seite stehen. Das vollautomatisierte Fah-
ren als konsequenten evolutiondren Folgeschritt
nach dem teilautomatisierten Fahren haben die Kol-
legen schon angedeutet.

Die Einfuhrungsszenarien — auf der Autobahn und
im Parkraumverkehr — wurden ebenfalls schon an-
gesprochen. Ich mdéchte eine Zahl ergénzen: Der
Anteil des Parksuchverkehrs liegt in deutschen In-
nenstadten bei circa 30 %. Mit den neuen Moglich-
keiten kann also nicht nur Parkraum, sondern auch
Parksuchverkehr eingespart werden. Wenn wir an
dem Thema Parksuchverkehr zum Beispiel mit voll-
automatisiertem Parken und intelligenten Parkhau-
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sern ansetzen, konnen wir an dieser Stelle sehr
grolie Potenziale heben.

Um aber solche Technologien moglich zu machen —
nicht nur auf deutschen, sondern auch auf internati-
onalen Stra3en; dort haben wir im Moment noch
keine Moglichkeit —, bedarf es noch der einen oder
anderen rahmenpolitischen Anpassung. Dazu sei als
Allererstes gesagt, dass im technischen Kontext die
Randbedingungen, unter denen wir dort agieren —
das sind die Zulassungsvorschriften —, dem Stand
der Technik angepasst werden mussen. Das hat
man verstanden; da ist man dran. Man arbeitet ge-
meinsam mit allen involvierten Vertragspartnern zu-
sammen, um diese internationalen technischen Zu-
lassungsvorschriften anzupassen. Das ist auf einem
ganz guten Weg.

Eine grofiere Baustelle haben wir auf dem Gebiet
der verhaltensrechtlichen Vorschriften. Konkret: Wel-
ches Verhalten muss der Fahrer wahrend des Fah-
rens schlussendlich zeigen? — Das ist nicht nur eine
internationale, sondern auch eine nationale Angele-
genheit; denn das vielzitierte Wiener Ubereinkom-
men stellt an der Stelle nur einen internationalen
Rahmen dar. Innerhalb dessen kann jeder Vertrags-
staat, der das Wiener Ubereinkommen gezeichnet
hat, seine nationalen Vorschriften erlassen. Das
heil’t, das Verhaltensrecht ist nationales Recht.

Wenn wir, Deutschland, fur diese Technologie ein
"Fast-Track" sein bzw. ein Leitmarkt und Leitanbieter
mit dieser Schlisselindustrie werden wollen, dann
muissen wir an dieser Stelle auch hier in Deutsch-
land die entsprechenden Vorschriften hinterfragen
und gegebenenfalls anpassen.

Lassen Sie mich noch zwei, drei Zahlen nennen, die
das Thema noch etwas besser einordnen sollen. Ein
Kollege hat schon gesagt, dass er vor einigen Jah-
ren noch gefragt worden sei, ob der Kunde das
Uberhaupt wolle. Wir haben im Sommer dieses Jah-
res eine TNS-Studie in Auftrag gegeben. Es kam he-
raus, dass schon heute, ohne dass ein Grofteil der
Menschen ein solches Fahrzeug je gefahren hatte —
glauben Sie mir, wenn Sie so ein Fahrzeug einmal
gefahren haben, sind Begeisterung und Uberzeu-
gungskraft noch viel héher —, 37 % der Befragten
dieser Technologie sehr offen gegeniberstehen.
55 % sehen die Potenziale — und erwarten deren
Nutzung — in den Bereichen Verkehrssicherheit und
Verkehrseffizienz.

Was fiir uns eine besonders erfreuliche Zahl ist: Die
Mehrheit der Befragten traut es einem Automobilher-
steller zu, das erste serienreife Produkt diesbezig-

lich auf die StralRe zu bringen. Damit das der Fall
sein kann, ware es schon, wenn die internationale,
aber auch die nationale und die Landespolitik diese
Themen aufgreifen wirden. Es ist unser Ziel, dass
Deutschland mit seiner Technologiefiihrerschaft sol-
che Fahrzeuge auch, aber nicht nur auf die deut-
schen Strafden bringt.

An dieser Stelle nochmals herzlichen Dank dafir,
dass wir mit lhnen im Bereich der Landespolitik Uber
diese Themen diskutieren dirfen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank,
Herr Gustke. — Ich rege an, dass wir die erste Runde
der Experten mit dem Statement des Vertreters der
IG Metall abschlieBen. Herr Dr. Cammerer, die Be-
schaftigten sind ja auch unmittelbar betroffen oder
involviert. Bitte sehr.

SV Dr. Peter Cammerer (IGM Bezirk Bayern): Grif}
Gott auch von meiner Seite! Ich bin in Vertretung
von Jurgen Wechsler, unserem Bezirksleiter, hier.
Ich selbst bin freigestellter Betriebsrat bei BMW. Als
solcher bin ich nicht geboren. Eigentlich bin ich Per-
sonaler und beschaftige mich schon in dieser Rolle
seit vielen Jahren mit in der Zukunft strukturell be-
deutsamer Themen, mit Strategiethemen, daher seit
langem auch mit dem Thema Elektromobilitat. In
dem Zusammenhang ist das nachste Thema des
Strukturwandels die Digitalisierung.

Vom zeitlichen Aspekt her mag das, gerade wenn
man das autonome Fahren anschaut, eine Sache
sein, die noch lange in der Zukunft weilt. Aber perso-
nalpolitisch ist der Handlungsbedarf heute — eigent-
lich eher gestern — gegeben. Beschaftigungssiche-
rung bzw. Kompetenzsicherung lassen sich nicht so
schnell umsetzen wie ein Feature, eine Sonderaus-
stattung in einem Fahrzeug, sondern muissen Uber
mehrere Jahre hinweg erfolgen.

Wir sind uns sicher, dass das Thema "autonomes
Fahren" im Zusammenhang mit der gesamten Digi-
talisierung zu sehen ist. Dieser Prozess ist Teil des
nachsten Strukturwandels, der auf die Automobilin-
dustrie zukommt. Dieser Strukturwandel wird neue
Geschaftsmodelle nach sich ziehen. Ein Beispiel ist
das Thema "People Mover", das heif}t, dass autono-
me Fahrzeuge dann keine Besitzer mehr brauchen.
Schauen Sie in die Stadte: International geht der
Trend dahin, dass die Fahrzeuge eher aus den
Stadten heraus sollen. Im Bedarfsfall wirde dann
ein Auto einfach per Handy angefordert. Damit sinkt
die Zahl der bendtigten — und auch der herzustellen-
den — Fahrzeuge. Diese Entwicklung wird entspre-
chende Folgen nach sich ziehen.
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Aus der Sicht der IG Metall geht es um zwei The-
men: Beschaftigung und Qualifikation. Wir missen
schauen, welche Beschaftigungseffekte Digitalisie-
rung bzw. autonomes Fahren haben. Machen viel-
leicht andere das Geschaft? Oder wird es gewisse
Geschaftsmodelle, wie wir sie heute kennen, gar
nicht mehr geben? Denken Sie nur an ein modernes
Smartphone: Wie viel Prozent der Nutzung entfallt
noch auf das Telefonieren? Das hatte damals wohl
niemand gedacht. Nokia glaubte wahrscheinlich
nicht, dass es ein Teil geben wiirde, mit dem man
weniger telefoniert, sondern das man eher fir ande-
re Anwendungen nutzt. So etwas kdnnte auch im
Zusammenhang mit dem autonomen Fahren passie-
ren. Ein neues Geschéaftsmodell bzw. eine neue
Funktionalitat kdnnte darin bestehen, dass das Fahr-
zeug Teil eines "Smart Grid" wird, das heif3t auto-
nom zur nachsten Ladesaule fahrt und Strom nicht
nur "tankt", sondern auch in das Netz einspeist.

Das alles sind Mdglichkeiten, die in einem grof3en
Zusammenhang zu sehen sind und vielleicht in gar
nicht so ferner Zukunft realisiert werden. Das Thema
in einen gréfleren Zusammenhang zu stellen ist
ganz wichtig; denn letztlich geht es um Arbeitsplat-
ze, die wir sichern wollen. Wir in Bayern sind ja fuh-
rend in der Automobilindustrie, auch in der Zuliefer-
industrie, in der viele kleine und mittlere
Unternehmen tétig sind. Es geht darum, sowohl auf
politischer Seite als auch auf der Seite der Unter-
nehmen frihzeitig die Weichen so zu stellen, dass
wir die Beschéaftigung hier sichern kénnen. All dies
erfolgt naturlich im Zusammenhang mit der weiteren
Zunahme der Elektromobilitat; diese ist nicht erst
seit der Krise eines Herstellers ein wesentlicher
Baustein von Mobilitdtskonzepten.

Die Beschéftigung ist das eine Thema. Das andere
betrifft die Qualifikation. Wir in Bayern haben im Au-
tomobilbau schwerpunktmaflig noch Ingenieure mit
mechanischem Hintergrund. Herr Senger hat es
schon angesprochen: Inzwischen sind mehr als die
Halfte aller Entwickler bei Continental Softwareent-
wickler. Das ist ein Trend, der sich fortsetzt. Schaut
man sich die Themen Digitalisierung und autonomes
Fahren an, stellt man fest, dass vor allem IT-Spezia-
listen bendtigt werden. Die Unternehmen brauchen
auch Mitarbeiter, die in einem ganz anderen Feld
tatig waren, wenn es um die Entwicklung und Ver-
besserung von Kamerasystemen, Lasersystemen
und Ortungssystemen geht. Das sind keine klassi-
schen Maschinenbauer mehr, die mit Blech, Schrau-
ben und Verbrennungsrdumen arbeiten. Heute ar-
beiten die Leute mit Bits und Bytes. Um solche
Leute an Bord zu bekommen, missen die Weichen
frih genug gestellt werden. Aber auch Themen der
Fahrzeugsicherheit, zum Beispiel Diebstahlschutz,

sind von Bedeutung. Die Attraktivitat der entspre-
chenden Studienrichtungen und Arbeitsplatze gilt es
zu steigern.

Auch unser Ziel ist es, den Standort Bayern zu si-
chern. Bayern ist bei vielen dieser Themen fuhrend;
das soll so bleiben. Daher missen die Herausforde-
rungen frih genug aufgegriffen werden. Niemand
soll glauben, das gehe erst in zehn Jahren los und
erst dann brauche man zu Uberlegen, was man da-
raus machen kénne. Frihzeitig zu beginnen ist sehr
wichtig.

Wenn wir das weiterdenken, dann stellen wir fest,
dass auch kleine und mittlere Unternehmen von den
neuen Entwicklungen stark betroffen sein werden.
Sie brauchen sich nur die Frage zu stellen, wie oft
ein Fahrzeug, das voll autonom fahrt, noch in die
Werkstatt kommen muss. Was wird aus der Werk-
statt im Dorf? Das Fahrzeug muss nicht mehr so oft
gewartet werden, weil der Elektromotor keine War-
tung braucht; der lebt langer als mancher Mensch.
Ein zweiter Aspekt: Wenn das Fahrzeug autonom
fahrt und — Herr Senger hat das Ziel formuliert —
praktisch keine Unfalle mehr passieren, dann gibt es
auch keine Parkrempler mehr. Niemand wird mehr
kommen, um einen Blechschaden ausbeulen zu las-
sen.

Daran wird deutlich, welch groen Radius dieses
Thema schlagt. Es wird mdglicherweise den Rah-
men sprengen, innerhalb dessen wir heute Uber-
haupt zu denken wagen. Daher pladiere ich noch-
mals dafir, in den notwendigen Dialog einzutreten.
Ich bin froh, dass wir in Bayern damit anfangen.
Schon im Zusammenhang mit dem Thema Elektro-
mobilitdt hatten wir frih genug damit begonnen.
Weiter so! Das passt. — Danke.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Aber zum Wa-
schen muss schon noch eine Anlage aufgesucht
werden?

(Heiterkeit)

SV Dr. Peter Cammerer (IGM Bezirk Bayern): Das
geht dann auch autonom. Wer weil3? In die Wasch-
stralRe fahrt das Auto schon autonom.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Ich bedanke
mich bei Ihnen allen, auch dafir, dass Sie lhre Posi-
tionen sehr kompakt vorgestellt haben.

Jetzt wirde ich gern eine Fragerunde fiir die Kolle-
gen einfligen. Zuerst Herr Kollege Blume, bitte.

Abg. Markus Blume (CSU): Herr Vorsitzender,
meine sehr verehrten Damen und Herren! Zunachst
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vielen Dank an den Vorsitzenden und den Aus-
schuss insgesamt, dass wir uns Uberhaupt mit dem
Thema befassen. Ich finde das angesichts der gro-
en Bedeutung der Automobilwirtschaft fir den
Standort Bayern gut und wichtig.

Nachdem ich lhre Stellungnahmen durchgelesen
und Sie heute gehdrt habe, bin ich allerdings Uber-
rascht, und zwar deshalb, weil ich den Eindruck
habe, dass es sich aus |hrer Sicht um eine Entwick-
lung handelt, die einfach kommt. Hier haben wir ge-
hort: Wir sind ganz gut dabei. Es passt schon. Alles
easy! — Von Handlungsbedarf habe ich Uberhaupt
nichts gehort.

Ich habe nicht einmal das Wort "Disruption" gehort.
Nur in dem letzten Beitrag, den wir gehdrt haben, ist
das im Zusammenhang mit der Digitalisierung ange-
klungen. Die Sprengkraft der neuen Technologie hat
sich in Ihren Beitragen leider nicht abgebildet.

Ich bin deshalb Uberrascht — oder auch negativ be-
rihrt —, weil es in Zukunft vielleicht auch ganz ande-
re Wettbewerber geben wird. Man kann von denen
halten, was man will. Man kann auch deren Absatz-
zahlen belacheln. Aber Tesla hat angeblich nur
durch ein Softwareupdate sichergestellt, dass mit
dem neuen Modell S 90 % der Fahrten autonom
moglich sind. Es werden auch andere Akteure auf
den Plan treten, die ebenfalls aus der Softwareecke
kommen.

Auf die Entwicklungszyklen im Rahmen der Digitali-
sierung ist schon hingewiesen worden. Wenn das
technische Leistungsvermogen innerhalb von 10 bis
15 Jahren um den Faktor 1.000 wéachst, dann wird
das ganz neue Akteure auf den Plan rufen. Ich
wirde gern von lhnen héren, warum Sie glauben,
dass unsere bayerische Automobilindustrie so gut
aufgestellt ist, dass wir das evolutionér, langsam,
Schritt fur Schritt angehen kdnnen, wie Sie das ge-
rade nahegelegt haben. Denn andere werden sich
nicht mit dem riesigen Rucksack "Wie baue ich ein
gutes Automobil?" belasten, sondern sie werden
gleich mit einem Angebot kommen, das in Zukunft
vielleicht kaufentscheidend sein wird, jedenfalls sehr
viel kaufentscheidender als heute, namlich mit
einem guten Feature, einer guten Applikation, die
alles, was bisher dagewesen ist, um Langen schlagt.
Ich denke nur an die Funktion, die den néchsten frei-
en Parkplatz anzeigt und das Fahrzeug automatisch
dort hinfahrt. Angesichts dessen wurde ich gern von
Ihnen hdren, wie Sie die industriellen Verschiebun-
gen sehen und welcher Handlungsbedarf aus lhrer
Sicht angezeigt ist.

Zu den infrastrukturellen Voraussetzungen habe ich
eine Frage. In einzelnen schriftlichen Stellungnah-
men ist angeklungen, dass auch die Themen Mobil-
funk und Connectivity eine gro3e Rolle spielen. Es
heil3t, dass wir eine gute LTE-Abdeckung brauchen.
Wenn man sich allerdings die Parameter anschaut,
geht es wahrscheinlich eher um die Frage, ob das
5G-Netz die entsprechenden Spezifikationen auf-
weist. Aus den entsprechenden Fachgremien hore
ich, dass sich die deutsche Industrie bei der Festle-
gung der Spezifikationen fur 5G vollig zuriickhalt
und nicht einmal Vertreter in die entsprechenden Bo-
ards entsendet.

Jetzt frage ich mich: Spielt es doch keine Rolle, wel-
che Standards bei 5G gelten werden? Kdénnen wir
einfach das akzeptieren, was dazu in den Gremien
entschieden wird? Oder glauben Sie, dass wir uns in
den entsprechenden Gremien doch aktiv einbringen
sollten, um an der Standardsetzung mitwirken zu
kénnen?

Damit méchte ich es bewenden lassen. Es geht mir
also um die industriepolitische Frage und um die
Frage nach den notwendigen technischen Voraus-
setzungen fur die nachste Generation.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Es ist
empfehlenswert, knappe und prazise Fragen zu stel-
len.

Herr Kollege Roos, bitte.

Abg. Bernhard Roos (SPD): Ich werde mich bemu-
hen, Herr Vorsitzender. — Zunachst geht mein Lob
an die Experten fir die Kirze der Ausflihrungen;
dem muss man sich naturlich dann genauso stellen.

Herr Dr. Wisselmann, Sie haben gesagt, Google ver-
folge einen komplett anderen Ansatz; es gehe um
ein langsam fahrendes Fahrzeug fiir den urbanen
Einsatz. Sie dagegen hatten auch hohere Ge-
schwindigkeiten im Auge, das heil’t neben dem
Parkmodus auch den Autobahn- bzw. Uberlandver-
kehr. Glauben Sie nicht, dass binnen kurzer Zeit ein
Angleichungsprozess, ausgehend von beiden Sei-
ten, stattfinden wird? Ist dann der Vorsprung, den
wir vermeintlich haben, wirklich dauerhaft?

Herr Mlller, Sie haben auch das Thema "Qualifikati-
on der Arbeithehmer" angesprochen. Das deckt sich
mit dem, was Kollege Dr. Cammerer von der IG Me-
tall thematisiert hat. Qualifizierungsbedarf gibt es
auch in den Werkstatten, nicht nur in der Produktion,
wo der qualitative Aspekt ohnehin immer mehr an
Bedeutung gewinnt und wo die Mitarbeiter durchaus
das Bewusstsein haben, im Rahmen enger Vernet-
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zung am Produktionsfortschritt mitzuwirken. Dort
kann jedes Detail massive Wirkungen auf den Ge-
samterfolg haben. Das erfordert sicherlich eine ho-
here Evolutionsstufe in Bezug auf die notwendige
Weiterbildung und die notwendige Anpassung der
Studiengange.

Herr Senger, Sie haben das Wort "Infrastruktur" ge-
nannt. Was braucht ein Unternehmen wie Continen-
tal als Zulieferer — als Premiumzulieferer, wenn ich
das so sagen darf — in puncto Infrastruktur, um seine
Leistungen wirklich an den Mann/an die Frau brin-
gen zu kénnen? Die A 9 ist als Testfeld vorgesehen.
Unsere Infrastruktur weist diverse Mangel auf. Was
wird insoweit bendtigt?

Die nachste Frage bezieht sich auf die Mdglichkei-
ten zur Vorbereitung des jetzigen Fahrzeugbes-
tands, das heilRt der aktuellen Modelle, auf kiinftige
Entwicklungen. Ist die Nachristung der gegenwartig
zugelassenen Modelle fir das autonome Fahren per
se ausgeschlossen, oder kann ein Verfahren wie bei
Tesla zur Anwendung kommen — Kollege Blume hat
es genannt; ich wusste es bis dato nicht —, das
heil’t, dass einfach ein Softwareupdate durchgefiihrt
wird?

Das waren die allgemeinen Fragen.

Dann habe ich noch eine Frage, die fast eine Gewis-
sensfrage ist: Wie sieht es mit dem Wettbewerb, mit
dem Profil der einzelnen OEMs, der Hersteller, aus?
Inwieweit kooperiert man beispielsweise mit Merce-
des? Inwieweit ist man dennoch — mit der Schnitt-
stelle Zulieferer — darauf aus, einen gewissen Er-
kenntnisvorsprung zu behalten?

Noch eine generelle Frage — wer sich bemiRigt
fihlt, kann antworten —: Sehen Sie bei der bayeri-
schen Industriepolitik Verbesserungspotenzial in Sa-
chen autonomes Fahren? Was wiinschen Sie sich?

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Herr
Kollege Rotter, bitte.

Abg. Eberhard Rotter (CSU): Herr Vorsitzender!
Meine Herren Sachverstandigen! Liebe Kolleginnen
und Kollegen! Ich habe eine Frage zur Infrastruktur.
In der Broschire des VDA ist zu lesen, dass die Ver-
netzung sehr wichtig ist, und zwar nicht nur als Kom-
munikation zwischen den Fahrzeugen, sondern
auch als Kommunikation mit der Infrastruktur. Wir
als Verkehrspolitiker beschaftigen uns haufig mit der
Infrastruktur und stellen fest, dass insoweit durchaus
ein gewisser Nachhol- bzw. Erweiterungsbedarf be-
steht. Herr Senger hat von der Bedeutung von Mark-
ierungen und gut lesbaren StralRenschildern gespro-
chen. Kann einer der Herren etwas zu der Frage

sagen, wie hoch der entsprechende Nachholbedarf
ist? Wir haben namlich nicht nur gut lesbare Stra-
Benschilder. Ich denke nur daran, was passiert,
wenn im Winter Schneeverwehungen ein Schild ver-
decken oder Schneepflige Schnee gegen die Schil-
der schleudern. Was ist insoweit zu tun, und was
wirde das in etwa kosten? Ich gehe davon aus,
dass weder die Fahrzeughersteller noch die Zuliefe-
rer sich in grolerem Umfang beteiligen werden,
wenn der Staat sich an die Verbesserung machen
wird — und machen muss —, damit das Ganze Uber-
haupt zum Erfolg flihrt. Dass das im stadtischen Be-
reich noch einmal wesentlich schwieriger ist als au-
Rerorts, kdnnen wir uns sicherlich alle vorstellen.

Herr Gustke hat darauf hingewiesen, dass die Unter-
nehmen hier zwar technologisch gut aufgestellt sind,
dass wir aber bei der Gestaltung der rechtlichen
Rahmenbedingungen — ich erganze: auch der Haf-
tungsfragen — wohl vorangehen muissen. Aber dazu
hdéren wir vielleicht spater noch etwas von weiteren
Experten. Auch das Thema ist jedenfalls von grof3er
Bedeutung.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Ich
habe mich gewundert, dass die Bedeutung der Orts-
schilder so betont wurde. Mein Navigationsgerat
zeigt lange, bevor ich das Ortseingangsschild sehe,
die nachste Ortschaft an. Dass Sie dann lesbare
Ortsschilder brauchen — okay.

Herr Kollege Ganserer ist der nachste Fragesteller.

Abg. Markus Ganserer (GRUNE): Danke, Herr Vor-
sitzender! Meine sehr geehrten Experten! Liebe Kol-
leginnen und Kollegen! Das Automobil hat unsere
Gesellschaft gravierend verandert. Das vollautomati-
sierte bzw. autonome Fahren wird weitere gravieren-
de Veranderungen mit sich bringen, die wir in Teilen
vielleicht noch gar nicht absehen.

Ich mdéchte die Frage des Kollegen Blume erganzen
bzw. prazisieren. Mit Sicherheit ist die deutsche Au-
tomobilindustrie — auch unsere bayerischen Herstel-
ler — im Premiumsegment mit dem Einsatz von Fah-
rerassistenzsystem sehr weit vorangekommen und
gut dabei. Ich sehe aber auch den vollig neuen Her-
steller Google. Dabei gehe ich weniger davon aus,
dass Google jetzt mit dem Herstellen von Autos
Geld verdienen moéchte. Einem Datengrof3konzern
wie Google geht es wohl eher darum, die Markt-
macht auf dem Datenmarkt zu haben. Das dirfte fir
Google eher der Antrieb sein, in dieses Geschaft
einzusteigen. In Zukunft wird es wahrscheinlich nicht
die entscheidende Frage sein, wie man Blech am
besten zu einer Autokarosserie formt, sondern wer
fihrend bei der Datenverarbeitungstechnologie ist
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etc. Daraus resultiert meine Frage an die Hersteller:
Wie sehen Sie sich im Wettlauf um die Technologie-
fihrerschaft im Bereich der Datenverarbeitung auf-
gestellt? Es geht ja nicht nur um Sensorik, zum Bei-
spiel darum, dass die Kamera des Autos das
Ortseingangsschild erkennt, sondern auch um den
Datenaustausch mit Kartennavigationsgeraten etc.
Wie sehen Sie sich da aufgestellt?

Dann méchte ich die Frage des Kollegen Rotter
nach der Infrastruktur ergdnzen. Auch wenn das
vollautomatisierte Fahren nach Einschatzung der
Experten zunachst auf Autobahnen mdglich sein
wird, missen wir die grof3en Herausforderungen an
die Infrastrukturausstattung auf bzw. an den Land-
stralen ebenfalls im Blick haben. Ich denke nur an
die Notwendigkeit, die immer noch zahlreichen
Funklécher auf dem Land zu schlieRen. Kénnen Sie
einschatzen, welche Investitionskosten dies verursa-
chen wird und was in technischer Hinsicht notwen-
dig ist, damit wir eine Infrastrukturabdeckung haben,
die es ermdglicht, auch auf dem Land autonom zu
fahren?

Auch ich sehe einen wesentlichen Vorteil des auto-
nomen Fahrens in der Unfallreduzierung oder sogar
-vermeidung. Das ist wohl ein wesentlicher Grund
dafiir, dass viele Menschen dieser Technologie ge-
genlber positiv eingestellt sind. Die Akzeptanz
durch die Menschen ist eine wesentliche Vorausset-
zung daflr, dass sich eine Technologie durchsetzt.
Dass die Menschen (berwiegend offen dafir sind,
ist das eine. Aber eine wesentliche Unfallursache ist
menschliches Fehlverhalten. Dieses besteht nicht
nur in der falschen Einschatzung von Gefahrenla-
gen. Fahren, ohne angeschnallt zu sein, Fahren mit
Uberhohter Geschwindigkeit und Fahren unter Alko-
holeinfluss sind ebenfalls wesentliche Faktoren. Die
drei letztgenannten Faktoren kdénnte man mit der
heutigen Technik schon ausschalten. So kénnte eine
Wegfahrsperre wirksam werden, wenn jemand nicht
angeschnallt ist oder einen Alkoholtest nicht besteht.
In ferner Zukunft wird es vielleicht mdglich sein,
dass das Auto nicht schneller fahrt als die StralRe es
zulgsst.

Die heutigen Navigationssysteme sind im Grofden
und Ganzen schon sehr gut. Einige Baustellen wer-
den noch nicht angezeigt. Aber das Navi warnt
schon, wenn man zu schnell unterwegs ist.

Ich méchte die Einflhrung solcher Technologien
nicht gleich als Forderung erheben. Aber ich komme
auf meine Eingangsfeststellung zuriick: Ein wesentli-
che Bedingung fir den Erfolg ist die Akzeptanz. —
Wie sehen Sie das? Ist das machbar? Leistet man

nicht auch einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit, wenn man solche Technologien einsetzt?
Diese Frage geht auch an die Vertreter der Versi-
cherungen und des TUV. Ich will darauf hinaus, dass
wir schon heute, ohne die Mdglichkeit des vollauto-
matisierten Fahrens, viel zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit beitragen.

Mein letzter Fragenkomplex bezieht sich auf die
kinftige Rolle des Fahrers. Auch wenn wir bis zum
hochautomatisierten Fahren auf Autobahnen noch
ein paar Jahre Zeit haben, stellt sich schon heute
die Frage, welchen Anspriichen dann der Fahrer ge-
recht werden muss. Muss er nach wie vor mit voller
Aufmerksamkeit am Steuer sitzen und jederzeit be-
reit sein, es zu Ubernehmen? Oder wird er zum Bei-
spiel am Handy herumspielen kénnen?

Es geht aber noch weiter: Je seltener Menschen ge-
fahrliche Situationen meistern mussen, desto weni-
ger Erfahrung haben sie im Umgang damit. Sehen
Sie eine Gefahr darin, dass mit zunehmender Auto-
matisierung eine gewisse Ubung und die Souverani-
tat im sicheren Einschatzen von Gefahrenlagen ver-
loren gehen konnten? Misste man nicht dartber
nachdenken, ob in Zukunft — das wird sicherlich erst
in zehn Jahren aktuell sein; es geht hier also um
eine lange Frist — Nachweise zu fordern sind, wie sie
bei Piloten heute schon Ublich sind? Piloten missen
schon heute regelmaRig Ubungen an Simulatoren
absolvieren, damit sie in der entsprechenden realen
Situation auch Uber die Erfahrung im Umgang damit
verfligen.

Noch zu den Visionen: Mit Sicherheit wird es sehr
bald mdéglich sein, Uber das Navigationssystem zu
erfahren, wo ein Parkplatz frei ist. Daflir muss eine
Ausstattung mit entsprechenden Sensoren erfolgen.
Das ware schon ohne hochautomatisiertes Fahren
moglich und wirde mit Sicherheit zu einer Reduktion
des innerstadtischen Verkehrs fihren. Da das voll-
automatisierte Fahren erst in einigen Jahren mdglich
sein wird, ist das eine Herausforderung, vor der die
Verkehrspolitik nicht in der nachsten, wahrscheinlich
aber in der Ubernachsten Legislaturperiode stehen
wird. Wenn man schon Visionen zeichnet, dann soll-
ten nicht nur die Vorteile, sondern auch die mdgli-
chen negativen Auswirkungen betrachtet werden.
Rebound-Effekte sind sehr bekannt. Wir haben in
den letzten Jahrzehnten massive Einsparungen des
Kraftstoffverbrauchs und Effizienzsteigerungen er-
lebt. Trotzdem fahren wir immer mehr, und die Emis-
sionen sind etwa gleich geblieben. Sehen Sie einen
Rebound-Effekt in dem Sinne, dass man in Zukunft
noch weiter zur Arbeit fahrt, weil man die zwei Stun-
den Anreise zum Schlafen nutzen und das Auto
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nach Ankunft automatisch in die AuRenbezirke fah-
ren lassen kann, weil dort billiges Parken mdglich
ist? Kann der Rebound dazu fuhren, dass die Ver-
kehrsvermeidungseffekte wenigstens zum Teil wie-
der aufgezehrt werden?

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Mir lie-
gen noch drei Wortmeldungen aus dem Kreis der
Abgeordneten vor. Ich bitte nochmals darum, sich
knapp zu halten. Dann folgt die Antwortrunde. Sie,
die Experten, werden das Kunststick fertigbringen,
kurze Antworten auf lange Fragen zu geben.

(Heiterkeit)
Herr Kollege Hausler, bitte.

Abg. Johann Hausler (FREIE WAHLER): Herr Vor-
sitzender! Verehrte Damen und Herren! Ich méchte
mich an lhre Vorgabe halten und das ganz kurz und
prazise machen, um ein bisschen Zeit einzusparen.

Von meinen Vorrednern ist schon deutlich gemacht
worden, dass das Thema Infrastruktur vielleicht ein
Stick weit zu kurz gekommen ist, sodass es inso-
weit viel Klarungsbedarf gibt. Die Hersteller wissen
in etwa, welches Anforderungsprofil erflllt werden
muss und welche Entwicklungen perspektivisch not-
wendig sind. Wir haben gehort, dass das hochauto-
matisierte Fahren, Stufe 3, bereits in zehn Jahren
moglich sein wird. Demzufolge sind wir als bayeri-
scher Staat und damit als Trager der 6ffentlichen In-
frastruktur dabei, neue StraReninfrastruktureinrich-
tungen zu planen und zu bauen. Es muisste doch
ganz konkrete Anforderungsprofile geben, die man
dann einspielen kann oder die umgesetzt werden
mussen, um einen zeitgleichen Start zu ermogli-
chen.

Eine Anschlussfrage: Wie sieht es dann im grenz-
Uberschreitenden Verkehr mit den europaischen
Nachbarstaaten aus? Lasst sich ein lickenloser An-
schluss oder eine entsprechende Parallelitdt der
Systeme herstellen?

Dann noch eine Frage zum Technologietransfer:
Das Thema Elektromobilitat ist schon angesprochen
worden. In Bad Neustadt bei uns in Bayern wird in-
tensiv und erfolgreich daran geforscht, wie das Auto
als Elektrospeicher, und zwar nach beiden Seiten
hin, genutzt werden kann. Gibt es auch Querverbin-
dungen zum autonomen Fahren? Wird in den Unter-
nehmen daran geforscht, auch diese Technologie zu
nutzen, um die Energiewende mit einem weiteren
Pfeiler abzusichern? Die neuen hoch- oder vollauto-
matisierten Fahrzeuge werden wohl kinftig das we-

sentliche Fortbewegungsmittel auf unseren Stralen
sein, wenn unsere Erwartungshaltung bestatigt wird.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Herr
Kollege, Stumpfig, bitte.

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Vielen Dank. Aber
ich stelle meine Frage in der zweiten Runde. Dann
haben wir sicherlich noch genligend Zeit.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Okay. Sie be-
kommen einen Pluspunkt. — Herr Kollege Kirchner,
bitte.

Abg. Sandro Kirchner (CSU): Noch eine Anmer-
kung: Mich freut es, dass die Technik auch verbin-
det. Der Kollege aus Schwaben sprach von "Bad
Neustadt bei uns in Bayern". Es ist gut, dass Bad
Neustadt zu Bayern gehdrt. Aber das ist nur eine
witzige Randnotiz.

Ich habe eine konkrete Frage. Wir haben hier Vertre-
ter zweier OEMs, die Uber das autonome Fahren be-
richtet haben. Es gibt aber nicht nur diese, sondern
auch andere Premiumlieferanten in diesem Bereich.
Wie findet dort eine Standardisierung statt, sodass
dieselbe Basis fir die weitere Entwicklung vorhan-
den ist? Wie wird vermieden, dass jeder fir sich ir-
gendetwas entwickelt und am Ende keine Entwick-
lung markttauglich ist?

Vor allem: Wie wird sichergestellt, dass Staat recht-
zeitig eingebunden wird, um bei der Festlegung der
Spielregeln und Rahmenbedingungen prasent zu
sein? Es sollte nicht der Fall eintreten, dass ein Pro-
dukt entwickelt wird, das aber nicht zur Anwendung
kommen kann, weil die Rahmenbedingungen insge-
samt nicht passen.

Dartiber hinaus méchte ich die von Herrn Hausler
gestellte Frage erganzen: Wie schaut es weltweit
aus? Eigentlich miusste der Standard weltweit ein-
heitlich sein; sonst wiirde man sich einschranken.

Eine abschlieBende Frage zu dem Begriff "autono-
mes Fahren": Ware es fiir die Akzeptanz nicht hilf-
reicher, wenn man sich ein anderes Wording gabe?
Bei "autonom" denke ich an viele andere Dinge,
aber nicht unbedingt an Premiumqualitat und Premi-
umtechnologie.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das Wort "auto-
nom" habe ich in die Uberschrift aufgenommen. Die
Experten sprechen von "teilautomatisiertem”, "hoch-
automatisiertem” und "vollautomatisiertem" Fahren.
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Wir kommen zur Antwortrunde. Sie sitzen nicht auf
einer Anklagebank. Jeder Experte soll sagen, was
ihm zu den Fragen einfallt.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Ich wirde
gern anfangen mit der Aussage, die mich wirklich ins
Mark getroffen hat. Der Tesla-Autopilot ist hier als
richtungsweisend dargestellt worden. Nur noch ein-
mal zur Einordnung: Das ist ein teilautomatisiertes
System, eigentlich ein Stauassistent, den wir — zu-
sammen mit Daimler — schon seit 2013 auf dem
Markt verfigbar haben.

SV Thomas Miiller (AUDI AG): AUDI jetzt auch.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): AUDI jetzt
auch. Entschuldigung!

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): MAN vielleicht
auch.

(Heiterkeit)

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Die soge-
nannten Spurhaltesysteme — das Fahrzeug lenkt
quasi automatisiert; es ist aber jederzeit eine Hands-
on-Aufforderung mdglich — hat nicht nur Tesla, son-
dern seit 2013 auch Daimler im Markt. Wir haben
das System 2015 mit dem neuen 7er eingefiihrt. Da
muss man wirklich auf die Systeme selber schauen.
Ein vollautomatisiertes System in einem Geschwin-
digkeitsbereich von tber 10 km/h hat noch niemand
im Angebot. Das sind alles noch Forschungsstande.

Vorhin ist gefragt worden, warum wir hier so ent-
spannt salen; es ist wohl so heribergekommen. Ich
kann natrlich nur fir BMW sprechen. Heute Mor-
gen habe ich in der "Stddeutschen Zeitung" gele-
sen, dass die Evolution interessanterweise relativ
schnell vorangeht. Schon nach 50 Jahren hat sich
wohl bei irgendwelchen Enten eine Veradnderung in
den Mitochondrien gezeigt. Vielleicht ist das der Un-
terschied zwischen Disruption und Evolution. Es gibt
zwei Ansatze. Wir haben heute eine bestimmte
Siedlungsstruktur und entsprechend angepasste
Produkte. Unsere Fahrzeuge fahren heute durch
Stadte, durch den landlichen Raum und auf Auto-
bahnen. Wir fahren, Uberspitzt gesagt, vom Nordkap
bis zum Sudpol. Wir bieten Full-size-Fahrzeuge an.

Diese Evolution geht weiter durch Erhéhung der Au-
tomatisierung mit dem Ziel der Steigerung von Si-
cherheit und Effizienz. Das vollzieht sich in gewissen
Technologiespriingen. Wir stehen jetzt vor dem
nachsten Technologiesprung, eben der Hochauto-
matisierung.

Der zum Beispiel von Google initiierte Ansatz ist ein
ganz anderer; er ist dennoch sehr interessant.
Google sagt: Wir mussen nicht das ganze Spektrum
an Mobilitdt bedienen, sondern denken jetzt einmal
nur an Menschen, die in Innenstadten wohnen. Ir-
gendwann werden 50 % der Menschen in Megacitys
leben. Das ist also durchaus ein interessanter Markt.
Das Konzept basiert auf "low speed”, das heil3t, die
Fahrzeuge fahren sehr langsam.

Schauen wir uns die Munchner Siedlungsstruktur
an: Hier gibt es eine Innenstadt, den Ubrigen Stadt-
bereich und drum herum den Speckgurtel. Wir kdnn-
ten relativ schnell mit 20 oder 30 km/h vom Speck-
glrtel — ich wohne in Dachau — bis in die Innenstadt
fahren. Ich glaube, die Akzeptanz wird nicht da sein.
Dieses Angebot hat Sinn in extrem eng besiedelten
Zonen, wo man viele Fahrzeuge, viele dieser "Peo-
ple Mover" ausrollt und damit dann singulére Inte-
ressen bedient. Das ist ein hochinteressanter An-
satz, den ich Uberhaupt nicht schlechtreden méchte.
Man sollte durchaus darGber nachdenken.

Es bedarf allerdings der Synergie. Wir werden bei-
des brauchen. Wir méchten ja auch den landlichen
Raum bedienen. Wir verkaufen relativ viele 7er an
Kunden, die im Speckgiirtel oder im landlichen
Raum wohnen. Diese Nachfrage muss genauso be-
dient werden. Deswegen gibt es in dieser Frage aus
unserer Sicht kein schwarz-weif3 im Sinne von "nur
das eine oder nur das andere". Wir werden zu einer
synergetischen Darstellung dieser Funktionen kom-
men.

In dem Bereich der Technologie werden wir uns an-
nahern. Wir kommen insoweit von verschiedenen
Ansatzen. Es hat auch technologisch gro3e Auswir-
kungen — Herr Muller hat das schon angedeutet —,
ob ich mit 130 km/h fahre oder ob ich mit 20 km/h
durch die Stadt fahre. Das ist ein groRer Unter-
schied. Das wird sich mittelfristig — hier reden wir
Uber lange Zeitraume — angleichen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Sie ersehen aus
den Reaktionen und Fragen der Kollegen: Google
und Tesla sind auch in diesem Zusammenhang ein
Begriff. — Ich glaube, dass die deutsche Automobil-
wirtschaft ihre heute dargestellte Leistungsfahigkeit
nicht vergleichbar vermarktet. Das ist ein guter Rat
von mir. Sie sollen ja auch etwas lernen.

(Heiterkeit)
Herr Miiller, bitte.

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Wir laden Sie nach
Ingolstadt ein, um mit uns den Autopiloten zu fahren.
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Das ist auch eine Art der Vermarktung. Fur Sie ist es
sicherlich interessant, das zu erleben.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Wir kommen alle
miteinander.

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Kein Problem! Dafir
reservieren wir einen ganzen Tag.

Zum Tesla! Damit Sie ein Geflihl dafiir bekommen,
wie es bei uns abging: Nachdem Elon Musk das
kommuniziert hatte, war mein Postkasten voll, und
zwar den ganzen Tag. Das ist definitiv, das uns be-
trifft. Ich will es noch ein bisschen pointierter darstel-
len: Das, was der Tesla jetzt in seine Fahrzeuge in-
tegriert hat, ist ein Abstandstempomat und ein
Spurhaltesystem. ACC-Systeme gibt es schon seit
Jahren; sie werden bei uns mittlerweile in Serie ein-
gebaut.

Es gibt zwei Unterschiede zu Fahrzeugen anderer
Hersteller: Der Tesla lasst den Kunden dabei die
Hande vom Lenkrad nehmen, was in 49 von 50 Bun-
desstaaten der USA erlaubt ist, in Europa nicht. Sie
kénnen gern auf Youtube schauen, was es fur Vide-
os dazu gibt.

Der zweite Punkt: Wir als deutsche Automobilher-
steller glauben, dass der Tesla einen gewissen Wel-
penschutz hat in dem, was er an Risiko in diesen
Funktionsauspragungen auf sich nimmt.

Was ich sagen will: Das, was der Tesla funktional
hat, haben wir schon langer. Neu ist, dass der Tesla
einen Download vornimmt. Das ist bei uns nur im
Navigationsbereich usw. ublich, aber nicht in den
Systemen der Fahrerassistenz; denn dann missen
Sie auch im Bereich der Sensoren und teilweise des
Bremssystems Downloads zulassen. Der Navigati-
onsbereich und der Bereich der Fahrerassistenzsys-
teme sind bei uns also noch getrennt. Zum Thema
Topologie kommen wir vielleicht noch.

Elon Musk von Tesla sagt in Interviews, dass fir ihn
die Hochautomation ein Thema sei, aber erst in funf
Jahren. Seine Aussagen dhneln also von der Timeli-
ne her unseren Aussagen.

Dann will ich noch eine ergdnzende Anmerkung zu
dem Verhaltnis von "disruptiv" und "evolutionar" ma-
chen. Das sind zwei Ansatze, die aber komplemen-
tar sind. Es geht also nicht um ein Entweder-oder.
Wir diskutieren Uber das Thema leider oft schwarz-
weild. In ein paar Jahren wird insoweit der Grauton
dominieren.

Ich glaube allerdings, dass vielen von uns nicht
immer klar ist, was das bedeutet. Wir hatten auch in-

tern viele Diskussionen Uber die Frage: Was ist der
Unterschied zwischen der assistierten Welt und der
Welt der Hochautomation? In der assistierten Welt
wirken Fahrerassistenzsysteme unterstitzend. Ein
Beispiel ist der Abstandstempomat. Wir haben aber
heute noch gewisse Grenzen, etwa wenn ein Auto
von rechts einschert und Sie doch auf die Bremse
gehen mussen, weil das System das Einscheren
von rechts nicht erkannt hat.

Dann gibt es die Welt der Hochautomation. Wir
sprechen von "pilotiert" — den Begriff "autonom"
haben wir bewusst nicht verwendet —, kdnnen aber
auch bei dem Begriff "Hochautomation" bleiben.
Wenn im Stadium der Hochautomation das System
die Fahraufgabe Ubernimmt, darf es nach Mdglich-
keit keinen Fehler machen. Es muss jede Situation
beherrschen. Das ist ein Riesenanspruch. Hier sind
schon viele gute Beispiele fur mogliche Probleme
gefallen: Was machen wir im Winter, wenn die Mark-
ierungen und die Schilder mit Schnee bedeckt und
damit nicht mehr lesbar sind? Eine gute Frage! Im
Zusammenhang mit dem Testfeld A 9 diskutieren wir
gerade, ob nicht eine Kommunikation der Verkehrs-
schilder mit dem Auto notwendig ist.

Dann ist das Beispiel mit den Navigationskarten ge-
fallen. Es hieR, diese Daten wirden doch heute
schon genutzt. Die Navigationskarten sind aber nur
so gut, wie sie heute programmiert werden. Sie ent-
sprechen nicht unseren Qualitdtsanforderungen.
Wenn Sie heute mit den Daten der Navigationskar-
ten fiihren, wirde es nur ein paar Minuten dauern,
bis Sie falsch unterwegs waren. Das wissen Sie si-
cherlich: Teilweise zeigt das Navigationssystem fal-
sche Schilder oder falsche Verkehrszeichen an.
Auch in der Q7-Funktion, bei der wir die Navigati-
onskarte mit dem Abstandstempomaten gekoppelt
haben, gibt es noch Imperfektionen. Wenn wir das
Stadium der Hochautomation betreten wollen, mis-
sen wir die Fehler aus den Navigationskarten he-
rausbekommen haben.

Wir stehen also vor zahlreichen Einzelfragen, haben
aber noch nicht auf alle eine Antwort gefunden. Das
muss man auch ganz klar sagen.

Was das Thema Infrastruktur angeht, so wird an uns
oft die Frage herangetragen, wo die Baupléane sind.
Das ist eine Diskussion, die wir auch in Ingolstadt
haben. Aber auch bezogen auf die Infrastruktur ist
die Finanzierung ein wichtiger Aspekt. Wir kénnten
es uns leicht machen und fordern, die Autobahnen
mit Sensoren zuzupflastern und alle Aktivitaten auf
den Autobahnen zu digitalisieren. Aber die Diskus-
sion kann man schon jetzt beenden; denn das wird
nicht umsetzbar sein. Wir versuchen jetzt in Bezug
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auf die Infrastruktur ein Minimalmall zu definieren.
Das Testfeld A 9 ist ein schones Beispiel daflr, wie
man so etwas macht. Wir missen diese Fragen
auch gemeinsam bearbeiten.

Ein Thema, das ich auch interessant finde, betrifft
die Anforderungen an den Fahrer. Dazu kénnte Pro-
fessor Bengler sicherlich drei Stunden lang berich-
ten. Ein Punkt, der wichtig ist aus unserer Strategie:
Wenn wir die ersten Funktionen anbieten fur das
Thema Hochautomation auf der Autobahn, werden
wir dem Kunden nicht erlauben, diese zu verwen-
den. Der Kunde wird in dieser Situation — das ist
eine ganz wichtige Unterscheidung — die Mdglichkeit
haben, in das Fahrzeug integrierte Angebote zu nut-
zen. Es muss by the way vom Verhaltensrecht her
noch geklart werden, dass so etwas angeboten wer-
den darf.

Das hat zwei Griinde. Wenn wir wollen, dass er die
Fahraufgabe wieder Ubernimmt, schalten wir es
weg. Wenn Sie einen haben, der gerade hier ein
Spiel spielt, schalten Sie den erst einmal nicht weg.

Zum Zweiten: Wenn Sie uber so etwas reden, dann
haben Sie zunachst einmal in regulatorischer Hin-
sicht unglaublich viele Diskussionen zu fihren. In
Amerika hat ein Kollege zu uns gesagt, wir missten
ein Licht auf dem Dach des Autos platzieren, damit
der Officer sehen kann: Darf der Fahrer jetzt das
Handy in der Hand halten oder nicht? — Bei pilotier-
tem Fahren ware das Licht blau, anderenfalls rot.
Die Designer hatten mich fur die Idee fast gekillt.
Wenn Sie das aus der Formel herausnehmen, dann
haben Sie Komplexitat reduziert, und das ist der
erste Schritt. Ich will nicht sagen, dass wir irgend-
wann dort hinkommen.

Was macht der Fahrer in der Zeit? Auch mit diesem
Thema werden wir Schritt fir Schritt weiterkommen.

Braucht es Simulatoren? Eine gute Frage. Vielleicht
ist es in vielen Jahren soweit. Aber die Frage stellt
sich fiir uns heute noch nicht. Mdglicherweise ist das
zunachst eine Frage fir Professor Bengler, das
heilt fur die Forschung im universitdren Bereich.
Bezogen auf unsere erste Generation der neuen
Fahrzeuge glauben wir, dass das noch keine rele-
vante Fragestellung sein wird.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Herr
Gustke vom VDA, bitte.

SV Marko Gustke (Verband der Automobilindustrie
e. V. (VDA)): Vielen Dank. — Ich wirde zuné&chst
gern ergénzend noch einige Themen aufgreifen und

dann versuchen, die noch nicht beantworteten Fra-
gen zu streifen.

Ich beginne mit der Frage nach dem Mobilfunk. Die
Automobilindustrie bringt sich in die internationale
Diskussion Uber die Anforderungen bzw. Standards,
die der Mobilfunk der nachsten Generation erfillen
muss, ein. Das mag vielleicht nicht in den entspre-
chenden Gremien der ISO erfolgen; aber wir haben
im Gefolge des IT-Gipfel-Prozesses gemeinsam den
Weg Uber das Verkehrsministerium und das Wirt-
schaftsministerium gewahlt. Es gibt entsprechende
Arbeitsgruppen, die das deutsche Meinungsbild in
der internationalen Landschaft mitpragen. In diesem
Kontext ist unsere Automobilindustrie mit Vertretern
dabei, das heil3t, wir bringen unsere Positionen ent-
sprechend ein.

Was den Infrastrukturbedarf angeht, so muss man
sehr genau auf die Technik schauen, das heif3t da-
rauf, wie automatisiertes Fahren funktionieren wird.
Vorab aber noch ein Statement, welches wir in der
Form schon am Runden Tisch des Bundesverkehrs-
ministeriums abgegeben haben: Natirlich missen
die Fahrzeuge von ihrer Grundausristung her mit
der Situation klarkommen, die sie vorfinden. Die Au-
tomobilindustrie wird sich nicht hinstellen und sagen:
Wir kénnen erst dann automatisiertes Fahren anbie-
ten, wenn entsprechende infrastrukturelle Malinah-
men vorgenommen worden sind. Aber wir kdnnen
es natlrlich etwas besser — auch die Akzeptanz
beim Kunden erhdht sich —, wenn die entsprechen-
den Funktionen qualitativ noch besser ausgefiihrt
werden.

Was heildt das? Vom Grundsatz her ist es fur eine
ganz normale Autobahnfahrt erst einmal ausrei-
chend, wenn eine entsprechende Linienfiihrung vor-
handen ist und wenn die Leitplanken, die Mittelbe-
festigung bzw. die Betontrennung zwischen den
Fahrbahnen verninftig ausgefliihrt und gewartet
sind. Auch der Baumbewuchs muss entsprechend
beschnitten sein. Das sind alles standardmaf3ige An-
forderungen. Wenn der gute Wartungszustand gege-
ben ist, werden die Fahrzeuge eine entsprechende
Fahrspurerkennung und Positionierung auch durch-
fihren kénnen. Je besser und je flachendeckender
dieser Zustand erreicht ist, desto weiter kdnnen wir
den Funktionsumfang in den Fahrzeugen anbieten.

Nun stellt sich die Frage, warum dann standig der
Begriff "Konnektivitat" auftaucht. Warum braucht
man auf der Infrastrukturseite (berhaupt etwas
Neues?


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000117.html

Anhoérung
38. WI129.10.2015

Bayerischer Landtag « 17. Wahlperiode 27
Wortprotokoll - vom Redner nicht

autorisiert

Schlussendlich sind es mehrere Elemente. Man
braucht eine entsprechende Konnektivitat, um Um-
gebungsdaten aus dem Nahumfeld und dem Fern-
umfeld in das Fahrzeug hineinzubringen. Es wurde
schon gesagt: Nichts ist alter als die Navigationskar-
te, mit der Sie gerade durch die Gegend fahren,
wenn vor |lhnen gerade jemand das Verkehrsschild
bei einem Verkehrsunfall weggeraumt hat.

Wir haben also in gewissem Umfang einen Bedarf
am Update von Informationen. Das betrifft Verkehrs-
schilder, bauliche MaRnahmen, am Ende aber auch
Verkehrszustandsdaten, zum Beispiel die Verkehrs-
telematikdaten, die von den Verkehrsleitstellen kom-
men. Je mehr Daten Uber Konnektivitat in das Fahr-
zeug integriert werden kdénnen, desto qualitativ
besser wird am Ende auch die Fahrfunktion sein. Je
besser die Fahrfunktion ist, die dem Kunden ange-
boten werden kann, desto hdher ist schlussendlich
auch die Akzeptanz der Technologie im Fahrzeug.

Am Ende braucht man die Daten auch, um die Ent-
scheidungsfindung des Fahrzeugs zu unterstiitzen.
Denn eines wird nicht geschehen: das Treffen einer
Entscheidung auf der Grundlage nur einer Informa-
tion. Stellen Sie sich vor, das Fahrzeug fahrt, und
die Kamera erkennt ein "130"-Schild. Nur auf der
Grundlage dieser Information wird keine Fahrzeug-
funktion festlegen, dass mit 130 km/h gefahren wird.
Man wird vielmehr versuchen, diese Information re-
dundant abzusichern. Wie kann das geschehen?
Zum Beispiel durch eine Karteninformation, die vor-
handen ist, oder durch eine Information von dem
Fahrzeug davor, das ebenfalls dieses Verkehrsschild
erkannt hat.

Das Thema Redundanz ist ein sehr wichtiger Be-
standteil der Sicherheitskonzepte fir solche Funktio-
nen. Um entsprechende Sicherheitskonzepte auf-
bauen zu kdénnen, braucht man auch die
Konnektivitat. Dort kommen die beiden Themen —
automatisiertes Fahren und Vernetzung — auch tech-
nologisch zusammen.

Dann moéchte ich noch zwei, drei Worte zu dem
Thema "Alcolock" bzw. "automatisierte Geschwin-
digkeitsbegrenzung von auf3en" sagen. Das ist kein
neues Thema, sondern eines, das in der europa-
ischen und internationalen Landschaft im Zusam-
menhang mit den technischen Zulassungsvorschrif-
ten durchaus schon, wenn auch kontrovers,
diskutiert wurde. In den Diskussionsprozess ist zum
Beispiel auch das Verkehrsministerium mit ent-
sprechender Meinungsbildung eingebunden gewe-
sen. Das Thema ist also hier in Deutschland schon
in der entsprechenden Abstimmungskultur ange-
kommen.

Eine weitere Frage bezog sich auf die Standardisie-
rung: Wie werden die industriellen Standards festge-
legt, damit die Hersteller von einer gemeinsamen
Basis ausgehen? Dazu mdchte ich sagen Genau
deswegen gibt es so etwas wie den Verband. Wir
sitzen seit vielen Jahren zusammen, um sehr frih-
zeitig Uber die Rahmenbedingungen zu diskutieren
und um abzugleichen, ob wir das gleiche Wertesys-
tem fir die Programmierung von Algorithmen haben,
sodass wir am Ende mit vergleichbaren Produkten,
was die Entscheidungsgrundsatze angeht, auf den
Markt kommen.

Uber den Verband werden auch internationale Stan-
dardisierungsvorhaben losgetreten. Wir als VDA bil-
den ein DIN-Spiegelgremium fir den Bereich Ver-
kehr und kdénnen Uber diesen Kanal auch in die
internationalen Verhandlungen Uber die Standardi-
sierung unsere entsprechenden Bedarfe einbringen.

Am Schluss wiirde ich gern noch das Thema "Ab-
wendung der Fahraufgabe" aufgreifen. Herr Mller
hat schon viel dazu ausgefihrt, wie die Funktion am
Ende aussehen wird. An dieser Stelle empfehle ich
nochmals die Broschire "Automatisierung" des
VDA, weil darin der evolutionare Ansatz schrittweise
erlautert wird. Im ersten Schritt wird eine hochauto-
matisierte Fahrfunktion die Fahraufgaben Bremsen
und Lenken ubernehmen. Es ist durchaus denkbar
und auch von uns gewiinscht, dass man dafir — das
betrifft jetzt die verhaltensrechtliche Seite — dem
Fahrer etwas anderes anbietet. Zu der Frage, was
das sein konnte, hat Herr Miller etwas gesagt. So
kénnten bordeigene Nebentatigkeiten Uber das ein-
gebundene Infotainmentsystem mdglich gemacht
werden.

Der Fahrer muss aber weiterhin eine "Grundvigilanz"
— man koénnte auch die Begriffe "Grundaufmerksam-
keit" oder "Ubernahmebereitschaft" verwenden —
aufrechterhalten. Es wird in seiner Verantwortung
liegen, dass der diese Ubernahmebereitschaft wei-
terhin hat. Er wird nicht nach hinten in den Wohnwa-
gen gehen und sich den Kaffee kochen kénnen. Er
wird nicht schlafen kdnnen. Denn dann ware er nicht
Ubernahmebereit. Wir missen also in der Diskus-
sion Uber den verhaltensrechtlichen Rahmen klaren,
was der Fahrer darf und was er nicht darf. Dartber
gibt es — als Ergebnis des Runden Tisches beim
Verkehrsministerium — erste Gesprache, die in
einem noch breiteren politischen Diskurs weiterge-
fuhrt werden missen.

Um das richtig einordnen zu kénnen, ist nhochmals
der Hinweis wichtig: Es geht im ersten Schritt nicht
darum, den Fahrer komplett von der Fahraufgabe zu
"entmdndigen" und ihm alles zuganglich zu machen.
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Wir verfolgen vielmehr einen evolutionaren Ansatz.
Daher gilt es ebenso festzustellen — das haben die
Wissenschaftler auch schon kommuniziert — Wir
werden das Fahren so schnell nicht verlernen. Ehe
in den GrofRstadten wirklich autonome Fahrzeuge
unterwegs sein werden und wir die Fahraufgabe
nicht mehr Ubernehmen missen — das wird noch
eine ganze Weile auf sich warten lassen.

Damit klart sich auch die Frage, ob ich dann unter
Alkoholeinfluss das Fahrzeug benutzen darf. Natir-
lich nicht! Denn ich muss jederzeit in der Lage sein,
die Fahrfunktionen zu Ubernehmen, das hei3t manu-
ell zu fahren, wie es heute der Fall ist. Auch daran
wird deutlich, dass es sich um einen evolutionaren
Prozess handelt. Er ist jedenfalls nicht so revolutio-
nar, wie es oft in den Medien dargestellt wird.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Dann muss ich
als Fahrer etwas dazulernen; ich habe gedacht, ich
werde entlastet.

(Heiterkeit)
Herr Dr. Cammerer, bitte.

SV Dr. Peter Cammerer (IGM Bezirk Bayern): Ich
mochte auf die Fragen zum industriepolitischen
Handlungsbedarf und zur Google-Marktmacht einge-
hen. Es ist gut, dass diese Themen angesprochen
worden sind.

Ich denke, Google macht das Ganze nicht, um ein
paar Daten zum Stralenzustand zu bekommen. Es
dirfte vielmehr darum gehen, ein Geschaftsmodell
zu forcieren. Die freiwerdende Aufmerksamkeit des
Fahrers will Google fir sich nutzen kdnnen. Das ist
schon heute der Fall. Laut Gesetz darf ich beim Fah-
ren kein Handy in die Hand nehmen, aber ich darf
eine Zeitung in die Hand nehmen, wenn ich mit Ab-
standsradar im Stau, das heil’t stop-and-go, auf
dem Mittleren Ring fahre.

Google versucht also, ein neues eigenes Geschafts-
modell aufzubauen, das heif3t, die Themen "autono-
mes Fahren" und "teilautomatisiertes Fahren" relativ
schnell fur sich in Anspruch zu nehmen. Google will
die Daten nutzen, um damit Geld zu verdienen, wie
es schon manche Handyhersteller oder manche an-
deren grof3en Firmen machen.

Der industriepolitische Bedarf geht in die Richtung,
dass wir die Frage, wem die Daten gehdren, wer sie
verwenden und Geschéafte mit ihnen betreiben darf,
frihzeitig gesetzlich regeln. Da ist ein sehr wichtiger
Aspekt. Im Internet haben wir gegenwartig zum Bei-
spiel eine "Apple-Fraktion" und eine "Google"-Frak-

tion. Wenn wir entsprechende Regelungen verschla-
fen, dann sind wir hier sozusagen nicht mehr Herr
der Lage. Ich wiederhole: Wir missen die Mega-Big-
Data-Geschichten friihzeitig erkennen und regulato-
risch national, europaisch und international mdg-
lichst bald in den Griff bekommen. Da schaue ich
auch Sie, die Abgeordneten, als Mitgestalter des
Gesetzgebungsprozesses an. Die IG Metall bereitet
dazu ein Positionspapier vor, um sich auch auf euro-
paischer Ebene Gehor zu verschaffen und die Leute
dafir zu sensibilisieren. Das ist ganz wichtig.

Industriepolitischer Handlungsbedarf besteht durch-
aus. So sind entsprechende Innovationsprogramme
zu entwickeln und die einzelnen Geschaftsmodelle,
von denen autonomes Fahren ein Teil ist, miteinan-
der zu verbinden. Elektromobilitdt im Zusammen-
hang mit der Energiewende — das ist ein Thema,
das auch das autonome Fahren irgendwann betref-
fen wird; denn ich gehe davon aus, dass autonomes
Fahren nur im Zusammenspiel mit Elektromobilitat
umsetzbar sein wird, wenn auch wahrscheinlich erst
in 20 oder 30 Jahren. Ich glaube, dass es dann die
bekannte Form des Verbrennungsmotors nicht mehr
geben wird. Man wird dann noch starker in Richtung
Elektromobilitdt gehen muissen. Es ist also wichtig,
Industriepolitik mit Energiepolitik zu verbinden. Die
beiden Politikbereiche dirfen nicht nebeneinander
gesehen, sondern missen miteinander gekoppelt
werden.

Das Thema Qualifikation, insbesondere Software-
qualifikation, wird auch in Zukunft ein Riesenthema
fir die Mitarbeiter der Automobilindustrie sein. Bis-
her spielte insoweit das Thema Elektrik eine grofie
Rolle. Im Softwarebereich wird in Zukunft ein we-
sentliches Betatigungsfeld der Mitarbeiter liegen. Die
weitere Qualifizierung auf diesem Gebiet ist unbe-
dingt erforderlich, wenn wir in Bayern weiterhin an
der Spitze stehen wollen.

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Eine Erganzung
zum Thema Qualifikation: Wir tun uns verdammt
schwer damit, Menschen mit diesen Kompetenzen
am Markt zu finden. Es ist genauso, wie es der Vor-
redner gesagt hat. Ich bin Maschinenbauingenieur
und Konstrukteur. Das habe ich an der TU Miinchen
studiert. Heute suchen wir Robotiker. Wir suchen
aber auch Psychologen, weil die Schnittstelle zwi-
schen Mensch und Maschine immer wichtiger wird,
und Softwareentwickler.

"Funktionale Sicherheit", das klingt sehr unsexy.
Aber das sind Kompetenzen, die rar sind. Am Ende
muss man sagen: Wir vier, die wir als Vertreter un-
serer Unternehmen anwesend sind, grasen uns zum
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Teil gegenseitig nach Mitarbeitern ab. Das ist ein
Thema, das langfristig angegangen werden muss.
Um dieses Defizit zu beheben, missen wir investie-
ren, und zwar massiv.

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Es geht hier auch um die Frage: Was kann
man Gutes tun, damit auch ein Zulieferer arbeiten
kann? — Die Bedeutung der Bildung kann ich nur un-
terstreichen. Was passiert heute faktisch? Wir holen
uns die neuen Softwarespezialisten auf dem globa-
len Markt, in den Best-cost-Landern, weil es in
Deutschland einfach in einen zu starken Wettbewerb
geht. Deshalb muss man hier genau schauen, was
auszubauen ist. Das geht am besten im direkten Di-
alog mit den Lehrstiihlen. Es geht um spezifische
Anforderungen, nicht um Software allgemein.

Die nachste Frage: Kann man in Bezug auf die Infra-
struktur etwas tun? Wir haben zur Vorbereitung des
Testfeldes A 9 das, was die Infrastruktur leisten soll,
sehr wohl zwischen den verschiedenen Playern ab-
gestimmt. Wir haben also schon eine Art Standardi-
sierung durchlaufen, zugegebenermalen relativ
deutsch, aber sie ist da.

Wir stehen nattirlich, was den digitalen Ausbau an-
geht, auch im Wettbewerb mit den Kommunikations-
unternehmen, die alle Frequenzbander haben wol-
len etc. pp. Stellen Sie sich vor, es kommt zu einem
Stau: Dann gehen alle ins Internet und laden sich Vi-
deos etc. herunter. Die Kanale sind dann voll und
die Bandbreiten weg.

Deshalb gilt es, fur die Automobilitdt ein eigenes
Frequenzband freizuhalten. Das ist in der Car2X-Ini-
tiative standardisiert worden und nennt sich G 5. Es
ist ein 5,9 GHz-Band. Das ist aber auch eine inter-
nationale Diskussion. Jeder will sein eigenes "Band-
chen" haben, und wir entwickeln fur die immer glei-
che Funktion immer neue Elektronik. Das kostet
aber eigentlich nur Geld.

Je mehr Stralleninformationen, zum Beispiel Uber
Verkehrsschilder, Ampeln und insbesondere Bau-
stellen, in die Car2X-Kommunikation eingehen und
je mehr diese Systeme "sprechen", desto besser.
Auf der Autobahn ist eine der kritischsten Situatio-
nen Uberhaupt die Baustelle. Wenn es gelingt, diese
friihzeitig zu erkennen und den Fahrer "hereinzuho-
len", wird das den notwendigen Trust-Level erzeu-
gen. Das waére ein ganz pragmatischer Ansatz, den
wir auch hier im Bundesland Bayern realisieren
konnten.

Ansonsten ist es natiirlich so — das ist meine Uber-
zeugung —: Nur dort, wo das automatisierte Fahren
frihzeitig erlaubt wird, wird auch das Ecosystem der

neuen Jobs kommen. Es ist eine gute Frage, wie
sich die Gesamtzahl der gebauten Autos entwickeln
wird. Die Kernfrage aber lautet: Welche neuen Jobs
entstehen eigentlich, insbesondere durch die Bereit-
stellung von digitalen Services? Sie entstehen nicht
durch groRe Konzerne — diese geben dem Ganzen
nur das Ruickgrat —, sondern durch viele kleine Start-
ups. Diese wiederum entstehen genau dort, wo die
Dinge real sind und nicht von auRen gesehen wer-
den.

Mein letztes Statement bezieht sich auf die Frage,
ob wir vor einer Disruption stehen. Ich danke flr
diese Frage. Das zeigt mir, dass Sie sich hier sehr
wohl Gedanken darUber machen, wie nachhaltig die
Industrie hier ist. Wir sind ja einer der teuersten
Standorte der Welt; trotzdem funktioniert es gerade
in Slddeutschland hervorragend. Das hat fiir mich
etwas mit Ecosystem zu tun.

Ich als Zulieferer kann sagen — wir sehen ja eigent-
lich alle traditionellen und auch nichttraditionellen
Spieler in diesem Themenfeld —, dass gerade die
drei Premium-OEMs in einer sehr guten Position
sind, Stand heute. Der Unterschied kommt aus einer
einzigen Ecke: Klassischerweise machen wir Fea-
ture-Enrichment, das heif’t, wir fligen neue Funktio-
nen hinzu und laufen gegen eine Kaufkraftbarriere,
insbesondere im Wettbewerb zu den CO»-Reduzie-
rungsmallnahmen. Deshalb bedarf es immer einer
optimalen Lésungssuche. Wer "People Moving" an-
bietet, in eingeschrankten Umgebungen, der ersetzt
eigentlich den menschlichen Fahrer. Wenn Sie be-
rechnen, was ein Taxi in drei Jahren kostet, stellen
Sie fest, dass zwei Drittel der Gesamtkosten in der
Person stecken. Wenn diese durch eine Elektronik
ersetzt werden kann, dann reden wir plétzlich von
vollig anderen Losungsmoglichkeiten mit Kosten, die
fur einen klassischen Hersteller undenkbar sind. Das
Ganze "fliegt" allerdings erst dann, wenn vollauto-
matisiertes Fahren funktioniert und erlaubt ist. Diese
Frage ist heute noch nicht beantwortet worden. Es
lohnt sich, in zwei Jahren noch einmal draufzu-
schauen. Ich glaube, Sie finden heute weltweit kei-
nen Experten, der lhnen darauf eine klare Antwort
geben kann.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Ich
habe aber schon einen Experten gefunden, namlich
das Bundesministerium fur Verkehr und digitale In-
frastruktur.

(Heiterkeit)

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Dann passt es ja.
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Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Herr Schingeler,
Sie sind als Experte geladen. Sie sind Mitarbeiter
des Ministeriums und haben schon mehrmals die
Frage gehort, welche Anpassungen im Recht not-
wendig sind und was von der Infrastruktur erwartet
wird. Ich danke lhnen fiir lhr Erscheinen.

SV Jan Michael Schiingeler (Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)): Herr
Vorsitzender, vielen Dank. Ich wollte eigentlich nicht
meinem Eingangsstatement vorgreifen. Ich kdnnte
es auch jetzt abgeben und spater noch auf das eine
oder andere eingehen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Sie geben bitte
gleich auch das Statement ab.

SV Jan Michael Schiingeler (Bundesministerium
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)): Okay.
— Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Sehr geehrte
Damen und Herren Abgeordnete! Sehr geehrte
Damen und Herren! Ich méchte mich zunachst ein-
mal flr unser Haus recht herzlich fir die Einladung
zur Anhoérung und fir die freundliche Begrifung be-
danken. Ich bin Referent im Referat DG 24 im BMVI.
Das Referat ist zustandig flr automatisiertes Fahren
und intelligente Verkehrssysteme.

Ich kann auf vieles verweisen oder darauf zurlck-
greifen, was bereits von meinen Vorrednern erwahnt
wurde. Aus unserer Sicht ist der digitale Wandel ver-
antwortlich fir eine grundlegende Weiterentwicklung
in allen Bereichen des Verkehrs und der Mobilitat.
Automatisierte Fahrfunktionen stellen einen erhebili-
chen Mobilitatsfortschritt dar. Die damit verbundenen
Technologien bergen enorme Potenziale fir den
StralRenverkehr des 21. Jahrhunderts.

Durch das Zusammenspiel von automatisierten
Fahrfunktionen und digitaler Kommunikation sollen
Verkehrssicherheit und Verkehrseffizienz erhoht
werden. Es werden neue Potenziale der Ver-
brauchs- und damit Emissionsreduzierung erschlos-
sen. Der Innovations- und Wirtschaftsstandort
Deutschland wird gestarkt. Der Komfort beim Auto-
fahren wird erhoht, und Zeit wird gewonnen.

Es ist mir sehr wichtig, an dieser Stelle hervorzuhe-
ben, dass die Bundesregierung sich mit automati-
sierten Fahrfunktionen beschaftigt. So sollen zukunf-
tig, wie Dbereits mehrmals erwahnt wurde,
hochautomatisierte Fahrfunktionen eingefiihrt wer-
den. Das autonome — also fahrerlose — Fahren steht
jedoch derzeit nicht im Fokus der Bundesregierung.

An dieser Stelle ein Hinweis — auch das ist schon er-
wahnt worden —: Es gibt schon zahlreiche in Betrieb

befindliche Assistenzsysteme. Auch teilautomatisier-
te Fahrfunktionen wie der Stauassistent sind schon
— in Anflhrungszeichen — "verbaut". Zukinftig wird
es auch hohere Automatisierungen geben; das Au-
tobahnsystem und das Parkraumsystem wurden
schon erwahnt. Es handelt sich um eine evolutiona-
re Entwicklung, das heif3t, die automatisierten Fahr-
funktionen werden Schritt flir Schritt eingeflhrt.

Wichtig ist auch der Hinweis: Wenn Fahrerinnen und
Fahrer selbst fahren wollen, dann missen sie die
automatisierten Fahrfunktionen selbstverstandlich
nicht nutzen. Das bleibt also immer eine souverane
Entscheidung einer oder eines jeden selbst.

Aufgrund des Zusammenspiels von automatisierten
Fahrfunktionen und digitaler Kommunikation, also
Kommunikation zwischen Fahrzeugen sowie zwi-
schen Fahrzeugen und Infrastruktur, spricht hier die
Bundesregierung von automatisiertem und vernetz-
tem Fahren. Die Bundesregierung schafft die Vo-
raussetzungen fir automatisiertes und vernetztes
Fahren, damit Autofahrer in Zukunft noch sicherer,
bequemer und ressourcenschonender ihre Ziele er-
reichen.

Herr Gustke hat den Runden Tisch erwahnt. Regel-
maRig kommen Vertreter des Bundes und der Lan-
der mit Experten aus Wissenschaft, Industrie, Wirt-
schaft und Verbanden am Runden Tisch
"Automatisiertes Fahren" zusammen. Das ist ein
Gremium, das unter Leitung des Bundesministe-
riums fur Verkehr und digitale Infrastruktur zukunftig
auch Fragestellungen zum automatisierten Fahren
im Kontext des vernetzten Fahrens und der intelli-
genten Verkehrssysteme bearbeitet. Es findet im
Grunde genommen eine Perspektiverweiterung
statt.

Auf der Grundlage der Vorarbeiten des Runden Ti-
sches hat das BMVI die Strategie "Automatisiertes
und vernetztes Fahren — Leitanbieter bleiben, Leit-
markt werden, Regelbetrieb einleiten" erarbeitet,
welche vom Kabinett am 16. September dieses Jah-
res beschlossen wurde. Wir haben |hnen dieses
Strategiepapier im Vorfeld zugeleitet.

In dieser Strategie blindeln wir einzelne MafRnah-
men in relevanten Handlungsfeldern: Infrastruktur,
Recht, Innovation, Vernetzung, IT-Sicherheit und
Datenschutz. Die Umsetzung der Strategie wird im
Rahmen eines Programms zum automatisierten und
vernetzten Fahren erfolgen.

Ein erstes Ziel besteht in der Einfuhrung von hoch-
automatisierten Fahrfunktionen bis zum Jahr 2020.
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Die Voraussetzungen fur weitere Entwicklungen
werden gleichzeitig mit geschaffen. So steht fir
hochautomatisierte Fahrfunktionen das Verkehrsum-
feld von Autobahnen und autobahnahnlichen Stra-
Ren als Einsatzszenario im Fokus. Der Einsatz von
vollautomatisierten Fahrfunktionen ist fir den nied-
rigeren Geschwindigkeitsbereich in komplexen Ver-
kehrsumgebungen wie Parkhausern vorgesehen. Al-
lerdings ist der Hinweis wichtig, dass dabei nicht der
allgemeine stadtische Verkehr einbezogen ist, son-
dern dass diese Anwendung auf das entsprechend
technisch ausgestattete und definierte Feld der
Parkumgebung begrenzt bleibt.

"Vernetztes Fahren" bezeichnet die Kommunikation
durch Datenaustausch zwischen Fahrzeugen unter-
einander — dann spricht man von "Vehicle-to-Vehi-
cle-Kommunikation" — und zwischen Fahrzeugen
und Infrastruktur oder "Vehicle-to-Infrastructure-
Kommunikation". Dadurch werden Umfang und
Qualitat der verkehrsbezogenen Informationen, zum
Beispiel zu Gefahrenstellen oder Kapazitatsein-
schrankungen durch Stau, fir den einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer wesentlich erhoht.

Wichtig ist auch der Hinweis auf die gemeinsame
Erklarung der G7-Verkehrsminister und der Kommis-
sarin fur Verkehr, Frau Bulc, aus dem September
dieses Jahres. In dieser Erklarung haben die Betei-
ligten die Bedeutung des automatisierten und ver-
netzten Fahrens noch einmal hervorgehoben und
dabei insbesondere das Ziel der Verbesserung der
StraBenverkehrssicherheit und der Erhéhung der
Mobilitat betont. Auf diesem Feld wird international
weiterhin zusammengearbeitet. Im nachsten Jahr ist
Japan Gastgeber der G7-Runde.

Das automatisierte und vernetzte Fahren stellt uns
nattrlich vor Herausforderungen; entsprechende
Fragen sind schon aus dem Kreis der Damen und
Herren Abgeordneten gekommen. Um diese zu un-
tersuchen und letztlich auch zu meistern, haben wir
bei lhnen in Bayern das digitale Testfeld Autobahn
etabliert. Somit kénnen auf einem langeren Auto-
bahnabschnitt der Bundesautobahn A 9 verschiede-
ne Systeme und Technologien erprobt werden. Die
Erprobung von automatisierten Fahrfunktionen ist
grundsatzlich Uberall in Deutschland méglich. Aller-
dings bietet das digitale Testfeld Autobahn eine be-
sonders gute und infrastrukturseitig hervorragende
Ausstattung, namlich die Kombination einer moder-
nen StralBeninfrastruktur mit der Bereitstellung von
Ubertragungstechnologien, die dem neuesten Stand
entsprechen. Dadurch wird das digitale Testfeld Au-
tobahn zu einer — so muss man es wirklich sagen —
einzigartigen Erprobungsmdglichkeit fir Automobil-
industrie, Zulieferer, Telekommunikationsunterneh-

men und Forschungseinrichtungen. Dies soll als An-
gebot an die Industrie dienen, eigene Entwicklungen
bzw. Innovationen dem Bund vorzustellen und zu er-
proben.

Das BMVI hat sich gemeinsam mit lhnen, dem Frei-
staat Bayern, dem Verband der Automobilindustrie
e. V. und dem Bundesverband Informationswirt-
schaft, Telekommunikation und neue Medien e. V.
auf die Errichtung, den Betrieb und die Nutzung des
digitalen Testfeldes Autobahn auf der Bundesauto-
bahn A 9 verstandigt. Eine enge Zusammenarbeit
der Partner ist sehr wichtig fur die Querschnittsthe-
men Automatisierung und Vernetzung. Die Unter-
zeichnung der Innovationscharta fand — das ist wohl
allen bekannt; den Text haben wir lhnen im Vorfeld
zugehen lassen — am 4. September 2015 statt.

Das Testfeld wird durch eine Behdrde in unserem
nachgeordneten Bereich, die Bundesanstalt fir Stra-
Renwesen, und natirlich in Abstimmung mit lhnen
im Freistaat Bayern wissenschaftlich begleitet. Eng
eingebunden sind das Bayerische Staatsministerium
fir Wirtschaft und Medien, Energie und Technologie
sowie das Bayerische Staatsministerium des Innern,
fir Bau und Verkehr.

Letztlich ist es dem Bund mdglich, gesammelte In-
novationspotenziale der Industrie fur das Testfeld
nutzbar zu machen. Ich wirde gern einige Beispiele
fur auf dem Testfeld bereits begonnene Malihahmen
herausgreifen: Mit dem Falschfahrerwarnsystem
kénnen falsch auffahrende Fahrzeuge friihzeitig
identifiziert werden. Das innovative Lkw-Parkleitsys-
tem ermoglicht es, parkplatzsuchenden Lkws ent-
sprechende Informationen zukommen zu lassen.
Nennen moéchte ich auch die "Tank- und Rastanlage
der Zukunft". Des Weiteren sind MalRnahmen wie
die "intelligente Bricke" und die "intelligente Glatte-
vorhersage" geplant.

Im nachsten Monat wird es zum digitalen Testfeld
Autobahn eine Malinahmenprasentation fir Herrn
Minister Dobrindt durch ein Firmenkonsortium
geben. Nach unserer Kenntnis sind dazu auch Ver-
treter des Freistaates Bayern eingeladen.

An dieser Stelle wiirde ich erst einmal Schluss ma-
chen. Ich hoffe, ich habe die Stellungnahme an der
Stelle nicht zu weit ausgedehnt. Ich bedanke mich
recht herzlich fir die Aufmerksamkeit.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke sehr.
Nachher kommen sicherlich noch Fragen. — Herr
Professor Bengler, Sie sind mehrmals indirekt und
direkt angesprochen worden; denn auch im Auto der
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Zukunft wird der Mensch noch vorkommen. Sie in-
formieren uns dartber.

SV Prof. Dr. Klaus Bengler (Technische Universitat
Munchen): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Sehr
geehrte Damen und Herren! Entschuldigen Sie die
verspatete Ankunft; aber wir mussten noch einen
Doktoranden prifen. Er hat mit Auszeichnung be-
standen. Wir wollten die Prifung nicht verschieben.
Das ging aus akademischen Griinden nicht.

Vielen Dank fur die Worterteilung! Ich mdéchte zu-
nachst einige Themen, die schon angesprochen
wurden, bindeln. Ein sehr wichtiger Punkt, gerade
wenn man als Hochschullehrer angesprochen wird,
ist der der Qualifikation. Ich halte das vorher dazu
Gesagte fiir aufderordentlich wichtig. Wir sehen ahn-
liche Entwicklungen wie im Zusammenhang mit der
"Industrie 4.0". Wir missen durch alle Beschéfti-
gungsbereiche hindurch die Qualifikationen anhe-
ben bzw. verbreitern und dabei den geédnderten
technischen Inhalten Rechnung tragen.

Wir an der TU haben mit der Vernetzung zwischen
der fur die Lehrerausbildung zustéandigen Fakultat
und der Ingenieursfakultat eine sehr gute Grundlage
geschaffen, damit nicht nur die angehenden Ingeni-
eure, sondern auch die angehenden Berufsschulleh-
rer fur technische Berufe zeitnah mit diesem neuen
Thema in Bertuhrung kommen. Wir diskutieren mit
der Fakultat fur Erziehungswissenschaft ganz inten-
siv darliber, wie schnell wir dieses Thema in den
Lehrplanen und den Curricula der Staatsexamenss-
tudiengange unterbringen kénnen. Das halte ich fir
aufderordentlich wichtig; denn wenn man zurlick-
blickt, zeigt sich, dass die Vision der automatisierten
Fahrzeugfiihrung auBerordentlich alt ist. Sie wurde
schon immer gepflegt, wird aber seit etwa zehn Jah-
ren extrem beschleunigt bearbeitet und kommuni-
ziert. Wir mussen an manchen Stellen schneller rea-
gieren, um die entsprechenden Inhalte in der Lehre
abbilden zu kénnen.

Das gelingt uns schon sehr gut in interdisziplinaren
Studiengdngen. Hier wurde neben den Ingenieur-
sdisziplinen auch die Psychologie angesprochen.
Daher weise ich darauf hin, dass wir in der vergan-
genen Woche ein interdisziplindres Seminar mit der
TU Delft aus der Taufe gehoben haben. Es ist sehr
interessant, dass das Seminar Uberbucht ist, obwohl
es sehr kurzfristig angesetzt worden war. Gegen-
stand sind kooperative und automatisierte Systeme.
Viele verschiedene Disziplinen sind beteiligt, so die
Fakultat fur Informatik, die Fakultat fur Maschinen-
wesen und der Lehrstuhl fiir Psychologie. Der Kolle-

ge aus Delft berichtet dasselbe aus den Niederlan-
den.

Wir haben die Aufgabe, die Inhalte in das Credit-
System einzupflegen usw. Das kriegen wir alles hin.
Die Erwartungshaltung der Studierenden ist da; sie
sehen durchaus ihre Berufschancen auf den neuen
Tatigkeitsfeldern. Wir merken auch, dass der Pull
der Westkiste aullerordentlich hoch ist, das heif3t,
die Jobangebote steigen immens an. Experten mit
diesen Abschlissen sind gefragt. Es muss uns jetzt
gelingen, diese Ausbildung auch regional wirksam
werden zu lassen. Es bringt uns nichts, wenn wir
sehr gut ausbilden, die Absolventen dann aber ab-
wandern.

Nachster Punkt: Wir missen das in der Lehrkapazi-
tat abbilden kénnen. Zudem ist jede Form der Ko-
operation zwischen Industrie und Akademie sinnvoll,
damit zu diesem Thema nicht nur im Hérsaal gelehrt
wird. Es ist aullerordentlich schwierig, das Thema
"automatisiertes Fahren" lebensnah zu schulen; das
war schon beim Thema "Fahrerassistenz" so. Neben
den theoretischen Fachern Algorithmenentwicklung,
Regelungstechnik und Bildverarbeitung geht es
auch darum, das Thema erlebbar darzustellen. Wir
missen uns zum Beispiel sehr bald Gedanken dari-
ber machen, wie wir das Potenzial der Fahrsimulato-
ren heben koénnen. Das Thema "automatisiertes
Fahren" muss auch lebensnah in die Lehre einge-
bracht werden. Das konnen wir nur im Schulter-
schluss von offentlicher Hand, Hochschule und In-
dustrie erreichen. Es reicht nicht aus, dariber zu
reden, sondern wir missen den Studierenden auch
Moglichkeiten eréffnen, das, was sie programmie-
ren, zu erleben. Das halte ich fir auRerordentlich
wichtig.

Insofern ware es im Sinne der Qualifikation ein star-
kes Pladoyer, regionale Kooperationsplattformen zu
starken. Ein Beispiel ist das Verbundkolleg "Mobilitat
und Verkehr", das die Prasidenten der TU Minchen
und der Technischen Hochschule Ingolstadt verein-
bart haben. Damit kann das Thema durch Vernet-
zung gestarkt werden. Das ist ein Beispiel fur die
Bindelung von Akademie und Industrie. Die Frage
ist, ob hierfir Férdermdglichkeiten bestehen.

Ich bin zwar daflr kein Experte und sitze auch nicht
in den entsprechenden Runden, aber es scheint mir
eine aullerordentlich wichtige Entscheidung gewe-
sen zu sein, das Zentrum fur Digitalisierung aus der
Taufe zu heben. Dort geht es auch um die Themen
Datensicherheit und Ownership. Es tragt dazu bei,
die Bedeutung des automatisierten Fahrens noch
starker in das Bewusstsein zu bringen. Das Thema



Anhoérung
38. WI129.10.2015

Bayerischer Landtag * 17. Wahlperiode 33
Wortprotokoll - vom Redner nicht

autorisiert

muss natirlich im Zusammenhang mit "Indus-
trie 4.0" diskutiert werden.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das ist am richti-
gen Ort, neben der TU Minchen.

SV Prof. Dr. Klaus Bengler (Technische Universitat
Munchen): Wir, die wir zur TU Minchen gehoren,
sind von unserem Prasidenten darauf verpflichtet
worden, sie immer wieder zu nennen.

(Heiterkeit)
Man kennt sie aber ohnehin sehr gut.

Die Kooperation gerade mit den Fachhochschulen
ist auRerordentlich wichtig, weil dort auerordentlich
viel Qualifikation fir die Bereiche Konstruktion und
Entwicklung vorhanden ist und weiterhin entsteht.
Herr Dr. Cammerer hat zu Recht darauf hingewie-
sen, dass wir die Aus- und Weiterbildung in den Be-
reichen Service, Werkstatten und nachgeordnete
Dienste nicht aufRer Acht lassen durfen. Das ist ein
Ausbildungskanon, der jetzt sehr schnell das Wissen
von den Universitaten Gbernehmen muss.

Bei einem Vergleich mit der Technologieentwicklung
in den USA fallt auf, dass auch die Lehre dort auf3er-
ordentlich stark digitalisiert ist. Die Online-Lehrver-
anstaltungen — MOOCs — nehmen deutlich zu. Das
mochte ich durchaus kritisch diskutieren. Mit dieser
Art der Lehre werden zwar auf3erordentlich viele In-
teressenten und Studierende angesprochen, aber
nicht notwendigerweise mit der Sorgfalt, die das
Thema braucht. Wir missen darauf achten, dass wir
trotz der beschleunigten Diskussion die Sorgfalt
nicht schwinden lassen. Es fallt uns auf, dass die
hohe Qualitat, die in Deutschland, auch Gber Bayern
hinaus, ausgebildet wird, eine aulRerordentlich star-
ke Nachfrage erfahrt.

Auch ich empfehle die Lektlire eines Dokuments,
auf das Herr Schingeler schon kurz eingegangen
ist, die auch im Umfeld des Runden Tisches entwi-
ckelte Zusammenstellung der Forschungsfragen.
Diese ist verodffentlicht und stellt eine sehr gute
Handreichung dar, um die notwendigen Forschungs-
fragen zu bearbeiten, das heildt in Angriff zu neh-
men.

Wir beobachten intensiv die entsprechenden Ent-
wicklungen in den USA. Japan nimmt das Thema
"automatisierte Fahrzeugfiihrung" vor allem auf-
grund der demografischen Entwicklung auf3erordent-
lich ernst. Zu beachten ist auch der starke technolo-
gische Hintergrund, den Japan in den Bereichen
Automobilsensorik und -elektronik mitbringt. Im Rah-
men der Standardisierung werden wichtige Impulse

also auch von Japan geliefert. Fur uns sind die japa-
nischen Universitaten wichtige Diskussions- und Ko-
operationspartner. Ich erwdhne das auch deshalb,
weil sonst immer Google als prototypisch hervorge-
hoben — neben Tesla — als der Treiber der Automati-
on bezeichnet wird.

Im Zusammenhang mit dem Thema Information und
Kommunikation mdéchte ich an ein interessantes
DFG-geférdertes Projekt erinnern. Die Internetkom-
munikation und alle Blogs weltweit wurden dabei
nach den Stichworten "automatisiertes Fahren", "au-
tonomes Fahren" usw. ausgewertet. Es gibt den in-
teressanten Effekt, den ein Vorredner schon ange-
sprochen hat, dass die o6ffentliche Kommunikation,
zumindest im Internet, auerordentlich stark von
Google-Meldungen bestimmt wird. Wir haben vor
drei Wochen das UR:BAN-F&rderprojekt — ich wirde
sagen, das weltweit groRte Férderprojekt zu benut-
zergerechten Assistenzsystemen in urbanen Berei-
chen — mit einer groRen zweitdgigen Prasentation
abgeschlossen. Die internationale Blogauswertung
zeigt, dass wir dort nicht oder — im Vergleich zur
Tesla-Kommunikation — erst auf Seite 10 der
Google-Suchmaske auftauchen. Wir aus der For-
schung erbringen unseren Beitrag. Es ist wichtig,
dass dies seitens der 6ffentlichen Hand und seitens
der Industrie wesentlich starker kommuniziert wird.

Was die Begrifflichkeit angeht, so hat der Runde
Tisch schon disziplinierend gewirkt. Die Begriffsver-
wirrung, zum Beispiel zwischen "Hochautomation"
und "Autonomie”, muss beendet werden. Das flhrt —
damit komme ich zum Nutzer, das heil3t zum Fahrer
— zu sehr hohen Erwartungen unserer Probanden
an das Thema, aber auch zu Verwirrung. Es ist zu
héren: "Wenn ich so ein Fahrzeug héatte, was dirfte
ich dann tun? — Das waére toll, denn dann kdnnte ich
in Zukunft ..." Es werden von Google und Tesla zur-
zeit auch Erwartungen geweckt, die nicht binnen
Jahresfrist erfullt werden kénnen. Das wird uns noch
beschaftigen, wenn es darum geht, einem Miss-
brauch oder irrtimlichen Gebrauch vorzubeugen.
Wir kénnten wesentlich mehr kommunizieren — Stoff
dazu hatten wir genug —: einerseits, um zu zeigen,
was geleistet wurde, andererseits, um fur Klarheit zu
sorgen, auch was die Erwartungen betrifft.

Im Zusammenhang mit dem Verhalten in einem sol-
chen Fahrzeug ist schon das wichtige Thema der
moglichen Nebentatigkeiten angesprochen worden.
Wir haben viel Forschungsarbeit dazu geleistet.
Das, was von Herrn Gustke als "Ubernahmebereit-
schaft" bezeichnet wurde, ist nach wie vor internatio-
nal ein Forschungsschwerpunkt. Die Grundlagen, an
denen sich die Industrie sehr gut orientieren kann,
sind vorhanden. Das hat dazu geflihrt, den evolutio-
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naren Pfad einzuschlagen und die Fahrer tber Teil-
automation an die neuen Mdglichkeiten zu gewoh-
nen und zu hoheren  Automationsgraden
hinzufiihren. Das hat durchaus mit der Forschung
zur Ubernahmebereitschaft zu tun. Die Frage nach
mdglichen Nebentatigkeiten wahrend der Automati-
on berlhrt also einen wichtigen Aspekt. Dabei ist
dem Fahrer klar zu kommunizieren, was ihm bei
"Hands-off" erlaubt ist bzw. was von ihm erwartet
wird.

Man sieht das an der derzeitigen Diskussion zu der
Frage, ob am Steuer telefoniert werden darf. Schon
bezlglich dieser einfachen Frage herrscht in der
Fahrerpopulationen Unklarheit. Es ist eine wichtige
Aufgabe, klare Spielregeln zu kommunizieren und
dies bei der Gestaltung der Fahrzeuge zu berick-
sichtigen, sodass Fehlverhalten nicht auftaucht bzw.
davon ausgegangen wird, dass der Fahrer es be-
wusst eingeht. Wir sehen umfangreiche Nebentatig-
keiten erst mit Erreichen héherer Automationsgrade
als mdglich an; das zeigt die Forschung.

Auch auf die Frage, ob wir das Fahren verlernen,
mdchte ich noch eingehen. Nach meiner Einschat-
zung wird Automation in dem Bereich, in dem die
Automobilvertreter sie vorgestellt haben, immer nur
einen Teilbereich der Mobilitdt darstellen. So wird
auf absehbare Zeit die Fahrt zur Autobahn oder ab
Verlassen der Autobahn noch manuell oder "nur" as-
sistiert erfolgen. Das heifdt, nennenswerte Teilstre-
cken werden noch manuell erledigt werden mussen.
Es gibt meiner Ansicht nach immer noch — im Ge-
gensatz zur Luftfahrt, wo schon wesentlich langere
Strecken mit héheren Automationsgraden zuriickge-
legt werden — geniigend Trainings- bzw. Ubungsfel-
der.

Was sich nicht bewahrt hat, ist der Ansatz: Wir trai-
nieren an gefahrlichen Situationen, die nachste ge-
fahrliche Situation zu meisten. — Alle Fahrertrainings
gehen in eine andere Richtung, namlich das Fahr-
zeug nicht nahe an den Grenzbereich zu bringen,
sondern den Fahrer heranzufihren. Wir lernen Auto
fahren an der Variation des Normalbetriebs. Wir sind
sehr schlechte Lerner in der Ausnahmesituation.
Wenn ich Sie fragen wirde, wie Sie |hr Fahrzeug
wieder "eingefangen" haben, wirden Sie das nicht
berichten kénnen. Wie Sie lhr Fahrzeug "einfangen",
trainieren Sie im Regelfall in Normalsituationen und
in der Nahe des Grenzbereichs. Das heifl}t, das Ver-
lernen sehen wir derzeit noch nicht als Problem an,
gerade wegen des stufenweisen Einstiegs.

Soweit zu den Themen, die angesprochen wurden.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Da wir beim
Menschen sind: Ich nehme an, die grof3te Ansamm-
lung von Fahrern befindet sich beim ADAC. Herr
Kreipl, Sie haben damit das Wort.

SV Alexander Kreipl (ADAC Sudbayern e. V.): Vie-
len Dank, Herr Vorsitzender! Meine Damen und Her-
ren! Das Thema bewegt natirlich auch uns sehr
stark. Wir sehen das Potenzial, damit eine grofie
Verbesserung im Bereich der Verkehrssicherheit zu
erzielen. Allerdings — das ist schon oft genug ange-
sprochen worden — brauchen wir angemessene
technische und rechtliche Rahmenbedingungen. Wir
setzen uns dafir ein, dass sie geschaffen werden;
sie missen jetzt auf den Weg gebracht werden. Die
Feststellung, dass wir nicht schon nachste Woche
alle hochautomatisiert unterwegs sein werden, kann
man nur unterstreichen. Allerdings missen die Vo-
raussetzungen jetzt geschaffen werden, sodass die
Lésungen, wenn die Entwicklung entsprechend vo-
rangeschritten ist, auch umgesetzt werden kénnen.

Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen, muss das
automatisierte Fahrzeug immer besser sein als der
Autofahrer an sich. Das ist eine Grundvorausset-
zung; das ist ganz klar.

Wir glauben, dass der Fahrer, wenn das Stadium
des hochautomatisierten Fahrens erreicht ist, grund-
satzlich als Passagier im Auto sitzen wird und sich
nattrlich anderen Betatigungen zuwenden darf. Es
kann aber nicht so sein, dass er zwangslaufig fir et-
waige Betriebsfehler des Fahrzeugs verantwortlich
gemacht wird.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das ist dann die
Allianz?

Alexander Kreipl (ADAC Sidbayern e. V.): Genau.
— Die Verantwortlichkeit muss klar definiert werden.
Dem Fahrer ist eindeutig mit auf den Weg zu geben,
was er in welchen Situationen darf und was er nicht
darf.

Bayern besteht nicht nur aus groRen Stadten, son-
dern auch aus einem grofR3en landlichen Raum. Die-
sen dirfen wir im Zusammenhang mit der Diskus-
sion Uber die Erneuerung der Stral3eninfrastruktur
nicht vergessen. Das betrifft die Beschilderung und
alles Mdgliche andere. Die Fahrzeuge miussen ja er-
kennen, wo sie hinsollen. Im Bereich der Infrastruk-
tur haben wir also noch eine grof3e Herausforderung
vor uns. Man darf es nicht zu lange hinausschieben,
sich dartiber Gedanken zu machen.

Ein Punkt liegt uns besonders am Herzen: Wir wol-
len die Erwartungen der Nutzer nicht zu hoch
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schrauben. Wir haben das vor vier, funf Jahren bei
der Elektromobilitat erlebt. Die Erwartungen schnell-
ten zunachst ruckzuck in die Hohe. Dann hat es ein
bisschen gedauert, und man hat sie nicht ganz erfil-
len kénnen, oder der Markt gab noch nicht her, was
die Nutzer sich erhofft hatten. Deshalb muss man
jetzt vorsichtig sein und darf nicht zu hohe Erwartun-
gen wecken, die sich bei realistischer Betrachtung
vielleicht erst in 15 oder 30 Jahren erflllen kénnen.

Es wird spannend sein zu beobachten, wie sich die
Ubergangsphase gestaltet. Wenn die ersten Fahr-
zeuge hochautomatisiert unterwegs sind, werden
immer noch viele andere Fahrzeuge — wahrschein-
lich die Mehrheit — mit "normalen" menschlichen
Fahrern und den damit verbundenen Fehlerquellen
ausgestattet sein.

Wir wissen, dass die Haltedauer der Fahrzeuge sich
momentan eher verlangert. Deshalb muss man dem
Prozess, an dessen Ende der Grofdteil der Fahrer
automatisiert oder hochautomatisiert unterwegs sein
wird, schon den entsprechenden Zeitrahmen geben.
Wenn automatisiertes bzw. hochautomatisiertes
Fahren flr die Nutzer interessant sein soll, muss es
natirlich bezahlbar sein. Auch Komfort und Sicher-
heit missen stimmen.

Es wird anfangs sehr schnell einen Markt daflr
geben, aber es wird spannend sein, wie es gelingen
wird, die Technologie der breiten Masse zuganglich
zu machen. Insoweit wird man ein bisschen Geduld
haben mussen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Da Sie auf den
l&ndlichen Raum verwiesen, darf ich gleich rickfra-
gen: Die A 9 ist als Pilotstrecke vorgesehen. Ware
es sinnvoll, an einer Staatsstral’e, die kurvig und
bergig ist, etwas Ahnliches zu machen? — Sie kén-
nen uberlegen. In der Zwischenzeit hdren wir denje-
nigen, der letztlich fur alles haftet, die Allianz, heute
vertreten durch Herrn Wehner. Ich stelle gleich die
naheliegende Frage: Wenn die Zahl der Unfélle so
stark zurlickgeht, missten die Pramien sinken.

SV Martin Wehner (Allianz Versicherungs-AG):
Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Sehr geehrte
Damen und Herren! Diese Frage will ich nicht gleich
als Erstes beantworten.

(Heiterkeit)

Kurz zu meiner Person: Ich verantworte den Bereich
Kraftfahrzeugversicherungen fur Privatkunden bei
der Allianz. In meiner Federfuhrung liegt auch die
Produktgestaltung fir alle Produkte, die im Kontext
der neuen Technologien entstehen, zum Beispiel
Elektromobilitat oder Telematik.

Grundsatzlich sehen wir, die Allianz, es so: Automa-
tisiertes Fahren, in welcher Auspragung auch immer,
ist eine Riesenchance sowohl fir den Wirtschafts-
standort als auch fir die Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit. Nichtsdestotrotz wird es nach unserer Ein-
schatzung auch in Zukunft Verkehrsunfalle geben.
Dass uns als groRter Schaden-/Unfallversicherer
das bewegt, dirfte klar sein.

Wir wollen auf jeden Fall unseren Beitrag zum Erfolg
des automatisierten bzw. hochautomatisierten Fah-
rens leisten. Ich méchte im Folgenden funf Positio-
nen unseres Hauses kurz darstellen, die auf viele
Fragen, die schon gestellt worden sind, hoffentlich
Antworten geben werden.

Zunachst zu dem Thema Haftung: Aus unserer Sicht
sind autonome, hochautomatisiert oder Uberhaupt
automatisiert fahrende Fahrzeuge problemlos zu
versichern. Insbesondere das deutsche Modell der
Gefahrdungshaftung in Kombination mit der Kfz-
Pflichtversicherung ist extrem geeignet fir diese
Fahrsituation. Aus unserer Sicht muss namlich der
Halter fur den Fehler des Fahrzeugs und/oder des
Fahrers — manchmal sind es auch dieselben Men-
schen — einstehen. Dahinter steht eine entsprechen-
de Kraftfahrt-Haftpflichtversicherung. Aus unserer
Sicht ist es dem unschuldigen Verkehrsopfer nicht
zuzumuten zu unterscheiden, ob es ein Fahrzeug-
systemfehler oder ein Fehler des Fahrers war. Es
braucht einen Ansprechpartner, an den der Gescha-
digte sich wenden. Mit dem Direktanspruch in der
Kfz-Haftpflichtversicherung ist dieser Zustand gege-
ben. Allerdings erwarten wir naturlich mehr Regress-
falle im Kontext der Produkthaftung, wenn es sich
tatsachlich um ein Problem in der Technologie han-
deln sollte.

Damit bin ich schon beim zweiten Punkt. Um eine
sachgerechte Ursachenaufklarung durchfihren zu
kénnen, fordern wir fir hochautomatisierte Fahrzeu-
ge die Aufzeichnung von unfallrelevanten Daten.
Das wird einerseits die Akzeptanz in der Bevdlke-
rung fir solche Technologien erhéhen und anderer-
seits sicherlich auch die Produktbeobachtung und
die Optimierung der Technik unterstitzen. Vor allen
Dingen miussen Produkthaftungsanspriiche auch
aufklarbar sein, da ansonsten ein Regress gegen-
Uber dem In-Verkehr-Bringer des Risikos chancen-
los ist. Fur die Aufzeichnung solcher Daten braucht
es transparente, herstelleriibergreifende Normen
und einen entsprechenden diskriminierungsfreien
Zugang zu diesen Daten. Hier sehen wir die Not-
wendigkeit einer gesetzlichen Vorgabe auf europa-
ischer Ebene, genau diese Daten in einem richtigen
Format fir die Unfallaufklarung entsprechend ver-
fugbar zu machen.
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Unsere dritte Position: Grundsatzlich sind die im
Fahrzeug erhobenen Daten immer personenbezo-
gen; sie unterliegen damit einem besonderen
Schutzbediirfnis. Ahnlich wie bei der Festplatte
eines Computers steht das Recht zur Verwendung
ausschlieBBlich dem Halter oder dem Fahrer zu. Nur
mit dessen Einwilligung durfen die Daten von Dritten
verwendet oder an berechtigte Dritte weitergegeben
werden. Aber auch hier muss naturlich ein Datenmo-
nopol verhindert werden. Der berechtigte Dritte
muss einen diskriminierungsfreien Zugang zu diesen
Daten erhalten, wenn der Fahrer/Halter darin einwil-

ligt.

Damit komme ich zu dem Thema Datenschutz und
Datensicherheit. Datenschutz ist fir uns als Versi-
cherer naturlich ein essentielles Thema. Deswegen
muss sichergestellt sein, dass der Zugriff auf im
Fahrzeug erhobene Daten maximal sicher ist. Aus
unserer Sicht sind in dem Kontext noch viele Fragen
offen, insbesondere zu dem Thema Informationssi-
cherheit. Wir erkennen, zumindest zurzeit, noch
keine klaren IT-Sicherheitskonzepte in den einzel-
nen Fahrzeugen. Wir beobachten eine Vielzahl von
Sicherheitskonzepten der verschiedenen Hersteller.
Wir gehen davon aus, dass die Angriffsfahigkeit auf
Fahrzeuge, die sich im vernetzten oder automatisier-
ten Modus befinden, mit zunehmender Technisie-
rung deutlich zunehmen wird — das Stichwort lautet
"Cybersicherheit" —, insbesondere dann, wenn die
Fahrzeuge aktiv nach aulen kommunizieren, zu an-
deren Fahrzeugen — "machine to machine" — oder
mit Verkehrsinfrastruktursystemen. Hier ist immer
eine beidseitige Kommunikation erforderlich. Man
muss heute ehrlicherweise sagen: Was diese An-
griffsflaiche angeht, so gibt es noch keine ausrei-
chende Forschung, wie gro3 oder klein die Mdglich-
keit einer Cyberattacke auf die Verkehrsinfrastruktur
oder auf die Fahrzeuge selbst ist.

Wir, die Allianz, wollen dieses wichtige Zukunftsfeld
natdrlich unterstitzen. Denn die Digitalisierung ist
nicht nur im Autobereich, sondern in der gesamten
Gesellschaft ein Thema; es betrifft alle Technologie-
und Lebensbereiche. Wir unterstitzen es sehr gern,
auch mit eigenen Mitteln. Wir verfligen Uber ein ei-
genes Zentrum fir Technik, das AZT in Ismaning,
und haben mittlerweile auch zusammen mit Partnern
die Deutsche Cyber-Sicherheitsorganisation GmbH
gegrundet. Mit diesen beiden Einrichtungen wollen
wir — soweit wir das als Versicherer tun kénnen; wir
sind keine Autoentwickler — unterstitzend wirken
und so einen Beitrag dazu leisten, dieses Thema fur
den Wirtschaftsstandort Deutschland und damit

auch den Wirtschaftsstandort Bayern entsprechend
nach vorn zu bringen. — Herzlichen Dank.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Ich meine, jetzt sollte der TUV Sid zu Wort kom-
men. Herr Steininger, bitte.

SV Dipl.-Phys. Udo Steininger (TUV SUD Auto
Service GmbH): Vielen Dank, Herr Vorsitzender!
Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich be-
schaftige mich seit nunmehr 25 Jahren beim TUV
Sid mit Fragen der Sicherheit komplexer Mensch-
Maschine-Systeme und bin dort auch verantwortlich
fir das Thema assistiertes und automatisiertes Fah-
ren.

Zur Roadmap oder Zeitskala der Einfiihrung ist aus-
reichend viel gesagt worden; das muss nicht wieder-
holt werden. Wir haben genau die gleiche Erwar-
tungshaltung, was die Jahreszahlen fir die
verschiedenen  Automatisierungsgrade  betrifft.
Grundsétzlich unterstiitzen wir als TUV Sid diese
Entwicklung, weil sie den aus unserer Sicht wichtigs-
ten verkehrspolitischen Zielstellungen dient, namlich
der Erhéhung der Sicherheit und der Verringerung
des Verbrauchs und damit der Emissionen.

Wir unterstitzen zum einen die Automobilindustrie
bei der Erprobung und Absicherung dieser Systeme.
Ich wirde in diesem Zusammenhang gern auf eine
Frage eingehen, die heute hier geduliert wurde: In-
wieweit ist sichergestellt, dass die Industrie da ein-
heitlich vorgeht, und inwieweit ist sichergestellt, dass
automatisiertes Fahren nicht an einer Landesgrenze
endet? — Unsere Beobachtung deckt sich mit dem,
was seitens der Vertreter der Industrie zu dieser
Frage ausgefiihrt wurde. Kein Automobilhersteller
oder -zulieferer betrachtet Sicherheit als Differenzie-
rungsmerkmal am Markt, sondern als etwas, was
essentiell erforderlich ist und wozu — das ist die Be-
obachtung von uns, also von jemandem aufierhalb
der Automobilindustrie — ein sehr hohes Mal} an vor-
wettbewerblichen Abstimmungen erfolgt, um zu glei-
chen Standards zu kommen.

Die andere Seite der Medaille sind die Vorschriften
und Normen. An deren Anpassung arbeiten wir
selbstverstandlich mit. Die Situation ist so, dass es
bereits heute flir Pkw kein nationales Zulassungs-
recht mehr gibt. Anders formuliert: Ein Fahrzeug,
das Sie zulassen wollen, hat immer eine europa-
ische Typgenehmigung. Damit ist klar, dass die An-
forderungen europaweit einheitlich sind. Die anzu-
wendenden Regularien werden weit Uber den
Bereich Europas hinaus zur Anwendung gebracht.
Die ECE-Regularien sind von roundabout 140 Sig-


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000117.html

Anhoérung
38. WI129.10.2015

Bayerischer Landtag * 17. Wahlperiode 37
Wortprotokoll - vom Redner nicht

autorisiert

naturstaaten anerkannt und gelten dort. Das heif3t,
die Zulassung und die Anforderungen an die Sicher-
heit der Systeme unterliegen ohnehin internationa-
len Regularien.

Wir sehen mit zunehmendem Automatisierungsgrad
der Systeme, die wir auf dem Mark bekommen wer-
den, einen Bedarf an Anpassung der Vorschriften
und Normen. Wir sehen aber gleichzeitig, dass dafir
grundsatzlich die Voraussetzungen geschaffen wor-
den sind. Das Bundesverkehrsministerium hat einen
Sonderausschuss Fahrerassistenzsysteme einberu-
fen — die konstituierende Sitzung wird am 5. Novem-
ber in Bonn stattfinden —, der die Anforderungen an
die Absicherung und Zulassung der nachsten Gene-
ration der Assistenzsysteme festlegen soll. Das Bun-
deswirtschaftsministerium hat ein Forderprojekt initi-
iert mit dem Ziel, dass es eine industrieweite
Einigung Uber die Anforderungen an die Absiche-
rung des hochautomatisierten Fahrens gibt.

Neben diesen Aspekten der Zulassung und Absiche-
rung zum Zeitpunkt des In-Verkehr-Bringens sind fur
uns naturlich noch weitere Fragen interessant: Wie
kann das Uber den gesamten Life-Cycle des Produk-
tes gewahrleistet werden? Welche Auswirkungen
hat das auf die Souveranitat des Fahrers? Dazu wird
mein Kollege Gerhard Miiller etwas sagen. Wir ver-
treten zwei verschiedene TUV-Welten. Der Bereich,
fir den ich hier spreche, unterstitzt die Hersteller.
Kollege Muller kommt aus der Fraktion, die sich mit
den Fahrzeugen und den Fahrern beschaftigt, wenn
die Fahrzeuge im Feld sind.

Auch in dem Bereich "Safety and Security" sehen
wir Handlungsbedarf. Die Kollege vom ADAC hat die
Situation schon beschrieben. Ich formuliere es posi-
tiv: Die Industrie hat es geschafft, Standards zu set-
zen zu der Frage, wie die entsprechende Kommuni-
kation stattfinden soll. Die Standards, mit denen die
IT-Security im Automotive-Bereich zu gewahrleisten
ist, missen noch entwickelt werden. Das wird mit Si-
cherheit geschehen. Ich denke, die Kollegen von der
Security-Fraktion werden ihre Anforderungen noch
darlegen. Wir halten es flir besonders wichtig, dass
die Erflllung dieser Anforderungen auch abgesi-
chert werden kann, und zwar sowohl beim In-Ver-
kehr-Bringen als auch uber den gesamten Produkt-
lebenszyklus der Fahrzeuge.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Abschliel’end in dieser Runde erhalt Herr Gerhard
Muller das Wort. Dann treten wir wieder in eine Fra-
gerunde ein.

SV Dipl.-Ing. (Univ.) Gerhard Miiller (TUV SUD
Auto Service GmbH): Herr Vorsitzender, meine

Damen und Herren! Zu meiner Person: Ich leite bei
uns den Bereich "Politik und Wirtschaft". Ich be-
schaftige mich ferner mit der Weiterentwicklung der
Hauptuntersuchung, das heil3t der wiederkehrenden
Prifung fur Fahrzeuge, die im Verkehr sind, und pa-
rallel dazu mit der Fahrerlaubnisprifung. Hinsichtlich
der Fahrkompetenz brauchen wir kinftig neue Aus-
bildungen fir diejenigen, die einen Fihrerschein er-
werben wollen; denn sie missen mit den neuen
Systemen zurechtkommen. Erlauben Sie mir dazu
ein paar weitergehende Anmerkungen!

"Continuous Compliance”, also die standige Uber-
einstimmung mit den Vorschriften, ist ein wesentli-
cher Punkt. Es ist sicherlich auch wichtig, bei der
Entwicklung dieser Systeme, europaweite — besser:
weltweite — Standards zu setzen, um die Systeme
einheitlich fur die Typzulassung prifen zu kdénnen.
Aber diese Fahrzeuge werden immer komplexer. Die
Elektronik kooperiert mit mechanischen Bauteilen;
denn jedes Assistenzsystem braucht einen Brems-
eingriff und einen Lenkeingriff. Wie funktionieren
diese Systeme in finf oder zehn Jahren?

Das Durchschnittsalter der Fahrzeuge nimmt perma-
nent zu; in Deutschland liegt es mittlerweile bei GUber
neun Jahren. Das stellt uns vor eine Herausforde-
rung: Wie koénnen wir gewahrleisten, dass diese
Systeme — sie werden sich als grofer Segen erwei-
sen und dazu beitragen, die Zahl der Verkehrstoten
zu reduzieren und letztlich der "Vision Zero" naher-
zukommen — im Fahrzeug lebenslang sicher funktio-
nieren? Was passiert, wenn nach zehn Jahren Kom-
ponenten ausfallen, der Fahrer sich aber an
bestimmte automatische Eingriffe des Systems ge-
wohnt hat und nun plétzlich selbst reagieren muss?
Das sind Fragen, die uns beschaftigen. Dazu gehort
auch folgende: Wie kdnnen wir eine wiederkehrende
Prifung so durchfilhren, dass sie auch bezahlbar
ist? Wenn wir mit jedem Fahrzeug auf eine Teststre-
cke fahren mussten, dann ware es nicht zu realisie-
ren. Die Effizienz bei dieser wiederkehrenden Pri-
fung muss also sehr hoch sein. All das sind Fragen,
die wir berucksichtigen mussen, insbesondere bei
der Festlegung von Standards und Normen bei der
Typprufung.

Ein anderes Thema betrifft die gesellschaftliche Ak-
zeptanz. Untersuchungen haben ergeben, dass
selbst dann, wenn Fahrerassistenzsysteme verbaut
worden sind, rund 30 % der Fahrer diese nicht nut-
zen. Ein Grund ist, dass sie die Systeme nicht ver-
stehen bzw. sich mit deren Nutzung Uberfordert fuh-
len. Wenn ich heute die Prospekte der Hersteller
aufschlage, dann tue schon ich als Ingenieur mich
schwer, zwischen diesen hundert Begrifflichkeiten,
die sowieso alle englisch sind, zu unterscheiden und


http://www.bayern.landtag.de:80/www/lebenslauf/lebenslauf_555500000117.html

38 Bayerischer Landtag * 17. Wahlperiode
Wortprotokoll - vom Redner nicht

Anhdrung
38. W129.10.2015

autorisiert

zu verstehen, was das System kann und was es mir
bringt. Die Erhdhung der gesellschaftlichen Akzep-
tanz stellt eine grolte Herausforderung dar. Es geht
um die Frage, wie wir die Menschen dazu bringen,
diese Systeme zu nutzen; denn sie werden einen
wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit leisten.

Das Thema Fahrausbildung hat einen weiteren As-
pekt. Wer die Ausbildung und die Prufung in einem
Fahrzeug mit Automatikgetriebe absolviert, der darf
dann auch nur Fahrzeuge mit Automatikgetriebe
fahren; diese Beschrankung wird im Fihrerschein
festgehalten. Daran sieht man, wie eng im Fahrer-
laubnisrecht gedacht wird. Was machen wir zukinf-
tig, wenn jemand die Fuhrerscheinprifung mit einem
teilautomatisierten oder einem vollautomatisierten
Fahrzeug durchfiihrt? Darf er dann noch mit einem
alten Kéfer fahren? Das sind Herausforderungen,
denen wir uns stellen mussen. Insoweit muss auch
viel Aufklarungsarbeit in der Gesellschaft betrieben
werden.

Ein Kollege hat schon die sogenannten "Schleuder-
kurse" erwahnt. Die Wissenschaft weil3, dass diese
der Verkehrssicherheit nichts bringen. Es ware viel
besser, den Menschen in einem solchen Training
beizubringen, worin der Nutzen der Assistenzsyste-
me besteht und wie sie sinnvoll angewendet werden
kdnnen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Jetzt kdnnen die Abgeordneten Fragen stellen. Herr
Kollege Stimpfig, bitte.

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Sehr geehrte Experten! Sehr geehrte
Kolleginnen und Kollegen! Ich sehe aus griner Sicht
auch eine grol’e Chance in dem Prozess der Auto-
matisierung. Diese ist aber nicht der Weisheit letzter
Schluss. In den grofRen Stadten werden wir nach wie
vor die bekannten Probleme, zu denen insbesonde-
re die verstopften Innenstddte gehoéren, haben. Er-
reichbarkeit und Aufenthaltsqualitdt in den Stadten
sind wichtige Punkte. Ich vergleiche das immer gern
mit den E-Autos. Diese haben zwar einen grof3en
Vorteil, was die Reduzierung der Luftschadstoffe an-
geht; allerdings bieten auch sie keine L&sung fur
das Problem der verstopften Innenstadte und der
Parkplatznot an. Die Automatisierung wird bestimm-
te Verbesserungen der individuellen Mobilitat mit
sich bringen; aber der OPNV wird nach wie vor die
Hauptlast der Mobilitdtsanforderungen tragen mus-
sen.

Herr Professor Bengler, an Sie habe ich eine Frage
zur "kreativen Intelligenz". Ich habe einen Bericht
gelesen, dass ein automatisiertes Auto, das in einer
Reihe mit anderen Autos stand, sich nicht "traute",
den Uberholvorgang einzuleiten, da es die weike
Linie in der Fahrbahnmitte als rote Linie identifiziert
hatte. Es ist also nicht Uber diese Linie gefahren,
sondern einfach hinter dem anderen Auto stehen
geblieben. Wie schaffen wir es, die "kreative Intelli-
genz" des Menschen — oder "emotionale Intelli-
genz"; ich weil nicht, wie man es bezeichnen soll —
auf die Technik zu Ubertragen?

Auch ich sehe eine gro3e Chance in der Verbindung
von Automatisierung und Elektromobilitat; insoweit
stimme ich mit lhnen Uberein, Herr Dr. Cammerer.
Auf dem Weg dorthin gibt es aber noch Probleme zu
Uberwinden. Ich fahre seit einem Jahr ein Elektroau-
to. Es steht nachts in meinem Carport und wird auf-
geladen — kein Thema. Aber wie viele Personen
haben wirklich Zugang zu einer Garage?

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Nachts? Das
muss doch mit Photovoltaik aufgeladen werden!

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Dort gibt es bald
eine Kleinwindkraftanlage. Die ist noch nicht in Be-
trieb; aber die kommt schon noch, Herr Huber.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Bei euch weht
doch kein Wind!

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Glauben Sie! In
Mittelfranken ist einiges mehr los, als Sie denken.

(Heiterkeit)

Es ist bisher nur fir einen begrenzten Personenbe-
reich moglich, das Auto nachts aufzuladen. Es ware
nattrlich sehr charmant, wenn jemand, der in einem
Mietshaus wohnt und sein Auto nicht auf der Stral3e
davor parken kann, weil kein Platz mehr frei ist, sein
Auto selbststédndig zum Aufladen zur nachsten La-
desaule fahren lassen kénnte — wenn es dann noch
Ladesaulen gibt.

Wird es in naher Zukunft wirklich technisch méglich
sein, dass sich das Auto nach dem Aussteigen kom-
plett selbststandig bewegt? Ist das auch versiche-
rungstechnisch abzubilden? Letztere Frage richtet
sich an Herrn Werner.

Eine Frage mdchte ich noch Herrn Gerhard Mdller
stellen: Wie schatzen Sie das Risiko einer Manipula-
tion von auf3en ein? Man sieht oft in Science-Fiction-
Filmen, dass ein "Boser" auf ein Auto zugreift. Dann
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steuert er es vielleicht zum nachsten Supermarkt
eines GroRkonzerns, und man muss dort einkaufen.

(Heiterkeit)
Inwieweit ist das eine reale Gefahr?

Noch eine Anmerkung zur Fahrerausbildung: Ich
fahre fast nur noch mit dem E-Auto; das ist mehr wie
Matchboxautos fahren. Wenn man dann in sein
"normales” Auto umsteigt, weifs man schon gar nicht
mehr, was man mit der Kupplung anfangen soll.
Dass man sich an die neuen Mdéglichkeiten gewdhnt,
geht unglaublich schnell. Was also bedeutet das fur
die Fahrerausbildung? — Danke.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Herr
Kollege Blume, bitte.

Abg. Markus Blume (CSU): Vielen Dank, Herr Vor-
sitzender! Vielen Dank auch fiir die weiteren Ausfih-
rungen der Experten! — Noch einmal zu meiner
Wortmeldung von vorhin: Mit dem Hinweis auf US-
amerikanische Wettbewerber wollte ich Sie nicht
Uber die Malen schockieren. Aber lhre Antworten
haben gezeigt, dass ich das ausgel6st habe, was
ich mir erhofft hatte, namlich Antwort zu finden auf
die Frage nach der Art und Weise, wie Sie sich
damit auseinandersetzen.

Ich mdéchte dem Kollegen Huber Recht geben in sei-
ner Einschatzung, dass es am Ende auch um eine
Wahrnehmungsfrage — Sie kdnnen auch sagen: um
eine PR-Frage — geht. Die deutschen Autobauer
sind in der Wahrnehmung der Welt wohl diejenigen,
die die besten klassischen Autos bauen. Darauf dur-
fen die Autobauer sich aber nicht ausruhen, sondern
deren Anspruch muss es sein, auch fur die neue
Welt die besten Autos zu bauen.

Wenn das Unternehmen Tesla, und sei es aus noch
so trivialem Anlass, behauptet, es habe das autono-
me Fahren erfunden — erst gestern oder vorgestern
habe ich wieder eine entsprechende Pressemeldung
gelesen — und sei weltweit Spitzenreiter, dann be-
wirkt das naturlich eine gewisse Wahrnehmung. Die
deutschen Autobauer dagegen sagen ehrlich, dass
sie sich Schritt fur Schritt vorwéarts bewegen. Man
muss also auch die Wahrnehmung, die man ausldst,
im Auge haben. Die bayerischen Autobauer haben
gute Slogans, zum Beispiel "Freude am Fahren",
entwickelt. Dann kdnnten Sie auch einmal sagen,
dass Sie fUr "Freude am Gefahrenwerden" sorgen.
"Vorsprung durch Technik" kann sich sowohl auf die
klassische als auch auf die neue Automobilwelt be-
ziehen. Die deutschen Autobauer brauchen sich je-
denfalls nicht zu verstecken und sollten den An-

spruch haben, auch im Bereich der Automatisierung
die Besten zu sein.

Was mich umtreibt — jetzt bin ich doch noch einmal
beim industriellen Wettbewerb —: In Zukunft sind vol-
lig andere Systemkompetenzen und Systemfahigkei-
ten gefragt. In diesem Zusammenhang geht es um
die Fragen: Wer stellt Betriebssysteme fir diese
Funktionalitaten zur Verfigung? Sind wir in Deutsch-
land Uberhaupt noch in der Lage, bestimmte Be-
triebssystemkerne zu entwickeln? Dazu hére ich
immer wieder Unterschiedliches. Einige sagen, dass
bestimmte Kompetenzen bei uns gar nicht mehr vor-
handen seien. Das héatte zur Folge, dass Kompeten-
zen oder Komponenten zugekauft werden mussten.
Gehen Sie davon aus, dass das Unternehmen, das
diese Systeme zur Verfugung stellt, sagen wird: "Die
nachste Generation mit den ganz neuen Features
bekommen Sie nur, wenn Sie uns Zugriff auf weitere
Datenpunkte geben"? Sehen Sie diese Gefahr? Er-
hoffen Sie sich von der Politik, dass sie insoweit be-
stimmte Leitplanken setzt und regulatorisch festhalt,
dass ein solcher Zugriff sozusagen unbillig ware,
damit die OEMs Herr Uber die Daten bleiben? Oder
haben Sie diese Sorge nicht und entwickeln Sie
selbst die notwendigen Kompetenzen fir die Erhe-
bung und Verarbeitung der Daten? Sie sind ja vor
einer Weile bei einem Unternehmen dieser Branche
eingestiegen. Ich ware den Vertretern der OEMs und
Herrn Senger von Continental dankbar, wenn Sie
auf diese Fragen noch einmal eingehen kénnten.

Danke schén méchte ich Ihnen, Herr Wehner, dafir
sagen, dass Sie als Vertreter der Allianz das gute
Gefuhl vermittelt haben, dass die vorhandenen Kon-
zepte zum Haftungsrecht und Versicherungsrecht im
Grunde ausreichen und insoweit kein groRer gedan-
klicher Spagat erforderlich ist, um den Herausforde-
rungen der neuen Zeit gerecht zu werden. Das habe
ich so noch nicht gehért. Aber wenn man sich das
durchdenkt, kann man durchaus zu dieser Einschat-
zung kommen, und sie wird ja auch von anderen ge-
teilt. Das System ist so adaptiv, dass es auch auf die
neue Umgebung passt. Das ist eine Mdglichkeit, um
Komplexitat, auch politische Komplexitat, zu redu-
zieren. — Danke.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Herr
Kollege Roos, bitte.

Abg. Bernhard Roos (SPD): Herzlichen Dank fur
die weiteren, sehr verdichteten Informationen. —
Meine erste Frage geht an Herrn Wehner von der
Allianz. Ich teile die Einschatzung, dass das Konzept
der Gefdhrdungshaftung der richtige rechtliche Rah-
men ist. Es kann nicht sein, dass dem unschuldigen
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Opfer eines Unfalls gesagt wird: Suche dir aus, wer
zustandig ist, Hersteller oder Fahrer.

Das mdchte ich erweitern: Im Falle eines Hackeran-
griffs oder einer sonstigen Manipulation von auRen
ist doch auch der Fahrer unschuldig. Gleiches gilt fir
den Hersteller, aul’er dass man ihm vorwerfen kann,
er habe seine Software nicht gentigend gegeniber
Eingriffen von auf3en abgesichert.

Meine néachste Frage geht an Herrn Muller vom
TOV. Sicherlich hatten auch die alten Technologien
ihren Charme. Sie sagten, Schleuderkurse brachten
nichts, weil das meiste ja doch standardisiert ablaufe
und vorhersehbar sei. Ein Auto war aber friher an-
ders. Es hat sich nicht selbst "eingefangen”, so wie
es heute durch Nutzung verschiedener Eingriffsmog-
lichkeiten, zum Beispiel ABS, der Fall ist. Ein Front-
triebler war vollig anders zu fahren als ein Hecktrieb-
ler. Insofern sehe ich schon einen
Anpassungszwang, was die Fahrausbildung angeht.
Eine ahnliche Entwicklung beobachten wir als Folge
der Einfihrung von Navigationssystemen. Viele
Menschen vertrauen zu sehr darauf, dass das Sys-
tem sie an das Ziel fuhren werde, und orientieren
sich nicht mehr selbst. Das stelle ich schon bei mir
fest, obwohl ich einer anderen Generation angeho-
re. Was also kann man tun, um die Menschen auf
die neue Situation vorzubereiten?

Dann hatte ich gern Herrn Professor Bengler von
der TU Minchen zur Mensch-Maschine-Schnittstelle
und zum zusatzlichen Einsatz von Verkehrspsycho-
logen gefragt. Kann man in diesem Bereich auch die
Erkenntnisse der Spieltheorie nutzen? Ich habe ge-
lesen, dass Rennfahrer durch Training am Simulator
ihre Reaktionsgeschwindigkeiten in realen Rennen
deutlich verbessern kdnnen. Ist das ein Weg, den
wir allgemein gehen sollten?

Wichtig ist ferner die Frage, wie Ubernahmebereit-
schaft des Fahrers wahrend der automatisierten
Fahrphase erhalten werden kann. Wenn man heute
beispielsweise zum Handy greift, ist man bei ent-
sprechender Geschwindigkeit mehrere Hundert
Meter quasi im Blindflug unterwegs. Wie kann si-
chergestellt werden, dass der Ubergang vom auto-
nomen Fahren zum eigenstandigen Fahren des
Fahrers reibungslos ablauft?

Meine letzte Frage schliet an die an, die Kollege
Blume gestellt hat: Haben wir wirklich alle Technolo-
gien in bundesdeutscher bzw. in bayerischer indust-
rieller Hand? Kénnen wir die entsprechenden Syste-
me generieren? Ich ziehe den Vergleich mit der
Elektromobilitat: Es gab in Deutschland praktisch

keinen Produzenten von Batterien mehr. Den Rick-
stand muissen wir jetzt miithsam aufholen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Ich mdchte eine
Frage anschlieRen. Die Moglichkeit des automati-
sierten Parkens scheint am ehesten realistisch zu
sein, sofern es um die ndhere Zukunft geht. Sieht
man irgendjemanden, der als Investor in einer Stadt
wie Minchen unterwegs ist, um ein vollautomatisier-
tes Parkhaus hinzustellen? Oder werden die vorhan-
denen, meinetwegen an der Allianz-Arena, umge-
baut? Gibt es daftr Hinweise?

Herr Wehner, die meisten Fragen richteten sich an
Sie.

SV Martin Wehner (Allianz Versicherungs-AG): Ich
will gern antworten. — Die Szenarien sind von der
Grundstruktur her eigentlich immer gleich. Herr
Stimpfig, Sie brachten das Beispiel mit lhrem E-
Auto, mit dem Sie tagsuber unterwegs sind und das
nachts vollautonom zu einer Ladestation oder in ein
Parkhaus gefahren wird. Der andere Fall: Das Fahr-
zeug befindet sich in einem Automatisierungsmo-
dus, und wahrend der Fahrt erfolgt ein Hackeran-
griff, der einen Unfall nach sich zieht. — Das sind
charakteristische Falle fur die Gefahrdungshaftung.
Bei dieser kommt es auf das Verschulden, egal von
wem, nicht an. Sie haften einfach dafir, dass Sie ein
gefahrliches Gut in den Verkehr bringen. Ein Auto ist
in gewisser Art und Weise immer ein gefahrliches
Gut.

Ein klassisches Beispiel: Sie fahren durch eine
Wohnstralde, auf der 30 km/h erlaubt sind, ganz vor-
sichtig, vielleicht nur mit 20 km/h. Plétzlich springt
zwischen den parkenden Autos ein kleines Kind
1 Meter vor Ihr Auto. Sie haben keine Chance. Sie
trifft kein Verschulden. Trotzdem ist das ein Fall fur
die Gefahrdungshaftung. Das ist der gleiche Tatbe-
stand, ob |hr Fahrzeug nun von einem Hacker ange-
griffen wird oder auf dem Weg zur Ladestation ist.

Wichtig in diesem Kontext ist die Datenaufzeich-
nung, um festzustellen zu kénnen, ob Sie selbst an
Bord waren bzw. ob Ihr Fahrzeug im autonomen
Modus unterwegs war, damit wir gegebenenfalls Re-
gressanspriche im Rahmen des Produkthaftungs-
gesetzes geltend machen kénnen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Herr Miuller,
auch Sie sind ein paar Mal angesprochen worden.

SV Dipl.-Ing. (Univ.) Gerhard Miiller (TUV SUD
Auto Service GmbH): Eine Frage bezog sich auf die
Fahrerausbildung und auf die Bedeutung von
Schleuderkursen. Wir werden die Fahrerausbildung
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an die Herausforderungen durch die neuen Fahr-
zeuge anpassen mussen. Wir héren heute schon
vonseiten der Fahrlehrerschaft, dass es zunehmend
mehr Zeit bedarf, den jungen Menschen Assistenz-
systeme naherzubringen. Wir miissen uns Uberle-
gen, ob es zukunftig eventuell weniger wichtig sein
wird, andere Inhalte zu vermitteln. Wenn das Fahr-
zeug autonom fahrt und "100" auf dem Verkehrs-
schild steht, dann wird es — eben durch die Einwir-
kung des Systems — auch nur 100 km/h fahren.
Vielleicht kann man manche Inhalte der heutigen
Ausbildung reduzieren und den Schwerpunkt an an-
derer Stelle setzen.

Zu den Schleuderkursen: Ich kenne das ein Stick
weit von einem Freund von mir, der Pilot ist. Die
Flugzeuge fliegen oft "automatisch". Um aber fit zu
sein, wenn nach 100 oder 1.000 Flugstunden einmal
eine kritische Situation eintritt, sind die Piloten regel-
maRig am Simulator und trainieren diese kritische
Situation. Die Annahme, jemand sei nach einem ein-
maligen Schleuderkurs — wer immer diesen anbietet,
wohl der ADAC - in der Lage, richtig zu reagieren,
trigt. Das wird nicht gelingen.

Nachster Punkt! Heute ist schon von Hackerangrif-
fen bzw. Manipulationen der IT-Systeme gesprochen
worden. Wir dirfen aber nicht vergessen, dass auch
andere Komponenten im Fahrzeug verbaut sind. Wir
hatten kirzlich folgenden Fall: Ein junger Bastler
hatte einen Gear-Sensor — fir die Nichttechniker:
dieser erkennt, wenn ein Fahrzeug zu schleudern
beginnt; dann greift das Stabilitatsprogramm brem-
send ein und reduziert den Schleudervorgang -,
warum auch immer, verkehrt herum angeschlossen.
Was ist passiert? Das Fahrzeug kam ins Schleu-
dern, und das System hat das Schleudern unter-
stutzt. Das Fahrzeug ist kreiselnd aus der Kurve ge-
tragen worden und nicht auf der Fahrbahn
geblieben. Es geht also nicht nur um die Elektronik,
sondern wir diirfen auch andere Komponenten nicht
aus dem Auge verlieren.

Zu dem Thema Manipulation kann vielleicht Kollege
Steininger noch ein paar Worte sagen.

SV Dipl.-Phys. Udo Steininger (TUV SUD Auto
Service GmbH): Das Thema Manipulation ist natdr-
lich sehr medienwirksam. Die Bedeutung der Medi-
en ist schon an anderer Stelle der heutigen Anho-
rung thematisiert worden: Man hdrt, dass Google
und Apple automatisch fahren wollen. Warum liest
man in den Blogs nichts dariiber, dass auch BMW,
AUDI und MAN das tun wollen bzw. schon tun?

Wenn auf den spektakuldaren Hack des Chrysler-
Jeeps verwiesen wird, so muss man sich vor Augen

halten, dass dort die Stars der Szene mit einem ful3-
ballmannschaftsstarken Team und einem Jahres-
budget vom US-amerikanischen Verkehrsministeri-
um ein Auto gehackt haben. Ich will damit in keiner
Weise sagen, wir kénnten uns hier entspannt zu-
ricklehnen. Das ware fatal. Die Hacker haben uns
gezeigt, dass es geht. Aber es ist nicht so, dass
Schulbuben sich aus dem Internet eine Schadsoft-
ware herunterladen und damit Fahrzeuge oder
ganze Flotten Ubernehmen kénnen. Wir sind zum
Glick hinreichend friih sensibilisiert worden. Das
mo&chte ich nur anmerken, um diejenigen, die inso-
weit grof3e Befurchtungen haben, auf den Boden der
Realitat zuriickzuholen. Ich betone: Das soll in kei-
ner Weise heil}en, dass wir auf diesem Gebiet nichts
tun mussten. Wir missen dort verdammt viel tun.

Wir werden notwendigerweise "Security by Design"
schaffen missen. Entschuldigung fur die Anglizis-
men! Aber gerade wenn man von "Safety and Secu-
rity" spricht, ist unser deutsches Sammelwort "Si-
cherheit" nicht sehr hilfreich, weil es diese
Unterscheidung nicht zulasst.

Wir werden eine konsequente Trennung zwischen
Infotainment-Systemen und sicherheitsrelevanten
Systemen vornehmen missen, wie sie in dem Jeep,
der gehackt wurde, nicht realisiert war. Wir werden
konsequent Verschlisselung auf allen relevanten
Systemebenen zur Anwendung bringen miussen.
Der Dreh- und Angelpunkt ist, dass die Vorausset-
zungen daflr schnellstmdglich geschaffen werden.

Dann mdchte ich gern noch etwas zu der Frage von
Herrn Stimpfig sagen. Wie l6sen zuklinftig automa-
tisch fahrende Systeme Situationen, die heute fir
einen Fahrer trivial sind, zum Beispiel dass man an
einer Engstelle nicht glatt aneinander vorbeikommt?
Ich bin davon Uberzeugt, dass zumindest in der End-
ausbaustufe die Systeme des automatisierten Fah-
rens genauso flexibel und genauso adaptiv sein
mussen wie Menschen. Sie missen diese Situatio-
nen vermeiden oder auflésen und so wie wir Men-
schen auf Witterungsbedingungen und andere Ein-
flussfaktoren reagieren konnen. Es geht um
adaptives Fahren. Allein dieses Erfordernis zeigt,
dass wir bis zur Endausbaustufe noch ein paar Jahr-
chen vor uns haben.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Herr Gustke, Sie
mochte auch auf die Fragen eingehen?

SV Marko Gustke (Verband der Automobilindustrie
e. V. (VDA)): Ja. — Auch ich wiirde gern das Thema
Security aufgreifen und insoweit nahtlos an die Aus-
fihrungen von Herrn Steininger anknupfen. Wir erle-
ben momentan eine intensive Berichterstattung der
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Medien Uber Einzelfalle. Wir haben uns mit den Kol-
legen in der Automobilindustrie darliber unterhalten.
Das ist durchaus ein Thema. In unserem Verband
gibt es eine vorwettbewerblich agierende Experten-
gruppe, die sich auch solchen Themen widmet. Wir
haben uns diese Falle vorgenommen. Man darf
eines nicht vergessen: In solchen Fallen haben ele-
mentare Grundmechanismen von Security schon im
Vorfeld nicht funktioniert.

Wenn man ein Fahrzeug schon relativ lange im phy-
sischen Zugriff hat und an dessen Hardware agie-
ren, das heild3t Verdnderungen durchfiihren kann,
zum Beispiel dadurch, dass man Kommunikations-
module einbaut, dann ist das kein normaler Hack
eines vorbeifahrenden Autos, sondern ein véllig an-
deres Angriffsszenario. Das ist eine Botschaft, die
ich aussenden moéchte. Im Fall des Jeeps war das
so. Man hat auf eine bereits acht Jahre alte Archi-
tektur zurickgegriffen, die nicht mehr Stand der
Technik und handwerklich relativ unvollstdndig aus-
geflhrt war. Das zu dem Fall des Jeeps.

Ich moéchte erreichen, dass nicht falsche Schllsse
gezogen werden. Das Thema Security — so wichtig
es ist; bitte verstehen Sie mich nicht falsch — hat
nicht ausschliellich etwas mit dem Thema "automa-
tisiertes Fahren" zu tun, sondern spielt generell bei
modernen Fahrzeugen, die eine gewisse Konnektivi-
tat verwenden, eine Rolle. Noch einmal: Es ist kein
spezielles Thema des automatisierten Fahrens und
muss daher auf einer anderen Ebene diskutiert wer-
den.

Falls jetzt im Security-Bereich nach standardisierten
Lésungen gerufen wirde, so ware dies ein Schluss,
den ich vermeiden méchte. Das ware in diesem Be-
reich der schlechteste Weg, den wir einschlagen
kénnten. Die Security lebt von der sehr individuellen
Auspragung sehr unterschiedlicher Implementie-
rungsstrategien. Der eine vollzieht das mehr Uber
die Software, der andere mehr Uber die Hardware.
Ich drehe jetzt den Spiel} einfach um: Wenn wir eine
standardisierte Losung hatten, gegebenenfalls Uber
einen Kryptografiemechanismus in einem Chip,
dann wirde auch dies keine hundertprozentige Si-
cherheit bieten. Der Chip bzw. der Mechanismus
kdénnte kompromittiert werden, vielleicht schon in der
Produktion. Dann allerdings wirde sich ein kompro-
mittierter Mechanismus auf eine gesamte Fahrzeug-
flotte auswirken. Im Fall von nichtstandardisierten
Lésungen waren per se nur Teile bestimmter Pro-
duktflotten betroffen. Diversifizierung ist also im Be-
reich der Security ein sehr wichtiges Gut.

Unumstritten ist — auf diesem Weg wollen wir, die
Automobilindustrie, auch voranschreiten —, dass wir
eine gewisse Standardisierung bei der Herange-
hensweise an securitygerechtes Engineering brau-
chen. Das heilt, dass wir uns im Vorfeld, im Ent-
wicklungsprozess, beim Design der Produkte — um
auch diesen Begriff noch einmal aufzugreifen — Ge-
danken Uber die Fragen machen: Haben wir alle die
gleichen Bedrohungsszenarien? Fallen am Ende die
Risikoanalysen gleich aus?

Das, was ein Hersteller daraus macht, das heift,
welchen Lésungsweg er einschlagt, ist wiederum in-
dividuell. Aber die Randbedingungen fir den Ent-
wicklungsprozess zu standardisieren, dafir setzen
wir, die Automobilindustrie, uns ein. Wir sind mo-
mentan schon sehr aktiv, im Bereich der internatio-
nalen Standardisierung entsprechende Vorhaben —
ich méchte es jetzt so formulieren — "salonfahig" zu
machen. Es bedarf durchaus noch einiger Uberzeu-
gungsarbeit von anderen Mitgliedsstaaten, die in der
ISO auch stimmberechtigt sind. Wir brauchen dafr
also noch internationale Unterstiitzung. Aber das ist
der Weg, den wir in Bezug auf dieses Thema be-
schreiten wollen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Herr Professor Bengler, bitte.

SV Prof. Dr. Klaus Bengler (Technische Universitat
Munchen): Es sind einige sehr konkrete Fragen ge-
stellt worden. Ich beginne mit der Frage nach dem
zuklnftigen Verhalten im StralRenverkehr. Sie konn-
ten vor einigen Wochen in der "Siddeutschen Zei-
tung" von kritischen Ereignissen im Umfeld der
Google-Fahrzeuge lesen. Wenn man den Artikel zu
Ende gelesen hat, wei3 man: Die kritischen Ereig-
nisse wurden vom umgebenden Verkehr erzeugt,
weniger von den Fahrzeugen selbst. Ich denke, die
Falle sind bekannt. Im Rahmen der Bertha-Benz-
Fahrt wollten Fuldgénger, die an der Strecke standen
und winkten, hinter dem Fahrzeug Uber die Stral’e
gehen. Sowohl die FuRganger als auch das Fahr-
zeug kamen zum Stehen. An engen Stellen gab es
ahnliche Situationen.

Das zeigt zum einen deutlich, wie weit die Technolo-
gie mittlerweile gediehen ist. Auch bei dem Daimler-
Fahrzeug kam auferordentlich viel Engineering zum
Einsatz. Es war State-of-the-Art-Technik implemen-
tiert. Zum anderen wird klar, dass automatisiertes
Fahren, sofern es sich nicht auf Autobahnen, son-
dern in Innenstddten abspielt, in sehr komplexen
Verkehrssituationen abspielt. Dann sind letztlich
"Verhandlungsprozesse" zwischen Verkehrsteilneh-
mern erforderlich. Wir sind gut beraten, dass in sol-
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chen Situationen der Fahrer noch an Bord ist und
sich nicht vollig aus dem Loop verabschiedet hat. In-
sofern stimme ich den Vorrednern zu: Fir den Indivi-
dualverkehr im innerstadtischen Bereich wird das
automatisierte Fahren langere Einfiihrungsszenarien
erfordern.

Wir missen uns bewusst sein — das ist ein wichtiger
Punkt —, dass wir in ein auRerordentlich komplexes,
einigermalien stabiles System, namlich Mobilitat,
einen Paradigmenwechsel einbringen. Dieser darf
nicht zu einer Destabilisierung des Systems fihren.
Wir mdchten, dass es sicherer wird, dass der Ver-
kehrsfluss erhéht wird und die Verbrauche sinken.
Wenn Verkehr zum Stillstand kommt, sind mindes-
tens zwei dieser Forderungen nicht mehr erfillt.

In Bayern spielt die Langstreckenmobilitat — Stich-
wort: Pendler — eine grof3e Rolle. Zudem gibt es hier
sehr hoch verdichtete Raume. Insofern werden wir
hier nicht einfach den Schalter umlegen kénnen,
und ab dann wird vollautomatisiert gefahren. Viel-
mehr werden einige Ansatze parallel, andere zu un-
terschiedlichen Zeitpunkten Praxisreife erlangen.

Automatisiertes Fahren ist allerdings ein Thema, das
nicht nur die individuelle Mobilitat, sondern auch den
offentlichen Verkehr betrifft. Wir sehen in den Nie-
derlanden hohes Engagement im Bereich der "Peo-
ple Mover". Zum Einsatz kommen also nicht nur sich
langsam bewegende Einzelfahrzeuge, sondern auch
entsprechende Kabinenfahrzeuge, auch und gerade
in Bereichen, in denen viel Mischverkehr aus Fuf3-
gangern, Fahrradfahrern und sonstigen Verkehrsteil-
nehmern unterwegs ist. Diesen Aspekt sollte man
nicht unterschatzen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Fest-
stellung, dass auch bisherige Umstellungen nicht
von heute auf morgen vorgenommen wurden, son-
dern dass es sich immer um Migrationsprozesse
handelte. Davon hat das Verkehrssystem profitiert.
Es wird eine Gewdhnung an Automation stattfinden
missen. Anders formuliert: Nicht nur die Fahrzeuge,
sondern auch die Verkehrsteilnehmer werden sich
situationsadaptiv entwickeln.

Es kommt hinzu, dass sich solche Fahrzeuge letzt-
lich fernsteuern lassen. Man kann sie zum Beispiel
zum Stillstand bringen; denn sie werden sich norma-
tiv verhalten. Sie werden bremsen, wenn ich als
FuRganger die Fahrbahn tberqueren will. Wir méch-
ten allerdings nicht, dass mit diesen Fahrzeugen ge-
spielt wird, etwa dadurch, dass bestimmte Verhal-
tensweisen gezeigt werden. Man kann solche
Fahrzeuge namlich auch bedréngen.

Wichtig ist also die stufenweise Einfihrung. Wir
sehen mehr und mehr Field Operational Tests. Die
jungste Verlautbarung kam von Volvo. In Goéteborg
soll bald das "Drive-Me"-Projekt mit einer Flotte von
100 Fahrzeugen im Alltagsgebrauch starten — einer-
seits um die Mechanismen in die Gesellschaft hinein
wirken zu lassen, andererseits um zu sehen, wie
das Verkehrssystem migriert. Ich halte das fir au-
Berordentlich wichtig und bedenkenswert. Schon
deshalb ist es sinnvoll, dies als regionales Projekt zu
begreifen.

Wir werden das neue System nicht per Umlegen
eines Schalters in Betrieb nehmen kdénnen, sondern
es wird — wie auch die Fahrerassistenz — schrittwei-
se eingeflhrt werden. Die Menschen missen erle-
ben, dass sie die Technologie in ihre Mobilitat quasi
einbauen kénnen, das heil’t, dass sie ihnen tatsach-
lich nutzt.

Ich komme zum nachsten Punkt, der Nutzung der
Fahrerassistenzsysteme. Es ist in der Tat so, wie es
vom Vorredner beschrieben wurde. Eine Dissertati-
on, in der auch Erkenntnisse des Fahrlehrerverban-
des ausgewertet wurden, zeigt: Die Kenntnis der
verhaltnismaRig alten Technologie Fahrerassistenz
ist im Bereich der jungen Fahrer, aber auch im Be-
reich der alteren Fahrer extrem gemischt. Der Besitz
von Fahrerassistenzsystemen steigt. Deren Nutzung
erfolgt aber nur temporar. Das bedeutet, dass die
Mdglichkeiten der Fahrerassistenz noch nicht zielge-
richtet in unsere Mobilitdt eingebaut werden. Wir
heben das Potenzial noch nicht. Das darf uns mit
der Automation nicht passieren. Hoffnung koénnten
wir schopfen, wenn diese Fahrzeuge gekauft und
danach zielgerichtet genutzt wirden. Es muss also
automatisiert gefahren werden; anderenfalls wird
das Potenzial nicht wirksam. Eine Voraussetzung
dafir ist ein akzeptabler Fahrkomfort der Fahrzeuge.

Wenn wir uns die Fahrausbildung ansehen, stellen
wir ein Kuriosum fest. Die Fahrerassistenz, zum Bei-
spiel automatisiertes Einparken, taucht ansatzweise
in der Fahrausbildung auf. Der Fahrschiler darf,
wenn ich es richtig weil3, in der Priifung den Einpar-
kassistenten zur Anwendung bringen, also die tech-
nischen Einrichtungen des Fahrzeugs nutzen. Er er-
halt keinen Eintrag.

Wir haben uns angesehen, wie hoch unter Fahran-
fangern die "take-rate" von Fahrerassistenzsyste-
men ist. Auf ESP wird sehr geachtet. Aber ACC und
ahnliche Systeme erlangen erst 20, 30 Jahre spater,
also im hdéheren Nutzungsalter, wieder Bedeutung.
Da ist aber keine Schulung, sondern der Handler ge-
fragt, das strukturiert anzugehen.
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Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Sie koénnen,
wenn es um das Alter geht, auch auf andere deuten,
nicht blof3 auf mich.

(Heiterkeit)

SV Prof. Dr. Klaus Bengler (Technische Universitat
Minchen): Auf die Biroleiterin wollte ich wirklich
nicht deuten.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Okay.

SV Prof. Dr. Klaus Bengler (Technische Universitat
Munchen): Ich denke, wir hier geben schon eine
gute Stichprobe derjenigen wieder, die verstarkt auf
Fahrerassistenz zugreifen. Die Schulung liegt aber
weit zurlick. Dem Handler mit seiner Kommunikation
und der Mensch-Maschine-Schnittstelle kommt dann
wirklich extrem hohe Bedeutung zu. Eine klassische
Méoglichkeit: Man nimmt sich einen Mietwagen, der
Fahrerassistenzsysteme eingebaut hat, und testet
sich an die Systeme heran. Der Ergonomie kommt
Ubrigens gesteigerte Bedeutung zu, wenn es darum
geht, diese Systeme fehlerfrei und sicher benutzen
zu kénnen.

Ich muss wieder einen Schlenker zu Tesla machen.
Das ist jetzt vordergriindig ein vollig anderes Thema,
aber es gab eine Diskussion Uber einen riesigen
Bildschirm — 20 Zoll — in Tesla-Fahrzeugen. Folgt
das noch den Regeln der Ergonomie? Man muss
zumindest sagen, dass es nicht elegant ist. Der An-
satz, etwas unverbindlich in einem Serienfahrzeug
auszuprobieren, ist bei dieser Marke ausgepragter,
als es bei den deutschen Herstellern der Fall ist.

(Heiterkeit)

Nicht alles, was in Umlauf kommt, folgt den Regeln
guter Gestaltung. Insofern sehen wir aus For-
schungssicht mehr Disziplin bei unseren Herstellern,
auch wenn das unter Umstanden nicht sehr publi-
kumswirksam ist. Der grof3e Tesla-Bildschirm wurde
jedenfalls extrem hinterfragt, auch von den Behor-
den.

Was die Inhalte der Fahrerausbildung angeht, so
sehen wir, dass die Fahrerassistenz langsam Einzug
halt. Das Gesprach mit dem Fahrlehrerverband hat
gezeigt, dass es sinnvoll ist, in zunehmendem Malle
neue Inhalte aufzunehmen und dabei zu bedenken,
wann es im Fahrerleben weitere Schulungsmaoglich-
keiten gibt.

Eine wichtige Aufgabe scheint mir zu sein, auch
wenn dieses Element in der Fahrschulausbildung
schon enthalten ist, starker Verhaltensausbildung zu

betreiben. Das bedeutet die Vermittlung der Erkennt-
nis: Wir kdnnen durch unser eigenes Fahrverhalten
auf automatisierte Fahrzeuge einwirken und damit
Verkehr zum "Schwingen" bringen. In der Fahrschul-
ausbildung muss noch mehr dafir sensibilisiert wer-
den, welchen Umgang ein manueller fahrender Ver-
kehrsteilnehmer zum Beispiel mit einem Platoon
pflegen muss. Derzeit wird dies unter der Bezeich-
nung "defensive und kooperative Fahrweise" vermit-
telt. Entsprechende Anforderungen werden mit zu-
nehmender Automation verstarkt auftauchen.

Vorhin ist die Frage nach der Einbeziehung der
Spieltheorie aufgetaucht. Ich wirde es eher als Be-
reich des "Serious Gaming" bezeichnen. Es ist
durchaus damit begonnen worden, das Ganze auch
spieltheoretisch zu betrachten, insbesondere unter
dem Gesichtspunkt, welche Kooperationen sich fir
welchen Verkehrsteilnehmer lohnen. Wenn ein auto-
matisiertes Fahrzeug ein anderes Fahrzeug in die
Licke lasst, also das Reildverschlussverfahren per-
fekt abwickelt, dann hat es zunachst einmal einen
"Schaden"; es ist in der Schlange ein Fahrzeug wei-
ter hinten. Das ist aber im Sinne der Stralenver-
kehrsordnung. Eine spieltheoretische Betrachtung
ist moglich. Der Fahrer muss es als positiv erleben,
wenn sein Fahrzeug kooperiert.

Im Zuge der Automation in der Luftfahrtindustrie
wurde klar, dass nicht nur mehr trainiert werden
muss, sondern dass auch die Trainingskonzepte der
Veranderung bedirfen. So ist fir Airbus-Piloten ein
Trainingssimulator entwickelt worden, in dem sie
sich mit dem Cockpit vertraut machen kénnen. Die
Kollegen aus dem Bereich des Gamings, insbeson-
dere des "Serious Gamings", sind bei diesen Schu-
lungskonzepten sehr aktiv. Klar ist jedenfalls, dass
Simulationen das Potenzial haben, verschiedene
Verkehrsablaufe den Nutzern sehr gut verstandlich
zu machen.

Eine Frage bezog sich auf eine etwaige Gewdhnung
an das automatisierte Fahren. Das ist ein Lernpro-
zess. Der Nutzer muss sich darliber im Klaren sein,
welche Betriebsmodi tGber manuelles Fahren, Fah-
rerassistenz und Teilautomation hinaus sein Fahr-
zeug hat. In der Ausbildung wird dafiir gesorgt wer-
den missen, dass die verschiedenen Modi
herstelleribergreifend bekannt sind. Es ist zu erlau-
tern, was der Nutzer von einem teilautomatisierten
und einem hochautomatisierten Fahrzeug erwarten
kann und welche Sorgfaltspflichten er hat. Es ist gut,
herstelleriibergreifende Konventionen zu haben -
das zeigt auch die VDA-Roadmap —, um die Kom-
munikation zu erleichtern.
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Der Mensch-Maschine-Schnittstelle wird extrem
hohe Bedeutung zukommen. Ich schliee mich der
Botschaft von Google nicht an, das Fahrzeug mit
immer weniger HMI zu versehen, je hoher automati-
siert wird; ich spreche an dieser Stelle nicht von Au-
tonomie, sondern von hohen Automationsgraden.
Mittlerweile ist aus dem Google-Car sogar das Lenk-
rad verschwunden. Wir wissen aus Untersuchungen,
dass der Wunsch der Nutzer, Uber den Betriebszu-
stand des Fahrzeugs informiert zu sein, sehr ausge-
pragt ist: In welchem Zustand ist mein Fahrzeug ak-
tuell? Welche Automation liegt an? Welches
Manéver wird mein Fahrzeug in den nachsten 10 bis
20 Sekunden durchflihren? — Der Nutzer will verste-
hen, wie die Maschine funktioniert. Das halte ich
auch fur auBerordentlich wichtig. Immer héhere Au-
tomationsgrade durfen nicht dazu fihren, dass
immer weniger der Betriebszustand visualisiert wird.
Das ist ein Standpunkt, den wir, die deutschen Ver-
treter, in die Beratungen Uber die ISO-Standardisie-
rung einbringen. Zumindest bedarf es Minimalanzei-
gen der Betriebsmodi. Ich denke, das wird den
Lernprozess glinstig beeinflussen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Herr Professor
Bengler, da Sie, was das Zusammenspiel zwischen
Mensch und Auto angeht, anscheinend alles wissen,
schlielRe ich die Frage an: Gibt es beim Zugang zum
vollautomatisierten Auto ein Genderproblem und
einen Unterschied zwischen Jung und Alt?

SV Prof. Dr. Klaus Bengler (Technische Universitat
Munchen): Ich habe das in der Stellungnahme kurz
beschrieben. Wir haben verschiedene Befragungen
durchgefiihrt, auch im direkten Umfeld eines Experi-
ments am Fahrsimulator. Die 40 bis 50 Probanden
konnten vor dem Versuch ihre Meinung und ihre Er-
wartungen auflern und sind, nachdem Sie das Fea-
ture "hochautomatisiertes Fahren" erlebt haben,
noch einmal befragt wurden. Derzeit verzeichnen wir
sehr viele, auch dezidierte, Meinungen zum automa-
tisierten Fahren — das ist eine interessante Phase —,
aber es kdnnen noch nicht sehr viele Menschen er-
lebt haben. Wir haben bewusst darauf geschaut, wie
sich die Meinung andert, nachdem der Proband im
Simulator die Hochautomation erlebt hat — und er-
lebt hat, dass dieses Fahrzeug auch Fehler macht.

Wir haben die Erkenntnis gewonnen, dass das akti-
ve Erleben dazu flihrt, dass der Trust in diese Tech-
nologie zum Teil zunimmt und die Rollenverteilung
sich klart. Es spricht also sehr viel dafir, dafir zu
sorgen, dass dieses Feature erlebbar wird. Damit
wird es zielgerichteter genutzt. Jedenfalls wird eine
realistische Einschatzung maoglich.

Jetzt muss ich vorsichtig argumentieren. Es gibt
durchaus Gender-Unterschiede. Die Erwartungshal-
tung der weiblichen Probanden an die Nutzbarkeit,
auch an die Zuverlassigkeit, war wesentlich héher
als die der mannlichen Probanden. Es gab aber na-
hezu keinen Altersunterschied, was den Trust an-
geht, oder Befangenheitsaussagen.

Wir haben parallel dazu eine grofie Webumfrage mit
1.000 Teilnehmern, die aber keinen direkten Kontakt
mit dem Feature hatten, gestartet. Wir sehen deut-
lich Frageszenarien, die auch von der Kommunika-
tion befeuert werden: Wozu wirde ich ein solches
Fahrzeug einsetzen? — Wir erleben aber auch eine
gewiss Beunruhigung im Sinne von Zweifeln, ob das
alles wirklich perfekt funktionieren kann. Das bedeu-
tet fur uns im Umkehrschluss: Wenn jemand so ein
Fahrzeug benutzen wirde, dann héatte er durchaus
das, was Herr Gustke vorhin mit den Begriffen Vigi-
lanz oder Ubernahmebereitschaft beschrieben hat.
Ich beflrchte jedenfalls nicht, dass es zu einer zu
sorglosen Nutzung kommt. Das kann ja durchaus
auch brenzlig werden. Anders formuliert: Wir erleben
eine tastende, aufmerksame Herangehensweise.
Als ungiinstig erweisen sich allerdings zu vollmundi-
ge Botschaften, die unter Umstanden fir falsche Er-
wartungen sorgen.

Ich fasse zusammen: Gender-Unterschied — ja. Al-
tersunterschied, was Trust angeht — nein. Was ich
fir besonders erwdhnenswert halte, ist die nicht nur
von alteren Nutzern formulierte Erwartungshaltung,
die individuelle Mobilitédt nicht nur in der Freizeit,
sondern auch bezogen auf die Arbeitssituation bei-
behalten zu kénnen. Das gilt nicht nur fir die Wirt-
schaftsregion Bayern. Mit der Technologie werden
also groRe Hoffnungen verbunden, individuell mobil
bleiben zu kénnen und die Wohnsituation nicht an-
dern zu mussen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Danke. — Das
Stichwort "Fahrlassigkeit” ist schon gefallen. Damit
sind wir ganz nah beim Strafrecht. Wir kommen also
zum letzten Teil unserer Anhérung. Wir haben die
Bereiche Recht und Datenschutz an das Ende ge-
setzt, weil die anderen Themen im Vorlauf behandelt
werden mussten.

Ich bitte Herrn Professor Dr. Hilgendorf, das Wort zu
nehmen. Er leitet an der Universitadt Wirzburg den
Lehrstuhl fur Strafrecht und beschéaftigt sich insbe-
sondere mit den Rechtsfragen im Zusammenhang
mit automatisierten Systemen. Herr Professor Hil-
gendorf, Sie mussten lange warten. Wir sind sehr
gespannt auf lhre Ausfihrungen.
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SV Prof. Dr. Dr. Eric Hilgendorf (Universitat Wurz-
burg): Ich habe gern gewartet. Ich habe auch sehr
viel gelernt und mitgeschrieben. Im Vorfeld habe ich
mitgeteilt, dass ich die Anhérung um 15 Uhr aus per-
sonlichen Grinden verlassen muss. Deswegen bitte
ich die Kollegen um Verzeihung, dass ich mich hier
etwas hineindrange. Ich moéchte auch nicht nur
etwas zum Strafrecht sagen.

Kurz zu meiner Person: Ich habe einen Lehrstuhl
u. a. far Strafrecht, Rechtsinformatik und Informati-
onsrecht inne. Schon lange beschéftige ich mich mit
dem Themenkreis Digitalisierung und Recht bzw.
Technik und Recht. Auf dem Verkehrsgerichtstag in
Goslar habe ich zu unserem Thema ein Referat ge-
halten und das Gutachten herbeigefihrt. Ich bin Mit-
glied des Runden Tisches, der zu diesen Fragen
beim Verkehrsministerium eingerichtet worden ist.
Ich bin auch zustandig fur die juristische Begleitfor-
schung im wohl gréten europdischen Projekt zum
automatisierten Fahren, dem Adaptive-Projekt. Inso-
fern habe ich recht viel zu tun mit Regelungen, wie
sie im Ausland, auch in den USA, bestehen.

Kurz in Stichpunkten:

Da Juristen immer mit der Verfassung beginnen soll-
ten, lautet die erste Frage: Was besagt die Verfas-
sung? Den Unternehmen steht die Forschungsfrei-
heit zu. Die unternehmerischen Aktivitaten sind
ebenfalls geschiitzt; ich verweise auf die Artikel 12
und 14 des Grundgesetzes. Wichtig ist die aus der
Verfassung abzuleitende Aussage: Die Grundrechte
legen dem Staat die Verpflichtung auf, gefahrliche
technische Entwicklungen nicht laufen zu lassen,
sondern zu beobachten und unter Umstanden dage-
gen einzuschreiten. Das ist fur unser heutiges
Thema wichtig. Unser Treffen hier ist nicht blof3 sinn-
voll, sondern auch rechtlich verpflichtend.

Kurz zur Zulassung und zum Verhaltensrecht: Das
Wiener Ubereinkommen ist internationales Recht.
Es wurde jlingst geadndert. Zwei meiner Assistenten
waren dabei. Sie haben mir berichtet, sie hatten
noch nie eine so langweilige Sitzung erlebt wie die
dortige. Immerhin wird man jetzt sagen kdnnen: Das
Wiener Ubereinkommen, das von einigen als groRRes
Problemfeld angesehen wird, stellt zurzeit kein Pro-
blem dar. Es wird noch einige Jahre, bis die nachste
Anderung erforderlich ist, so weiterlaufen kénnen.

Es ist ein internationales Ubereinkommen und muss
ohnehin erst in nationales Recht umgesetzt werden.
Man muss also jetzt prifen, inwieweit insbesondere
die StVO zu verandern ist. Diese regelt zum Beispiel
das Verbot der Handy-Benutzung wahrend der

Fahrt. Das fihrt zu einem Problem, auf das einige
Vorredner schon eingegangen sind: Es werden noch
auf absehbare Zeit Altfahrzeuge und moderne Fahr-
zeuge parallel im Verkehr sein. Deswegen kann man
die StVO nicht einfach so an die neuen Gegeben-
heiten anpassen; denn sie muss fur die alten auch
noch gelten. Das heil’t aber, dass die vielen techni-
schen Chancen, die sich durch die Neufahrzeuge er-
offnen, in der StVO mdglicherweise gar nicht abge-
bildet werden kénnen. Das ist ein grolRes Problem.
Man sollte durchaus technikfreundlich und unterneh-
mensfreundlich argumentieren; aber ich sehe in ab-
sehbarer Zeit keine Mdglichkeit, die StVO so zu an-
dern, dass die Altfahrzeuge unbericksichtigt
bleiben.

Zu den Bereichen Zivilrecht und Strafrecht bringe ich
einen Fall — Juristen arbeiten gern mit Fallen —, der
in Bayern vor etwa anderthalb Jahren passiert ist:
Ein Fahrzeug eines stddeutschen Premiumherstel-
lers fahrt mit hoher Geschwindigkeit in einen kleinen
Ort hinein. Der Fahrer — ganz jung, etwas uber 60 —
erleidet am Ortseingang einen Schlaganfall. Er kann
sich aber mit den Handen noch festhalten, klammert
sich also an das Steuerrad. Der Wagen zieht nach
rechts. Er kAme normalerweise auf einer Wiese zum
Stehen gekommen, aber der Spurhalteassistent
funktioniert tadellos und fuhrt das Fahrzeug zurtick
auf die StralRe. Es fahrt noch anderthalb Kilometer
mit hoher Geschwindigkeit in den Ort hinein und
totet dort eine junge Familie. Eine Frau und zwei
Kinder sind tot. Der Vater Gberlebt verletzt und strebt
eine rechtliche Regulierung an. Zivilrechtlich haben
wir die Gefahrdungshaftung — § 7 StVG. Diese reicht
erst einmal aus.

Naturlich sind die Versicherungen daran interessiert
zu erfahren, bei wem sie Regress nehmen kdnnen.
Es wird wohl zu einer Hinwendung zur Herstellerhaf-
tung kommen. Die Produkthaftung wird zunehmen,
die Fahrerhaftung wird abnehmen. Das ist im Mo-
ment aber mehr fiir die Versicherungen und weniger
fur die Betroffenen relevant.

Der geschilderte Fall war zivilrechtlich weitgehend
unproblematisch. Zum Strafrecht: Der Uberlebende
Vater mdchte Gerechtigkeit. Er mochte jemanden
zur Verantwortung ziehen. Er hoért, der Fahrer habe
selbst nur gerade so Uberlebt. Auflerdem war dieser
mehr oder weniger bewusstlos. An ihn wendet sich
der Vater nicht. Er hat die Staatsanwaltschaft viel-
mehr aufgefordert, den Hersteller zu verfolgen. Die
Staatsanwaltin sagte: Okay, wir haben eine fahrlas-
sige Toétung. Handlung, Erfolg und Kausalitat sind
gegeben. Es stellt sich allein die Frage, ob der Her-
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steller fahrlassig handelte, als er den Spurhalteas-
sistenten so einbaute.

Man kann argumentieren: Ja, er hatte ihn so einbau-
en mussen, dass in solchen Fallen das Fahrzeug
stoppt. Man kann aber auch argumentieren: Nein,
solche Félle kommen zu selten vor.

Das ist ein weites Feld. Die Staatsanwaltin hat argu-
mentiert. Der Schutzzweck der Norm des § 229
StGB erfasse den Fall nicht. Das ist keine gute Be-
grindung. Der Oberstaatsanwalt hat erklart, solche
Falle seien nicht voraussehbar. Das ist etwas bes-
ser, aber auch nicht wirklich Uberzeugend. Meine
Ldsung ist: Das erlaubte Risiko deckt die Hersteller-
tatigkeit ab. Der Hersteller hat also nicht fahrlassig
gehandelt.

Klugerweise ist die Staatsanwaltschaft nicht an die
Presse gegangen; sonst hatte das schon einen gro-
Ren Skandal gegeben.

Das geschilderte Problem fiihrt zu dem Hauptprob-
lem, wie es sich zurzeit darstellt: Was ist der Fahr-
lassigkeitsmalstab? Welche Sorgfaltsanforderun-
gen sind an den Fahrer eines automatisierten
Fahrzeugs zu richten? Leider ist — etwa durch die
BASt — etwas Verwirrung in die juristische Debatte
gekommen, weil die Automatisierungsstufen so defi-
niert wurden, als seien hier Fahrldssigkeitsregeln
angegeben. Ich habe es vor mir. Unter "hochauto-
matisiert" heilt es: Der Fahrer muss System nicht
dauerhaft Uberwachen. — "Muss nicht" klingt norma-
tiv. Aber die BASt ist gar nicht zustandig fur die Fest-
stellung von Fahrlassigkeit; das macht das Gericht
im Einzelfall. Das ist durch die Gewaltenteilung so
gedeckt.

Eine groRe Frage wird sein: Wie werden Juristen
bzw. Gerichte in Zukunft die Sorgfaltsanforderungen
festlegen? Das kann der Gesetzgeber nicht ohne
Weiteres tun, sondern das werden die Gerichte re-
geln missen. Meine Erfahrung mit Studenten in
Wirzburg ist die, dass sie zu hohen Sorgfaltsanfor-
derungen neigen.

Wenn ich noch einen Fall schildern darf — dieser ist
auch real und in der Groen Ubung zur Bearbeitung
gestellt —: Ein Fahrzeug ist mit einem Einparkassis-
tenten versehen. Der berihmte Schalter wird umge-
legt, damit das Fahrzeug selbststandig einparkt. Fa-
talerweise ist der Sensor verschmutzt. Ein auf der
Parkflache spielendes Kind wird verletzt.

Arztkosten, Zivilrecht — unproblematisch. Eine fahr-
lassige Korperverletzung liegt vor. Die Studenten,
99 % von 250 Teilnehmern, haben gesagt, das sei
fahrlassig gewesen. Der Fahrer hatte sich vergewis-

sern mussen, dass die Sensoren sauber sind und
die Parkflache frei ist.

Die jungen Leute von heute sind die Richter von
morgen. Meine Prognose ist, dass die Rechtspre-
chung noch auf absehbare Zeit hohe Sorgfaltsanfor-
derungen stellen wird. Damit kommt es zu einem
Auseinanderklaffen von technischen Mdglichkeiten —
man kann eigentlich relativ entspannt fahren und
muss nicht mehr wirklich aufpassen — und dem, was
Juristen moglicherweise vorschreiben werden.

Es ist jetzt Aufgabe der Medien, der Politik und der
Hersteller, Vertrauen zu schaffen, um die Rechtsan-
wender dazu zu bringen, die Anforderungen nicht
mehr so hoch zu stellen. Das ist zurzeit meines
Erachtens eine der Hauptherausforderungen.

Man koénnte jetzt noch viel zu den Ordnungswidrig-
keiten laut StVO sagen. Wer bekommt zum Beispiel
den BuRgeldbescheid, wenn das System mit
100 km/h statt mit 80 km/h, also zu schnell fahrt?
Der Fahrer kann nichts dafir; er bemerkt das viel-
leicht nicht einmal. Wer bekommt das Knodllchen?
Das ist ein erhebliches Problem.

Wir haben schon gehdrt, dass all diese Fahrzeuge
vernetzt unterwegs sein werden. In der Folge kdnnte
es Cyberattacken geben. Dieser Umstand fihrt zu
einem gesteigerten Risiko der Herstellerhaftung.
Méoglicherweise sichern die Hersteller die Systeme
nicht genug ab. Wenn man sich einfach einhacken
kann, haften sie mit. Die Hersteller sind in der Ver-
antwortlichkeit.

Was hier noch nicht angesprochen wurde: Mdgli-
cherweise sollte den Providern ein starkerer Anreiz
gegeben werden, sich an SicherheitsmaRnahmen zu
beteiligen. Die Provider sind immerhin diejenigen,
die den Zugang zum Internet erméglichen. Durch die
E-Commerce-Richtlinie sind sie noch auflerordent-
lich privilegiert. Damals, beginnend Mitte der
1990er-Jahre, wollte man den Internetverkehr er-
moglichen und hat die Provider sehr gut gestellt. Ob
diese Privilegierung auch in Zeiten, in denen die
Autos vernetzt sind, noch haltbar ist, wage ich zu
bezweifeln. Insofern sehe ich einen gewissen Tatig-
keitsbedarf. Das Telemediengesetz muss wahr-
scheinlich Uberarbeitet werden.

Wahrend der Diskussion habe ich mir noch das
Stichwort Datenschutz aufgeschrieben. Zum Daten-
schutz hdren wir noch zwei sehr kompetente Refe-
renten. Ich will dazu nur sagen, dass ich der Ansicht,
die hier schon geaulRert wurde, folge: Wir haben es
in diesem Bereich fast nur mit personenbezogenen
Daten zu tun. An dieser Feststellung fihrt kein Weg
vorbei.
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Man sollte kluge Wege finden, um die Unternehmen
nicht mit irgendwelchen Mechanismen sinnlos zu
belasten, und prifen, wie man zu technisch tragfahi-
gen und 6konomisch sinnvollen Lésungen kommen
kann.

Herr Dr. Cammerer hat ein weiteres zentrales Pro-
blem angesprochen; dazu finden viele akademische
Diskussionen statt. Viele Daten, die dort entstehen,
lassen sich anonymisieren und sind dann keine per-
sonenbezogenen Daten mehr. Diese Daten haben
trotzdem enormen 6konomischen Wert. Beispiele
sind Verbrauchswerte des Fahrzeugs oder — ich bin
kein Techniker — Daten zu Abnutzungserscheinun-
gen am Motor. Solche Daten sind nicht nur fir die
Hersteller wirtschaftlich extrem interessant. Daten zu
Geschwindigkeiten und Streckengegebenheiten sind
interessant fur Werbeeinrichtungen und Versiche-
rungen. Es besteht die Gefahr, dass diese Daten
einfach abgegriffen werden, weil es bislang keine
rechtlichen Regelungen der Datenzuordnung gibt.
Das Bundesdatenschutzrecht regelt den Umgang
mit personenbezogenen Daten. Wir haben es hier
mit Daten ohne Personenbezug zu tun. Daten sind
Informationen. Diese sind nicht eigentumsfahig; das
Sachenrecht greift hier nicht. Wichtige Kollegen aus
dem Zivilrecht sagen — ich wiederhole es —, es gebe
Uberhaupt keine Regeln zur Datenzuordnung.

Wenn man auch in diesem Bereich die Regeln der
sozialen Marktwirtschaft zur Geltung bringen méchte
— ich meine, das ist wichtig —, dann sollte man dafiir
sorgen, dass nicht der technisch Méachtigste diese
Daten einfach abgreifen kann, sondern dass derjeni-
ge, in dessen Fahrzeug die Daten entstehen, zum
Beispiel der Fahrer, von mir aus auch der Hersteller,
erst einmal ein eigentumsahnliches Recht an den
Daten hat. Diese kdnnen dann zum Beispiel verkauft
bzw. gegen entsprechende Zahlungen zur Verfu-
gung gestellt werden. Aber dass die Daten einfach
irgendwohin flielRen, vielleicht sogar ohne dass man
es merkt, ist problematisch.

Soweit das Bundesdatenschutzrecht greift — eben
bei personenbezogenen Daten —, ist alles okay.
Aber sobald es nicht greift, setzt sich der technisch
Starkere durch. Diese Situation haben wir zurzeit.
Das ist nicht so gut. Dariber sollten wir reden.

Noch zwei Anmerkungen! Unfalldatenspeicher habe
ich als Thema einer Doktorarbeit ausgegeben. Es
scheint mir wichtig zu sein, dass die Beweislage von
vornherein maschinell geklart wird. Jedenfalls muss
sichergestellt werden, dass keine langwierigen,
komplizierten Prozesse gestartet werden. Wir erle-
ben bei dem automatisierten Fahren eine Explosion

der Zahl potenzieller Haftungssubjekte. Es kénnen
sowohl zivilrechtlich als auch strafrechtlich viel mehr
Menschen haften als friher. Wenn das alles vor Ge-
richt immer erst ausdiskutiert werden muss, ist
selbst die bayerische Justiz Uberlastet. Also braucht
man klare Vorgaben, um klaren zu kénnen, was pas-
siert ist. Damit erspart man sich sehr viel Zeit. Wahr-
scheinlich kommt es gar nicht erst zum Prozess.
Das dient dem Verbraucher, aber auch dem Herstel-
ler.

Das Dilemma-Problem wird von den Medien und
den Professoren sehr geschéatzt, von den Herstellern
nicht unbedingt. Es ist aber in gewisser Weise pra-
xisnah. Zur Erlduterung: Ein Kollisionsvermeidungs-
assistent ist sinnvoll. Ein Reifen des vorderen Fahr-
zeugs platzt. Das Fahrzeug legt sich quer. Unser
Premiumfahrzeug hat die Mdglichkeit, die Situation
frihzeitig zu erkennen, rechts heranzufahren und zu
stoppen. Das ist sinnvoll.

Was aber passiert, wenn rechts ein Fahrrad steht?
Das Premiumfahrzeug wird das Fahrrad wohl Uber-
fahren und damit dem Prinzip des geringeren Ubels
folgen; es ist besser, ein Fahrrad zu zerstoren, als
drei Menschen zu téten. Das ist immer noch sinn-
voll.

Jetzt wird es problematisch. In dem einen Auto
waren funf Personen. Sie sind herausgeschleudert
worden und liegen auf der StraRe. Rechts geht ein
Fullganger. Wie reagiert der Wagen jetzt? Er wird so
programmiert sein, dass er, wenn es irgendwie mog-
lich ist, anhalt, selbst wenn dabei das eigene Fahr-
zeug beschadigt wird. Das Stoppen ist aber nicht
immer moglich. Die Fahrzeuge sind schwer und fah-
ren schnell. Ab einer bestimmten Geschwindigkeit
ist es selbst fur einen Hochleistungswagen aus phy-
sikalischen Grunden nicht mehr mdglich, rechtzeitig
zum Halten zu kommen; er bewegt sich also in die
eine oder in die andere Richtung. Man kann den
Wagen auf die funf Schwerverletzten zufahren las-
sen und diese téten. Man kann ihn aber auch auf
den FuRganger, also die Einzelperson, zufahren las-
sen und diesen téten. Das lasst sich nicht vermei-
den. Dafir brauchen wir Regeln.

Was besagt die Dogmatik? Wer Jura studiert hat,
weill das noch, weil das ein Standardthema ist. Bis-
her lernen deutsche Studenten: Leben ist gleich
Leben. Es gibt kein Prinzip des geringeren Ubels,
wenn Menschenleben betroffen sind.

Dieser Grundsatz geht zurlick auf die nach 1945 er-
gangenen Entscheidungen zu den Geisteskranken-
morden wahrend der NS-Zeit zuriick. Ein Anstaltslei-
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ter hatte 50 Schwerstkranke an die Nazis
ausgeliefert, um 500 andere zu retten. Nach dem
Krieg kam dieser Fall vor Gericht. Es wurde ent-
schieden, dass es nicht gerechtfertigt war, 50 Men-
schen téten zu lassen, um 500 andere Menschen zu
retten. Das Prinzip des geringeren Ubels greift hier
nicht, weil jedes Menschenleben einen Hochstwert
darstellt. Leben ist gleich Leben.

So weit, so gut. Aber was heil3t das flr unseren
Fall? Das ist durchaus problematisch. Wenn "Leben
ist gleich Leben" gilt, dann sind fiinf Leben gleich ein
Leben. Normalerweise wird der Hersteller das Fahr-
zeug so programmieren, dass nur das eine Leben
vernichtet wird. Wenn aber Leben gleich Leben ist,
dann kénnte der Hersteller den Wagen auch so pro-
grammieren — das mag jetzt als professorale Spiele-
rei erscheinen —, dass in unserem Fall die funf Men-
schen getdtet werden. Im Extremfall kdnnte der
Hersteller das Fahrzeug so programmieren, dass
immer die héchstmdgliche Zahl an Menschenleben
vernichtet wird.

Etwas praxisnaher: Ein siddeutscher Hersteller pro-
grammiert seine Wagen so, dass sudlich des Mains
immer die geringstmdgliche Anzahl und nérdlich des
Mains immer die hdchstmogliche Anzahl von Men-
schenleben vernichtet wird. Das mag weit hergeholt
erscheinen, zeigt aber auf, dass wir ein Problem mit
der alten Grundregel "Leben gleich Leben" haben.
Viele sagen, wir missten hier doch eine Quantifizie-
rung vorsehen.

Zurzeit ist dieses Problem in Bezug auf das autono-
me Fahren nicht wirklich praxisrelevant, weil die
Sensoren noch gar nicht so leistungsstark sind. Man
sollte die Hersteller mit dem Problem auch nicht
dauernd verfolgen, weil sie es ohnehin nicht I16sen
kénnen. Das ist ein Grundlagenproblem. Als Argu-
ment gegen autonomes Fahren taugt es nicht. Das
Problem stellt sich heute schon, wenn auch in ande-
ren Bereichen. Es ist jedenfalls spannend. Da es so
oft vorkommt, wollte ich es auch in dieser Anhérung
erwahnen.

Noch ein Hinweis: Am 11. und 12. Dezember findet
in Wirzburg eine Tagung zum Technikrecht statt.
Dort werden all diese Probleme ausfuhrlich diskutiert
— langsamer, als ich heute gesprochen habe. Ich
entschuldige mich noch einmal. Aus wirklich drin-
genden Grinden muss ich aber spatestens um
15 Uhr diese Veranstaltung verlassen. — Vielen
Dank.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das schaffen wir
locker. Ich danke lhnen fir lhren Vortrag. — Ich
mochte gleich ganz simpel nachfragen, also nicht

auf alle Facetten dieses komplexen Problems einge-
hen: Die Rechtsordnung, die wir haben, ist in der
Lage, die neuen Probleme, die mit dem vollautoma-
tisierten Fahren verbunden sind, zu l6sen?

SV Prof. Dr. Dr. Eric Hilgendorf (Universitat Wurz-
burg): Meines Erachtens ja. Wir brauchen keinen
neuen Rechtsrahmen, sondern missen den beste-
henden nur fortbilden. Im Zivilrecht ist die Situation
weitgehend unproblematisch. Die Straflenverkehrs-
ordnung muss leicht angepasst werden.

Es gibt das Problem mit dem "Kontrolldilemma".
Hoéchstwahrscheinlich werden die Gerichte dazu nei-
gen, zu hohe Sorgfaltsanforderungen zu stellen, weil
sie den neuen, automatisierten Systemen nicht trau-
en. Das ist ein 6konomisches Problem fir die Her-
steller. Der Gesetzgeber kann es jedoch nicht I16sen,
weil nicht er, sondern die Gerichte dafiir zustandig
sind. Man wird aber durch Schulungen, durch Wer-
bung, durch Aufklarung der Juristen dafiir sorgen
kdénnen, dass sie ihre Sorgfaltsanforderungen nicht
mehr so hoch stellen.

Ich wirde hier gern eine Parallele zum vertikalen au-
tomatisierten Fahren — ich meine den Fahrstuhl —
ziehen. Der Fahrstuhl war bis vor kurzem extrem
durchreguliert. Heute ist es vollig unproblematisch,
Kinder und Alte mit hineinzunehmen, ohne dass
man besondere Sorgfaltsanforderungen beachten
musste. Die Fahrstiihle gelten namlich als sicher.

Einzige Ausnahme ist der Paternoster. Auch in Mun-
chen gibt es noch ein paar. Vor der Offnung finden
Sie in der Regel Schilder, die darauf hinweisen, dass
kleine Kinder nicht mit hineingenommen werden sol-
len und bei alten Menschen besondere Vorsicht an-
gezeigt ist. Insoweit werden von den Gerichten
Sorgfaltsanforderungen explizit formuliert, bei nor-
malen Fahrstihlen allerdings nicht.

Beim horizontalen automatisierten Fahren wird es
sich ahnlich entwickeln. Aber das kann noch ein
bisschen dauern.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Okay. — Gibt es
von lhnen noch Fragen an Professor Hilgendorf?
Auch die Experten dirfen fragen.

SV Dipl.-Phys. Udo Steininger (TUV SUD Auto
Service GmbH): Das Dilemma, das Sie schildern,
ist, wie Sie richtig sagen, nicht technologieabhangig.
Vor diesem Problem steht auch der Weichensteller,
der zwischen Pest und Cholera entscheiden muss,
weil der Zug von dem Abrollhligel unabwendbar
kommt. Wie ist denn ein solches Problem in der Ver-
gangenheit geldst worden? Eisenbahnverkehr ist zu-
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l&ssig. Also muss man diesem Dilemma irgendwie
umgegangen sein?

SV Prof. Dr. Dr. Eric Hilgendorf (Universitat Wurz-
burg): Es gibt einen groRen Unterschied zwischen
den "Trolley-Fallen" bzw. dem klassischen "Wei-
chensteller-Fall" und der heutigen Situation: Friher
ging es darum, einen Fall, der in der Vergangenheit
lag, strafrechtlich zu beurteilen. Die Ldsung war,
dass das Handeln als rechtswidrig angesehen
wurde. Jedoch wurde der Weichensteller als ent-
schuldigt angesehen und dementsprechend nicht
bestraft.

Heute dagegen ist vor dem Problemfall — vorher! —
ein Algorithmus zu programmieren. Es ist fur die Un-
ternehmen sehr heikel, wenn sie sagen: Wir pro-
grammieren Algorithmen, die rechtswidrig sind. Uns
droht aber kein Gefangnis, weil wir entschuldigt sind.

Zumindest fur die staatliche Forschungsférderung,
aber auch fur die Reputation ware es problematisch,
wenn all diese Algorithmen als rechtswidrig angese-
hen werden missten. Insofern haben wir eine neue
Problemperspektive.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Sie haben
es schon angedeutet. Ich habe in Vorbereitung der
heutigen Anhdrung auch mit unseren Unfallfor-
schern geredet. Das reale Auftreten dieser Dilem-
ma-Situationen ist in den Unfalldaten gar nicht nach-
zuweisen; das gibt es quasi nicht. Ein
Unfallgeschehen mit diesem Dilemma ist im prakti-
schen Leben quasi nicht existent.

Obwohl wir Assistenzsysteme eingebaut haben,
gehen wir davon aus, dass ein dauerhaft aufmerksa-
mer Fahrer im Auto sitzt, sodass die Zahl dieser po-
tenziellen Unfélle ohnehin gering ist. Im ersten
Schritt wird das System ohnehin nicht in der Lage
sein, in diesem engen Zeitslot danach zu differenzie-
ren, wer sich vor dem Wagen befindet. Vielleicht
kniet der eine wahrend der Reanimierung und wird
als Wildschwein erkannt. Wir sind also noch weit
weg von der Moglichkeit einer differenzierten Be-
trachtung dieser Unfallsituationen. In der zweiten
und dritten Generation wird das schon eher tech-
nisch moglich sein.

Ich kann allerdings durchaus die Prognose wagen,
dass dann grundsatzlich die Zahl der Unfalle so ge-
ring sein wird, dass die Frage erlaubt sein muss, wie
grol3 das Problem wirklich ist. Das muss man mit
Unfallzahlen unterlegen. Das ist ein hochinteressan-
tes juristisches Problem; aber die praktische Rele-
vanz ist nachzuweisen, sage ich einmal vorsichtig.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Zu dem Fall, den
Sie geschildert haben, darf ich ergénzen: Wenn Si-
cherheitstechnik zum Risiko wird, dann ist das doch
auch eine Frage der Haufigkeit. Wenn das in 10 %
der Falle eintritt, dann scheint Fahrlassigkeit nahe-
liegend zu sein. Wenn es aber in einem von zehn
Millionen Fallen eintritt, dann ist das wohl ein nicht
vermeidbares Risiko. — Liege ich mit dieser Bewer-
tung grundsatzlich richtig?

SV Prof. Dr. Dr. Eric Hilgendorf (Universitat Wurz-
burg): Ich wirde es genauso sehen, wie Sie es be-
schrieben haben. Man nennt das unter Juristen "er-
laubtes Risiko". Der Einbau eines technischen
Gerates, das in sehr vielen Fallen Nutzen stiftet,
aber unter seltsamen Umstanden in sehr wenigen
Fallen Schaden anrichten kann, ist legitim.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das heillt "er-
laubtes Risiko"?

SV Prof. Dr. Dr. Eric Hilgendorf (Universitat Wurz-
burg): Man sagt dann in der Regel: Fahrlassigkeit
liegt nicht vor. Es ist nicht sorgfaltswidrig, ein sol-
ches technisches Gerat einzubauen, weil es in der
ganz Uberwiegenden Zahl von Fallen viel mehr Nut-
zen stiftet. Unter Juristen sollte diese Einschatzung
mehrheitsfahig sein.

Das ist aber noch nicht richtig diskutiert; das beginnt
erst. Ich kann das, was Herr Dr. Wisselmann sagte,
nur unterstitzen: Es ist theoretisch ein spannendes
Problem, auch fiir die Presse und die Offentlichkeit.
Schon deshalb hat es Sinn, sich damit zu beschafti-
gen. Aber praktisch wird das sehr selten vorkom-
men. Das ist nichts, was man dem automatisierten
Fahren ernsthaft entgegenhalten kann.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank fir
Ihr Kommen und fir die Informationen, die Sie uns
gegeben haben. Da Sie unter Zeitdruck sind, diirfen
wir Sie schon an dieser Stelle wieder in das schone
Wirzburg entlassen.

SV Prof. Dr. Dr. Eric Hilgendorf (Universitat Wurz-
burg): Danke sehr.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Jetzt kommen
wir zu dem Thema, das in Deutschland meistens an
die erste Stelle gesetzt wird, wenn es um automati-
siertes Fahren geht, den Datenschutz. Herr Kranig,
Sie leiten das entsprechende Amt, das Landesamt
fur Datenschutzaufsicht. Wir sind gespannt, was Sie
in dem Zusammenhang beaufsichtigen.
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SV Thomas Kranig (Bayerisches Landesamt flr
Datenschutzaufsicht): Um es gleich zu sagen: Wir
beaufsichtigen mehr, als der ADAC Mitglieder hat.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Diese Aussage
ist aber schon gewagt. Der ADAC hat sehr viele Mit-
glieder.

SV Thomas Kranig (Bayerisches Landesamt fir
Datenschutzaufsicht): Was das Wort "beaufsichti-
gen" angeht: Wir sind zustandig fir die Kontrolle, die
Beratung und den Schutz — fiir den Schutz des Per-
sonlichkeitsrechts von allen Burgern, nicht nur von
denen, die einen Fuhrerschein haben.

Herr Vorsitzender, Sie haben am Anfang gesagt, die
Deutschen sahen Uberwiegend Risiken und Proble-
me. Ich gehe fest davon aus, dass Sie mit dieser
Aussage nicht den Datenschutz im Zusammenhang
mit dem autonomen Fahren im Blick hatten, sondern
dass Sie — wie ich — der Auffassung sind, dass guter
Datenschutz durchaus ein Wettbewerbsfaktor ist, je-
denfalls in Kiirze werden muss.

Die Datenschutzbehérden der Bundesrepublik
Deutschland sind mit dem Thema intensiv befasst.
Insbesondere die Behdrden, die in ihrem jeweiligen
Zustandigkeitsbereich Hersteller haben, fuhren Ge-
sprache mit diesen und mit dem VDA. Eine Verein-
barung zwischen der Bundesbeauftragten, die den
Arbeitskreis leitet, und dem VDA steht kurz vor dem
Abschluss. Damit wird das Thema geklart, dass Pro-
fessor Hilgendorf schon angesprochen hat. Im Er-
gebnis kann man davon ausgehen, dass fast alle
Daten, die beim Fahrzeug anfallen, als personenbe-
zogen bzw. personenbeziehbar und damit als daten-
schutzrechtlich relevant zu bewerten sind. Das
heif3t, dass man nichts mehr machen darf, sondern
das heildt, dass man die Aspekte des Datenschutzes
im Fokus haben und die Vorschriften, die fir den
Datenschutz gelten, zur Anwendung bringen muss.

Die Datenschutzbehtrden haben sich zu diesem
Thema verabredet und haben gewisse Kriterien auf-
gestellt, die in diesem Zusammenhang zu beachten
sind. Hier wurde gesagt, in finf Jahren wirden
hochautomatisierte Fahrzeuge — ich fand den Begriff
durchaus lustig — "im Feld" sein. Ich habe mir ge-
dacht, wenn es im Feld ist, dann ist es nicht richtig
gefahren. Das Fahrzeug sollte auf der Stral3e sein.

(Heiterkeit)

Bei dieser Entwicklung geht es darum, dass man die
Modelle "Privacy by Design" und "Privacy by De-
fault" — etwas, was man heute als Soll-Verpflichtung
ansieht —, wirklich im Auge hat und sich schon bei
der Entwicklung von Fahrzeugdatenspeichern utber-

legt: Brauche ich die darin enthaltenen Daten?
Wenn ja, fur welchen Zweck brauche ich sie? Wie
gehe ich letztlich damit um?

Wir haben, was den Zeithorizont betrifft, beim Da-
tenschutz nur einen kurzen Horizont fir die Schaf-
fung einer klaren Rechtsgrundlage. Ende dieses
Jahres, davon gehe ich aus, wird zur Datenschutz-
Grundverordnung auf europaischer Ebene das Tri-
log-Verfahren abgeschlossen sein, das heif’t, der
Text wird stehen. Wir haben dann eine zweijahrige
Ubergangsphase.

"Privacy by Design" und "Privacy by Default" sind
Modelle, die nach allen drei Auffassungen — von
Kommission, Rat und Parlament — enthalten sein
sollen; das heilt, davon wird man ausgehen koén-
nen. Diese neuen Modelle betreffen die gesamte
technische Entwicklung, nicht nur, aber eben auch
den Fahrzeugbau. Die Fahrzeugdatenspeicher
haben schon heute enormen Umfang, eine grofie
Menge an Daten fallt bereits in den heutigen Autos
an. Bisher wurde hier die Diskussion vorwiegend
unter Hinweis auf Google gefiihrt, ein Unternehmen,
das nicht primar ein Autobauer ist, sondern dessen
Geschéaftsmodell der Umgang mit Daten ist. Es ist
erkennbar, dass die Fahrzeugdaten einen Wahn-
sinnswert darstellen, aber nicht nur fur die Hersteller
und die Versicherung, die wir hier am Tisch vertreten
haben, sondern auch fir die Pannendienste, zum
Beispiel den des ADAC. Daran hangen enorm viele
Geschéftsmodelle. Daher meine ich — das sehe ich
ein bisschen anders als Herr Hilgendorf —, dass es
notwendig sein wird, fir diesen Bereich gewisse
rechtliche Rahmenbedingungen zu schaffen, die
festlegen, wer in welchem Umfang auf die Daten zu-
greifen darf.

Die Verarbeitung der Daten wird — wie es im Daten-
schutzrecht grundsatzlich zulassig ist — auf eine Ein-
willigung gestutzt sein oder aufgrund einer vertragli-
chen Regelung moglich sein. Das ist etwas, was
vorgesehen werden muss.

Wenn es personenbezogene Daten sind, dann heif3t
das, dass sie sich auf eine natlrliche Person bezie-
hen. Fur diese natirliche Person muss vollstandige
Transparenz darlber bestehen, welche Daten in
dem Fahrzeug entstehen, zu welchem Zweck sie
genutzt werden und, soweit sie es nicht verhindern
kann — es ist die Frage, ob das Uberhaupt sein
darf —, an wen welche Daten letztlich weitergegeben
werden. Die naturliche Person muss also erkennen
kénnen, ob Daten weitergegeben werden, und sie
muss gegebenenfalls auch verbieten kénnen, dass
Daten weitergegeben werden.
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Die rechtlichen Fragen der Gefahrdungshaftung und
der Produkthaftung sind schon angesprochen wor-
den. Naturlich ist mir bewusst, dass es im Ergebnis
auch nicht so sein kann, dass der Fahrer — oder der
Halter; das kdénnen unterschiedliche Personen sein
— die alleinige Entscheidungsbefugnis, wie mit den
Daten umzugehen ist, hat. Insbesondere darf es ihm
nicht moglich sein, alle Fahrzeugspeicher, sofern er
auf diese Uberhaupt zugreifen kann, wieder auf null
zu stellen, weil man damit den berechtigten Produk-
thaftungsabwehranspriichen der Hersteller nicht
Rechnung tragen wiirde.

Auch die Punkte IT-Sicherheit und Datensicherheit
sind schon angesprochen worden. IT-Sicherheit ist
hier in dem Sinne zu verstehen, dass das Fahrzeug
nicht gehackt und nicht ferngesteuert werden kann.
Aus meiner Sicht ist davon, selbst wenn es Uber-
schneidungen gibt, die Datensicherheit zu trennen.
Das heilt, es muss sichergestellt werden, dass
diese Daten in dem Fahrzeug so sicher sind, dass
kein Unberechtigter darauf zugreifen kann. Bevor sie
Ubermittelt werden, missen sie mit einer Verschlis-
selung versehen werden, die nach dem Stand der
Technik nicht geknackt werden kann. Das ist nichts
Neues, sondern das sind die Prinzipien, die wir im
Datenschutz schon immer haben und die in der Da-
tenschutz-Grundverordnung, die kommt, enthalten
sein werden. Es bedarf insoweit der europaweit ein-
heitlichen Regelung. Fir die Fahrzeugdaten ist also
kein branchenspezifischer Datenschutz erforderlich,
sondern die Prinzipien, die wir in anderen Bereichen
haben, finden auch auf die Daten, die im Bereich
des hochautomatisierten Fahrens entstehen, An-
wendung. Aufgrund der Menge der Daten wird das,
wie gesagt, tatsachlich ein Problem sein.

Angesichts unserer Erfahrungen aus den Gespra-
chen, die wir mit den entsprechenden Herstellern
fihren, habe ich schon den Eindruck, dass sie das
Thema sehr wohl auf dem Schirm haben und dass
sie die Beratungsleistungen, die wir als Daten-
schutzbehoérde anbieten, nutzen. Aufgrund unserer
hoheitlichen Kompetenz kann es auch zu Kontroll-
malRnahmen kommen. Aber bisher treffen wir auf die
Bereitschaft — auch wenn die gesetzliche Verpflich-
tung besteht —, wirklich die Tlren zu 6ffnen und uns
alles zu zeigen, was sie an Datenschutzvorkehrun-
gen getroffen haben.

Ich will das an zwei Beispielen erlautern. Wir waren
gemeinsam mit AUDI und BMW daran interessiert,
welche Fahrzeugdaten tatsachlich erfasst und ge-
speichert werden, und haben darum gebeten, zwei
Dienstfahrzeuge — das des Regierungsprasidenten
von Mittelfranken und das des Vizeprasidenten —

nach deren Rlckgabe auslesen zu. Dies geschah
selbstverstandlich mit deren Einverstandnis und mit
Einverstandnis des Fahrers, damit wir nicht etwa
selbst einen Datenschutzversto3 begehen. Wir
haben grofe Unterstlitzung erfahren. Unser Ziel war
es auch, ein Geflhl dafir zu bekommen, welche Be-
wegungsprofile aus den erfassten Daten erstellt wer-
den koénnen. Ich gehe davon aus, dass wir in
Deutschland insoweit relativ gut aufgestellt sind,
sage aber auch, dass wir, die Datenschutzbehoérden,
nicht lockerlassen werden, diesen Prozess intensiv
und kritisch zu begleiten.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Darf ich daraus schliefen, dass Sie sagen: Es gibt
ein Problem des Datenschutzes, aber es ist [0sbar?

SV Thomas Kranig (Bayerisches Landesamt fir
Datenschutzaufsicht): Ja.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Die einfachsten
Dinge kann man sich am leichtesten merken. — Herr
Bastanoglu, Sie stehen entsprechend der alphabeti-
schen Reihenfolge auf meiner Expertenliste an ers-
ter Stelle und sind komischerweise als Letzter dran.
Aber wir héren lhnen genauso aufmerksam zu.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Danke schon. Das ist sehr nett. — Herzlichen Dank,
dass ich hier auch etwas sagen darf; es ist ja ein er-
lesener Kreis.

Ich komme mehr aus der Technik, genauer: aus dem
Bereich der Vermarktung von Technik. Dabei geht es
auch um Profilierung und Datengenerierung. Mir ist
sehr wohl bewusst, was man mit diesen Daten an-
fangen kann und welche Werte sie darstellen. Das
ist auch der Grund, warum heute der eine oder an-
dere Nicht-Automobilbauer in diesem Sektor aktiv
wird. Insoweit muss ich den Kollegen Recht geben.

Ich muss mich Uberhaupt bedanken. Viele Themen,
die ich auf meinem Zettel habe, sind von |Ihnen be-
reits angesprochen worden. Nichtsdestotrotz hatte
ich noch ein paar Erganzungen vorzunehmen, wenn
ich darf.

Ich mdéchte nur ganz kurz noch einmal auf das
Thema Ausbildung eingehen. Wir haben heute noch
keine Antwort auf die Frage nach dem Ausbildungs-
bedarf fur diesen Sektor. Ich habe als Erstes Ma-
schinenbau und dann Wirtschaftsinformatik studiert,
Ubrigens hier in Bayern, aber nicht in Minchen — tut
mir leid! —, sondern, um gleich Werbung fur eine
Hochschule zu machen, an der TH Deggendorf.
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Diese bietet, wie ich finde, auch eine sehr gute Aus-
bildung an.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Die TH Deggen-
dorf ist ein bisschen jlnger.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Sie ist ein bisschen jinger, aber man hat das Poten-
zial erkannt. Ich muss ein grofdes Lob dafiir ausspre-
chen, dass man eine gewisse Statusverschiebung
hat stattfinden lassen, weil praxisbezogene For-
schung und pragmatische Anwendungen eben doch
eine Rolle spielen und es nicht nur um theoretische
Themen geht. Das pragt letztlich auch meine Sicht
auf diese ganzen Dinge, weil ich nicht aus dem Mar-
keting oder irgendwelchen theorielastigen Bereichen
komme, sondern ganz praktische Fragen in den Vor-
dergrund stellen méchte.

Nun zu der Diskussion Uber die Frage, was man ma-
chen konnte. Die finanzielle Ausstattung der Auf-
sichtsbehdrden ware ein guter Ansatzpunkt, auch fir
die Staatsregierung. Die ist momentan meiner Mei-
nung nach ein bisschen - -

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Haben Sie ihn
angestachelt?

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Nein, gar nicht, vielleicht sogar im Gegenteil.

SV Thomas Kranig (Bayerisches Landesamt fur
Datenschutzaufsicht): Ich habe ihm nur gesagt, dass
wir fir die gesamte bayerische Wirtschaft zustandig
sind, obwohl wir nur 16 Planstellen haben, was
durchaus eine Herausforderung ist. Mehr nicht.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Aber die Meinung hatte ich schon vorher. Das stand
schon in meinem Manuskript.

Was |hnen am Herzen liegen dirfte, ist, ist die
Gleichstellung der Freiberufler; auch ich gehére zu
diesem Kreis. Vielleicht sollte man Informatiker den
angewandten Ingenieuren gleichstellen. Das ist ver-
nachlassigt worden. Auch landesrechtlich kann man
auf diesem Gebiet etwas tun. Es gibt momentan un-
sagliche Diskussionen; aber das ist ein anderes
Thema.

Wir haben von den Kollegen viel dazu gehort, was
alles technisch méglich ist. Ich hatte angefangen mit
dem Uberblick, was die Plane der Autoindustrie
sind. Wir haben viel dazu gehort, was die deutschen
Autobauer planen. Ich fand es schade, dass man
nicht ins Ausland geschaut hat, denn auch dort kén-
nen wir interessante Entwicklungen beobachten. Ja-
guar konzentriert sich stark auf die Uberwachung

des Gesundheitszustands des Fahrers. Das theore-
tische Beispiel, das wir vorhin gehoért haben, wird mit
dem sogenannten "Sixth-Sense-Projekt" direkt ad-
ressiert, indem gesagt wird: Wenn der Fahrer aus-
fallt, dann muss das Fahrzeug selbststandig zum
Stehen kommen kdénnen. Ahnliche Ansatze verfolgt
VW — heute nicht vertreten — mit der Gestensteue-
rung und der Mdoglichkeit der Kommunikation mit
dem Fahrzeug. Diese Modelle und Ideen werden si-
cherlich dazu beitragen, dass das auch technisch
eine sehr bewegte Zeit wird.

Der Zeithorizont, der immer wieder angesprochen
wurde, liegt bei den meisten Herstellern bei 2020.
Das wird als das groRe Markteinfuhrungsdatum ge-
nannt. In der Realitdt wird man wahrscheinlich ein
paar Tage mehr verstreichen lassen und statt der "0"
am Ende der Jahresangabe wird es eher eine "5",
"g", "7", "8" oder "9" sein.

Ehrgeizige Zielvorgaben haben auch andere Auto-
bauer formuliert. Volvo will dafiir sorgen, dass kei-
nes seiner Fahrzeuge mehr einen Menschen totet
oder verletzt. Das ist eine tolle Idee. Uber die Um-
setzung kann man aus europaischer Sicht diskutie-
ren; die wollen einfach jedem bewegten Gegenstand
im Stralenverkehr einen GPS-Sensor verpassen.
Das ware der Fahrradhelm mit GPS. Dazu sage ich
als Datenschitzer: No way! Ich jedenfalls wirde
mich dagegen wehren. Unabhangig davon ware an
der Stelle eine Integration europaischer Technik, die
nicht manipulierbar sein darf, in Form des Galileo-
Projektes die sinnvollere Antwort.

Warum erzahle ich davon? Im Kern geht es immer
um die Generierung und die Nutzung von Daten.
Das ist die Voraussetzung fir das autonome Fahren.
Auch wenn ein Fahrzeug ohne Kommunikation mit
der Umwelt auskommt, muss es doch lernen zu
sehen, das heil’t, es muss die Vorgange in seiner
Umwelt erkennen. Im Idealfall muss das Fahrzeug
kommunizieren und seine Umwelt "warnen". Aber
auch das gewarnte Fahrzeug muss sehen und er-
kennen.

Wir Menschen neigen dazu, das, was wir sehen,
schnell zu vergessen. Sie haben es vorhin zu Recht
erwahnt, Herr Huber: Die einfachsten Dinge bleiben
am langsten im Gedéachtnis. Wenn wir uns in einer
Viertelstunde an das, was momentan gesagt wird,
erinnern wollen, dann werden ein paar Stichworte da
sein; in einem halben Tag werden ein paar weniger
da sein; in einer Woche werden es nur noch sehr
wenige sein.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Der Abgeordne-
te tickt anders.
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SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Der Abgeordnete tickt anders; das stimmt.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Bei ihm bleibt
alles im Gedachtnis.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Der Abgeordnete hat auch eine sehr gute und effek-
tive Unterstitzung durch den Steno-Dienst des
Landtages.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Stimmt.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Das ist ein schdnes Beispiel: Wir haben mit den Da-
tenspeichern im Fahrzeug eine Art Steno-Dienst im
Fahrzeug installiert.

Mein Vorredner hat das Beispiel der Auswertung der
in einem zurtuckgegebenen Fahrzeug noch gespei-
cherten Daten gebracht. Diese Analyse erfasst aber
nur einen Bruchteil der Daten, die in dem Fahrzeug
tatsachlich einmal vorhanden waren bzw. von die-
sem generiert wurden. Es sind, wie gesagt, nur die
Daten, die das Fahrzeug gespeichert hat. Besonde-
re Gefahren liegen gerade in der Mdglichkeit der Er-
stellung eines aktuellen Bewegungsprofils. Wenn im
Nachhinein festgestellt wird, dass der Landesvater
dort und dort war, dann ist das vielleicht nicht so
ganz so kritisch, als wenn festgestellt werden kann,
wo er sich gerade aufhalt oder nicht aufhalt. Wenn
ich jemandem etwas Bdses will, dann interessiert
mich, ehrlich gesagt, nicht, wo dieser Jemand vor
drei Wochen war, vielleicht nur deshalb, um voraus-
zusagen, wo er in drei Wochen sein wird. In diesem
Fall wirden mich nur die Live-Daten interessieren.

Deswegen fordere ich eine Regelung, die eine Art
"Vergessen" ermdglicht. Das wirde uns jedenfalls
dazu bringen, dariber nachzudenken, welche Daten
tatsachlich generiert bzw. gespeichert werden mus-
sen.

Der Landtagsausschuss hat uns eine Reihe von Fra-
gen gestellt. Ein paar Punkte sind konkreter anzu-
sprechen. Es fallt mir immer wieder auf, dass das
Konkrete in der Diskussion vergessen wird. Einige
Experten haben schon darauf hingewiesen, dass
Zugriffe auf solche Daten nur authentifiziert erfolgen
dirfen. Es muss also klar sein, wer zugreift und ob
er das darf. Ein Schutz unter Nutzung der Mdglich-
keiten der Kryptografie ware nicht das Verkehrteste.
Momentan agieren unsere Fahrzeuge in den Syste-
men selbst.

In einem Punkt widerspreche ich den Kollegen: Ich
verweise auf das Prinzip des "lieben Nachbarn". Ich

baue um mein Grundstlick einen Zaun, den aber
jeder Uberwinden kann, und zwar nicht mit Metho-
den, die das Jahresbudget einer mittelgroRen Stadt
erfordern, sondern relativ einfach. Das erleben wir
immer wieder. Ubertragen auf den Fahrzeugbereich
heil3t das: Auch die Fahrzeuge, die heute auf unse-
ren Strallen fahren, sind nicht ungeschutzt. Die Her-
steller sind nicht alle auf der Brennsuppe daherge-
schwommen. Jetzt frage ich aber bewusst: Sind die
Fahrzeuge wirklich so sicher, dass der Zugriff nicht
funktioniert? Die Elektronik kann jedenfalls nicht si-
cher sein; denn auch Fahrzeuge von BMW, AUDI,
VW, Volvo oder von wem auch immer werden ge-
klaut. Wenn das schon der Fall ist, dann fordere ich
den Beweis, dass der Zugriff auf hochautomatisierte
Fahrzeuge nicht mdglich ist. Anderenfalls kénnen
wir die Diskussion Uber die angebliche Sicherheit
vor Zugriffsmdglichkeiten beenden. Anders formu-
liert: Wenn wir noch nicht einmal verhindern kénnen,
dass ein geparktes Auto wegkommt — der Schlussel
ist ja eigentlich essenzieller Bestandteil der Authenti-
fizierung des Fahrzeugs, und der Dieb hat ihn
nicht —, wie kdnnen wir dann verhindern, dass der
unberechtigte elektronische Zugriff erfolgt?

Was die Moglichkeiten zum Zugriff angeht, so gehen
mir die bisherigen Aussagen zur Standardisierung
nicht weit genug. Ich erinnere nur daran, dass auch
freie Werkstatten oder der ADAC zugreifen mussen.
Das ist ein schones Thema. Wie soll beispielsweise
der ADAC-Pannendienst unterstitzen, wenn er nicht
zugreifen kann? Zahlreiche Fragen zum Wettbewerb
bzw. zu dessen Beschrankung sind momentan noch
ungeklart, auch aus datenschutzrechtlichen Grin-
den. Wir haben zwar eine Klassifizierung; wir mis-
sen sie aber auch anwenden.

Manipulationen missen protokolliert werden. Eigent-
lich muss die Forderung lauten, das Fahrzeug mit
einer Art Black-Box zu versehen, sodass festgestellt
werden kann: Von auflen kam ein Signal im Sinne
eines Steuerbefehls; deswegen habe ich eine Voll-
bremsung ausgefihrt.

Das Dilemma, das vorhin angesprochen worden ist,
bildet sich tatsachlich in den Unfallstatistiken nicht
ab, aber es ist durchaus realistisch. Denn Computer-
systeme kdénnen im Gegensatz zum Menschen, der
das Dilemma sehr leicht auflésen kann, nur im Rah-
men dessen, was softwaretechnisch abgebildet ist,
eine Losung finden. Dort liegt die Begrenzung des
Systems.

Das hochautomatisierte oder autonome Fahrzeug
kann beispielsweise vor der Frage stehen, ob der
auf der Stral3e befindliche FulRganger Uber den Hau-
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fen gefahren oder ob auf den Gehweg gefahren
werden soll, weil nicht mehr rechtzeitig gebremst
werden kann. Dieses Szenario durfte fur ein autono-
mes Fahrzeug in der Praxis alltaglich sein. Grund-
satzlich lautet die Regel, nicht auf den Gehweg zu
fahren. Wie bringe ich dem System bei, es in diesem
Fall doch zuzulassen, ohne daraus Riesenkonse-
quenzen abzuleiten? Insoweit ist auch die rechtliche
Situation nicht vollig geklart.

Die Manipulationsabsicherung ist ebenfalls ein inte-
ressanter Punkt. Was passiert, wenn wirklich das
Script Kiddie aus Kalifornien sich fir 1.000 Euro auf
Ebay eine entsprechende Software gekauft hat, um
damit 18 Fahrzeuge auf einer bayerischen Autobahn
zu Ubernehmen? — Es ist leicht zu behaupten, dass
das technisch nicht mdglich sei. Ich behaupte: Das
Gegenteil, dass es also Ubernahmemechanismen
gibt, wurde von kompetenter Stelle auch ohne Rie-
senbudget schon bewiesen. Ich bitte darum, dartber
noch einmal mit Fachleuten aus der IT-Security-Welt
zu sprechen. Das ist allerdings ein Thema, das nicht
jeder gern an die grofe Glocke hangt, wie auch Ver-
stéRe gegen den Datenschutz normalerweise nicht
in der "SUddeutschen Zeitung" stehen, auller der
Gesetzgeber zwingt zur Verdffentlichung. Ich ware,
wie gesagt, eher vorsichtig mit der Behauptung, sol-
che Ubernahmemechanismen seien ausgeschlos-
sen.

Die Sicherheitsmechanismen, um unberechtigten
Zugriff zu verhindern, haben wir. Wir verfligen tber
Technologien, die IT sicher machen. Wir verlassen
uns in unserem taglichen Leben in hohem Male da-
rauf. Unser Staat ist ein super Beispiel: Wir haben
digital auslesbare Passe, obwohl Gber das Schutzni-
veau diskutiert wird. Trotz dieser modernen Passe
werden von unseren Burgern Fingerabdricke ge-
nommen. Wenn das denn so unsicher ist, dass man
es leicht Uberwinden kann, dann musste man auch
die Frage stellen: Warum wendet man diese Siche-
rungsmechanismen in Fahrzeugen an?

Ich behaupte nicht, dass es bessere Sicherungsme-
chanismen nicht gibt. Ich behaupte aber, dass sie in
den Systemen der Fahrzeughersteller momentan
noch nicht vorgesehen sind. Darauf stitze ich auch
meine Aussage, dass 2020 als Einfiihrungsjahr un-
realistisch ist. Realistisch ist die zweite Halfte der
2020er-Jahre, weil die Entwicklungszeit, die erfor-
derlich ist, um Sicherheit in die Systeme zu imple-
mentieren, heute noch nicht auf dem Schirm der
Teilnehmer im Markt ist.

Das liegt zum Teil an dem erforderlichen Abstim-
mungsaufwand. Sie alle kennen Gremienarbeit und
damit die Notwendigkeit, sich mit Marktbegleitern,

die vielleicht eine andere Absicht oder eine andere
Einstellung zu einem Thema haben, abzustimmen.
Das wird nicht von heute auf morgen gehen. Ich
halte es fur kritisch, dass unsere Industrie so wenig
in den internationalen Standardisierungsgremien
vertreten ist. Wir missen uns dariber im Klaren sein
— das lernt jeder Ingenieur im ersten Studienjahr —:
Eine Norm ist eine Vorgabe. Ich kann nicht hingehen
und sagen: "Hey, interessiert mich nicht!" Spates-
tens das Gericht wird fragen: "Warum hast du dich
nicht an die Normen gehalten?" Das heil3t, eigentlich
ist das der Ort, wo unsere tagliche Arbeit stattfinden
sollte — in jeglicher Hinsicht —, vielleicht sogar noch
viel mehr als im politischen Raum; denn die Politik
neigt auch dazu, sich an Normen zu orientieren.

Wenn wir jetzt den Bogen zu den Daten selbst
schlie3en, stellen wir fest: Im Endeffekt ist es so,
dass uns heute Schutzklassen von Daten fehlen.

Wir haben Steuerungsdaten, also Daten, die fir das
Fahrzeug in der konkreten Situation notwendig sind.
Meiner Meinung nach braucht diese Daten kein
Mensch zu speichern. Die sind wirtschaftlich hochin-
teressant, aber die Speicherung sollte verboten sein.
Warum? Auler in der Auswertung nach einem Un-
fall betrifft das direkt eine Person. Man koénnte
sagen, das sind personenzuordenbare Daten. Ganz
ehrlich, ich ware da fiir eine starkere Trennung.

Wir haben Bewegungsdaten, die fir den Verkehrs-
fluss wichtig sind. Von Interesse sind sie fur nachfol-
gende Fahrzeuge, aber auch fiir die Politik, die fest-
stellen mochte, wie stark eine StralRe tatsachlich
befahren ist, ob es einen Unterschied ausmacht,
wenn 40-Tonner dariberfahren, oder ob der Ver-
kehrsfluss ein anderer ist, wenn autonome oder, wie
im Zusammenhang mit der Sternfahrt geschildert,
aneinander gekettete Lkws fahren. Das sind lauter
Fragen, die, wenn die Bewegungsdaten nutzbar
sind, auf einer Datenbasis und nicht einfach aus
dem hohlen Bauch heraus beantwortet werden kon-
nen.

Dann gibt es Komfortdaten, die die persdnlichen
Profile der Fahrer und deren Vorlieben abbilden.
Das sind personenbezogene Daten; da schliee ich
mich unseren Behdrden an. Insoweit gibt es keinen
Handlungsbedarf. Wir haben daftur anwendbares
Recht.

Wenn wir uns die Evolution der rechtlichen Situation
anschauen, dann stellen wir sehr schnell fest: Die
Bitkom stellte noch sechs Forderungen an den Da-
tenschutz in der automobilen Zukunft. Im Juli war
schon die siebte Forderung da: dass man auch
Warnsignale in Bezug auf den Ausfall von Systemen
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berlicksichtigen muss. Insoweit gibt es also eine
Entwicklung.

Ich rege an, ein paar weitere Forderungen aufzu-
nehmen. AnschlieRend an die Kollegen vom TUV
mdchte ich sagen, dass wir unabhangige Prifsyste-
me brauchen. Was das Testen autonomer Fahrsys-
teme angeht, so missen wir ganz ehrlich feststellen:
Wir sind heute noch nicht in der Lage, ein Testsys-
tem zu prasentieren, mit dem das Verhalten eines
autonomen Systems wirklich Uberprifbar ware.
Dazu bedarf es auch der Standardisierung; denn
wenn ich etwas Uberprifen will, muss ich einen
Standard haben, gegen den ich prife. Das ist eine
echte Lucke, gegen die technisch noch etwas ge-
macht werden muss.

Wir brauchen eine Gesamtbetrachtung des Systems
"automobile Mobilitat", denn die Infrastruktur spielt
gerade datenschutzrechtlich eine groRe Rolle. Wenn
ein Fahrzeug auf der Autobahn fahrt und dabei
Daten entstehen, die an die Infrastruktur gesendet
werden, dann will ich nicht erleben, dass jemand
sich neben den Sendemast stellt, einen Stecker hi-
neinsteckt und sagt: "Jetzt schaue ich mal, wohin
der gerade unterwegs war." Das Fahrzeug hat eine
ID. Wenn ich Zugang zur Infrastruktur habe, kann
ich ein wunderbares Profil iber das gesamte Verhal-
ten erstellen. Die Fragen, die sich damit klaren las-
sen, sind nicht nur fir die Behoérden interessant,
sondern auch fiir Leute, die vielleicht ein bisschen
bdswilliger unterwegs sind.

Auch aus datenschutzrechtlicher Sicht misste also
die Betrachtung des autonomen Fahrens noch in-
tensiviert werden. Wir haben mit dem Verkehrsbe-
reich ein KRITIS-System. Damit ist es ein Fokussys-
tem fur unsere Bundesregierung. Die Diskussion in
diese Richtung fehlt mir ein bisschen. Es gibt keine
Plane flr eine Notfallsituation. In einer automatisier-
ten Gesellschaft ware es eine Katastrophe, wenn ein
solches System in fremde Hande geriete. Ich
komme auf das Beispiel zurtick: Was passiert, wenn
plétzlich 18 autonome oder hochautomatisierte
Fahrzeuge in fremde Hande geraten?

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Ich darf Sie bit-
ten, zu einer Zusammenfassung zu kommen.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Ich bin beim letzten Punkt; dann bin ich gleich fertig.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das weil} ich ja
nicht.

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Trotzdem danke schon. — Der zentralste Punkt, den

wir ansprechen mussen, betrifft sicherlich die Ethik.
Auch insoweit ist Regierungsarbeit gefragt. Der Hin-
tergrund: Man kann auch auf internationales Recht
schauen. Das muss abgestimmt sein; es muss eine
gemeinschaftliche Meinung herrschen. Man muss
vor allen Dingen solchen RegelverstélRen begegnen
und das von Professor Hilgendorf sehr deutlich an-
gesprochene Dilemma lésen.

Insgesamt muss man feststellen: Datenschutzrecht-
lich und im Hinblick auf die Verbesserung der IT-Si-
cherheit ist noch etwas zu tun. Wenn man beides
richtig macht, ergibt sich als Konsequenz eine Star-
kung des Verbraucherschutzes insgesamt. — Danke
schon.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Besten Dank. —
Herr Kollege Stiimpfig hat eine Frage an Sie.

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Herr Bastanoglu
und Herr Kranig, herzlichen Dank fiir Ihre abschlief3-
enden Ausfihrungen zum Datenschutz.

Wir haben heute schon bestimmte Systeme in Autos
eingebaut. Ich brauche nur an mein neues Auto zu
denken; es hat einen GPS-Empfanger. Ich habe es
noch nicht geschafft — das Auto nutzt meistens
meine Frau —, mir auf das Handy Ubertragen zu las-
sen, wo genau es sich befindet. Vielleicht schaffe ich
es noch.

(Heiterkeit)

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Das dirfen Sie
eigentlich nicht schaffen. Wir reden hier von Daten-
schutz. Gegen das Uberwachen der Frau miissten
Sie einschreiten, Herr Kranig.

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Dann lasse ich es
doch bleiben.

(Heiterkeit)
Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Gut.

Abg. Martin Stiimpfig (GRUNE): Diese Problematik
haben wir doch heute schon. Das hat doch eigent-
lich mit der Frage "Autonomes Fahren — ja oder
nein?" gar nichts zu tun. Daten zu der Frage, wo
sich jemand befindet, sind in der Tat sensibel; aber
damit sind wir doch heute schon befasst. Sehen Sie
insoweit wirklich groRe Unterschiede zwischen dem
autonomen Fahren und dem, was wir heute schon
haben?

SV Thomas Kranig (Bayerisches Landesamt fir
Datenschutzaufsicht): Unabhangig davon, dass man
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sagen kann, es werden wesentlich mehr, sehe ich
den grofRen Unterschied nicht. Wir haben zum einen
viele Fahrzeugdaten, die notwendig sind, damit die
Motorsteuerung funktioniert und das Fahrzeug Uber-
haupt fahrt. Das Zweite ist der Infotainmentbereich.
Entsprechende Systeme sind schon in sehr, sehr
groRem Umfang in den modernen Fahrzeugen zu
finden. Dazu kénnen klare vertragliche Regelungen
getroffen werden, etwa Uber den Kauf eines Paketes
—in der Regel bei dem Hersteller —, das es |hnen er-
moglicht, zum Beispiel zu dokumentieren, wie
schnell und wohin Sie gefahren sind — fir sich
selbst, fir lhre Frau, fir wen auch immer. Die Mog-
lichkeit, auf diese Weise ein Bewegungsprofil zu er-
stellen, haben Sie also bereits heute. Dafiir haben
wir heute bereits Regeln. Es muss aber sicherge-
stellt sein, dass die entsprechenden Datenerfas-
sungssysteme des Fahrzeugs abgeschaltet werden
kénnen, weil der Fahrer oder Halter die Daten weder
erhoben noch tbermittelt wissen mdchte.

Beim autonomen Fahren stehen wir im Prinzip vor
demselben Problem. Auch dabei werden Daten an-
fallen, an denen zum Beispiel Versicherungen gro-
Res Interesse haben, etwa wenn es um die Modelle
"Pay as you drive" bzw. "Pay how you drive" geht.
Wenn bekannt ist, wie und wohin jemand fahrt, kén-
nen dem Fahrer zum Beispiel auf das Handy ent-
sprechende Empfehlungen oder Sonderangebote
geschickt werden. Das gibt es heute schon. Das
Smartphone kann also mit dem Auto vernetzt wer-
den, um die Nutzung dieser Angebote zu ermdgli-
chen. Wir brauchen noch konkrete Regelungen zu
der Frage, wer auf die Gesamtdaten zugreifen kann
und wie dabei die Persdnlichkeitsrechte der Betrof-
fenen — Fahrer und Halter, aber auch Beifahrer — ge-
wahrt werden kdnnen. Auch die Datenschutz-Grund-
verordnung wird das verlangen.

SV Thomas Miiller (AUDI AG): Eine Anmerkung zu
dem Thema Datenschutz: Ich verstehe nicht, warum
in der 6ffentlichen Wahrnehmung oft ein Unterschied
gemacht wird zwischen der Datenerhebung durch
Smartphones und der durch Fahrzeugsysteme; viel-
leicht kénnen Sie das erklaren. Ich vertrete die
Grundthese, dass, quasi als Puzzlestein, in der 6f-
fentlichen Diskussion der Hinweis darauf fehlt, welch
grofRer Mehrwert mit diesen Daten generiert werden
kann. Bestimmte Daten nutzen wir doch bereits
heute, ob die Fahrzeuge manuell oder irgendwann
automatisiert fahren. Wir kdbnnen mit den heutigen
Sensoren jede Parklliicke ausmessen. Das spielt ins-
besondere in der Innenstadt eine Rolle. Wenn es zu-
trifft, dass 30 % der Staus dadurch erzeugt werden,
dass Autos Parkplatze suchen, dann ware ich der
Erste, der bereit ware, meine Position herzugeben,

damit ich die Information bekomme, wo der nachste
freie Parkplatz ist.

Wir missen davon wegkommen, immer gleich "Um
Gottes willen!" zu rufen, wenn es um die Nutzung
von Daten geht. Die Forderung, dass Transparenz
und Selbstbestimmung des Kunden gegeben sein
mussen, unterschreibe ich. Aber wir missen noch
deutlicher zum Ausdruck bringen, welches positive
Potenzial sich mit diesen Daten erdffnet. Ist dies erst
einmal der Fall, wird sich die Stimmung relativ
schnell wandeln. Wir erleben es mit dem Smart-
phone. Wohl jeder von uns nutzt viele Applikationen
und gibt seine Position her. Darlber erlebe ich aber
keine so intensive Diskussion auf der Nutzerseite.

Abg. Bernhard Roos (SPD): Ich mdchte das gleich
aufgreifen. Viele Menschen gehen mit dem, was sie
tagtaglich mit sich herumschleppen, absolut verant-
wortungslos um. Die Smartphones werden oft aus-
gelesen, ohne dass wir das wollen. Dahinter stehen
O0konomische Interessen.

Auf die folgende Frage konnen alle antworten, aber
sie geht primar an die Experten fiir Datensicherheit.
Ich bin grundsatzlich ein Freund der Vorratsdaten-
speicherung. Was das angeht, bin ich in meiner Par-
tei nicht unbedingt einer von vielen, aber grundsatz-
lich sage ich dazu Ja. Ich bin jedoch Gberhaupt nicht
Uberzeugt davon, dass die Pramisse, die ich damit
verbinde, erflllbar ist: Die Daten kénnen zwar eine
gewisse Zeit lang flir einen bergeordneten Zweck
zur Verfigung stehen. Aber nachdem dieser Zweck
weggefallen ist — auf das Beispiel des Vorredners
bezogen: wenn der Parkplatz gefunden ist —, mus-
sen die Daten unwiederbringlich geléscht werden.
Ich habe mittlerweile héchste Bedenken, ob diese
Voraussetzung erfiillt werden kann. Da braucht man
noch nicht einmal an die NSA-Affare oder an die In-
teressen anderer Geheimdienste zu denken. Es
reicht schon aus, dass man sich die Gefahren durch
Industriespionage vor Augen fuhrt. Dartber ist heute
noch nicht gesprochen worden; aber dass diese be-
trieben wird, ist ein offenes Geheimnis. Insoweit sind
wir absolut verletzlich, das heit verwundbar. Da
muss mehr geschehen.

Zu der vermeintlichen Sicherheit, die uns die IT-Ex-
perten vermitteln wollen, gibt es ein offenkundiges
Gegenbeispiel: Die Firma Kaspersky, Experten in
Sachen Datensicherheit, musste monatelang einen
Virenangriff erleben, und es hat ewig gedauert, bis
sie das "gespannt" haben. Wenn schon die Profis
gehackt werden, dann habe ich gro3e Sorge, ob das
nicht auch im groRen Malstab, auf der Ebene des
Endverbrauchers, wo millionenfach Fahrzeuge mitei-
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nander vernetzt sind, gelingen kann. Darauf hatte
ich gern eine Antwort.

Noch eine konkrete Frage: Haben wir in der Bundes-
republik Uberhaupt Unternehmen, die IT-Sicherheits-
Idsungen in dieser Pragnanz und auf dieser Sicher-
heitsstufe anbieten kdnnen, oder missen wir uns
damit wieder jenseits des Atlantiks versorgen?

SV Marko Gustke (Verband der Automobilindustrie
e. V. (VDA)): Ich wiirde gern einen Gedanken, den
ich vorhin schon erwahnt habe, noch einmal aufgrei-
fen. Datenschutz — insoweit bin ich bei Herrn Kranig
— ist ein Thema, das unter der Uberschrift "Digitali-
sierung" eine absolute Daseinsberechtigung hat;
das ist definitiv so. Die damit im Zusammenhang
stehenden wettbewerblichen Fragestellungen haben
wir ausdiskutiert. Das Thema gehort fiir mich nicht
unter die Uberschrift "autonomes Fahren" per se.
Diese Differenzierung ist notwendig, damit wir jetzt
nicht die grofle Wetterlage in Briussel hier auf ein
Thema transferieren.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Wir haben kei-
nen Paradigmenwechsel?

SV Marko Gustke (Verband der Automobilindustrie
e. V. (VDA)): Genau. — Die Themen Wettbewerb, Zu-
gang von Dritten etc. pp. haben nichts mit automati-
siertem Fahren per se zu tun. Das ist nach meiner
Wahrnehmung auf einer anderen Ebene zu diskutie-
ren.

Ich wirde gern noch in Richtung der Politik eine Bot-
schaft loswerden. Ich bekomme die Stimmung
durchaus mit: Einerseits braucht man mehr Security-
Vertrauen in die Fahrzeuge. Andererseits sind wir
als Fahrzeughersteller und Zulieferer mit der Not-
wendigkeit konfrontiert, gewisse freie Zugange zu
Fahrzeugen zu schaffen, um so etwas wie einen
freien Wettbewerb zu ermdéglichen. Das sind zwei di-
ametral auseinandergehende Ziele, die sich im Kon-
flikt miteinander befinden: eine offene Schnittstelle in
einem Fahrzeug versus fast hundertprozentige Se-
curity als MaRstab.

An dieser Stelle ist auch eine gesellschaftliche De-
batte darliber zu flihren, wo in diesem Zielkonflikt
die Messlatte angelegt werden soll. Das ist eine
Frage, Uber die wir offen diskutieren missen. Ich
denke, dass die Fahrzeugindustrie mit diesem
Thema einen sehr verninftigen Umgang pflegt.

Um auf lhre kritischen Bemerkungen zur Security
einzugehen: Sie treffen lhre Aussagen naturlich auf
der Grundlage der Fahrzeugtechnologie, die heute
im Markt ist. Es kommen aber neue Konnektivitats-

themen in die Fahrzeuge hinein. Damit werden sich
auch die Elektronikarchitekturen in den Fahrzeugen
verandern. Die geforderten Grundprinzipien, die hier
angesprochen wurden, finden dabei mit Sicherheit
Bertcksichtigung. Schon der pure Selbsterhaltungs-
trieb des Herstellers veranlasst ihn dazu, auch auf
diesem Gebiet sauber zu arbeiten. Wir merken jetzt,
wenn auch an einer anderen Stelle, wie desastros
sich ein Markenimage entwickeln kann, wenn einmal
etwas in die Hose geht. Ich kann nur noch einmal
sagen, dass im Rahmen der Entwicklungsprozesse
hin zu neuen Fahrzeugarchitekturen auch diesen Er-
fordernissen Rechnung getragen wird.

SV Thomas Kranig (Bayerisches Landesamt fur
Datenschutzaufsicht): Was Smartphone und Fahr-
zeug angeht, so ist festzustellen, dass es in daten-
schutzrechtlicher Hinsicht keinen groRen Unter-
schied zwischen beiden gibt, auch wenn durch die
offentliche Wahrnehmung vielleicht ein anderer Ein-
druck entsteht. Es handelt sich jeweils um personen-
bezogene Daten, mit denen umgegangen wird. Es
muss sichergestellt werden, dass die Persdnlich-
keitsrechte der Betroffenen geschutzt werden.

Wenn jemand mit seinen Smartphone-Daten sehr
freigiebig umgeht, alle Anwendungen nutzt und die
Standortdaten freigibt, dann ist das seine Entschei-
dung, das heilt, er legt den Grad seiner Transpa-
renz fest. Insofern gibt es keinen Unterschied zu
dem Infotainment im Fahrzeug. Es muss aber die
Entscheidung des Fahrers bzw. Halters sein, ob er
das alles einschaltet und freigibt.

Von einem Mercedes-Vorstand habe ich gehort,
dass die jungen Leute keinen Medienbruch mehr ak-
zeptieren wollen. Sie wollen mit dem Smartphone
oder dem Tablet in das Auto gehen und dort genau-
so weiterleben bzw. -arbeiten wie in ihrem Zimmer,
in ihrer Wohnung oder sonst wo. Datenschutzrecht-
lich sind es dieselben Rahmenbedingungen, die ein-
gehalten werden missen.

Es gibt aber einen Unterschied: Wenn mich am
Smartphone etwas stért, werfe ich es weg oder ich
haue mit dem Hammer drauf; dann sind in der Regel
auch die Datenspeicher zerstort. Bei den Fahrzeug-
daten ist das nicht ganz so einfach, weil der Fahrer
bzw. Halter auf die entsprechenden Speicher wohl
keinen Zugriff hat.

Noch eine Anmerkung zur Konnektivitat der Fahr-
zeuge: Es muss verhindert werden, dass die Daten,
aus denen ein Bewegungsprofil erstellt werden
kann, an Speicher aulRerhalb des Fahrzeugs flieRRen,
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damit von Dritten etwa ein Bewegungsprofil erstellt
werden kann.

Ich komme auf die Frage nach der Datenléschung
zurlck. Das ist ein groles Thema des Datenschut-
zes. Es gibt den Grundsatz der Erforderlichkeit, das
heifl3t, wenn Daten nicht mehr erforderlich sind, mUs-
sen sie geldscht werden. Fahrzeughersteller haben
uns mitgeteilt — wir haben das auch beim Auslesen
festgestellt —, dass die allermeisten im Fahrzeug
entstandenen Daten weg sind, wenn der Schlissel
gezogen wird. Die Daten dieser flichtigen Speicher
werden fur den Betrieb des Fahrzeugs gebraucht,
sind aber nicht unbedingt erforderlich, um beispiels-
weise Fehler auszuwerten oder eine Produktsiche-
rung vorzunehmen. Es bleiben allerdings noch ge-
nigend andere Daten Ubrig, mit denen man
ebenfalls gesetzeskonform umgehen muss. Die
Rahmenbedingungen dafir haben wir.

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Wir sind in der Schlussphase der Anhérung.
In den letzten Redebeitrdgen sind vorwiegend die
Schwierigkeiten und Probleme diskutiert worden. Ich
finde, das ist kein guter Abschluss. Ich kann nur
sagen: Die grundlegenden Technologien sind im
Prinzip vorhanden. Es wird aber immer ein Katz-
und-Maus-Spiel bleiben. Unter Spezialisten gibt es
eine einfache Formel: Derjenige, der etwas beschiit-
zen will, muss mindestens den doppelten Aufwand
desjenigen betreiben, der es hacken will. Somit ist
es eine rein wirtschaftliche Betrachtung auch des
Hackers, welchen Vorteil er sieht und welchen wirt-
schaftlichen Aufwand er treiben will.

Ein Beispiel: die Fahrtenschreiber in den Lkws. Das
ist ein hartes Business. Wir sind sehr erfolgreich in
dem Markt tatig. Diese Fahrzeuge sind "connected".
Ich nenne nur die Stichworte Fahrtenschreiber und
Flottenmanagement. Wir sind stolz darauf, dass wir
noch keinen Hack erleben mussten.

Man braucht sich nur die Dosen anzuschauen, um
zu wissen, was man fur einen erfolgreichen Hack
alles tun misste. Bei mechanischer Offnung kommt
es zu einer Selbstzerstérung. Fir die Sicherung der
Datenverbindungen gibt es Kryptoverfahren; Au-
thentifizierungsschlissel werden sogar von einer
Bundesbehdérde eingespielt etc. pp. Das ist aufwen-
dig. Aber wir missen das schlichtweg in die Fahr-
zeuge integrieren. Das sollte kein K.-o.-Kriterium
sein.

Wir sollten das Glas einfach als halb voll ansehen.
Wie Herr Gustke schon sagte: Es gibt auch einen
Selbsterhaltungstrieb der Industrie. Wir wollen keine
negativen Schlagzeilen. Wir werden das packen.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Wissen das
schon alle?

SV Christian Senger (Continental Automotive
GmbH): Wir brauchen dabei Ihre Unterstltzung.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Hat noch jemand
eine Anmerkung, die er unbedingt loswerden muss —
muss?

(Heiterkeit)

SV Enver Bastanoglu (Datenschutzbeauftragter):
Tut mir leid, aber auf eine vorhin gestellte Frage
mdchte ich noch antworten. — Haben wir in Deutsch-
land Firmen, die so etwas bewerkstelligen kénnen?
Ja, die haben wir. Man sollte in Deutschland sein
Licht nicht unter den Scheffel stellen. Wir brauchen
uns nur die Verbandsinitiative "IT Security made in
Germany" anzuschauen. Insoweit sind also durch-
aus sehr positive Entwicklungen zu verzeichnen. Es
gibt entsprechende Anbieter. Ich verweise auf die
Ausruster der Bundesregierung und des bayeri-
schen Staates und nenne Secunet, aber auch das
Munchner Unternehmen G & D, das sehr, sehr si-
chere Technik anbietet; immerhin bauen die Jungs
unser Geld zusammen. Ich glaube, die sind sicher.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Ich danke lhnen
allen fur die Fillle von Informationen, die wir heute
bekommen haben. Diese sind fiir uns sehr nitzlich.
Wir werden sie auch auswerten.

Meine Erkenntnis ist: Wir erleben eine Entwicklung,
die lauft, wie sie lauft. Aber es besteht kein Anlass,
weder fir die Wirtschaft noch flir Politik oder die Ver-
waltung, besonders aufgeregt zu sein. Etwaige Pro-
bleme sind auf der Grundlage unserer Prinzipien, an
denen wir uns orientieren, und mit Handwerkszeug,
mit dem wir arbeiten, rechtlich, wirtschaftlich und
technisch losbar.

Die Empfehlung noch: Man sollte die Leistungen, die
die deutsche Automobilwirtschaft erbringt, auf die
Saulen stellen, damit sie deutlich sichtbar sind.
Jeder von uns hat, was das autonome Fahren anbe-
langt, Google und Tesla im Kopf. Ich habe vor kurz-
em Werbung fur ein sudkoreanisches Kleinfahrzeug,
das allein einparkt, gesehen. Wenn ich Sie frage,
sagen Sie, dass lhre Fahrzeuge das bestimmt schon
seit funf Jahren kénnen.

SV Dr. Dirk Wisselmann (BMW Group): Sieben
Jahre.

Vorsitzender Erwin Huber (CSU): Schon seit sie-
ben Jahren? Gut.
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(Beifall)

Sie mussten sich eigentlich fragen, warum ich das
nicht seit sieben Jahren weif3, obwohl ich nur lhre
Produkte fahren darf.

Sie haben uns viele Informationen, Einblicke und Er-
kenntnisse vermittelt, mit denen wir verantwortungs-
bewusst umgehen werden. Es freut mich auch, dass
das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale In-
frastruktur teilgenommen hat. Auch Sie werden die
Information an den Runden — und eckigen — Ti-
schen, die Sie in Ihrem Ministerium haben, verwer-
ten. Es sind auch viele Vertreter bayerischer Staats-
ministerien anwesend. Die Ministerien haben ihre
kligsten Képfe zu dieser Anhdérung geschickt. Auch
dort wird sie ausgewertet. Ich gehe davon aus, dass

die Informationen auch fiir die Birger eine Bereiche-
rung sein werden. Wir werden das Protokoll, sofern
dies zulassig ist, im Internet verfugbar machen.

Ich danke lhnen, den Experten, nochmals sehr herz-
lich. Ich hoffe, dass auch Sie einen kleinen Profit
aus der Anhdrung mitnehmen kénnen und dass Sie
einen guten Eindruck vom Bayerischen Landtag ge-
wonnen haben.

(Beifall)
Die Sitzung ist geschlossen.

(Schluss der Sitzung)
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1. ,Uberblick™:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen
Fahren im Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine
rechtlichen Rahmenbedingungen.

Siehe ADAC Standpunkt automatisierter Fahrbetrieb.

2. Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftsrdumen?

Dem ADAC liegen hierzu keine Erkenntnisse vor.

2. ~Entwicklung der Technik":

2.1 Inwieweit kbnnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?
a. Wird auf den Fahrer als Ruckfallebene jemals ganz verzichtet werden kénnen?

Der ADAC geht davon aus, dass langfristig auch fahrerlose Fahrzeuge am
Strallenverkehr teilnehmen werden. Speziell im Gliterverkehr bestehen erhebliche
wirtschaftliche Anreize fiir die Entwicklung einer solchen Technik.

b. Istein héherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

Automatisierte Fahrzeuge miissen eine technische Reife erreichen, welche die
Fehlerrate menschlicher Fahrer deutlich unterschreitet. Je nach Automatisierungsgrad
mdiissen sie auch mit schwierigen Situationen (Stérungen, Pannen oder Unfélle)
zurechtkommen.

c. Sind die aktuellen Prif- und Testmethoden ausreichend?

Mit den heutigen Verfahren I&sst sich die Funktionssicherheit automatisierter
Fahrfunktionen nicht wirtschaftlich nachweisen. Es ist nicht méglich, zuféllig oder
systematisch alle Rahmenbedingungen fiir den Einsatz automatisierter Fahrfunktionen
im Realverkehr zu variieren. Die Absicherung hochkomplexer automatisierter
Fahrfunktionen muss zu einem erheblichen Teil auf Software-Priifstdnden (Software in
the Loop) erfolgen.
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d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erforderlich?

Nach aktuellem Wissen sind vorrangig Anderungen an den Regeln fiir die
Automatisierung der Lenkfunktion und einige lichttechnische Vorschriften flir die
Typgenehmigung erforderlich. Es ist jedoch nicht auszuschlieRen, dass zu einem
spéteren Zeitpunkt die Anforderungen an automatisierte Fahrfunktionen in einem
eigenstdndigen Regelwerk (ECE Regeln) zusammengefasst werden.

e. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Automatisierte Fahrfunktionen miissen in der Hauptuntersuchung geprtift werden.
Dafiir sind elektronische Priifroutinen vorzusehen, die lber die Eigendiagnose des
Systems hinausgehen. Eine Priifung im Realverkehr oder auf dem Fahrzeugpriifstand
ist unrealistisch.

f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?

Automatisierte Fahrzeuge ,verstdndigen® sich mit anderen Verkehrsteilnehmern
primdr (ber die lichttechnischen Einrichtungen (Fahrtrichtungsanzeiger,
Bremsleuchten) und das Verhalten im Verkehr (Wahl der Fahrspur, Geschwindigkeit).
Ob dartiber hinaus weitere Anforderungen insbesondere im Stadtverkehr entstehen,
muss noch vertieft erforscht werden. Der ADAC geht davon aus, dass noch flir lange
Zeit nicht alle Verkehrsteilnehmer durch den Austausch von Daten miteinander
kommunizieren kénnen. Der ADAC spricht sich gegen eine verpflichtende Vernetzung
aller Verkehrsteilnehmer aus. Insbesondere flir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer
wére dies unverhéaltnismanig.

Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die StralReninfrastruktur?

Automatisierte Fahrzeuge miissen in der Lage sein, auf der normalen Infrastruktur zu
fahren. Hochautomatisierte Fahrfunktionen sind jedoch zunéchst auf spezielle
Anwendungsfélle beschrénkt — es ist daher erforderlich zu priifen, ob die jeweilige
Infrastruktur flir den Anwendungsfall geeignet ist. Der ADAC geht davon aus, dass
Fahrzeuge mit automatisierten Fahrfunktionen (ggf. dynamisch aktualisierte) Positivnetze
vorhalten, auf denen die Fahrfunktionen aktiviert werden kénnen. So muss beispielsweise
ausgeschlossen werden, dass eine Automatisierungsfunktion fiir die Autobahn im
Stadtverkehr genutzt wird. Auch die Umweltbedingungen (z. B. Starkregen oder Glétte)
kénnen die Anwendungsfélle begrenzen.

Welche Anforderungen ergeben sich fir die IT-/Telekommunikationsinfrastruktur?

Der ADAC geht davon aus, dass automatisierte Fahrzeuge eine mobile Datenverbindung
zum Rechenzentrum des jeweiligen Herstellers benétigen. Kiirzere Unterbrechungen der
Verbindung sind voraussichtlich tolerierbar. Fiir die angeklindigten ersten
Anwendungsfélle auf der Autobahn ist ein Ausbau der Mobilfunknetze wiinschenswert.

Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbeziehung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-
Schaltungen etc.)?

Automatisierte Fahrzeuge muissen grundsétzlich in der Lage sein, alle
Verkehrssituationen innerhalb ihres Anwendungsfalls selbsténdig und sicher zu
bewéltigen. Sie miissen z.B. auf ein (iberraschend auftauchendes Hindernis auf der
Fahrbahn reagieren kénnen. In einigen Féllen wird dies nur durch sehr harsche
Notmanéver zu bewéltigen sein. Jede zusétzliche Information lber die Strecke kann den
Fahrtverlauf harmonischer und komfortabler fiir die Fahrzeuginsassen machen.
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Automatisierte Fahrzeuge miissen alle Verkehrszeichen, die fiir den jeweiligen
Anwendungsfall relevant sind, optisch erkennen und interpretieren. Das gilt auch fiir
dynamische Anzeigen in SBA.

Verkehrssicherheit:

3.1

3.2

Welche Verkehrssicherheitsgewinne und -verluste sind beim autonomen Fahren zu
erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfalle, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz
etc.)?

Der ADAC geht davon aus, dass automatisierte Fahrzeuge vorausschauender und
aufmerksamer am StralBenverkehr teilnehmen als menschliche Fahrer. Er erwartet daher
einen positiven Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Welchen Einfluss die Zulassung automatisierter Fahrzeuge auf die Fahrkompetenz der
Verkehrsteilnehmer haben wird, lasst sich heute noch nicht beantworten. In den ersten
Jahren werden ausschlie3lich hochautomatisierte Fahrfunktionen fiir spezielle
Anwendungsfélle auf den Markt kommen. Aus Sicht des ADAC bleibt ausreichend Zeit,
um potenzielle Entwicklungen wissenschaftlich zu untersuchen und ggf. erforderliche
MalBnahme zu ergreifen.

Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fiir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von Bewegungsdaten fir die
Tarifgestaltung, etc.)?

Die Versicherungswirtschaft sieht keine grundséatzlichen Hindernisse, Versicherungstarife
fur automatisierte Fahrzeuge anzubieten. Sofern sich die Erwartungen an die verbesserte
Verkehrssicherheit erfiillen, sollten diese Tarife sogar glinstiger fiir die Halter werden.
Hinsichtlich Datenschutz und der Verwendung von Bewegungsdaten fiir die
Tarifgestaltung ergeben sich keine Besonderheiten gegeniiber nicht automatisierten
Fahrzeugen.

Mensch und Gesellschaft":

4.1

4.2

4.3

Wie verandert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Eine seriése Prognose hierzu kann der ADAC nicht abgeben.

Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitat von Morgen, die Fahrzeugnutzung
und die Fahrersouveranitat?

Siehe vorherige Frage.
Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?
Wir gehen davon aus, dass viele Menschen dieser Neuerung grundsétzlich positiv

gegenliberstehen. Die Akzeptanz héangt aber letztendlich von den Rahmenbedingungen
hinsichtlich Bezahlbarkeit, Sicherheit und Komfort ab.

Normativer Rahmen ":

5.1

In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu andern?

Der Rechtsrahmen fiir automatisierte Fahrfunktionen muss internatioqa/ und auf
Bundesebene geschaffen werden. Vorrangig sind dabei das Wiener Ubereinkommen (iber
den StralBenverkehr von 1968 zu nennen, sowie die deutsche Strallenverkehrsordnung.
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5.2

5.3

5.4

5.5

Im Ergebnis muss der Fahrer von der dauerhaften Uberwachung des hochautomatisierten
Fahrbetriebs entbunden werden, wenn das Fahrzeug die entsprechenden technischen
Anforderungen erfiillt.

Welche rechtlichen Hirden gibt es beim Probebetrieb fir autonomes Fahren und
welche Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

Der ADAC kann gegenwaértig keine rechtlichen Hirden fiir den Probebetrieb
automatisierter Fahrzeuge erkennen. Entsprechende Technologietrdger kénnen in allen
Bundesldndern eine Sonderzulassung erhalten. Bei Bedarf muss ein qualifizierter
Testfahrer in den automatisierten Probebetrieb eingreifen kénnen.

Welche Uberlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-Situationen
(z.B. Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am Straenrand) bzw. kleinere RegelUbertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Birgersteigen um ein
entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu lassen)?

Ein automatisiertes Fahrzeug folgt grundsétzlich den Verkehrsregeln. Eine
Konfiliktsituation muss es deshalb innerhalb des ihm zugewiesenen Verkehrsraums (z. B.
Fahrspur) 16sen, zumeist durch ein Bremsmanover. Ausweichmandver in Fahrbahnteile,
die anderen Verkehrsteilnehmern (Gegenverkehr, FulRgénger) zugewiesen sind, sind nur
zuldssig, wenn die Gefédhrdung anderer Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen werden kann
(s. a. ADAC Wegweiser Mobilitét).

Wenn ein automatisiertes Fahrzeug z.B. wegen blockiertem Fahrstreifen ohne
Regeliiberschreitung nicht weiterfahren kann, soll es im Stillstand die Kontrolle an den
Fahrer libergeben.

Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche Anderungen sind noch
erforderlich?

Das Wiener Ubereinkommen iiber den StralBenverkehr fordert, dass jedes Fahrzeug einen
Fahrer haben muss, der den Fahrbetrieb durchfiihrt oder (iberwacht. Die aktuelle
Anderung erlaubt dem Fahrer zwar, sich umfassend durch Assistenzsysteme
unterstiitzten zu lassen, belésst die Letztverantwortung jedoch beim Fahrer. Das Wiener
Ubereinkommen muss so erweitert werden, dass der Fahrer unter bestimmten
Voraussetzungen von der Durchfiihrung oder Uberwachung der Fahraufgabe, und damit
auch der Verantwortung entbunden wird.

Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fir die Fahrer- und
Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?

Kurzfristig sind keine Anpassungen erforderlich. Mit der Markteinfiihrung entsprechender
Fahrzeuge sollte im Fahrunterricht auf die Bedienung, die Potenziale und Einsatzgrenzen
automatisierter Fahrfunktionen eingegangen werden. Es ist jedoch unrealistisch, dass
kurzfristig Fahrschulfahrzeuge mit diesen Funktionen ausgestattet sind.

Der ADAC fordert, dass automatisierte Fahrfunktionen den Fahrer (ber die
Nutzerschnittstelle im Fahrzeug ,weiterbilden”. Er muss aktiv auf die Einsatzgrenzen und
die erforderliche Uberwachung oder Bedienung des Fahrzeugs im automatisierten
Fahrbetrieb hingewiesen werden. Die Einweisung durch den Fahrzeughé&ndler bzw. ein
Abschnitt in der gedruckten Bedienungsanleitung sind nicht ausreichend.

LI T-Sicherheit" und "Datenschutz":

6.1

Ergeben sich fur autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zusatzliche
Anforderungen bezlglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheit?
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6.2

6.3

6.4

Fahrzeuge mit automatisierten Fahrfunktionen werden sich nur in wenigen Komponenten
von nicht automatisierten Fahrzeugen unterscheiden. Von daher sind die Anforderungen
an die IT-Sicherheit und Manipulationssicherheit fiir alle vernetzten Fahrzeuge im
Wesentlichen gleich zu bewerten. Ein Unterschied ergibt sich bei der Ausfallsicherheit:
Automatisierte Fahrzeuge miissen ggf. mit einigen redundanten Komponenten
ausgestattet werden, um bei einem Ausfall den Betrieb bis zur Ubernahme der
Fahraufgabe durch den Fahrer gewéhrleisten zu kénnen.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits
heute zur Verfigung und wenn nicht, welche Zeitraume sind fiir Neuentwicklungen
anzusetzen?

Dem ADAC liegen hierzu keine Erkenntnisse vor.

Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

Die Anforderungen an den Datenschutz und den Schutz der Privatsphére der
Fahrzeugnutzer unterscheidet sich nicht von anderen, nicht automatisierten Fahrzeugen.
Auch kiinftig muss der Datenschutz hohe Prioritét geniel3en.

Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes
und wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7
Forderungen des Bundesjustizministeriums zum "Auto der Zukunft"?

Dem ADAC ist nicht bekannt, welche Uberlegungen der Bund zum Thema
Datenschutzrecht gegenwartig anstellt. Der ADAC unterstlitzt die 7 Forderungen des
Bundesjustizministeriums zum Auto des Zukunft (s .a. Standpunkt Daten im Fahrzeug).
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Halbzeit! Beim FuBball lassen sich in der Spielunterbrechung Aufstellung und Taktik

der ersten EIf nachjustieren. Auch in der Politik ist eine Halbzeitbetrachtung ein guter
Anlass, politische Programme zu evaluieren und gegebenenfalls anzupassen. Genau das
geschieht mit dem WeiSbuch Verkehr der Europdischen Union. Européische Kommission
und Parlament befassen sich derzeit mit der Frage, ob die im Jahr 2011 gesetzten Ziele
- im Wesentlichen Klimaschutz und wettbewerbsfahige Verkehrssysteme - mit der vorlie-
genden Programmatik erreicht werden kdnnen. Treffen die damaligen Annahmen noch zu

Aus dem Inhalt Seite

und haben sich Trends wie prognostiziert entwickelt?
Weilbuch Verkehr 3

Gedanken um die zukiinftige Verkehrspolitik machen sich die politischen Entscheider
Rettungsgasse 5 nicht nur in Briissel, sondern auch in Berlin. Baustellen gibt es dafiir genug - im wahrsten

Sinne des Wortes. Wie die Straeninfrastruktur in den kommenden Jahrzehnten bezahlt
Rettungskarte 7 ) o o o

werden kann, damit beschéftigt sich ein Beitrag zur zukiinftigen Finanzierung. Nachdenk-
Alkohol-Interlock 9 lich stimmt derzeit das Thema Verkehrssicherheit. Anlass dafiir geben die stagnierenden

Zahlen bei den Getdteten im Strafenverkehr. Klar ist: Um den Verkehr sicherer zu machen,
Fahrzeugautomatisierung 11 bedarf es zielfihrender MaSnahmen und keiner plakativen Verordnungen. Ein Beitrag in
Nachhaltige Mobilitat 13 dieser Ausgabe setzt sich mit Fragen rund um den Alkohol-Interlock auseinander.
Elektromobilitat 15 Konsens ist schon heute, dass der Verkehr insgesamt noch umweltvertraglicher werden

. muss. In der vorliegenden Ausgabe setzt sich der ADAC mit dem Thema Elektromobilitét

Carsharing 17 ) ) o )

auseinander und stellt das eigene Konzept fiir einen nachhaltigen Stadtverkehr vor.
Infrastrukturfinanzierung 19 Denn auch der ADAC mdchte sich fiir die Zukunft - weit liber die zweite Halbzeit

hinaus - gut aufstellen.

Ziel und Realitat:
Nationales Verkehrssicherheitsprogramm
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Verteilung auf die land-
seitigen Verkehrstrager.
Wie reisen die Europaer?

Halbzeithewertung des EU-Weif3buchs
Verkehr: Darf nun der Realismus Einzug
halten?

Vier Jahre ist es her, dass das WeifSsbuch Verkehr der
Européischen Union verabschiedet wurde. Zeit fiir eine
Uberpriifung! Treffen die gemachten Annahmen und

92% prognostizierten Trends heute noch zu? Sicher ist, dass
Strafde in der Halbzeitbewertung die Chance liegt, einige Vorga-

8%
Schiene

Quelle: Eurostat, 2011, EU 27

Verlagerung von Persone
verkehrsleistungen von d
Straf3e auf die Schiene?

n-
er

ben des Weibuchs Verkehr an die Realitédt anzupassen.

Zu den zentralen Zielen der EU-Verkehrspolitik z&hlt die Dekarbonisierung des Straen-
verkehrs. Eine Nebenbedingung sollte dabei jedoch erfiillt sein: Mobilitét darf nicht
be- oder sogar verhindert werden. Zwar sind im Weibuch ehrgeizige Ziele zur Reduktion
von Emissionen verankert worden, allerdings bleibt offen, wie diese unter der Prémisse
4Erhaltung der Mobilitat” erreichbar sein sollen.

Zur Verwirklichung der Klimaschutzziele im Mobilitétssektor - Verringerung des Treibhaus-
gasausstoRes durch den Verkehr um 60 Prozent bis 2050 im Vergleich zu 1990 - sieht
das Weibuch bis zum Jahr 2030 die Verlagerung von 30 Prozent der Warentransporte
iiber eine Distanz von mehr als 300 km auf die Schiene oder die Wasserstraf3e vor.
Im Jahr 2050, so das Szenario, haben Pkw mit konventionellem Antrieb keine Zufahrt
mehr zu Europas Stadtzentren. Immer deutlicher wird jedoch, dass der kurz- bis mit-
telfristige Beitrag, den alternative Kraftstoffe und die Verlagerung von Transporten weg
von der Strafe leisten kénnen, bei der Formulierung des WeifSbuchs iiberschatzt wurde.
Unterschatzt dagegen wurde, wie bei vielen EU-Diskussionen zur Mobilitat, der Nutzen

‘I des Strafienverkehrs fir Wirtschaftskraft und Wohlstand in der EU.

Der ADAC unterstiitzt verkehrspolitische Maf3nahmen, wenn sie dazu dienen, die vor-

— a1
1 -546 Mrd.Pkm 1 -10%
5.000|  __"___ 4 auf doer
Strafie
£
=
a 2011:
E 5.457 Mrd.Pkm
=
fmm—— =
+109% 1+546 Mrd.Pkm
auf der pamamemememn i
Schiene 2011:
0 500 Mrd. Pkm
Strafe Schiene

Quelle: European Commission, eigene Berechnung

handenen Kapazitdten besser zu nutzen, die Verkehrsmittel intelligent zu vernetzen,
deren jeweilige Starken herauszustellen und Mobilitat als ein wesentliches Stiick
Lebensqualitdt zu sichern. In diesem Zusammenhang bleibt das Auto auch in einem
nachhaltigen Verkehrssystem auf bestimmten Strecken unverzichtbar. Dennoch miissen
Pkw und Lkw unwidersprochen ihren Beitrag fiir einen sauberen Verkehr und den Klima-
schutz leisten. Zielfiihrend kdnnte hierbei die Einfiihrung strenger technischer Vorgaben
durch die EU sein. Konkret geht es darum, politische Instrumente zu implementieren,
die ,an der Quelle” wirken - etwa ambitionierte Regelungen zu CO,-Grenzwerten fiir
Pkw und leichte Nutzfahrzeuge.
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Um mdglichst viele Menschen fiir alternative Antriebe zu begeistern, sollten diese ver-
braucherfreundlich in den Markt eingefiihrt werden. Dazu zahlt beispielsweise die Festle-
gung einer EU-weiten Methode zur transparenten und vergleichbaren Preisauszeichnung
fiir alternative Kraftstoffe. Im speziellen Fall der Elektromobilitét gilt: Wenn ein Netz aus
o6ffentlichen Ladestationen aufgebaut wird, dann sollte sichergestellt werden, dass alle
heute elektrisch betriebenen Pkw auch dort tanken kdnnen. Das heift, dass Ladestatio-
nen fiir Fahrzeuge mit allen Steckern kompatibel sein sollten.

Aber nicht nur beim Pkw, sondern auch im StraRengiterverkehr liegt groes Potenzial,
sauberer und leiser zu werden, etwa durch einen fiir Lkw optimierten Erdgasantrieb,
die Hybridisierung des Antriebsstranges fiir Lkw, die im innerstadtischen Lieferverkehr
eingesetzt werden, innovative Leichtbaukonzepte und mehr Aerodynamik in der Lkw-
Silhouette.

Der Stadtverkehr wird umweltfreundlicher und platzsparender, wenn sich Mobilitétskon-
zepte stérker am Bedarf der Nutzer orientieren. Bendtigt werden vor allem barrierefreie
Verkehrsanlagen, leistungsfahige Infrastrukturen im motorisierten Individualverkehr und
o6ffentlichen Personennahverkehr sowie komfortable FufS- und Radverkehrsnetze. Der
ADAC hat sich entlang dieser Leitplanken in den Konsultationsprozess auf EU-Ebene
eingebracht. Bleibt zu hoffen, dass die Halbzeitbewertung eine Anpassung des Weifbu-
ches hin zu realistischen und nutzerfreundlichen Vorgaben bringt.

Ansprechpartner:
julia.levasier@adac.de

Fiir Ihre Notizen:

zahlen die europaischen Autofahrer
jahrlich an Steuern.

der Steuereinnahmen der EU-Mit-
gliedstaaten resultieren aus dem
Pkw-Verkehr.

Quelle: ADAC Studie zur Mobilitat. Nutzen des Pkw-Verkehrs
in Europa
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Nach §11 Abs. 2 StVO

ist die Bildung einer

gesetzliche Pflicht.

Quelle: ADAC e.V.

Gasse bilden, Leben retten!

Gasse bilden, Leben retten! Das ist eine einfache Formel.
In Deutschland ist das Wissen um die Bildung der
Rettungsgasse laut einer aktuellen reprasentativen
Befragung der ADAC Mitglieder jedoch auf einem unge-
niigenden Niveau. Nur 60 Prozent der Befragten beant-
worteten die Frage, wie die Rettungsgasse auf drei-
streifigen StraSen gebildet werden muss (,eins links,
zwei rechts”), richtig. Lediglich 53 Prozent wissen, dass
diese grundsatzlich bei Stau zu bilden ist.

Die Konsequenz: Viele Einsatzfahrzeuge stecken im Stau
fest und es vergeht wertvolle Zeit fiir die Erstversorgung
von Unfallopfern. Der ADAC hat es sich zur Aufgabe ge-
macht, die Verkehrsteilnehmer durch gezielte Kommuni-
kation fiir das Thema ,Rettungsgasse“ zu sensibilisieren.

Jeder Verkehrsunfall verursacht bei Betroffenen und Angehdrigen groes Leid. Deshalb
liegt ein Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit darauf, Unfélle zu vermeiden. Klar
ist aber auch, dass Unfalle mit Personenschaden auf den Straflen leider nicht zur Ganze
vermieden werden kénnen. Deshalb kommt einem effizienten Rettungswesen hdchste
Bedeutung zu. Denn im Ernstfall zahlt jede Minute, um Leben zu retten oder die Folgen
eines Unfalls zu begrenzen.

Wertvolle Zeit verlieren die Rettungskrafte jedoch oftmals schon bei der Anfahrt zur
Unfallstelle. Grund hierfiir sind Fahrzeugfiihrer, die im Riickstau keine Rettungsgasse
fiir die Einsatzkréfte bilden. Dass die Rettungsgasse keine Frage der Héflichkeit,
sondern seit 1982 nach § 11 Abs. 2 StVO gesetzlich festgelegte Pflicht ist, scheint
vielen Verkehrsteilnehmern nicht bewusst zu sein.

Stockt der Verkehr auf Autobahnen und AuBerortsstraen mit mindestens zwei Fahrstrei-
fen fiir eine Richtung, so miissen Fahrzeuge fiir die Durchfahrt von Polizei- und Hilfsfahr-
zeugen in der Mitte der Richtungsfahrbahn, bei Fahrbahnen mit drei Fahrstreifen fiir eine
Richtung zwischen dem linken und dem mittleren Fahrstreifen, eine freie Gasse bilden.
Das heift: Bereits bei stockendem Verkehr muss die Bildung einer Rettungsgasse ange-
strebt und offen gehalten werden. Wenn die Fahrzeuge bereits dicht auf dicht stehen,
wie es in einem Stau meist der Fall ist, ist es nicht mehr mdglich, den Einsatzfahrzeugen
rechtzeitig Platz zu schaffen.



Anhoérung Bayerischer Landtag « 17. Wahlperiode
38. WI129.10.2015 Anlage zum Wortprotokoll

Der Standstreifen ist dagegen nicht fiir Einsatzfahrzeuge geeignet, da er nicht iiberall
durchgehend ausgebaut ist oder Pannenfahrzeuge den Weg versperren konnen.

Der ADAC e.V. hat sich in der Vergangenheit fiir das Thema engagiert und wird seine
Aktivitdten in den kommenden Monaten noch intensivieren, um die dffentliche
Aufmerksamkeit fiir die Rettungsgasse zu steigern. Erste konkrete Schritte wurden
bereits unternommen. So wurde bereits 2012 fiir die Mitglieder der Info-Flyer
4Rettungsgasse - so geht’s“ herausgegeben. Darin wird die Bedeutung der
Rettungsgasse erklért und anschaulich dargestellt, wie diese zu bilden ist. Dariiber
hinaus riistet der ADAC aktuell die clubeigenen StraRenwachtfahrzeuge mit dem
Heckscheibenaufkleber ,Bei Stau: Rettungsgasse!” aus.

Um mdglichst viele Verkehrsteilnehmer zu erreichen, kooperiert der Club mit der Politik
auf Landesebene. Wie es funktionieren kann, zeigt die beispielhafte Zusammenarbeit
des Bayerischen Staatsministeriums des Innern mit dem ADAC und weiteren Akteuren
der Verkehrssicherheitsarbeit. So wurde im Jahr 2013 eine bayernweite Kampagne
initiiert, die eine 6ffentlichkeitswirksame Auftaktveranstaltung und die Verteilung von
Informationsmaterial an Verkehrsteilnehmer beinhaltete. Zudem wurden speziell aus-
geriistete Polizeifahrzeuge mit Hinweistexten beklebt und gezielte Ansagen in den
Verkehrsnachrichten platziert. Erweitert wurde die Kampagne im folgenden Jahr um
spezielle Rettungsgassen-Banner an Autobahnbriicken sowie Hinweisen auf Verkehrs-
beeinflussungsanlagen. Der ADAC hofft, noch weitere Bundeslénder fiir dieses Thema
gewinnen zu kdnnen, damit die Rettungsgasse nicht zur Sackgasse wird.

Ansprechpartner:
andreas.muenzinger@adac.de

Fiir Inre Notizen:
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Alle

Minuten,
die bei einer Rettung
eingespart werden, erhohen
sich die Erfolgsaussichten
fiir die Unfallopfer

Prozent.

Quelle: Clarke, Journal of Trauma, 2002

Jede Minute zahlt - schneller Zugang zum
Rettungsdatenblatt hilft Leben retten

Alle drei Minuten, die bei einer Rettung eingespart
werden, erhéhen sich die Erfolgsaussichten fiir die Un-
fallopfer um ein Prozent. Rettungsdatenblatter beschleu-
nigen die Rettung, da sie sofort die Informationen lber
die richtigen Rettungsmittel und deren effizientesten und
sichersten Einsatz liefern. Der Zugang zu diesen Informa-
tionen muss fiir die Rettungskréfte erleichtert werden.

Entwicklungen im Fahrzeugbau, beispielsweise zur Erhdhung der passiven Sicherheit,
haben zu verdnderten Anforderungen fiir Feuerwehren bei der Rettung von Personen
aus verunfallten Pkw gefiihrt. So erschweren etwa verstérkte A-Saulen die Offnung des
Fahrzeugs mit einer herkdmmlichen Rettungsschere. Informationen dariiber, welche
Rettungsmittel am konkreten Fahrzeug wo zum Einsatz kommen kdnnen und missen,
enthalten die vom ADAC e.V. gemeinsam mit Partnern entwickelten fahrzeugbezogenen
Rettungskarten. Jeder kann diese abrufen und in seinem Pkw (hinter der Fahrersonnen-
blende) hinterlegen. Dennoch liegen sie nicht immer im Fahrzeug vor oder die Art des
Unfalls verhindert den Zugriff durch die Rettungskrafte.

In diesen Féllen kénnte auf elektronische Rettungsdatenblatter zuriickgegriffen werden.
Solche wurden unter anderem im Auftrag von VDA und VDIK entwickelt. Daneben gibt

es zwei alternative Anwendungen. Um eine dieser Anwendungen nutzen und das richtige
- fahrzeugbezogene - Datenblatt verwenden zu kénnen, braucht es Kenntnis iiber das
konkret verunfallte Fahrzeug. Zu diesem Zweck sind die ,Zentralen Rettungsleitstellen®
geméaf § 36 Abs. 3c i.V.m. § 35 Abs. 1a StVG berechtigt, mittels Fahrzeugkennzeichen
die beim Kraftfahrtbundesamt (KBA) hinterlegten Fahrzeugdaten abzurufen. Mit Hilfe der
genannten Anwendungen kann dann das entsprechende Rettungsdatenblatt abgerufen
und der Feuerwehr vor Ort als PDF zur Verfligung gestellt werden.

Bisher hat etwa ein Drittel der knapp 300 Rettungsleitstellen in Deutschland die tech-
nischen Voraussetzungen fiir diesen Prozess geschaffen. Es besteht also noch Nachhol-
bedarf. Hardwareseitig ist es wegen der verpflichtenden Einfiihrung des eCall ab 2018
ohnehin notwendig. Noch schneller aber kdnnte die Rettung vonstattengehen, wenn die
Feuerwehren selbst die Abfrage beim KBA vornehmen kénnten. Damit entfiele der - auch
stdranfallige, weil zum Beispiel tiber Funk erfolgende - Umweg iiber die Leitstelle.
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Dazu braucht es aus Sicht des ADAC e.V. zweierlei: Zum einen die entsprechende tech-
nische Ausriistung der Feuerwehren - in Deutschland kommen circa 7.000 vor allem
freiwillige Feuerwehren in Betracht. Zum anderen miissten die Prozesse in den Leitstellen
so gestaltet werden, dass diese die Feuerwehren als ,Unterleitstellen” fiihren kdnnen.
Letzteres ermdglichte den Rettungskraften einen gesetzeskonformen Zugang auf die ent-
sprechende Datenbank des KBA. Vorbilder fiir entsprechende Lésungen gibt es schon.

So erarbeitet zum Beispiel Sachsen einen Prozess, der den direkten und rechtskonformen
Weg zum KBA medienbruchfrei erffnet.

Die Verantwortlichen in den Landern, Landkreisen und kreisfreien Stadten sind gefordert,
die Voraussetzungen zu schaffen beziehungsweise Feuerwehren und Leitstellen hierbei zu
unterstiitzen und so die Rettung verunfallter Menschen zu beschleunigen. Jede Minute
zéhlt.

Ansprechpartner:
klaus.langer@zentrale-berlin.adac.de

Fiir Ihre Notizen:
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Alkohol-Interlock - Sinnvolle Sanktion
oder geeignete Pravention?

Nahezu Alkohol am Steuer ist bis heute die vierthaufigste

. Unfallursache. Nahezu jeder zehnte Getotete im
im Straflenverkehr

wurde Opfer eines Unfalls
unter Alkoholeinfluss

StrafSenverkehr wurde Opfer eines Verkehrsunfalls
unter Alkoholeinfluss. Vor diesem Hintergrund muss
tiber eine wirkungsvolle Praventionsarbeit nachgedacht
werden. Diese sollte liber plakative Verordnungen, wie
eine Null-Promille-Regelung, hinausgehen.

Alkoholisierte bete"igte Unfélle fallen oft dann Giberdurchschnittlich schwer aus, wenn mindestens einer der
Pkw-Fahrer an Unfallen mit Beteiligten unter Alkoholeinfluss stand. Eines fallt bei dieser Art von Unféllen auf:
Personenschaden 20 13 Der Blutalkohol (BAK) der Unfallbeteiligten iiberschreitet in den meisten Féllen den

gesetzlich festgeschriebenen Hochstwert bei Weitem. 2013 wiesen laut Statistischem
Bundesamt mehr als 76 Prozent der an einem Unfall mit Personenschaden beteilig-
ten Pkw-Fahrer Blutalkoholwerte von mindestens 1,1 Promille auf. Neben deutlicher
Enthemmung und damit einhergehender Selbstiiberschétzung, fallen diese Personen
zudem durch Sprachschwierigkeiten, Schwindelgefiihle sowie Stdrungen von Koordi-

2,1% mehr als 3,0 Promille nation und Motorik auf.

________ 19’7%2’0 3,0 Promille Der hohe Anteil an Personen, die einen Unfall mit mehr als 1,1 Promille verursachen,
zeigt, dass eine Verordnung wie die ,Null-Promille-Grenze® alleine keine Losung der
34,2% 1,4 - 2,0 Promille Problematik darstellt. Denn welchen Mehrwert bietet eine solche Verordnung, wenn
----------------------------------- bereits heute bestehende Grenzwerte stark liberschritten werden?
28,5 % 0,8 - 1,4 Promille
................................... Als Losungsweg wurde in der verkehrspolitischen Diskussion der letzten Monate ver-
154 % 0 - 0,8 Promille starkt auf den Einsatz von Alkohol-Wegfahrsperren verwiesen. Hier geht es vor allem
Quelle: Destatis um die Frage, welchen Beitrag Alkohol-Interlock-Gerédte im Rahmen der Pravention

leisten konnen.

Fakt ist, dass sich der bestehende Begutachtungsprozess einer medizinisch-psycholo-
gischen Untersuchung (MPU) bewahrt hat. Zusatzliche Auflagen, wie ein verpflichtender
Einbau von Atemalkoholgeraten trotz positiver Begutachtung, wiirden diese Uberpriifung
unnotig in Wirkung und Akzeptanz schmalern.

Im Sinne der Verkehrssicherheit deutlich sinnvoller scheint dagegen der Einsatz der
Wegfahrsperren im Zeitraum zwischen der Sanktion einer Alkoholfahrt und vor der MPU.
Dies konnte den Missbrauch von Alkohol friihzeitig auf dem Weg zur Begutachtung unter
kontrollierten Bedingungen unterbinden. Dadurch kdnnte nachhaltig ein stabilisieren-
des Verhalten erzeugt werden.
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Soziale Hartefalle, die mit dem Verlust der Fahrerlaubnis einhergehen, kdnnten gemil-
dert und der Reiz, das Fahren ohne Fahrerlaubnis bis zu einer positiven Begutachtung
fortzusetzen, deutlich reduziert werden. Grundvoraussetzung ist jedoch, dass die Technik
der ,Alkolocks” eine Manipulation nahezu unmdglich macht.

Insofern sollte der Einsatz von Alkohol-Interlock-Geraten verbunden mit einer psycholo-
gischen Begleitung bei der Wiederherstellung der Kraftfahreignung im Sinne der Préven-
tion geprift werden. Als Sanktionsmittel sollten ,Alkohol-Interlock-Systeme* dagegen
nicht missbraucht werden, da diese zu einer unndtigen Stigmatisierung der Betroffenen
fiihren wiirde.

Ansprechpartner:
ulrich.chiellino@adac.de

Fiir Ihre Notizen:

10
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In einem normalen
Mittelklasse-Pkw sind
derzeit bis zu

ﬁ@j /

A
10 @

“n T )

Steuergerate eingebaut, die
unterschiedlichste Daten
erzeugen und speichern.
Dazu gehoren alle Assis-
tenzsysteme von ESP iiber
Miidigkeitswarner oder
Spurhalteassistent bis zum
Notbremsassistenten.

Ethikfragen der Fahrzeugautomatisierung:
Diirfen Maschinen iiber Leben und Tod
entscheiden?

In der Fachwelt, aber auch in den Medien wird diskutiert,
wie hochautomatisierte Fahrzeuge in Zukunft sogenann-
te Dilemma-Situationen aufléosen kénnen.

Ein Beispiel: Auf schmaler Fahrbahn kommt ein Last-
wagen entgegen, links laufen Kinder und rechts lauert

der Abgrund. Wie entscheidet sich das autonome Auto?

Ein automatisiertes Fahrzeug ist ein Roboter. Es folgt Regeln, beispielsweise der Stra-
Renverkehrsordnung, die ihm als Algorithmen mitgegeben wurden. Sein Verhalten ist
berechenbar, nachvollziehbar, reproduzierbar und im Gegensatz zu einem menschlichen
Fahrer weitgehend fehlerfrei. Das automatisierte Fahrzeug verhélt sich so, wie wir es
programmieren. Die Frage muss also lauten: Wie soll sich das automatisierte Fahrzeug
verhalten? Und die Antwort: wie ein aufmerksamer, menschlicher Fahrer.

Ein guter Fahrer hélt sich an die allgemeinen Regeln der Straenverkehrsordnung
und beachtet ortliche Verkehrsregelungen. Er fahrt defensiv und vorausschauend.
Er versucht, Fehler anderer Verkehrsteilnehmer auszugleichen und Unfélle zu verhin-
dern, ohne sich selbst oder Dritte zu gefdhrden. Helden- oder gar Méartyrertum wird
von niemandem gefordert. Ein automatisiertes Fahrzeug muss nicht mehr leisten,
nur etwas schneller, praziser und konsequenter handeln.

Die Kollision mit einem anderen Verkehrsteilnehmer (im obigen Fall dem Lastwagen)
soll das automatisierte Fahrzeug vorrangig durch maximale Verzogerung in der eigenen
Fahrspur verhindern. Ausweichen innerhalb oder auerhalb der eigenen Fahrspur nur
dann, wenn zuverldssig weder Dritte (die Kinder), noch das eigene Fahrzeug und seine
Insassen (durch den Abgrund) gefahrdet werden.

Die Vorstellung, ein automatisiertes Fahrzeug kénnte mit Kalkiil zwischen unterschied-
lichen Unfallgegnern auswéhlen, ist aus mehreren Griinden anzuzweifeln. Zum einen
konnen die Fahrzeugsensoren heute gerade einmal zwischen aktiven (in Bewegung
befindlichen) Verkehrsteilnehmern und statischen Objekten im StraRenraum unterschei-
den. Die Klassifizierung unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer steckt noch in den
Anfangen. Zum anderen wird es einem Roboter auf absehbare Zeit nicht moglich

sein, die Folgen einer potenziellen Kollision vorhersehen zu kénnen. In dieser Hinsicht
liberschatzen wir Menschen uns némlich auch: So manches Ausweichmanéver zur
Vermeidung einer Tierkollision verursacht weit schwerere Unfallfolgen, als der dadurch
vermiedene Zusammenprall.

11
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Und nicht zuletzt kdnnte die Bewertung potenzieller Unfallfolgen die Menschenwiirde
der Beteiligten verletzen. Denn: Unsere Verfassung l&sst keine Abwagung zwischen
Menschenleben zu.

Generell darf man den Nutzen reflexhafter Ausweichmandver zur Vermeidung von Unfél-
len wohl bezweifeln, egal, ob ein Mensch oder ein Computer das Fahrzeug steuert. Und
solange noch geniigend Zeit fiir ein (iberlegtes, kontrolliertes Fahrmandver zur Verfligung
steht, kann ein Zusammenprall in den meisten Féllen auch vollsténdig vermieden
werden. Unfélle verhindert man durch Aufmerksamkeit, Vorausschau, defensive Fahr-
weise und dadurch, dass man mit Fehlern anderer Verkehrsteilnehmer rechnet - und
das wird ein hochautomatisiertes Fahrzeug einmal besser und ausdauernder kdnnen
als die meisten menschlichen Fahrer.

Unabhangig davon: Alle gegenwartig in Deutschland diskutierten Konzepte der Fahrzeug-
automatisierung sind optional und kénnen jederzeit vom Fahrer ibersteuert werden.

Ansprechpartner:
christoph.hecht@adac.de

Fiir Ihre Notizen:

12
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Nachhaltige Mobilitat in Stadten
und Gemeinden

Entwicklung der PM,, - Das Prinzip der ,Nachhaltigkeit” ist in aller Munde. Es
Jahresmittelwerte im Mittel gibt kaum ein Unternehmen, das nicht auf der firmen-
iiber die Stationsklassen im eigenen Homepage mit dem Schlagwort wirbt. Dabei ist
Zeitraum 2001 bis 2013 der Begriff bereits seit iiber 300 Jahren fester Bestand-
teil der deutschen Sprache. Carl von Carlowitz stellte

o A stadtisch verkehrsnah . , , . .
€ | & stadtischer Hintergrund sich bereits 1713 in seinem Werk ,Sylvicultura oecono-
= E i i . “ . . . . .
i landiicher Hintergrund mica“ die Frage, wie mit Nutzwald umzugehen sei, damit
eine kontinuierliche und nachhaltige Nutzung méglich ist.
30 ‘\‘ﬂ\ .........................
. \A——&\* Diese Frage leuchtet ein: Kann aber auch Mobilitét nach-
—
— . o . . . > A
PPY O o e T e haltig sein? Und wie stelit sich der ADAC dies vor? Mit
sl T et diesen Fragen setzte sich die diesjahrige ADAC Experten-
10 e b reihe auseinander.
(-3 "V PO AU SR AR
0 Fiir den ADAC ist Mobilitdt nachhaltig, wenn sie langfristig sicher, umweltfreundlich,
2001 2004 2007 2010 2013 bedarfsgerecht und bezahlbar ist. Ein nachhaltiges Verkehrssystem muss also sowohl

sozialen wie auch dkologischen Kriterien gerecht werden.

Quelle: Umweltbundesamt
Dass die Verkehrssicherheit in den Stadten zum Kernstiick der Nachhaltigkeitsstrategie
gehdren muss, ist fiir den ADAC selbstversténdlich. Knapp tausend innerorts getotete
Verkehrsteilnehmer sind immer noch viel zu viele, gemessen an dem vergleichsweise
niedrigen Geschwindigkeitsniveau und der geringen Verkehrsleistung. Auch stagniert
die langfristige Entwicklung bei den im urbanen Verkehr Getdteten, wéhrend diese bei
den AuBerortsstraien stark riicklaufig ist.

Neben der Verkehrssicherheit spielen auch Umweltaspekte eine zentrale Rolle in der
Diskussion um ein nachhaltiges Verkehrssystem. Bei der stadtischen Mobilitt sind
dabei lokale und globale dkologische Themenfelder miteinander verwoben. Zu beob-
achten ist, dass sich die jahrzehntelangen Anstrengungen, den Ausstof3 klassischer
Schadstoffe aus Industrie, Kraftwerken, Haushalten und Verkehr zu verringern, lang-
sam auszahlen. Durch Rauchgaswasche, Brennwertkessel, benzolarmes Benzin, Kat
oder Partikelfilter wird die Luft in Deutschlands Stadten immer besser. Dass heute
immer noch Grenzwerte iiberschritten werden, liegt vielmehr an den kontinuierlich
herabgesetzten Grenzwerten.

13
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Das Riickgrat der kommunalen Mobilitét bildet ein leistungsfahiger Offentlicher Perso-
nennahverkehr (OPNV). Er dient als Bindeglied zwischen den einzelnen Verkehrsarten.
Ein leistungsfahiger und bezahlbarer OPNV kann insbesondere Ballungszentren von
Verkehrsstaus und L&rm entlasten, wenn Region und Stadt effizient verknlpft werden.
Der OPNV sieht sich aber groRen Herausforderungen gegeniiber, die auf die Finanzierbar-
keit von Angeboten direkten Einfluss haben. So wachst auch in den Stédten die Zahl
alterer Menschen. Die barrierefreie, bezahlbare und nachfragegerechte Gestaltung des
OPNV ist daher eine wesentliche Aufgabe der kommunalen Politik.

Eine zunehmende Herausforderung fiir Stddte und Gemeinden liegt darin, die bestehende
Verkehrsinfrastruktur in Schuss zu halten. Wird bei vorgeschadigter Infrastruktur nichts fiir
StraBenerhaltung unternommen, steigen der weitere Verfall und damit der Erhaltungsbedarf
sowie die Instandhaltungskosten rasant an. Dies dauerhaft zu vermeiden, ist Ziel eines
systematischen Erhaltungsmanagements bei StrafRe und Schiene. Auch notwendige

Um- und Ausbaumafinahmen, die einen modernen Nutzungsbedarf bei Strafen und
offentlichem Verkehr sichern, miissen finanzierbar bleiben.

Dafiir ist die Beibehaltung von Investitionshilfen durch Bund und L&nder notwendig.
Die Diskussion um die Zukunft der Entflechtungsmittel iiber das Jahr 2019 hinaus sollte
zum Ziel haben, kommunale Mobilitat dauerhaft sicherzustellen.

Konkrete Mafinahmen fiir einen nachhaltigen Stadtverkehr diskutierte der ADAC mit Ver-
tretern aus Verbdnden, Wirtschaft und Politik im Rahmen der diesjéhrigen Expertenreihe.
Weitere Informationen dazu sind auf folgender Website zusammengestellt:
www.adac.de/expertenreine2015

Ansprechpartner:
johann.nowicki@adac.de

Fiir Inre Notizen:

Ersatz- und Nachholbe-
darf der kommunalen
Baulasttrager (Gemein-
destraRen/0SPV) in Mrd.
Euro/Jahr, Stand 2012

3

Erhalt/Betrieb 275
B nachholbedarf
2,5
Summe
2
1,45
1,5
1
0,5
0

Quelle: Bericht der Kommission

»Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung”

(,Daehre-Kommission®)
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Entwicklung des
Bestandes von Pkw mit
Elektro- und Hybridantrieb
am 1.1. des Jahres

Elektroantriebe || Hybride

2015 - 18.948
107.754
2013 | 7.114
64.995
2011 - 2.307
37.256

- 1452
2009

I 22.330
2007 R1.790

Bl 11275
2005 - 2.038

0 20 40 60 80 100 Tsd.

Quelle: KBA

Weg vom Ol hin zur Elektrizitat?

Klimaschutz, Ressourcenabhéngigkeit, Nachhaltigkeit:

Dies sind aktuelle Herausforderungen der Verkehrspoli-
tik. Die Suche nach Antworten sollte nach Meinung der
ADAC Verkehrsexperten technologieneutral angegangen

werden.

Auch wenn die Elektromobilitat gerade in aller Munde ist, sollten alle alternativen
Antriebe wie Erdgas, Autogas, Biokraftstoffe oder Wasserstoff fair verglichen werden.

So unterstiitzt der ADAC grundsétzlich eine Forderung umweltfreundlicher Fahrzeug-
konzepte, setzt dabei aber auf eine technologieneutrale Ausgestaltung. Denn das
verkehrspolitische Ziel sollte die Minderung schadlicher Emissionen im Strafenverkehr
sein, nicht die Unterstiitzung einer bestimmten Antriebsart. Dafiir ist der umfassende
Ansatz einer ,well-to-wheel“-Betrachtung sinnvoll. Dieses Konzept beriicksichtigt nicht
nur die Emissionen, sondern auch die Vorketten und Nebenprodukte der Kraftstoffpro-
duktion. Der ,life-cycle“-Ansatz geht sogar dariiber hinaus und schliefit zusatzlich Her-
stellung und Entsorgung von Fahrzeugkomponenten wie Batterien oder Katalysatoren ein.

Eine erfolgreiche Einfiihrung der Elektromobilitdt in Deutschland verbindet die Bun-
desregierung mit dem Ziel von einer Million zugelassenen E-Fahrzeugen im Jahr 2020.
Abschéatzungen zeigen, dass bei plausiblen Annahmen zur Entwicklung von Batterie-
kosten und Kraftstoffpreisen die Zahl der Elektrofahrzeuge tatsachlich deutlich zuneh-
men wird und die Marke von einer Million zwar nicht 2020, aber nur wenige Jahre
danach erreicht werden kénnte. Aktuell werden diverse Fordermainahmen diskutiert.

Eine finanzielle Forderung von wenigen tausend Euro beim Neuwagenkauf ist insofern
kritisch zu sehen, als dadurch die Mehrkosten von Elektro-Pkw bei Weitem nicht aus-
geglichen werden konnen. Hier sind vor allem Mitnahmeeffekte bei ohnehin geplanten
Elektrofahrzeug-Kaufen zu erwarten. Insbesondere eine Gegenfinanzierung der Forde-
rung durch eine Mehrbelastung der Halter konventioneller Fahrzeuge, etwa durch ein
Bonus-Malus-System, ist sozial unausgewogen. Im Ergebnis wiirden einkommens-
schwache Autofahrer den Kauf tendenziell hochpreisiger Fahrzeuge querfinanzieren.

Diskutiert wird auch die Ausweisung reservierter Stellplatze fiir E-Fahrzeuge. Aus Sicht
des ADAC sind einige wenige reservierte Stellplatze vor Ladesdulen an &ffentlichkeits-
wirksam exponierten Orten zweckmaRig, um Elektromobilitat stérker sichtbar zu machen.
Eine umfangreiche Ausweisung ist dagegen weder sinnvoll noch notwendig, da der
Ladevorgang liberwiegend an der heimischen Ladestelle - drei Vierteln der privaten
Fahrzeughalter steht ein Stellplatz zur Verfiigung - oder am Arbeitsplatz stattfindet.
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Um die Verbraucher von der Elektromobilitat zu Uberzeugen, scheint es dagegen ziel-
fiihrend, den Zugang zu Ladesdulen méglichst verbraucherfreundlich auszugestalten.
Das bedeutet, dass Ladestellen mit Steckdosen-Systemen ausgeriistet werden, die von
allen gangigen, auf dem Markt befindlichen Fahrzeugmodellen genutzt werden kdnnen.
Zugangs- und Abrechnungssysteme sollten alle Autorisierungs- und Zahlungsmittel
unterstiitzen. Dringend miissen die Rahmenbedingungen bei der Installation von
Ladestationen in Eigentiimergemeinschaften und Mietwohnungen angepasst werden.
Hier erleben Interessenten derzeit erhebliche Hiirden.

Eine Vorreiterrolle bei der Elektromobilitét konnen Betreiber kommunaler und gewerbli-
cher Flotten einnehmen. Da diese Fahrzeuge haufig raumlich begrenzt eingesetzt werden
und zentrale Abstellanlagen anfahren, bietet sich der Einsatz von E-Fahrzeugen an.
Angemessene steuerliche Rahmenbedingungen kdnnen dazu starkere Anreize setzen.

Ansprechpartner:
michael.niedermeier@adac.de

Fiir Inre Notizen:

16



Bayerischer Landtag * 17. Wahlperiode Anhdrung
Anlage zum Wortprotokoll 38. W129.10.2015

ADAC

ADAC Wegweiser Mobilitat | Juli 2015

Verkehrssicherheit | Automatisiertes Fahren | Nachhaltige Mobilitat | Infrastrukturfinanzierung

Frage: Planen Sie, inner-
halb der nachsten sechs
Monate Kunde bzw. Mit-
glied bei einem Carsha-
ring-Anbieter zu werden?

Ja, bei einem Anbieter mit festen Vermiet-
stationen

1%

Ja, bei einem Freefloating-Anbieter, wie
beispielsweise Car2Go und/oder DriveNow

2%

Nein
76%

weif} nicht/keine Angabe
1%

Kenne den Begriff nicht
13%

Carsharing-Kunde
7%

Basis: Pkw-Fiihrerscheinbesitzer ab 18 Jahren
in GroRstadten ab 250T Einwohnern (n=1000).
Mehrfachnennung bei ,Ja“ maglich.

Quelle: ADAC Marktforschung / Ipsos; Mérz 2015

Carsharing - Boom auf tonernen Fiifien?

Nachzulesen ist es liberall: Die Carsharing-Branche
boomt. Als Beleg dafiir wird die stetig wachsende
Carsharing-Community herangezogen. Demnach stieg
die Zahl der Mitglieder in den letzten Jahren jéhrlich im
zweistelligen Prozentbereich und hat Anfang 2015 die
Millionengrenze tiberschritten. Knapp zwei Drittel der
Fahrtberechtigten sind Kunden beim stationsunabhangi-
gen Carsharing, obwohl dieses nur in sieben deutschen
Grof3stadten angeboten wird. Dagegen lasst sich das
traditionelle stationsgebundene Carsharing mittlerweile
in fast 500 Stadten nutzen. Wie aber stehen die Autofah-
rer wirklich zum Thema Carsharing? Dieser Frage geht
der ADAC mit einer aktuellen reprasentativen Umfrage
auf den Grund.

Die Griinde fiir den Zuwachs beim Carsharing sind vielféltig. So halten vor allem ¢kono-
mische Uberlegungen junge Menschen in GroRstadten davon ab, zumindest in der Aus-
bildungszeit oder in der Single-Phase ein eigenes Fahrzeug anzuschaffen. Damit einher
geht aber auch der Trend zum Teilen statt Besitzen, der neben dem Auto mittlerweile
weitere Lebensbereiche erfasst hat.

Um herauszufinden, wie Autofahrer zum Carsharing stehen, hat der ADAC im Januar
2015 Pkw-Fiihrerscheinbesitzer in GroRstddten ab 250.000 Einwohner von einem
unabhéngigen Institut reprasentativ befragen lassen. Danach verfigen 84 Prozent

der Befragten iber mindestens einen privaten Pkw im eigenen Haushalt. Damit entféllt
fiir die groe Mehrheit der Fiihrerscheinbesitzer ein wesentlicher Grund, Carsharing

zu nutzen. Neben fehlendem Pkw-Besitz kann die tégliche Suche nach einem Parkplatz
ein weiteres Motiv fiir die Teilnahme an Carsharing-Programmen sein. Doch lediglich
22 Prozent der Befragten beklagen hohen Parkdruck in inrem Wohnumfeld.

Ausgelegt ist Carsharing dabei nicht als Alternative zum eigenen Auto, sondern als
gelegentliche Ergénzung zum Uberwiegend genutzten 6ffentlichen Verkehr oder Fahrrad.
Damit scheidet Carsharing jedoch fiir die Mehrheit der groRstadtischen Fiihrerscheinbe-
sitzer als Alternative zum eigenen Pkw konzeptionell aus, schlieflich nutzen 79 Prozent
der Befragten ihr Auto mindestens 2 bis 3 Mal pro Woche, knapp die Halfte sogar tag-
lich. Der Bekanntheit tut dies keinen Abbruch: Neun von zehn Befragten haben schon
von Carsharing gehort, allerdings nutzen gerade sieben Prozent es auch tatséchlich.
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Von den Nicht-Carsharing-Kunden, die den Begriff Carsharing kennen, sehen 87 Prozent
schlichtweg dafiir keinen Bedarf. So ist es auch wenig verwunderlich, dass nur drei
Prozent der Befragten bereit sind, innerhalb der néchsten sechs Monate Mitglied bei
einem Carsharing-Anbieter zu werden.

Vor dem Hintergrund der geringen Nutzungsbereitschaft von Carsharing unter den
grofRstadtischen Fiihrerscheinbesitzern stellt sich die Frage, ob und in welchem MaRe
Privilegien fiir Carsharing-Fahrzeuge beim Parken im offentlichen Straenraum Akzep-
tanz finden werden. Wie die Umfrage zeigt, werden Sonderparkrechte fiir Carsharing-
Fahrzeuge von den Umfrageteilnehmern eher kritisch gesehen. Vier von zehn Befragten
lehnen die Idee génzlich ab. Jeder dritte Befragte befiirwortet die Grundidee.
Diejenigen, die Sonderparkrechte nicht vollstandig ablehnen, kénnen sich vorstellen,
dass etwa jeder fiinfte Parkplatz im Stadtverkehr in Stadtvierteln mit hoher Parkplatz-
auslastung exklusiv fiir Carsharing-Fahrzeuge ausgewiesen wird.

Der ADAC hélt Carsharing fiir einen innovativen Baustein eines nachhaltigen Stadtver-

kehrs. Deshalb begriifit er die Bestrebungen der Bundesregierung, eine bundesweit ein-
heitliche Gesetzesgrundlage zur rechtssicheren Ausweisung von Carsharing-Stellplatzen
bzw. -Stationen durch die Kommunen zu schaffen. An Letztere wird appelliert, von dem

neuen Instrument nach dessen Einfiihrung nur behutsam und nach sorgféltiger Evalua-
tion Gebrauch zu machen, um den Parkdruck in den Stédten nicht weiter zu verschérfen
und um die bestehenden Konzepte zur Parkraumbewirtschaftung nicht zu konterkarieren.

Ansprechpartner:
ronald.winkler@adac.de

Fiir Ihre Notizen:

Beurteilung der Idee, Car-
sharing-Fahrzeugen Son-
derparkrechte im offentli-
chen Straflenraum einzu-
raumen (andere Fahrzeuge
diirfen auf diesen Stellplat-
zen nicht mehr parken).

Ablehnung
26%  41%
mung

Basis: Pkw-Fiihrerscheinbesitzer ab 18 Jahren in
Grofstadten ab 250T Einwohnern (n= 1000)

Quelle: ADAC Marktforschung / Ipsos; Mérz 2015
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Verkehrssicherheit | Automatisiertes Fahren | Nachhaltige Mobilitat | Infrastrukturfinanzierung

Neue Formen der Infrastrukturfinanzierung

[]berjéhrigkeit Vs. Seit der Finanzkrise 2008 ist der Druck auf institutio-
Jahrlichkeit nelle Anleger wie Versicherungen oder Pensionskassen
gestiegen. Der Grund: Bis dahin attraktive Anlagemog-
Projekt

=
Ausschreibung . Bauphase
=

Quelle: eigene Darstellung

lichkeiten sind entfallen. Auf der Suche nach neuen
Anlagemaglichkeiten richten Investoren ihren Blick
zunehmend auf StraSenbauprojekte. Jedoch hat privates
Kapital seinen Preis. Steht am Ende vielleicht doch eine
Verteuerung von Infrastrukturprojekten?

Zwei aktuelle Beispiele stehen exemplarisch fiir diese Entwicklung: Beim Projekt auf
der Autobahn A7 wurde erstmalig der Investorenkreis bei einer Offentlich-Privaten-Part-
nerschaft (OPP) um institutionelle Anleger erweitert. Zu dem vorherrschenden Finanzie-
rungsinstrument, den langfristigen Bankdarlehen, tritt somit die privat platzierte Projekt-
anleihe, die von institutionellen Investoren sukzessive iiber die Bauzeit erworben wird.

Auch die Empfehlungen der von Bundeswirtschaftsminister Gabriel eingesetzten
,Fratzscher-Kommission“ haben die stérkere Einbindung privaten Kapitals zum Ziel.
Wahrend Projektfinanzierungen wie bei der A7 lediglich ein konkretes OPP-Projekt
betreffen, beruhen Infrastrukturanleihen auf dem Grundgedanken der Biindelung vieler
einzelner Projekte, dem sogenannten Pooling. Dies kann beispielsweise durch Beteili-
gung mit Eigenkapital iiber einen Fonds geschehen. Damit gehen die Uberlegungen der
LFratzscher-Kommission® zur Beteiligung Privater an Infrastrukturinvestitionen deutlich
liber die Errichtung einer offentlichen Infrastrukturgesellschaft hinaus.

OPP heutiger Pragung konnte sich grundsatzlich durchaus als effiziente Beschaffungs-
variante erweisen. Die bisherige Idee hinter OPP ist die wirtschaftliche und vor allem
schnelle Realisierung groRerer StraRenbauvorhaben. OPP schafft - jedenfalls punktuell
- mehrjahrige Planungs- und Finanzierungssicherheit. Nicht zuletzt wird die Abhangigkeit
vom jahrlichen Haushalt reduziert. Allerdings haufen sich die Zweifel an der Wirtschaft-
lichkeit von OPP. Diese werden unter anderem in den hoheren Finanzierungskosten der
Privaten gegeniiber 6ffentlicher Kreditaufnahme gesehen.

Klar ist jedoch vor allem: OPP kann nicht die notwendigen grundlegenden institutio-
nellen Reformen bei der BundesfernstraRenfinanzierung ersetzen, die von der Politik
bislang versdumt wurden.

Ubertragt man aber die im Grundsatz richtigen Effizienzziele von OPP - Lebenszyklus-
betrachtung und Planungs- und Finanzierungssicherheit - auf die Gesamtnetzebene,
so ergibt sich das Bild einer Infrastrukturfinanzierungsgesellschaft, wie sie auch das
ADAC Modell ,Auto finanziert StraRe” empfiehlt.
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Insoweit sind die Uberlegungen der Bundesregierung zu einer langfristigen und
auskdmmlichen Finanzierung der BundesfernstrafRen mittels einer Infrastrukturgesell-
schaft zu begriifRen. Eine Gesellschaft, die Einnahmen der Autofahrer zweckgebunden

und direkt zugewiesen bekdme, kdnnte Probleme der heutigen Bereitstellung iberwinden.

Vor diesem Hintergrund ist der Vorschlag einer Finanzierungsgesellschaft - nach dster-
reichischem Vorbild einer ASFiINAG - priifenswert.

Dagegen erscheinen die Uberlegungen der ,Fratzscher-Kommission® zur Beteiligung
privater Investoren weniger von Effizienziiberlegungen getrieben. Vielmehr scheint das
treibende Motiv die Abgrenzung zwischen Infrastrukturfinanzierungsgesellschaft und
Staat zu sein, um durch attraktive Konditionen die Beteiligung privater Investoren zu
ermdglichen. Es besteht die Gefahr, dass der Grundsatz von OPP als effiziente Beschaf-
fungsalternative ,unter die Rader” gerat und das Ziel einer Beteiligung Privater als
reine Finanzierungsvariante tiberwiegt.

Dies entlastet zwar kurzfristig den Bundeshaushalt, fiir StraRennutzer wie Steuerzahler
kann es aber ein teures Abenteuer werden. Uber ihre Abgaben miissten langfristig hohere
Zinsen refinanziert werden. Zudem wiirden derart um Renditeerwartungen verteuerte
Finanzierungen nicht nur die Spielrdume kiinftiger Etats einschranken, sondern auch

die Wirtschaftlichkeit solcher Finanzierungen insgesamt in Frage stellen. Vor allem darf
eine Beteiligung Privater nicht zu einer schleichenden Privatisierung der Bundesfern-
straen fihren.

Ansprechpartner:
wolfgang.kugele@adac.de

Aligemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC)
HansastrafRe 19
80686 Munchen

ADAC
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Daten im Fahrzeug

Das Auto der Zukunft ist ein Kommunikationsmittel. Schon heute besitzen Kleinwagen mehr Re-
chenkapazitat als die erste Raumfahre an Bord hatte. Dabei fallen pausenlos Daten an, die gespei-
chert und zunehmend auch heute schon gesendet werden. Ebenso selbstverstandlich werden Autos
von morgen Daten mit Dritten austauschen kénnen. Offen bleibt bislang fur viele Halter und Fahrer,
wann und mit wem ihr Auto kommuniziert. Vor dem Hintergrund der Datensicherheit und des Daten-
schutzes stellt sich die grundsétzliche Frage, welche Daten Autos tatséchlich erheben, Ubertragen
und empfangen sollen und wann. Auch die Speicherdauer von Daten im Fahrzeug gewinnt zuneh-
mend Relevanz. Es gilt aufzuklaren, wo, wie lange und von wem Daten gespeichert oder ausgelesen

werden und welches Mitsprache- und ggf. Widerrufsrecht Halter und Fahrer dabei haben.

Transparenz

Fahrzeughalter bzw. —flihrer haben einen Anspruch
darauf zu erfahren, welche Daten im Fahrzeug
erhoben, Ubertragen, gespeichert und empfangen
werden. Auch wenn einzelne erfasste Daten (z.B.
Betétigung des Fahrtrichtungsanzeigers) fir sich
genommen priméar technischer Natur sind, kénnen
sie Uber die Fahrzeugidentifikationsnummer dem
Halter bzw. Fahrer zugeordnet werden und stellen
damit personenbezogene Daten dar, die unter den
Schutz des Bundesdatenschutzgesetzes fallen.
Damit durfen sie nicht ohne ausdriickliche Zustim-
mung des Halters oder Fahrers seitens Dritter aus-
gelesen und genutzt werden. So verlangt es das
Recht auf ,informationelle Selbstbestimmung”.

Neben den unmittelbar fur den Betrieb des Fahr-
zeugs erforderlichen Daten werden auch viele In-
formationen gesammelt, aus denen sich Rick-
schliisse auf Fahrstil (z.B. Geschwindigkeit,
Bremsmandver, Beschleunigung bei kaltem Motor)
und Nutzung (z.B. Einsatzbedingungen, Aufent-
haltsort) ziehen lassen. Daher genigt es nicht,
wenn die Automobilindustrie lediglich in den Be-
triebsanleitungen auf die im Fahrzeug erfassten
Daten in bordeigenen Systemen hinweisen. Der
Verbraucher muss umfassend und verstandlich
informiert werden.

Der ADAC empfiehlt dringend, dass die Automobil-
hersteller verpflichtet werden, fur jedes Modell eine
Auflistung aller im Fahrzeug erhobenen, verarbeite-

ten und genutzten Daten 6ffentlich anzubieten (,Au-

to-Daten-Liste"). Diese Information sollte fiir den
Verbraucher kostenlos einsehbar sein (z.B. im
Internet). Eine neutrale Stelle (z.B. Behorde) sollte
diese Liste auf die Einhaltung der Datenschutzbe-
stimmungen tberpriifen kdnnen. Fir den Fall, dass
die Hersteller eine Selbstverpflichtung ablehnen,
sollte dies gesetzlich festgeschrieben werden.

ADAC e. V. Verkehr —Juristische Zentrale - Test und Technik — Présidialbiiro Berlin

Verbraucherschutz, Interessenvertretung, Internationale Zusammenarbeit
HansastraBe 19, 80686 Munchen

Der Verbraucher muss zudem die Méglichkeit ha-
ben, zum einen Informationen dartiber zu erhalten,
welche Daten im Einzelnen sein Fahrzeug nach
aulien preisgibt (etwa Fehlermeldungen) und zum
anderen, welche Daten von auf3en an sein Fahr-
zeug gesendet werden (z.B. Softwareupdates).
Dies gewinnt mit zunehmender Vernetzung und
drahtloser Kommunikation an Bedeutung und ist in
anderen Branchen langst selbstverstandlich.

Datensparsamkeit und Zweckbindung

Nicht alles, was erhoben werden kann, wird auch
fur die Zwecke der Erhebung bendtigt. Deshalb
sollten zwingend bereits bei der Entwicklung der
Anwendungen die Gebote der Datensparsamkeit
und der Zweckbindung beachtet werden.

Wahlfreiheit

Bis auf die vom Gesetzgeber vorgeschriebene Da-
ten-Verwendung (z. B. eCall, Abgas-Kontrolle, digi-
taler Tachograph) sollte der Fahrzeugnutzer die
Daten-Verarbeitung und -Weiterleitung unkompli-
ziert abschalten konnen, soweit diese nicht zwin-
gend fir den sicheren Fahrbetrieb erforderlich ist
(vgl. Schlussel-Schalter fiir Beifahrer-Airbag-
Deaktivierung).

Der Halter/Fahrer muss frei entscheiden kénnen,
ob und wem er seine personenbezogenen Daten
zuganglich machen mochte bzw. wer auf die Daten
zugreifen darf. Die von den Automobilherstellern
bei Kauf des Neuwagens regelmafRig vorgelegten
datenschutzrechtlichen Einwilligungserklarungen,
mit der der Kaufer eine vollumfangliche Zustim-
mung zum grenzenlosen Datenzugriff gibt, reicht
hierfiir nicht aus. Der Fahrzeugnutzer sollte — wie
dies auch im IT-Sektor z.B. bei Softwareaktualisie-
rungen oder Fehleriibermittlungen blich ist — gera-
de bei drahtlosem Datenverkehr beim Sen-
den/Empfangen von Daten unterrichtet und seine

Stand: Juni 2015
verkehr@adac.de
www.adac.de/verkehrs-experten
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Zur Sache:  Daten im Fahrzeug

Zustimmung eingeholt werden. Nur so ist gewéhr-
leistet, dass Halter/Fahrer frei entscheiden kdnnen,
ob und wem sie die (personenbezogenen) Daten
zugéanglich machen mochten bzw. wer auf die Da-
ten zugreifen darf. Zudem sollte der Fahrer/Halter
auch die Mdoglichkeit haben, die im Fahrzeug er-
fassten Daten durch drahtlose Kommunikation fur
sich selbst zu erhalten bzw. an Dritte weiterzuge-
ben, wenn dies fur ihn von Interesse ist (z.B. Be-
hdrden, Versicherungen, Automobilclubs, freie
Werkstatten).

Der ADAC sieht hierzu einen offenen, standardi-
sierten, diskriminierungsfreien Zugang zum Fahr-
zeug, der auch anderen Marktbeteiligten die Mog-
lichkeit gibt, mit den Produkten und Diensten des
Herstellers zu konkurrieren und neue Dienstleistun-
gen zu entwickeln, als unerlasslich an.

Datensicherheit

Aus Sicht des ADAC muss die Datenverarbeitung
im Auto zeitgemal gegen Manipulation und illegale
Zugriffe geschitzt werden. Dieser Schutz sollte
nach Standards erfolgen, wie sie in anderen Bran-
chen (z.B. IT-Industrie) langst blich sind. Dieser
Schutz sollte von neutraler Stelle bestatigt werden,
etwa per Common-Criteria-Zertifizierung nach
ISO/IEC 15408 des Bundesamtes fur Sicherheit in
der Informationstechnik (BSI) in Bonn.

ADAC e. V. Verkehr —Juristische Zentrale - Test und Technik — Présidialbiiro Berlin Stand: Juni 2015
Verbraucherschutz, Interessenvertretung, Internationale Zusammenarbeit verkehr@adac.de
Hansastrafl3e 19, 80686 Miinchen www.adac.de/verkehrs-experten
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Beantwortung durch Allianz Deutschland AG

1. Uberblick

1.1.

1.2.

Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen
Fahren im Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur und
die rechtlichen Rahmenbedingungen?

Diese Entwicklung wird stufenweise voranschreiten. Die Allianz ist der Auffassung,
dass die Diskussion zunéchst auf die realistischen Szenarien eines teilautomatisier-
ten Fahrens bzw. vollautomatisierten Fahrens in speziellen privilegierten Verkehrssi-
tuationen (z.B. Autobahn, Stau am Stadtring) ausgerichtet sein sollte.

Hinsichtlich der fir einen Versicherer relevanten Rechtsgrundlagen besteht nach
Ansicht der Allianz derzeit kein Handlungsbedarf. Das Versicherungsvertragsgesetz
(VVG) sanktioniert insbesondere vorsatzliche und grob fahrlassige Pflichtverletzun-
gen des Versicherungsnehmers. Mangel des Assistenzsystems fiihren nicht zum
Verlust des Versicherungsschutzes.

Die Halterhaftung nach § 7 StVG bietet nach Ansicht der Allianz auf allen Stufen der
Fahrzeugautomatisierung bereits die passende rechtliche Grundlage. Das Modell der
Gefahrdungshaftung des Halters und verpflichtender Kfz-Haftpflichtversicherung ist
gerade fur teil- bzw. vollautonom fahrende Fahrzeuge geeignet, da der Halter gleich-
ermalfien fur Fehler des Fahrers als auch fur Fehler des Fahrzeugs einstehen muss,
hierfur aber Pflicht-Versicherungsschutz hat. Das unschuldige Verkehrsopfer muss
nicht befiirchten, dass die Schuldfrage zwischen Fahrzeug-Systemfehler und Fahrer
hin und her geschoben wird, da der Halter unabhéangig davon haftet, ob der Fehler
beim Assistenzsystem oder beim Fahrer liegt.

Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten / Wirtschaftsraumen?
Aus Sicht der Allianz ist Bayern im Vergleich weit vorne. Bei den beiden groRen Au-
tomobilhersteller, sowie vielen Zulieferfirmen wird intensiv an diesem Thema ge-
forscht. Die Initiative ,Digitales Testfeld Autobahn® auf der A9 wird in Bayern aus un-
serer Sicht zu weiteren Innovationen fuhren. Die Allianz als bayerisches Unterneh-
men wird im néchsten Jahr einen Telematiktarif auf den Markt bringen und arbeitet
an weiteren Losungen rund um das automatisierte Fahren. In unserem renommier-
ten Forschungszentrum Allianz Zentrum fir Technik in Ismaning tragen wir zur Erfor-
schung von sicherheitsrelevanter Technologie bei und suchen nach Antworten, wie
Cybersecurity Losungen rund um das vernetzte KFZ gefunden werden kénnen.

2. Entwicklung der Technik

2.1. Inwieweit kénnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?

Hochautomatisierte Fahrzeuge mussen — wie andere sicherheitsrelevante Technolo-
gien - bei der Einfiihrung und im Betrieb begleitet und beobachtet werden. Fir alle
Verkehrsteilnehmer muss ein Sicherheitsniveau gewahrleistet sein, das tiber dem
der heutigen Fahrzeuge liegt.

Die Allianz ist hierbei ein wichtiger Partner fir die Automobilhersteller und Zulieferer.
So konnte auf Basis der Risiko- und Schadendaten fiir eine Reihe heutiger Fahrer-
assistenzsysteme bewertet werden. Dabei wurde fir einige Systeme eine signifikan-
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a.

te Praventionswirkung aufgezeigt, insbesondere fir das elektronische Stabilitétspro-
gramm und fur automatisierte Notbremssysteme. Die Unfallforschung des Allianz
Zentrums fir Technik konnte zudem fur kinftige Park- und Rangiersysteme erhebli-
ches Potential zur Minderung von Sachschaden aufzeigen.

Im Zug der zunehmenden Automatisierung wird die Ausstattung der Fahrzeuge mit
Sicherheitssystemen zunehmen (u.a. Kamera, Radar, laserbasierte Sensorik) und
grundsatzlich zu einer hdheren Fahrsicherheit beitragen. Gleichzeitig ergibt sich ein
neuartiges Automatisierungsrisiko und damit ein erheblicher Bedarf an Forschung
und Standardisierung wie auch im Bericht zum Forschungsbedarf des ,Runden Ti-
sches automatisiertes Fahren” festgehalten wurde.

Folgender Forschungsbedarf ist dabei insbesondere wichtig:

e Mensch-Maschine-Interaktion speziell mit Bezug auf die Riickiibertragung der
Steuerung auf den Fahrer

e Testmethoden fur den Sicherheitsnachweis der Fahrzeuge. Ein heutiger PKW
verursacht durchschnittlich alle ~250 Tausend km einen Sachschaden und alle
2,3 Millionen km einen Personenschaden. Zur Priifung hochautomatisierter
Fahrzeuge sind neben Tests im Fahrbetrieb auch Computersimulationen in
Kombination mit standardisierten Verfahren auf Teststrecken erforderlich.

Wird auf den Fahrer als Riuckfallebene jemals verzichtet werden kénnen?

Wir erwarten, dass im 6ffentlichen StraBenverkehr noch fir einige Jahre der Fahrer
als Rickfallebene notwendig sein wird. Ausnahme kdnnten eigens fir autonome
Fahrzeuge eingerichtete und abgesperrte Zonen sein.

Ist ein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?
Heutige Sicherheitskonzepte setzen auf den Menschen als Riickfallebene. Entfallt
diese, ist ein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit aus unserer Sicht notwendig.

Sind die aktuellen Pruf- und Testmethoden ausreichend?

Nein. Fur (hoch)automatisierte Fahrzeuge mussen neue Prif- und Testmethoden
entwickelt werden. Der Sicherheitsnachweis muss vor Produkteinfihrung erbracht
werden.

Zudem kommt der laufenden Produktbeobachtung eine sehr wichtige Rolle zu. Wir
als Versicherung unterstiitzen dabei. Ein standardisierter Unfalldatenschreiber
(Blackbox) kann helfen, Ursachen von Unféllen zu klaren. Diese Ergebnisse kdnnen
dann in Weiterentwicklung von Fahrassistenzsystemen aufgenommen und somit die
Verkehrssicherheit kontinuierlich verbessert werden.

Welche Anderungen am Regelwerk sind in der Typgenehmigung erforderlich?
Die Typgenehmigung muss um die entsprechenden Sicherheitsnachweise erganzt
werden (Siehe 2.1 c.). Wir sind der Meinung, dass eine standardisierte Aufzeichnung
von Unfalldaten (Blackbox) im hochautomatisierten Modus zu definieren und vorzu-
schreiben ist. Parallel miissen Zugriffsrechte, Datenschutz und Schutz vor Manipula-
tion auf Unfalldaten geregelt werden.
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2.2.

2.3.

2.4.

Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Ja. Die Hauptuntersuchung sollte eine Priifung der Systeme zur automatischen Fahr-
zeugfuhrung beinhalten. Gegebenenfalls missen auch Softwarestidnde zum Bestand-
teil der Hauptuntersuchung werden. Hierzu besteht Forschungsbedarf.

Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?

Das Miteinander von menschlich gesteuerten und (teil)maschinell gesteuerten Fahr-

zeugen im StraBenverkehr muss intensiv untersucht werden. Wie sich an den Unfal-

len des Google Car in den USA zeigt besteht die Gefahr, dass maschinell gesteuerte
Fahrzeuge von anderen Verkehrsteilnehmern falsch eingeschétzt werden. Ein Fahr-

zeug im hochautomatisierten Modus muss fur andere Verkehrsteilnehmer erkennbar
sein.

Welche Anforderung stellt autonomes Fahren an die StraRBeninfrastruktur?
Gezielte InfrastrukturmalRnahmen in Bayern kénnen die Einflhrung automatisierter
Funktionen vereinfachen und beschleunigen. Dazu gehoren ,klassische* Anforde-
rungen an die Qualitat des StralBenumfelds (z.B. Spurmarkierungen, auch im
Baustellenbereich) und ein Ausbau der informationstechnischen Infrastruktur.

Forschungsbedarf besteht hier insbesondere beziiglich der wechselseitigen Anforde-
rungen zwischen Fahrzeugen und StralBenumfeld. Die ersten Schwerpunkte fur die
Automatisierung im Autobahnverkehr und der Einsatz im niedrigen Geschwindig-
keitsbereich (komplexe Verkehrsumgebung und Parkhauser) liegen, wére zu prifen,
einen weiteren Schwerpunkt neben dem ,Digitalen Testfeld Autobahn“ auf der A9 auf
ein Testfeld ,Parken- und Rangieren“ zu legen. Der Fokus kdnnte hier neben der
Verminderung von Parksuchverkehr und mehr Komfort auf der Vermeidung von
Sachschéaden liegen.

Welche Anforderungen ergeben sich fur die IT-
[Telekommunikationsinfrastruktur?

In diesem Bereich sind noch viele Fragen offen. Insbesondere das Thema Informati-
onssicherheit spielt fir uns als Versicherer eine wichtige Rolle. Derzeit erkennen wir
noch keine klaren Sicherheitskonzepte fur die IT-Architektur der Fahrzeuge. Einzelne
Ideen die bei jedem Hersteller anders sind, erschweren die Forschung in diese Rich-
tung.

Aus Sicht der Informationssicherheitssicht steigt die Angriffsflache mit der zuneh-
menden Vernetzung der Fahrzeuge deutlich. Vor allem die sichere Kommunikation
ist derzeit noch nicht in den IT Infrastrukturen enthalten.

Herausforderungen sind vor allem sichere Kommunikation und Aufbewahrung (Ver-
schlisselung), sichere Identifizierung und Authentifizierung insbesondere auch im
Machine to Machine (oder hier car2car) Bereich.

Fraglich ist auch die standige Verfugbarkeit von Basis-Kommunikations-
Infrastruktursystemen. Die Frage, was passiert wenn z.B. Mobile Kommunikation wie
UMTS ausfallt, ist hier noch nicht geklart. Gerne bringen wir uns auch in dieses
Thema aktiv in die politische sowie technische Diskussion weiterhin ein.

Welche Anforderungen ergeben sich fir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter, Wechselbeziehung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-

3
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schaltungen etc.)?

Daten, die die Verkehrssicherheit erhdhen, sind fur uns als Versicherer sehr wichtig.
Stauwarnung sowie Wettervorhersagen (z.B. Warnung vor Blitzeis) bilden die Grund-
lage, Risiken fur alle Verkehrsteilnehmer zu minimieren. Unsere Kunden fragen bei
uns bereits heute solche Telematik Losungen aktiv nach. Im Frihjahr nachsten Jah-
res werden wir deshalb optional einen Telematiktarif anbieten. Diese oben genann-
ten Parameter werden in diesen Tarif aufgenommen. Wir gehen davon aus, dass
sich zusatzliche Daten entsprechend positiv auf die Tarifgestaltung auswirken wer-
den. Die Aufzeichnung der Daten sollte dazu absolut transparent erfolgen. Ein dis-
kriminierungsfreier Zugang zu diesen Daten mit Einwilligung der Kunden ist notwen-
dig. Der Halter bzw. Fahrer muss entscheiden kdnnen, ob und wem er diese Daten
zuganglich machen mochte.

Datenmonopole miissen an dieser Stelle unter allen Umstéanden vermieden werden.
Ein Level Playing Field, verbunden mit einer kostenneutralen Lésung fur den Zugriff
auf die im Fahrzeug erzeugten Daten nach Einwilligung der Nutzer, sind dazu not-
wendig.

3. Verkehrssicherheit

3.1.

3.2.

Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fah-
ren zu erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfélle, Risiken, Fahrkenntnis und —
kompetenz etc.)?

Basierend auf unserer Erfahrung mit Fahrerassistenzsystemen erwarten wir im Zug
einer schrittweisen Automatisierung weitere Zugewinne beziiglich der Verkehrssi-
cherheit, sowohl im automatisierten Fahrzustand, als auch im ,normalen“ Fahrmo-
dus. Diese Entwicklung sollte unter anderem durch Tests, Produktbeobachtung und
Unfallforschung laufend begleitet und bewertet werden.

Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fir die Fahrzeugversi-
cherung (Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von Bewegungsdaten fir
die Tarifgestaltung etc.)?

Autonomes Fahren birgt viele Chancen. Gerade im Hinblick auf die Verkehrssicher-
heit sehen wir enormes Potential Verkehrsunfélle zu reduzieren.

Aus unserer Erfahrung wird es jedoch trotz des Einsatzes von Technik weiterhin zu
Verkehrsunfallen kommen. Fir eine sachgerechte und neutrale Ursachenaufklarung
ist die Aufzeichnung von unfallrelevanten Daten erforderlich.

Nur so kann festgestellt werden, ob Mensch oder Maschine fir einen Unfall verant-
wortlich waren.

In der Kaskoversicherung ist dies kein Problem, da die Vollkaskoversicherung bei ei-
nem Unfall unabhéngig von der Schuldfrage leistet.

In der Kfz-Haftpflichtversicherung muss aus Sicht der Allianz unbedingt das heutige
System der Gefahrdungshaftung nach § 7 StVG beibehalten werden. Der Halter haf-
tet unabhéangig davon, ob ein Fehler durch ein technisches System oder durch den
Fahrer verursacht wurde.
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Eine sachgerechte Aufklarung der Ursachen von Verkehrsunfallen durch den Versi-
cherer bringt zwei entscheidende Vorteile:

o die Produktbeobachtung und laufende Optimierung hochautomatisierter Fahr-
zeuge. Dadurch wird Verkehrssicherheit erhéht und Gefahren vermieden.

e Schutz der Verkehrsopfer vor Streitigkeiten mit dem Hersteller, ob das System
versagt hat oder ein Fahrfehler vorgelegen hat. Ein Produkthaftungsanspruch
gegen den Hersteller ist fir das Verkehrsopfer nur sehr schwer durchsetzbar.

Fur die Aufzeichnung der Daten bedarf es transparenter, herstelleriibergreifender
Normen fur den aufzuzeichnenden Datenkranz, die zu verwendenden Datenformate
und einen diskriminierungsfreien Zugang zu den Daten.

Dazu ist spezifisch fir hochautomatisierte Fahrzeuge eine gesetzliche Vorgabe auf
europaischer Ebene notwendig. Deshalb sollte driiber hinaus auch auf UNECE-
Ebene eine Regelung in Bezug auf Mindestdatenspeicherungen fiir Fahrzeuge mit
hochautomatisierten Fahrfunktionen eingefihrt werden.

Eine gesetzliche Regelung bezuglich eines Unfalldatenschreibers und des Zugriffs
auf die Daten hétte fir die beteiligten Parteien erhebliche Vorteile:

¢ das staatliche Interesse an Unversehrtheit und Opferschutz stiinde im Mittelpunkt

o Moglichkeit des Fahrers und des Fahrzeughalters sich ggf. zu entlasten und Pro-
duktfehler nachzuweisen

e Absicherung der Fahrzeughersteller und Zulieferer gegen unberechtigte Anspru-
che (z.B. Produkthaftung)

o Datenzugriff ware politisch gewollt und legitimiert

e Fairness fur alle Parteien

e Angriffsflache durch Cyberangriffe kann verringert werden

4. Mensch und Gesellschaft

4.1. Wie verandert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und
die Gesellschaft
Vollautomatisierte und autonom fahrende Fahrzeuge werden aus unserer Sicht gro-
Ben Einfluss auf Industrie und Gesellschaft haben.
Wir sehen vor allem einen héheren Grad an Verkehrssicherheit, sind aber trotzdem
der Uberzeugung, dass es nach wie vor Versicherungsldsungen fiir Fahrzeuge ge-
ben muss. Auch wenn menschliche Fehler zunehmend in den Hintergrund geraten
werden, sehen wir weiterhin Risiken aus dem Cyberbereich sowie durch technische
Fehler.

4.2. Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitat von Morgen, die Fahrzeugnut-
zung und die Fahrersouveranitat?
Autonom fahrende Fahrzeuge bieten aus unserer Sicht einer breiteren Gruppe die
Maoglichkeit nach individueller Mobilitat. Zunehmend aufkommende Ldsungen der
Mobilitéat im Rahmen von Shared Economy werden aus unserer Sicht durch vollauto-
matisierte Fahrzeuge beschleunigt. Die Fahrzeugnutzung wird sich dadurch voraus-
sichtlich maf3geblich verandern.
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4.3.

Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft
Laut mehreren Studien werden autonom fahrende Autos von einem breiten Teil der
Bevolkerung akzeptiert.

5. Normativer Rahmen

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu andern?

In den haftungs- und versicherungsrechtlichen Normen sieht die Allianz derzeit kei-
nen Anpassungsbedarf. Die Grundlage einer Regelung zur Speicherung und zum
Zugriff auf im Fahrzeug erhobene Daten muss auf UNECE-Ebene fur Fahrzeuge mit
hochautomatisierten Fahrfunktionen eingefiihrt werden.

Welche rechtlichen Hirden gibt es beim Probebetrieb fir autonomes Fahren
und welche Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

Aus unserer Sicht keine. Versicherungsrechtlich folgt der Versicherungsschutz dem
Zulassungsrecht, d.h. wenn ein solches Fahrzeug im Testbetrieb im 6ffentlichen
Verkehr betrieben werden darf, besteht eine Versicherungspflicht nach dem Pflicht-
versicherungsgesetz.

Welche Uberlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-
Situation bzw. kleinere Regelubertretungen, um Problemsituationen zu ver-
meiden?

Hierbei handelt es sich um schwierige Fragestellungen, zu denen auch wir derzeit
noch keine Antwort haben. Lésungen miissen gemeinsam gefunden werden.

Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche Anderungen sind
noch erforderlich?

Die Allianz halt die vorgeschlagenen Anderungen am Wiener Ubereinkommen fiir
ausreichend. Wichtig ist, Daten zielgerichtet auswerten zu kénnen, um Konflikte im
Schadenfall auflésen zu kénnen sowie standige Verbesserung der Systeme zu erzie-
len.

Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fur die Fahrer-
und Fahrlehrerausbildung?

Auch in diesem Bereich gibt es noch viele offene Fragen, zu denen wir noch keine
Antworten haben.

6. IT-Sicherheit und Datenschutz

6.1.

Ergeben sich fur autonome bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zu-
satzliche Anforderungen bezuglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit,
Ausfallsicherheit?

Der Schutz dieser im Fahrzeug erzeugten Daten ist flr uns als Versicherer essenti-
ell. Deshalb muss gewahrleistet sein, dass der Zugriff auf alle Daten so abgesichert
wie moglich ist.

In diesem Bereich sind noch viele Fragen offen. Insbesondere das Thema Informati-
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6.2.

6.3.

onssicherheit spielt fur uns als Versicherer eine wichtige Rolle.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung bereits heute zur
Verfigung und wenn nicht, welche Zeitrdume sind fir Neuentwicklungen an-
zusetzen?

Aus unserer Sicht leider noch nicht. Die Zeitrdume sind hier maf3geblich von den
Fahrzeugherstellern abhéngig.

Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrecht-
licher Vorgaben sind erkennbar?

Alle in einem Fahrzeug gewonnenen Daten sind aus unserer Sicht personenbezo-
gen. Ahnlich einer Festplatte im Computer, steht das Recht an der Verwendung die-
ser Daten damit dem Halter bzw. Fahrer zu. Nur mit deren Einwilligung kénnen diese
Daten von Dritten verwendet werden.

Unsere Kunden fragen zunehmend Tarife nach, die mehr Daten als Grundlage ha-
ben, sog. Telematiktarife. Wir sind der Uberzeugung, dass durch solche Telematikta-
rife die Sicherheit auf den Straf3en verbessert werden kann. Zudem wird es vor allem
fur junge Fahrer moglich sein, Beitrédge durch sicherheitsbewusstes Fahren deutlich
zu reduzieren.

Die Aufzeichnung der Daten sollte dazu absolut transparent erfolgen. Ein diskriminie-
rungsfreier Zugang zu diesen Daten mit Einwilligung der Kunden ist notwendig. Der
Halter bzw. Fahrer muss entscheiden kénnen, ob und wem er diese Daten zugéng-
lich machen mochte.

Datenmonopole miissen an dieser Stelle unter allen Umstanden vermieden werden.
Ein Level Playing Field, verbunden mit einer kostenneutralen Losung fir den Zugriff
auf die im Fahrzeug erzeugten Daten nach Einwilligung der Nutzer, sind dazu not-
wendig.

7. Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bun-
des und wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7
Forderungen des Bundesjustizministeriums zum ,, Auto der Zukunft“?

Die von Bundesjustizminister Maas aufgeworfenen Forderungen in Bezug auf das ,,Auto
der Zukunft* haben wir adressiert. Aus Sicht der Allianz Deutschland AG gibt es hier nur
wenig Anpassungsbedarf.

Neben sog. Telematiktarifen bei denen zuséatzliche Daten von unseren Kunden zur Ver-
fugung gestellt werden, wird die Allianz Deutschland AG auch weiterhin traditionelle KFZ-
Tarife anbieten. (Privacy by Design, bedeutet, dass Wahlmoglichkeiten des Kunden be-
reits im technischen Design der Plattformen angelegt sind, so dass der Kunde wéahlen
kann, ob er zusatzliche Daten zur Verfigung stellt).

.Datenvermeidung und Datensparsamkeit missen leitende Grundséatze sein. Viele Daten
werden nur zur Steuerung im laufenden Verkehr fir den Moment gebraucht, dann sollten
sie auch nicht unnétig gespeichert werden.”
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Das Versicherungsgeschaft lebt von der Erhebung und Auswertung von Daten, auch bis-
her wurden personliche Daten zur Tarifierung herangezogen. Dies ist essentiell fur die
Einschéatzung von Risiken.

Neue Daten konnen dazu fuihren, die wesentlichen Treiber des Risikos zu erkennen und
noch risikogerechter zu bepreisen.

Junge Fahrer, die bisher nur sehr teuer versicherbar sind, kdnnen sich beispielsweise
von dem Vorwurf entlasten, risikoreich und unsicher zu fahren.

Gleichzeitig kann durch Feedbackschleifen an unsichere/risikoreiche Fahrer ein risiko-
senkender Effekt erzielt werden. Gefahrdendes Verhalten wird aufgezeigt und bewusst
gemacht. Durch 6konomische Anreize wird sicheres Fahren belohnt.

.Datentbermittlung aus dem Fahrzeug setzen eine vertragliche Vereinbarung oder eine
ausdriickliche Einwilligung voraus. Dazu gehort eine umfassende und verstandliche In-
formation von Halter und Fahrer.”

Nur bei entsprechend vom Kunden gewahlten Vertragen durch vertragliche Vereinbarung
und eindeutige Einwilligung werden zusatzliche Daten erhoben.

Wir werden unseren Telematik-Tarif im nachsten Jahr fur junge Fahrer anbieten. Durch
sicherheitsbewusstes Fahren Geld sparen und gleichzeitig die Sicherheit auf den Stra-
3en erhohen sind die Vorteile.

-ES muss immer einen Aus-Knopf geben. Halter und Fahrer miissen grundsatzlich das
Recht und die Méglichkeit haben, die Dateniibermittlung zu erkennen, zu kontrollieren
und gegebenenfalls auch zu stoppen, und zwar ohne gravierende wirtschaftliche oder
gesellschaftliche Nachteile.”

Uns ist bewusst, dass wir maximale Transparenz fir unsere Kunden zur Datenerfassung
und -nutzung herstellen missen. Bei unserem Produkt wird der Kunde in allen Belangen
die Datenhoheit behalten. Die Daten gehdren aus unserer Sicht den Kunden und deshalb
besteht auch die Mdoglichkeit, bei unserem neuen Telematiktarif (Start 2016) fur kurze
Zeit die Datenlieferung zu unterdriicken.

Sollten Kunden keine Daten an uns senden wollen, bieten wir nach wie vor unsere klas-
sischen Versicherungstarife an.

Selbst in weiter fortgeschrittenen Telematik-Markten wie USA oder Italien liegen die
Marktanteile fir Telematik-Tarife bislang nur bei ca. 10 % des Gesamtmarktes. Telema-
tik-Tarife werden von einzelnen Kunden bereits heute auch fir Deutschland nachgefragt.
Mit Blick auf die begrenzte Zielgruppe der Telematik-Tarife sehen wir derzeit hier keine
wesentlichen Auswirkungen auf das Versicherungskollektiv. Wir sehen durch die zuséatz-
lichen Daten vielmehr die Chance zur Senkung der Beitrége fiir viele bisher nur sehr teu-
er versicherbare Risiken, sei es durch noch bessere Risikoselektion oder disziplinierende
Wirkung der Tarife auf das Fahrverhalten.

w~Jeder Autofahrer muss frei wahlen konnen, welches Unternehmen Zugriff auf seine Da-
ten haben soll. Dazu sind Standards fir Schnittstellen, Gerate und Prozesse nétig. Kein
Hersteller darf die K&aufer seiner Wagen dadurch an sich fesseln, dass er allein Gber die
Daten des Fahrzeugs verfugt.”
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Unsere Sicht: Das Recht an den im Fahrzeug erhobenen Daten steht dem Halter bzw.
Fahrer zu. Die Kunden entscheiden, wem diese Daten zuganglich gemacht werden.

Kunden die Daten an Dienstleister freigeben mdchten, um zusétzliche Services/Produkte
zu nutzen, kénnen diese durch entsprechende Vollmachten bzw. Einwilligungserklarun-
gen freigeben.

~Wir missen neben dem Datenschutz auch fir die Datensicherheit sorgen. Beim Auto
der Zukunft missen Missbrauch und Manipulation verhindert werden, denn so etwas
kann auch die Sicherheit im Stral3enverkehr geféahrden.”

Fur uns als Versicherer sind Manipulation von Fahrzeugen und Missbrauch der Daten ei-
ne grof3e Gefahr, die Auswirkung auf das Auftreten von Unfallen, Fahrzeugdiebstahl,
Produkthaftung etc. und unser Reputation als vertrauenswiirdiger Partner haben.

Wir arbeiten deshalb zusammen mit unseren IT-Sicherheitsspezialisten und dem re-
nommierten Allianz Zentrum fiir Technik daran, den Aufwand und damit die Wahrschein-
lichkeit von Angriffen durch Hacker auf Fahrzeuge besser beurteilen zu kénnen.

Durch Herstellung der notwendigen Transparenz kénnen Risiken beurteilt werden und
Gegenmalinahmen zusammen mit Automobilzulieferern und —herstellern gefunden wer-
den.

Unsere Telematiktarife und —systeme sind so gestaltet, dass sie schon designbedingt
keinen Zugriff auf die Fahrzeugelektronik zulassen.

~Systeme, die fur den Fahrer das ,Denken” Gibernehmen, miissen sicher sein. Es muss
etwa Warnsignale geben, wenn ein Teil des Systems ausféllt und der Fahrer wieder die
volle Kontrolle tiber das Fahrzeug tibernehmen soll.”

Von der zunehmenden Fahrzeugautomatisierung erwarten wir eine deutliche Zunahme
der Sicherheit auf den Straf3en Unfalle werden seltener, passieren aber wahrscheinlich
trotzdem noch.

Dabei wird der Anteil menschlicher Fehler weniger werden und technische Fehler eher
an Bedeutung zunehmen.

Insbesondere das Thema Informationssicherheit spielt fir uns als Versicherer eine wich-
tige Rolle. Derzeit erkennen wir jedoch noch keine klaren Sicherheitskonzepte fiir die IT-
Architektur der Fahrzeuge.

Einzelne Ideen, die bei jedem Hersteller anders sind, erschweren die Forschung in dieser
Richtung. Die Angriffsflache von auf3en steigt mit der zunehmenden Vernetzung der
Fahrzeuge deutlich.

Gerne unterstiitzen wir mit unserer Expertise im Bereich Informationssicherheit die Ent-
wicklung von sicheren Lésungen.
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Bau und Verkehr, Energie und Technologie
swAutonomes Fahren“
am Donnerstag, den 29. Oktober 2015

Fragenkatalog

Beantwortung durch AUDI AG

1. ,,Uberblick:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen Fahren im
Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine rechtlichen
Rahmenbedingungen?

Antwort: Automatisierte Fahrfunktionen sind der nichste evolutionire Schritt von
Fahrerassistenzsystemen. Sicherheit, Effizienz und Komfort im StraBenverkehr werden
positiv beeinflusst. Die Einfiihrung erfolgt schrittweise auf Autobahnen (strukturiertes
Verkehrsumfeld) und bei Parkanwendungen (niedrige Geschwindigkeiten).

Fir die erste Generation von automatisierten Fahrsystemen ist es flir die straBenbauliche
und verkehrstechnische Infrastruktur auf Autobahnen oder autobahnihnlichen Straen
ausreichend, diese zu warten und, falls erforderlich, auszubauen, um die existierenden
Standards einzuhalten bzw. flichendeckend umzusetzen (Zustand von Markierungen und
Verkehrsschildern, durchgingige Verfiigbarkeit von Seitenstreifen, etc.). Systeme der
zweiten Generation bendtigen zusitzliche, aulerhalb des Fahrzeugs erhobene
Informationen, um das Umfeldmodell des Fahrzeugs genauer zu beschreiben. Hierfiir
sind durchgingige Abdeckung mit Mobilfunknetzen, die Ausstattung relevanter
Infrastruktur mit Erfassungs- und Kommunikationstechnologie sowie die Verbesserung
der Qualitit von Verkehrslageinformationen notig,

Die internationalen technischen Zulassungsvorschriften missen an den Stand der
Technik angepasst werden (z.B. fir die Lenkung). Die verhaltensrechtlichen
Anforderungen an den Fahrer sind national zu regeln (z.B. Stralenverkehrsgesetz,
StraBenverkehrsordnung) ausgehend vom Wiener Ubereinkommen, gleichwohl eine

internationale Harmonisierung anzustreben ist.

Stand 07.09.2015
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Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftsriumen?

Antwort: Mit dem Digitalen Testfeld Autobahn auf der A9 zwischen Miinchen und
Nirnberg schaffen Politik und Industrie gemeinsam einen wichtigen Referenzraum fir
die Entwicklung und Erprobung verschiedener Technologien im Systemverbund.

Mit Blick auf den Infrastrukturbedarf in ganz Deutschland sollte noch mehr Initiative
ergriffen werden, um Deutschland international als Pionier und Vorreiterauf diesem
Themenfeld zu positionieren.

Uber den Stidtetag ist die Initiative ,,DIN Spec Prozess® (Name in Klirung) zu begriiien,

denn neben der Autobahn stellt die Stadt noch viele zusitzliche Herausforderungen.

2. ,,Entwicklung der Technik*:

2.1.

Inwieweit kénnen wir vélliges Vertrauen in die Technik haben?

a. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden kénnen?
Apntwort: Vorerst nein. Der Fahrer muss bei hochautomatisiertem Fahren (Level 3) die
Fahraufgabe nach der Systemaufforderung jederzeit ibernehmen kénnen. Bei
vollautomatisiertem Fahren (Level 4) ist diese permanente Ubernahmebereitschaft nicht
nétig, jedoch muss die Fahraufgabe tibernommen werden, wenn der vorgesehene
Anwendungsfall (z.B. Autobahnfahrt) endet. Der Fahter im Fahrersitz ist noch viele Jahre
nétig, die Entlastung von der Fahraufgabe wird jedoch mit der
Technologieweiterentwicklung weiter zunehmen. Komplett fahrerloses Fahren ist in den
kommenden Jahren nur fiir den Anwendungsfall Parken innerhalb bestimmter Parkrdume
realistisch. So werden z.B. in einem Parkhaus Giber lingere Strecken Fahrzeuge ohne

Fahrer ihre Parkliicke anfahren und zur Ubergabezone zuruck fahren.

b. Istein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

Abntwort: Funktionale Sicherheit fir Fahrerassistenzsysteme und automatisiertes Fahren ist
schon heute unverzichtbar. Da beim hochautomatisierten Fahren Teile der Fahraufgabe
vom Fahrzeug tibernommen werden, miissen fahrrelevante Informationen redundant

erfasst und ausgewertet werden. Mit steigenden Automatisierungsgraden wachsen auch
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die Anforderungen an die Ausfallsicherheit an das System. Entsprechende

Sicherheitskonzepte mit redundanter Sensorik und Aktorik werden umgesetzt.

C. Sind die aktuellen Priif- und Testmethoden ausreichend?

Antwort: Fir die Einfihrung des hochautomatisierten Fahrens (z.B. beim

hochautomatisierten Fahren im Stau auf Autobahnen) sind die etablierten Priif- und

Testmethoden austeichend, da der Fahrer die Ubernahmebeteitschaft aufrecht zu erhalten

hat. Bei einem hochautomatisierten Fahrsystem wird die Fahraufgabe in einem

spezifischen Anwendungsfall vollstindig vom System tibernommen. Entsprechend hohe

Anforderungen an Gute und Qualitit muissen vom System erfiillt werden. Neben der

Systemkomplexitit steigen auch mégliche Situationskombinationen, in denen das System

getestet werden muss, exponentiell an. Fiir das systematische Testen hochautomatisierter

Fahrfunktionen der zweiten Generation (Autobahn-System) ist daher eine Erweiterung

der etablierten Test- und Absicherungsverfahren notwendig. Bereits heute werden hierfiir

neben Fahrversuchen auf Priifgelinden und 6ffentlichen Strallen auch

Simulationsmethoden wie z.B. Model-in-the-loop (MIL), Software-in-the-loop (SIL) und

Hardware-in-the-loop (HIL) eingesetzt. Zukiinftig werden diese Simulationsmethoden

voraussichtlich einen héheren Anteil am Gesamttestumfang einnehmen miissen.

Simulationsmodelle fiir Komponenten und Systeme sowie Schnittstellen miissen

entsprechend weiterentwickelt werden, so dass unabhingig von den durchfiihrenden

Personen bei vergleichbaren Randbedingungen reproduzierbare Ergebnisse erreicht

werden, die eine Systembewertung erméglichen.

In Kiirge:

- Wir werden in Zukunft Uber Simulation die Performance solcher Systeme bis hin zur
Freigabe bearbeiten missen, da das klassische ,,Einfahren aller moglichen Szenarien®
in der komplexen Welt nicht mehr funktioniert

- Dafiir sind neue Methoden notwendig, diese werden z.B. im Rahmen des
Forderprojektes Pegasus (Projekt zur Etablierung von generell akzeptierten
Gitekriterien, Werkzeugen und Methoden sowie Szenarien und Situationen zur
Freigabe hochautomatisierter Fahrfunktionen) gemeinsam als Automobilindustrie,

Zulieferer und Wissenschaft ermittelt.
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d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erforderlich?
Awntwort: Fiar die grundsitzliche Einfihrung des automatisierten Fahtens ist die Regelung
fir die Lenkanlagen (ECE R79) fiir automatisierte Lenkfunktionen bei

Geschwindigkeiten von mehr als10km/h zu erweitern.

€. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Antwort: Nein. In Deutschland werden mit der 47. AndVO der
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften aus dem Jahr 2012 die umwelt- und
sicherheitsrelevanten elektronischen Systeme im Fahrzeug bereits tiber die elektronische
Schnittstelle des Fahrzeugs gepriift. Sowohl das bestimmungsmif3e Vorhandensein

(Verbau) und der Funktionsstatus (Zustand) werden tuberprift.

f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?

Antwort: Fir die geplanten Einfiihrungsszenarien auf der Autobahn und bei
Parkanwendungen spielt diese Interaktion eine untergeordnete Rolle. Im urbanen
(stddtischen) Umfeld bekommt diese mehr Bedeutung. Fahrzeugeigene Sensorik und
externe Informationsquellen sind dahingehend zu entwickeln, dass ein entsprechender
Mischbetrieb von automatisierten Fahrzeugen mit anderen Fahrzeugen und
Verkehrsteilnehmern sicher méglich ist. Forschung und Entwicklung sind in diesem
Sinne voranzutreiben. Daher ist derzeit auch noch nicht absehbar, wann hoch-

/vollautomatisiertes oder fahrerloses Fahren im stidtischen Umfeld Realitit wird.

Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die Straeninfrastruktur?
Antwort: Hochautomatisierte Fahrfunktionen der ersten (Stau-System) und zweiten
Generation (Autobahn-System) werden tiber die folgende strallenbauliche und
verkehrstechnische Infrastruktur auf Autobahnen oder autobahnihnlichen Strallen
unterstiitzt. Wesentliche Aufgabe ist es, diese ausreichend zu warten und, falls
erforderlich, auszubauen, um die existierenden Standards einzuhalten bzw.

flichendeckend umzusetzen.

- Gute Qualitit von Fahrstreifenmarkierungen (insb. Kontrast), um die Fuhrung des

Fahrzeugs in der Fahrstreifenmitte zu erleichtern.
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Ebenheit der Fahrbahnoberfliche — also z.B. keine Schlaglécher und Spurrinnen — um

das Halten des Fahrzeugs in der Fahrstreifenmitte zu etleichtern.

- Durchgingige Verfligbarkeit von Seitenstreifen, um automatisierten Fahrzeugen einen
kurzfristig erreichbaren, méglichst sicheren Systemzustand zuginglich zu machen.

- Verbesserte Ausstattung mit Wildfangziunen, um Wildunfille moglichst weitrdumig
auszuschlieBen.

- EBuropaweit einheitliche Gestaltung von Verkehrszeichen, um deren Erkennung mit

bordeigenen Kamerasystemen zu erleichtern.

2.3.  Welche Anforderungen ergeben sich fir die IT-/Telekommunikationsinfrastruktut?
Apntwort: Fir die informationstechnische Infrastruktur ist fiir hochautomatische
Fahrfunktionen der ersten Generation (Stau-System) kein zusitzlicher Bedarf nétig.
Systeme der zweiten Generation (Autobahn-System) kénnen zusitzliche, auBlerhalb des
Fahrzeugs erhobene Informationen verwenden, um das Umfeldmodell des Fahrzeuges
weiter zu plausibilisieren. Beispiele hierfir sind tagesaktuelle digitale Stralenkarten,
welche z.B. Uber Position und Inhalt neuer Verkehrszeichen informieren, oder Echtzeit
Verkehrslageinformationen, welche z.B. iiber die Position von Staufronten oder
Strallenglitte auf dem vorausliegenden Streckenabschnitt informieren. Fir Autobahnen
oder autobahnihnlichen Stralen bestehen folgende Anforderungen an die

informationstechnische Infrastruktur:

- Durchgingige Abdeckung mit Mobilfunknetzen hoher Verfiigbarkeit, um
Informationen iber z.B. neue Verkehrszeichen, Staufronten oder Strallenglitte in das
Fahrzeug tibertragen zu kdnnen.

- Ubertragung von Schilderbriickeninformationen (z.B. Wechselverkehrszeichen und
Spursperrungen) an das Fahrzeug-

- Ausstattung relevanter Infrastruktur mit Erfassungs- und
Kommunikationstechnologie, sowie Vernetzung und Etablierung der

Informationsfliisse tber die Verantwortungsbereiche der Vetkehrsbehérden hinweg.
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Fir den urbanen Bereich ist die Kommunikation zu Ampelanlagen von grofier Bedeutung,.
Dariiber hinaus muss fiir eine automatisierte urbane Mobilitdt das Umfeld frithzeitig darauf

vorbereitet werden.

2.4.  Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbezichung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-
Schaltungen etc.)?
Antwort: Eine Verbesserung der Qualitit von Verkehrslageinformationen hinsichtlich
Integritit, Echtzeit und Genauigkeit ist n6tig, damit das Fahrzeug vor Gefahrenstellen wie
z.B. Staufronten oder Strallenglitte seine Geschwindigkeit vorausschauend und
komfortabel anpassen kann. Die Einrichtung einer entsprechenden IT-Infrastruktur, mit
deren Hilfe verkehrsrelevante Daten gesammelt, aggregiert und an die Verkehrsteilnehmer

Ubertragen werden koénnen, ist dafiir nétig.

3. ,,Verkehrssicherheit:

3.1. Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren zu

erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfille, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz etc.)?

Antwort: Wissenschaftlich belegbare Zahlen zur positiven Beeinflussung des
Unfallgeschehens durch automatisierte Fahrfunktionen liegen aktuell noch nicht vor, eine
entsprechende Studie zu Effizienzanalysen ist jedoch durch die BASt ausgeschrieben. Die
positive Wirkung der Assistenzsysteme ist aber nachgewiesen. Da automatisierte
Fahrfunktionen eine evolutionire Weiterentwicklung von Fahrerassistenzsystemen
darstellen, ist von einer positiven Wirkung auszugehen. Denn der Fahrer wird in tiber-
und unterfordernden Situationen entlastet. Grundsitzlich zeigen automatische
Fahrfunktionen in einer Langfristperspektive ein sehr hohes Wirkfeld im
Unfallgeschehen, da iiber 90 Prozent aller Unfille mit GetSteten und Schwerverletzten
auf menschliches Fehlverhalten zurtickzuftihren sind. Dieses Potential werden
entsprechende Systeme voraussichtlich insbesondere nach 2020 ausschépfen kénnen,
wenn sie auf den unfalltrichtigen Bundes- Land- und Stadtstraen zum Einsatz kommen.

Vor 2020 helfen sie, auf Autobahnen Unfille zu verhindern. Das Unfallgeschehen auf
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Strallen abseits der Autobahn wird durch automatisierte Fahrfunktionen aber auch vor
2020 bereits indirekt positiv beeinflusst. Denn wenn ein Kunde sich fir einen Stau-
Chauffeur entscheidet, dann kénnen auf dessen Technikplattform auch andere
Fahrerassistenzsysteme aufgesetzt werden, wie z.B. ein Fullgingerschutzsystem fir die

Stadt oder ein ,,Fahrspurverlassenswarner™ fiir Bundes- und Landstra3en.

Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bei detr Verwendung von Bewegungsdaten fiir die Tarifgestaltung,
etc.)?

Antwort: Die Instrumente der Haftpflicht- und Kaskoversicherung sind fiir die Fahrzeuge
mit Systemen des automatisierten Fahrens ausreichend. Ggfs. konnten die
Haftungshéchstgrenzen erhoht werden. Wenn Bewegungs- und Nutzungsprofile der
Versicherungsnehmer elektronisch erhoben und verarbeitet werden sollen, miissen sie die

Anforderungen des BDSG erfiillt werden.

4. ,,Mensch und Gesellschaft*:

4.1.

4.2.

Wie verandert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Abntwort: Die schrittweise Einfihrung des automatisierten Fahrens, beginnend auf
Autobahnen und beim Parken, werden das Verhalten der Menschen und der Gesellschaft
nicht grundlegend verindern. Wie in der Vergangenheit auch, werden Technologien und
damit verbundene Produkte/Mehrwerte vom Markt angenommen und entsprechend

geformt.

Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitit von Morgen, die Fahrzeugnutzung und

die Fahrersouveranitat?

Antwort: Die deutsche Automobilindustrie siecht das automatisierte Fahren als eine
optionale Mdoglichkeit, die vom Fahrer aktiviert und jederzeit deaktiviert/tbersteuert

werden kann. Automatisierte Fahrfunktionen werden den StraBenverkehr sicherer,
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effizienter und komfortabler machen. Fahrerloses Parken kann einen grolen Einfluss auf
die Gestaltung entsprechender Parkrdume, angrenzender Bewirtschaftungskonzepte und
auf Geschiftsmodelle haben. 30 Prozent des Verkehrs in Innenstiddten sind auf
Parksuchverkehre zuriickzufihren, die mit gesamtheitlichen Ansitzen

(Infrastrukturgestaltung und fahrerloses Parken) deutlich reduziert werden kénnten.

4.3, Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Antwort: Nach einer aktuellen Untersuchung von TNS Infratest im August 2015 spricht
sich mehr als die Hilfte der Befragten (55 Prozent) grundsitzlich fiir das automatisierte
Fahren aus. 44 Prozent mdchten selbst tiber die Nutzung entscheiden kénnen. Etwa 11
Prozent der Befragten wiirde automatisiertes Fahren generell dem Manuellen vorziehen,
da es weniger fehleranfillig sei als menschliches Fahren. Fiir den Endkunden ist es
wichtig, dass ein Vertrauen zur der Funktion entsteht. Uber den evolutioniren Ansatz
kntpft der Kunde mit dem nichsten Funktionspaket an die Erfahrung an, die er mit

aktuellen Produkten gemacht hat.

5. ,,Normativer Rahmen*:

5.1. In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu dndern?
Abntwort: Die verhaltensrechtlichen Anforderungen an den Fahrer sind national zu regeln

(z.B. Straflenverkehrsgesetz, Strallenverkehrsordnung).

5.2. Welche rechtlichen Hiirden gibt es beim Probebetrieb fiir autonomes Fahren und welche
Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?
Apntwort: Keine. Der Probebettieb ist unter Auflagen fiir Fahrzeug-/Systemhersteller und
wissenschaftliche Einrichtungen auf Deutschlands StraBen moglich. Eine Beantragung
erfolgt iber die jeweilige Aufsichtsbehdrde in den Lindern, gestiitzt vom technischen

Dienst.
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Welche Uberlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-Situationen (z.B.
Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am Stralenrand) bzw. kleinere Regelibertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Biirgersteigen, um ein
entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu lassen)?

Antwort: Langfristig werden hochautomatisierte Fahrzeuge in Konfliktsituationen die
Folgen unterschiedlicher Handlungsoptionen schneller, rationaler und weitergehend
abwigen (berechnen) kénnen als der menschliche Fahrer. Dadurch kénnen
moglicherweise in einem unvermeidlichen Kollisionsfall die Unfallfolgen fir den
Unfallgegner giinstiger gestaltet werden. Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass mit
der Technologie mehr Unfille vermieden werden, als dass neue Unfille (Anzahl und Art)
entstehen. Auch ist festzuhalten, dass im Vergleich zu menschlichem Verhalten bei
einigen kritischen Situationen erst mit der Sensortechnologie die Méglichkeit gegeben
sein wird, Entscheidungen fiir eine Unfallvermeidung oder Unfallfolgenreduzierung
treffen zu kénnen.

Mit der Sensortechnologie ist aber eine detaillierte Erfassung der Objekte auf dem Niveau
Kind, Frau, Mann und Alter nicht gegeben, daher sind derartige Entscheidungen auch
nicht programmierbar. Die Unfallvermeidungsstrategien werden sich generell auf ,,sichere
Ausweichmandéver® fokussieren. Ist dies nicht moglich, gilt es, die Fahrgeschwindigkeit in

der Fahrspur maximal zu reduzieren.

Ist das Wiener Ubereinkommen austreichend oder welche Anderungen sind noch

erfordetlich?

Antwort: Das Wiener Ubereinkommen inklusive dem Amendement aus 2014 (ratifiziert in
New York am 23.09.2015) steht aus VDA-Sicht ciner Einfithrung des
hochautomatisierten Fahrens nicht im Weg. In Bezug auf das automatisierte Fahren sind

drei Aspekte wichtig:

— Beherrschbarkeit durch den Fahrer (Artikel 8 Abs. 5bis und Artikel 13, Abs. 1)
Da eine Abschaltbarkeit der Funktion bereits reicht, um die Forderung zur

Beherrschbarkeit durch den Fahrer zu erfiillen, sind hochautomatisierte Systeme (z.B.

Stand 07.09.2015

9



106

Bayerischer Landtag « 17. Wahlperiode

Anhdrung

Anlage zum Wortprotokoll 38. W129.10.2015

Bayerischer
Landtag

Autobahnpilot) méglich. Fihrerlose Fahrzeuge (Roboter-Taxi) sind weiterhin nicht

zuléssig.

— Der Fahrer (Artikel 8, Abs. 1)
Ein Fahrzeug ohne Fahrer ist laut Art. 8 Abs. 1 in Verbindung mit Art 1. (v) und (d)
nicht zulissig. Bei Level 3 und Level 4 Systemen ist ein Fahrer anwesend, der bei

Bedarf die Fahraufgabe vom System iibernimmt.

— Fahrfremde Titigkeiten (Artikel 8, Abs. 6)"... “A driver of a vehicle shall at all times
minimize any activity other than driving. ...":
Im Sinne von ,,minimize* kommt es darauf an, dass der Fahrer die Fahraufgabe trotz
Nebentitigkeiten rechtzeitig ibernehmen kann. Dies ist bei hochautomatisierten

Funktionen dann gegeben, wenn die Nebentitigkeiten derart beschrinkt sind, dass

a) das Fahrzeug die Kontrolle tiber die Verfiigbarkeit der Nebentitigkeit hat (z.B. nur
Infotainmentsysteme des Fahrzeugs, die im Falle von Ubernahmeaufforderungen

abgeschaltet werden) und

b) systemseitig eine ausreichende Zeitreserve vorgehalten wird, damit der Fahrer nach

der Ubernahmeaufforderung die Fahraufgabe wieder tibernehmen kann.

Unter den vorgenannten Voraussetzungen scheint die Anforderung aus Art. 8

Abs. 6 erfullt.

5.5. Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fir die Fahrer- und
Fahtlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?

Apwntwort: Die Fahrer- und Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer) sollte

laufend an den Stand der Technik angepasst werden.

6. ,IT-Sicherheit und ,,Datenschutz*:

6.1. Ergeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zusitzliche

Anforderungen beziiglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheit?
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Antwort: Funktionale Sicherheit und Manipulationsschutz werden unabhingig vom
automatisierten Fahren fiir sicherheitsrelevante Funktionen im Fahrzeug sichergestellt.
Fahrzeuge mit automatisierten Fahrfunktionen werden zunehmend auf externe
Informationsquellen zurtickgreifen. Diese Konnektivitit kénnte das Risiko fir Cyber-
Kriminalitit erhdhen, was unvereinbar mit der ausgeprigten Sicherheitskultur der
Automobilindustrie ist. Auch wenn zunehmend mehr Rechenleistung und
Vernetzungstechnologie in modernen Fahrzeugen Einzug hilt, kann nicht einfach von
einer Analogie ,,mobiler Computer gesprochen werden. Die zum Einsatz kommenden
Hard- und Softwarearchitekturen der verbauten Systeme unterscheiden sich deutlich von
denen herkémmlicher Computer. Die Soft- und Hardwareatrchitekturen werden derart
gestaltet, dass die Datensysteme fiir die Navigations-, Telematik- und Infotainment-
Anwendungen von den fahrrelevanten Systemen in der Fahrzeugelektronik getrennt sind.
Der Austausch von Daten erfolgt erst nach erfolgreicher Autorisierung der berechtigten
Kommunikationspartner (z.B. Fahtzeugsysteme untereinander oder
Servicebetriebe/Wetkstitten) tiber kryptographisch abgesicherte Wege, d.h. Gateways
und Firewalls schotten sicherheitsrelevante Bereiche im vernetzten Fahrzeug ab. Software
mit Zugriff und Datenaustausch auf sicherheitsrelevante Bereiche kann nur mit einer
giltigen elektronischen Unterschrift (,,Signatur) installiert werden. Diese wird nur
vergeben, nachdem der OEM diese Software getestet und freigeben hat. Zusitzliche
Anforderungen z.B. durch Zertifizierung erscheinen nicht zielfithrend, da sie nicht

zwingend zur Vermeidung von Sicherheitsliicken im Fahrzeug fihren.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits heute
zur Verfiigung, und wenn nicht, welche Zeitrdume sind fir Neuentwicklungen
anzusetzen?

Antwort: Insoweit bei den Kommunikationstechnologien Standards fiir
Securitymechanismen vorhanden sind, werden diese auch bei der Entwicklung der
Fahrzeuge berticksichtigt. Die Fahrzeugentwicklung erfolgt auf der Basis von gesetzlichen
Vorschriften und Vorgaben, die herstellerindividuell auch erweitert und erginzt werden.
Die Daten-/Informations-(Secutity/Privacy) sowie die System- und Funktionssicherheit

(Safety) werden bereits in der Entwicklung von den Herstellern und Zulieferern mit
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héchster Prioritit berticksichtigt. Zum Zeitpunkt der Markteinfithrung neuer Fahrzeuge
entsprechen die integrierten Schutzsysteme und Wirkmechanismen fiir den
Manipulationsschutz dem aktuellen Stand der Technik. Der Missbrauchs- und
Manipulationsschutz wird regelmifig tberpriift und die MaBnahmen werden fortlaufend
an den Stand der Technik angepasst. Die Automobilindustrie arbeitet seit langem mit
Politik und Wissenschaft im Rahmen von Forschungsvorhaben an den Fragestellungen

zur ,,Automotive Security®.

Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

Abntwort: Die Anforderungen des BDSG (Transparenz, Selbstbestimmung und
Datensicherheit) an vernetzte und automatisierte Fahrzeuge erfordern Informationen an
den Fahrzeughalter sowie fiir bestimmte Fahrzeugsysteme, eine vertragliche Vereinbarung
oder eine Einwilligung in die Datenverarbeitung. Soweit zukinftig ein Datenspeicher bei
automatisierten Fahrzeugen erforderlich ist, wire eine ausdriickliche gesetzliche Reglung
der Zulissigkeit eines solchen Datenspeichers wiinschenswert (um einerseits
Rechtssicherheit fiir die Verwendung eines solchen Speichers zu schaffen und
andererseits eindeutig die Grundsitze ,,Datenvermeidung®, ,,Datensparsamkeit™ und

»Zweckbindung® fiir einen solchen Anwendungsfall zu regeln).

Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes und
wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7 Forderungen des
Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft*?

Antwort: Aktuelle Anderungen des deutschen Datenschutzrechts sind uns nicht bekannt.
Die nichste materiell-rechtliche Anderung wird die Verabschiedung der EU-
Datenschutzgrund-VO voraussichtlich in 2016 sein. Erst danach wird zu priifen sein, ob
weitere datenschutzrechtliche Regelungen fiir vernetzte und automatisierte Kfz
erforderlich sind. Einen Anhaltspunkt fir die Sichtweise des Bundes geben das
Positionspapier der Bundesregierung (,,Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren®,
herausgegeben vom BMVI, September 2015) sowie die von Bundesjustizminister Heiko

Maas formulierten 7 Forderungen zum ,,Auto der Zukunft™. Diese Inhalte spiegeln aus
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unserer Sicht die aktuellen rechtlichen Anforderungen wider, deren Einhaltung bei der

Gestaltung neuer Systeme und Services selbstverstindlich ist.
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17. Wahlperiode
Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Medien, Infrastruktur,

Bau und Verkehr, Energie und Technologie
,myAutonomes Fahren‘
am Donnerstag, den 29. Oktober 2015

Fragenkatalog

Beantwortung durch Enver Bastanoglu

1. ,,Uberblick*:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen Fahren im
Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine rechtlichen
Rahmenbedingungen.

2. Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftstdumen?

2. ,,Entwicklung der Technik:

2.1.  Inwieweit kénnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?
a. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden kénnen?
b. Istein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?
C. Sind die aktuellen Prif- und Testmethoden ausreichend?
d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erforderlich?
€. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?
f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?
2.2.  Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die StraB3eninfrastruktur?
2.3.  Welche Anforderungen ergeben sich fur die I'T-/Telekommunikationsinfrastruktur?
2.4, Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbezichung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-

Schaltungen etc.)?
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3. ,,Verkehrssicherheit:

3.1.

3.2.

Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren zu
erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfille, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz etc.)?
Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von Bewegungsdaten fiir die Tarifgestaltung,

etc.)?

4. ,Mensch und Gesellschaft‘:

4.1.

4.2.

4.3.

Wie veriandert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitit von Morgen, die Fahrzeugnutzung und
die Fahrersouverinitit?

Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

5. ,Normativer Rahmen*:

5.1.
5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu dndern?

Welche rechtlichen Hurden gibt es beim Probebetrieb fiir autonomes Fahren und welche
Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

Welche Ubetlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-Situationen (z.B.
Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am Stralenrand) bzw. kleinere Regelubertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Biirgersteigen um ein
entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu lassen)?

Ist das Wiener Ubereinkommen austeichend oder welche Anderungen sind noch
erforderlich?

Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fiir die Fahrer- und

Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?
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6. ,,]'T-Sicherheit* und ,,Datenschutz*:

6.1. Ergeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zusitzliche
Anforderungen beztglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheit?

Ja, momentan kann auf verschiedene Weise auf Fahrzeuge zugegriffen werden. Dies ist
sowohl direkt, per Steckverbindung (Testschnittstellen —> Zugriff iber
Fahrzeugschnittstellen und Manipulation von Steuergeriten; Card Slot, SIM, USB —>
Aufspielen von Firmware Updates fiir Steuergerite), als auch via Funktechnik (GSM via
Herstellerschnittstelle —> Hacken der Verbindung oder des Herstellers, GSM in
Navigationsgeriten und Freisprecheinrichtungen —> Hacken der Entertainmentsysteme,
W-Lan Hotspots —> hacken des W-Lan Keys, DAB Radio — z.B. NCC Group Angriff bei
GM, Funkempfinger zur Funktionssteuerung — Stérsender beim Parken) und tiber
Sensoren zur Fahrzeugsteuerung mittels Ubersteuerung von Signalen (Strsender die
Signale Uberlagern) oder Irtitation der Sensoren (Laserstérung des Lidar, Storkorper zur
Radarstorung).

Durch bereits dokumentierte Vorfille ist heute davon auszugehen, dass sowohl der
Zugriffsschutz, als auch die Manipulationssicherheit nicht vollkommen gegeben sind.
Ausfallsicherheit der Systemtechnik kann aber durch technische Redundanzen und
entsprechende Absicherungsmechanismen hergestellt werden. Diese Technik steht bereits
zur Verfligung, misste allerdings auch eingesetzt werden um wirksamen Schutz zu
gewahrleisten. Eine Manipulation dieses Schutzes ist aber wegen der Unsicherheiten beim
Zugriff auch hier denkbar. Offene Schnittstellen und Kommunikation mit Dritten
auBerhalb eines Fahrzeugs mag zwar aus Sicht der Funktionalitit und der
Fahrzeugabsicherung, sowie fiirt Mehrwertdienste notwendig, bzw. winschenswert sein, aus
der Sicht der Datensicherheit und der Datenintegritit kann diese aber auch bedenklich

werden.

Bereits konventionellen Fahrzeuge sind nicht ausreichend gegen Zugriffe Dritter geschutzt,
ansonsten lassen sich die teils recht hohen Entwendungsraten wohl kaum erkliren. Hieraus
und aus den oben erwihnten Schwachstellen ergeben sich zusitzliche Anforderungen an
autonome bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge.

Mit zunehmenden Automatisierungsgrad wird durch Ablenkung des Fahrers die Ubergabe
an einen Menschen immer schwerer. Selbst wenn in einem automatisierten Fahrzeug eine
reine Uberwachung, im Sinne eines Autopiloten, vergleichbar einem Flugzeug, stattfindet,
dauert eine Ubergabe, laut empirischer Studien zwischen 5 und 10 Sekunden. Berticksichtig
man die Rdumliche Nihe von Fahrzeugen zu Hindernissen aller Art, so scheint die Zeit fiir
ein sinnvolles Eingreifen sehr lang zu sein. Dies stellt wiederum hohe Anforderungen an
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die Ausfallsichert und bedingt auch Ethische Entscheidungsmechanismen. Beispiele hierftr
sind, wessen Leben zihlt mehr, das der Insassen oder von Passanten, bzw. anderen
Fahrzeuginsassen, oder sind Regelverst63e erlaubt, wenn damit Schaden abwendbar ist? Ist
die Anzahl von Personen, das Alter, die GroBe, das Geschlecht, die Kleindung
entscheidend fiir eine Auswahl, bzw. Wertigkeit? Eine Blockade der Systeme durch solche
Fragen und damit ein Ausfall wiren fatal. Eine Kldrung aber im Vorfeld notwendig, da
diese Entscheidungen nicht einem Programmierer oder einem Systemhersteller tiberlassen
werden sollten. Ethische Dilemmas konnen Menschen schon schwer entscheiden,
Programme sind hierzu nur mittels komplexer Regelwerke fihig.

Wichtig ist aber sicherlich zu erwihnen, dass auch menschliche Fahrer zu Beginn Threr
Fahrerlaufbahn alles andere als perfekt agieren, gleiches wird fiir die Sicherheit von
automatisierten Fahrzeugen gelten, absolute Sicherheit wird es nie geben kénnen und neue
Bedrohungen werden eine wirklich schnelle Reaktion der Industrie erfordern. Eine
Absicherung solcher Risiken, genauso wie bei bereits bestehenden Risiken der
Fahrzeugnutzung, scheint sowohl ein rechtliches Problem, als auch ein technisches, sowie
ein ethisches Problem zu sein.

Konkret ergeben sich hieraus Anforderungen in allen genannten Bereichen:
Zugriffsschutz & Manipulationssicherheit

e Zugtiffe diirfen nur authentifiziert und autorisiert erfolgen

e Zugriffe diirfen nur durch ausreichend sichere kryptografisch gesicherte
Kommunikation erfolgen

¢ Vollstindige Systemtrennung zwischen kritischen Fahrzeugsystemen und
Entertainmentsystemen muss gewihrleistet sein

e Infrastruktur und Fahrzeuge miissen gesichert sein und eine Zugangssteuerung etabliert
werden, daher missen auch freie Werkstitten oder andere Dienstleister Zugriff auf
Fahrzeugsystemen erhalten kénnen.

o Wettbewerbsbeschrinkungen unter dem Vorwand der Sicherheit miissen verhindert
werden, insbesondere was den Datenzugriff angeht.

e Die Kontrolle tber die erzeugten Daten muss zu jederzeit beim Fahrer liegen, daher
muss er Gber die Datenerhebung und Nutzung transparent informiert werden und
zustimmen, diese uberwachen und auch ohne Nachteile unterbinden konnen.

¢ Eine manipulationssichere Protokollierung der Zugriffe und Steuereingriffe von aufien

muss festgeschrieben werden
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Profilbildung der Hersteller oder von Dienstleistern muss durch

Anonymisierungstechnik ausgeschlossen werden, Einfiihrung eines "Need-to-Know"

Prinzips dhnlich der Handhabung bei VS Tatbestinden

Ausfallsicherheit

Einbau von Redundanzen in den Steuerungssystemen. Ein sicheres Anhalten muss
auch bei einem Systemversagen des Hauptsystems gewihtleistet bleiben und ethische

Fragen miissen berechenbar festgelegt werden

Notfall- und Manipulationsabsicherung der fiir autonome Fahrzeuge notwendigen
Infrastruktur

Reaktionsschnelle Kriseninterventionssysteme die Schwachstellen schnell und

fahrzeugiibergreifend beheben.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits heute
zur Verfiigung und wenn nicht, welche Zeitriume sind fiir Neuentwicklungen
anzusetzen?

Technische Moglichkeiten fiir eine gesicherte Kommunikation und fiir weitgehenden
Zugriffsschutz gegen Dritte bestehen heute schon. Diese sind allerdings nicht ausrei-
chend in den Kernkonzepten der Automobilhersteller vorgesehen. Momentan geht ein
Fahrzeug in der internen Kommunikation noch vom Prinzip des "Freundlichen Nach-
batn" aus. Daher wird sowohl kommuniziert, als auch kein besonderer Schutz eingesetzt.
Wirksamer Schutz miisste in der Regel erst eingebaut werden. Ein moglicher
Schutzmechanismus wire die Verschlisslung der Kommunikation, zumindest fiir
kritische Systeme, und der Einsatz von Zertifikaten zur Authentifizierung. Diese Art der
Ab-sicherung muss allerdings so gestaltet werden, dass das System auch in kritischen Si-
tuationen noch handlungsfihig bleibt. So sollte beispielsweise ein Bremsimpuls nicht von
einem abgelaufenen Zertifikat verhindert werden. Daher gibt es die eigentliche Si-
cherungstechnologie bereits heute, die Konzepte diese einzubauen jedoch nicht, bzw.
nicht in heute zugelassenen Fahrzeugen. Wichtig ist dabei nicht nur das Fahrzeug,
sondern auch der Aufbau einer gesicherten Infrastruktur, sowohl was die Fahrbahn-
ausstattung, als auch was die Wartung und den Betrieb betrifft, zu betrachten.

Die Absicherungskette die bei dieser Uberlegung eine Rolle spielt wird umso linger, je

héher der automatisierungsgrad ist und je mehr mit der Umwelt kommuniziert wird.
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Betrachtet man die Zeitriume die fiir die Entwicklung von neuen Fahrzeugen benétigt
werden und die Zeitrdume in dehnen Standardisierungs- und Harmonisierungsverfahren
heute ablaufen, so schitze ich den Zeitbedarf auf mindestens 6 bis 7 Jahre. Bei einem
entschlossenen Vorgehen und einer weitgehenden Einigkeit der grolen Automobilkon-
zerne wire dieser Zeitrahmen allerdings sicherlich auch halbbierbar, hier kommt es zu
einer echten Diskrepanz, zwischen technischer Machbarkeit und Unternehmenspoliti-
schen oder technologischen Grabenkimpfen bei der Standardisierung von Schnittstellen.
Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

Zu unterscheiden ist beim Punkt Datennotwendigkeit der Zweck der Datennutzung, d.h.
ob es sich um Daten zur Steuerung des Fahrzeugs oder fur Komfortfunktionen handelt.
Datenschutzrechtlich wirden, ohne eine systemimmanente Anonymisierung, auch
Steuerungsdaten unter den Bereich der personenbeziehbaren Daten fallen. Dies ist der
Fall, da Giber die Kenntnis des Inhabers, von Versicherungsdaten, Komfortfunktionen,
bzw. im Fahrzeug genutzten Nutzerprofilen, sowie von Sensordaten die genaue Person
die ein Fahrzeug lenkt, bzw. im extrem sogar die Sitzposition einer bestimmten Person im
Fahrzeug, bestimmbar ist. In mit Komfortmerkmalen ausgestatteten Fahrzeugen ist dies
beispielsweise tiber die Auswertung von Anmeldedaten am W-Lan Hotspot, dem
eingestellten Radiosender, den Navigationsdaten, Sensordaten zur Sitzbelegung oder des
Memory Sitzsystems, die Daten der Freisprecheinrichtung, dem Nutzer Account mit dem
das Fahrzeug verbunden ist, leicht konstruierbar. Bereits aus den Logfiles eines
Navigationssystems ist ein detailliertes Bewegungsprofil erstellbar, ist die notwendige
Kommunikationsinfrastruktur nun nicht ausreichend gesichert, wire der Detaillierungs-
grad der Informationen sogar noch hoher. Daher sollte fiir die Frage der Datennotwen-
digkeit und des Schutzes von Daten die Einteilung in drei Schutzklassen erfolgen.

1. Daten die zur Steuerung von Fahrzeugen dienen. Diese sollten nur anonymi-siert
erfassbar sein. Eine Speicherung dieser Daten ist in jedem Fall zu ver-meiden, da
hierdurch eine ﬁberwachung erschwert wird. Eine Protokollierung von Steuereingriffen
sollte in verschlisselter und gesicherter Form, dhnlich ei-ner Blackbox im Flugverkehr,
nur im Fahrzeug erfolgen und nach einer be-stimmten Periode automatisiert geléscht
werden.

2. Daten die nicht unmittelbar der Steuerung eines Fahrzeuges dienen, aber fiir die

Funktion von Diensten und Serviceanwendungen notwendig sind, bzw. die der Sicherheit
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des Stralenverkehrs dienen. Diese Daten sollten auch fir spi-tere Analysen
bereitgehalten werden diitfen, wobei auch hier eine anonymi-sierte Datenhaltung
vorzugeben ist.

3. Komfortdaten die bei der Nutzung von Dienstleistungen entstehen. Diese Daten
sollten nach der Ma3gabe des BDSG als besonders schiitzenswerte Personenbezo-gene,
bzw. personenbeziechbare Daten behandelt werden. Dies erschwert zwar die
marktwirtschaftliche Nutzung dieser Daten, wiirde aber die Sicherheit der Nutzer
erhéhen. Zumal die Nutzung dieser Daten in Teilen, nach transparenter Aufklirung und
Zustimmung, zur Verwendung erlaubt ist.

Datenschutzrechtliche Anderungen, bzw. Prizisierungen sind, aus meiner Sicht, vor al-
lem im Bereich der Zustindigkeit fiir die Sicherheit dieser Daten notwendig.

Das BDSG legt heute bereits fest: ,,Verantwortliche Stelle ist jede Person oder Stelle, die
personenbezogene Daten fiir sich selbst erhebt, verarbeitet oder nutzt oder dies durch
andere im Auftrag vornehmen lisst.” (§ 3 Abs. 7 BDSG). Zudem legt die Europi-ische
Datenschutzrichtlinie klar, dass die tatsdchlichen objektiven Umstidnde bei der
Feststellung des Verantwortlichen bedeutsam sind. Die verantwortliche Stelle ist diejeni-
ge Stelle, die ,,uber die Zwecke und Mittel der Verarbeitung von personenbezogenen
Daten entscheidet™ (Art. 2 d EU-DSRL). Dies bedeutet, dass in diesem Fall die
Verantwortung bei den Automobilherstellern liegt, da diese die Daten als wesentlichen
Bestandteil Ihres Fahrzeugkonzeptes nutzen, daher die Entscheidungsgewalt innehaben.
Letztlich ist hierdurch auch festgelegt, dass eine Verantwortung fiir die folgenden der
Datennutzung beim Inverkehrbringer des Nutzungskonzeptes liegt, also den Fahrzeug-
herstellern.

Eine Abwilzung der Verantwortung auf Lieferanten oder Tochtergesellschaften sollte
daher explizit ausgeschlossen sein, da die Grundkonzeption der Datenverwendung in
seiner Gesamtheit beim Hersteller des Fahrzeuges liegt und nicht beim Ersteller von
einzelnen Komponenten. Dies verdeutlicht die Notwendigkeit der Betrachtung von Ge-
samtsystemen, inkl. der notwendigen Infrastruktur. Ein vernetztes Fahrzeug ist aus die-
sem Grund nicht mehr singuldr betrachtbar, sondern muss als eingebetteter Bestandteil
einer Gesamtlésung gesehen werden. Daher ist der Fahrzeughersteller, als
Verantwortlicher im Sinne der EU Regelungen und des BDSG, sowohl als Adressat fir
Beanstandungen, Anforderungen, Untersagungsverfiigungen, sowie Bufigelder zu sehen,

als auch als Ansprechpartner fiir betroffene, bestimmte oder bestimmbare, Personen zum
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Thema Auskunft, Berichtigung, Sperrung, Loschung, Wiederspruch, sowie Schadener-
satz. Durch den hohen Grad der Individualisierung der Bedienkonzepte, verbunden mit
den ausgekligelten vorhandenen Sensoren ist die Bestimmbarkeit einer Person, zu-
mindest innerhalb eines definierten Benutzerkreises, der in der Regel faste jedem Fahr-
zeug zugeschrieben werden kann, immer gegeben.

Welche Ubetlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes und
wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7 Forderungen des
Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft*?

Die derzeitige Diskussion ist geprigt vom Wunsch den Anschluss zu anderen Lindern
und Forschungsstandorten nicht zu vetlieren, bzw. wieder zu erlangen. Beispielsweise
wird der Testbetrieb auf der A9 in Medien als bereits beschlossen und quasi realisiert dar-
gestellt, auch wenn Feinheiten noch in der Klirung sind.

Wirtschaftliche Interessen stehen bei der Diskussion im Vordergrund, auch wenn techni-
sche und ethische Fragen, noch komplett unbeantwortet sind.

Was die sieben Forderungen angeht, so kann ich mich diesen uneingeschrinkt anschlie-
Ben, was sich sicherlich auch in den Inhalten meiner anderen Antworten wiederspiegelt.
Dennoch bitte ich mit zu beriicksichtigen das Forderungen fehlen, so wird keine
unabhingige Priifung und Uberwachung autonomer Systeme und keine angemessenen
Testverfahren gefordert, ebenso wenig wie konkrete technische MaB3nahmen fiir das
Gesamt-system Autonome Mobilitit. Weiter, fehlt die Forderung nach festgeschriebenen
Reaktionsmechanismen auf Bedrohungen dieses eigentlich zu den KRITIS Systemen
zihlenden Bereiches, sowie eine Forderung nach einer differenzierten Datenverarbeitung
abhingig von der Schutzklasse von Daten. Und vielleicht mit am wichtigsten ein
Programmtechnisch umsetzbares Regelwerk fiir autonomes Verhalten.

Der Verbraucherschutz sollte bei allen wirtschaftlichen Interessen gewihrt bleiben, wenn
einzelne Verbraucher Freiheiten vertraglich aufgeben wollen, so muss auch dies in geord-

nete Bahnen gelenkt werden und der sozialstaatliche Gedanke gewihrt bleiben.
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Anhoérung zum Thema: ,,Autonomes Fahren”

Sehr geehrte Damen und Herren,

zu lhrem Fragenkatalog fur die Anhérung zum Thema: ,Autonomes Fahren® am 29. Oktober
2015 im Bayer. Landtag, an der ich gerne teilnehme, erhalten Sie eine Stellungnahme von
mir zu einzelnen Fragestellungen, die unseren Zustandigkeitsbereich, den Datenschutz, be-
treffen.

Zu 3.2.: Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fur die Fahrzeugversi-
cherung (Haftung, Datenschutz bei Verwendung von Bewegungsdaten fir die Ta-
rifgestaltung, etc.)?

Datenschutzfragen bei der Verwendung von Bewegungsdaten fir die Tarifgestaltung
von Versicherungen stellen sich in weiten Teilen schon jetzt, weil verschiedene Versi-
cherungsgesellschaften neue ,fahr-riskikobasierte* Tarife anbieten bzw. derzeit entwi-
ckeln (,pay-as-you-drive“-Tarife). Dabei geht es vor allem um den Umfang und die
Speicherdauer der fir das Versicherungsmodell erforderlichen Bewegungsdaten (Wann
gefahren? Wo gefahren? Mit welcher Geschwindigkeit bzw. welchem Beschleunigungs-
und Bremsverhalten gefahren? ...), die Sicherstellung der Zweckbindung fur die Ver-
kehrsbewegungsdaten sowie auch um die ganz grundsatzliche Frage, ob und wenn ja,
wie lange Versicherungsnehmer insoweit noch freiwillige Entscheidungen fiir oder ge-
gen einen solchen Vertrag mit der Erfassung ihrer Bewegungsdaten treffen kénnen,

wenn die Versicherungspramienunterschiede zu herkdmmlichen Tarifen gré3er werden.

Briefanschrift Dienstgebaude Telefon 0981 53-1300 Offentliche Verkehrsmittel
Postfach 6 06, 91511 Ansbach Promenade 27 Telefax 0981 53-5300 Bushaltestellen Schlossplatz
(Schloss) E-Mail poststelle@Ida.bayern.de oder Bahnhof der Stadt- und

Frachtanschrift Internet www.lda.bayern.de Regionallinien
Promenade 27, 91522 Ansbach
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In der Anfangszeit mag es so sein, dass es Nachlasse bei den Versicherungstarifen
gibt, wenn man sein Fahrverhalten Gberwachen und das Ergebnis, sei es auch nur als
Scorewert der Versicherung mitteilen lasst. Mittelfristig kdnnte es aber sein, dass Versi-
cherungsnehmer, die ihre Daten nicht verkaufen wollen, relativ gesehen mit Zuschlagen

bestraft werden, wenn eine breite Masse sich tiberwachen lasst.

Zu 4.2.. Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitat von Morgen, die Fahrzeugnut-

zung und die Fahrersouveranitat?

Weil fur das autonome Fahren eine Vielzahl von Orts- und Bewegungsdaten erhoben
werden muss, kann bei fehlendem Vertrauen der Fahrer in den Schutz und die Sicher-
heit der erhobenen Orts- und Bewegungsdaten das unbefangene Mobilitdtsverhalten
beeinflusst werden. Wer nicht sicher sein kann, dass sein Verhalten nicht standig beo-
bachtet und aufgezeichnet wird, wird sich diesen Gegebenheiten anpassen und sich
nicht mehr so frei und ungezwungen bewegen. Damit wird Datenschutz und Datensi-

cherheit eine wichtige Rahmenbedingung fir das autonome Fahren sein miissen.

Zu 5:1.: In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu &ndern?

Wenn im StralRenverkehrsrecht, Zulassungsrecht, Fahrzeugrecht etc. fir das autonome
Fahren Regelungen Uber das Erheben und Verwenden von Umgebungs-, Fahrer- oder
Fahrdaten getroffen werden, sind auch Datenschutz- und Datensicherheitsanforderun-
gen vorzusehen. Dabei wird sich im Hinblick auf die kurz vor der Verabschiedung ste-
hende Datenschutz-Grundverordnung (DS-GVO) die Frage stellen, wer welche
Gesetzgebungskompetenz zur Regelung datenschutzrechtlicher Fragestellungen hat
oder ob versucht werden muss, diesen Themenkomplex unter die dann bestehende

DSG-VO zu subsumieren

Zu 6.1. Ergeben sich fur autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zu-

satzliche Anforderungen bezuglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Aus-

fallsicherheit?

Wie auch zur Einfuhrung des eCall-Notrufsystems wird es fiir das autonome bzw. hoch-

und vollautomatisierte Fahren spezieller datenschutz- und datensicherheitsrechtlicher
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Rahmenbedingungen bedirfen, die auch den Zugriffsschutz und die Manipulationssi-

cherheit aus dem Blickwinkel des Personlichkeitsrechts beriicksichtigen.

Zu 6.1.: Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge
bereits heute zur Verfiigung und wenn nicht, welche Zeitraume sind fiir Neuentwick-

lungen anzusetzen?

Weil sowohl mit PKW wie auch mit LKW schon umfangreich Testfahrten im autonomen
bzw. hoch- und vollautomatisierten Fahrmodus durchgefuihrt werden, gehen wir davon
aus, dass die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge zur
Verfliigung stehen. Siehe hierzu z. B. unter

http://www.spiegel.de/auto/aktuell/autonomes-fahren-auf-der-a9-unaufhaltsame-

entwicklung-a-1030157.html oder http://www.autobild.de/artikel/autonomer-lkw-test-in-

baden-wuerttemberg-5971499.html. Wichtig erscheint es in diesem Zusammenhang

aber darauf hinzuweisen, dass es eine 100-prozentige Sicherheit nie geben wird.

Zu 6.3.: Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutz-
rechtlicher Vorgaben sind erkennbar?

Die Notwendigkeit, personenbezogene Daten zu erheben und zu bearbeiten, wird von
den Fahrzeugherstellern darzulegen und zu begrinden sein (Art und Menge der erfor-
derlichen Daten, Speicherdauer, Anonymisierungsmoglichkeiten, Datenprif- und -
[6schungsmaoglichkeiten usw.). Im Schwerpunkt wird es um Fahrzeugbewegungs-, Fah-

rer- und Umgebungs-/Umweltdaten gehen.

Wie auch zur Einfuhrung des eCall-Notrufsystems wird es fiir das autonome bzw. hoch-
und vollautomatisierte Fahren spezieller datenschutz- und datensicherheitsrechtlicher

Rahmenbedingungen bedurfen.

Fahrzeugdaten sind, wie das Interesse ganz unterschiedlicher Branchen daran belegt,
offensichtlich von erheblichem wirtschaftlichem Interesse. Um insbesondere auch dem
Halter und Fahrer eines Fahrzeugs die Moglichkeit zu geben, Dritten (zum Beispiel Ver-
sicherungen, Pannendiensten, freie Werkstatten und sonstige Dienstleister) Zugriff auf
,seine“ Fahrzeugdaten zu geben, erscheint es erforderlich, normative Regelungen fir

die Gestaltung einer Telematikplattform zu finden, die eine technische und rechtliche
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Mdoglichkeit bietet, Uber diese Fahrzeugdaten zu verfligen, ohne die Sicherheit des

Fahrzeugs und berechtigte Herstellerinteressen zu beeintrachtigen.

Zu 6.4.: Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des
Bundes und wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die

7 Forderungen des Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft“?

Die sieben Forderungen des Bundesjustizministeriums zum ,Auto der Zukunft® (siehe z.
B. unter http://www.welt.de/newsticker/newsl/article143900317/Maas-warnt-vor-Daten-

Sammelwut-bei-intelligenten-Autos.html ) kénnen wir als Datenschutzaufsichtsbehdrde
vollinhaltlich unterstitzen.

Mit freundlichen GriiRen

Thomas Kranig
Prasident
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Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Medien, Infrastruktur,

Bau und Verkehr, Energie und Technologie
swAutonomes Fahren*
am Donnerstag, den 29. Oktober 2015

Fragenkatalog

1. ,,Uberblick*:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen
Fahren im Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine
rechtlichen Rahmenbedingungen?

Antwort: Seit 2013 sind sog. teilautomatisierte Fahrfunktionen, die die Lédngs- und
Querfiihrung eines Fahrzeugs unter dauerhafter Beobachtung des Fahrers iibernehmen,
auf dem Markt verfiigbar. Die weiterfiihrenden Funktionen der
,,Hochautomatisierung* und ,,Vollautomatisierung*, die den Fahrer deutlich
weitgehender entlasten, werden aktuell fiir gut strukturierte Umgebungen (z.B.
Autobahnen) bzw. fiir den Niedriggeschwindigkeitsbereich (Parken) erforscht und
entwickelt.

Im ersten Schritt bendtigen die 0.g. Funktionen ,,nur eine sehr gute gewartete heutige
Verkehrsinfrastruktur (z.B. Zustand von Fahrbahnmarkierungen und
Verkehrsschildern). In der Zukunft sind weiterfithrende Malnahmen wie eine
durchgéngige Abdeckung der Mobilfunknetze, die partielle Ausstattung der
Infrastruktur mit Kommunikationstechnologien, etc. erforderlich.

Fiir die hoheren Automatisierungsstufen sind internationale technische
Zulassungsvorschriften anzupassen (z.B. die Lenkungsrichtlinie ECE-R79). Weiterhin
sind die verhaltensrechtlichen Anforderungen an den Fahrer national zu regeln (z.B.
Straflenverkehrsgesetz, StraBenverkehrsordnung,...), wobei auf eine internationale

Harmonisierung zu achten ist.

BMW Group, Dr. Dirk Wisselmann, 15.10.2015
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Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftsraumen?
Antwort: Bayern stellt mit dem Digitalen Testfeld Autobahn auf der A9 als Vorreiter
eine Testmdglichkeit fiir die unterschiedlichen Technologien in einem Gesamtverbund

zur Verfiigung.

2. ,,Entwicklung der Technik*:

2.1.

Inwieweit konnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?

a. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden
konnen?

Antwort: Beim hochautomatisiertem Fahren ist der Fahrer per se erforderlich, um die

Fahraufgabe nach einer Systemaufforderung jederzeit iibernehmen zu koénnen. Erst

beim vollautomatisierten Fahren ist diese permanente Ubernahmebereitschaft nicht

mehr erforderlich. Diese Funktionen werden zunichst im

Niedriggeschwindigkeitsbereich, z.B. beim Parken, realisiert, sodass auf absehbare

Zeit der Fahrer fiir das Fahren auf 6ffentlichen Straen verfiigbar bleiben muss.

b. Ist ein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

Antwort: Der vor einigen Jahren in der ISO Norm 26262, ,,Road vehicles -
Functional Safety* festgelegte Standard fiir sicherheitsrelevante elektrische und
elektronische Systeme in Kraftfahrzeugen definiert ein Vorgehensmodell in der
Entwicklung und Herstellung solcher Systeme. Damit ist ein wirkungsvoller
Schritt zur funktionalen Sicherheit relevanter Kfz-Systeme definiert und z.B. fiir
sicherheitsrelevante Fahrerassistenzsysteme oder Fahrdynamik-Regelsysteme
bereits in Anwendung. Die Entwickler der Automobilhersteller und der
beteiligten Zulieferer sind sich ihrer Verantwortung bewusst und orientieren ihr
Handeln auch und gerade bei diesen sicherheitsrelevanten Funktionen am

aktuellen und vorauszusehenden Stand von Wissenschaft und Technik.

c. Sind die aktuellen Priif- und Testmethoden ausreichend?
Antwort: Heutige Priif- und Testmethoden sichern teilautomatisierte Fahrfunktionen,

wie einen Stauassistenten, zuverldssig ab. Fiir das Hochautomatisierte Fahren sind

BMW Group, Dr. Dirk Wisselmann, 15.10.2015
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2.2.

zusitzliche Methoden in Entwicklung, die auf der Basis neuartiger stochastischer
Simulationsmethoden die Analyse einer deutlich hoheren Zahl an
sicherheitsrelevanten Fahrsituationen erlauben. Das Zusammenspiel dieser neuen
Methoden mit den heute etablierten Verfahren der Software-in-the-loop (SIL) und
Hardware-in-the-loop (HIL) Tests sowie den Fahrversuchen auf Testgeldnden und
offentlichen Stra3en ist die Voraussetzung fiir eine gesamthafte Bewertung der

Sicherheit und Zuverléssigkeit der hoheren Automatisierungsfunktionen.

d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung

erforderlich?

Antwort: Fiir die Einfilhrung des hochautomatisierten Fahrens ist i.w. die Regelung fiir

die Lenkanlagen (ECE R79) fiir automatisierte Lenkfunktionen oberhalb von

v=10km/h zu erweitern.

e. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Antwort: Seit 2012 werden in Deutschland die umwelt- und sicherheitsrelevanten
elektronischen Systeme im Fahrzeug bereits iiber die elektronische Schnittstelle des
Fahrzeuges gepriift. Diese Funktionspriifung ist aus Sicht von BMW zunéchst

ausreichend auch fiir die automatisierten Fahrfunktionen.

f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?

Antwort: Eine Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmer ist dann erforderlich, wenn

sich automatisierte Fahrzeuge stark unterschiedlich zu den sonstigen
Verkehrsteilnehmern verhalten. Dies ist i.w. beim vollautomatisierten Fahren in der
Stadt zu erwarten, das grundsétzlich umfassender neuer Regelungen, wie ggf. das
Ausweisen gesonderter Zonen, die Einfiihrung spezifischer Verkehrsregelungen, etc.
bedarf. In diesem Zusammenhang ist auch die Interaktion der Verkehrsteilnehmer

untereinander zu betrachten.

Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die Strafleninfrastruktur?
Antwort: Fiir alle automatisierten Fahrfunktionen sollte die Straleninfrastruktur in

einem guten bis sehr guten Zustand sein. Fahrbahnmarkierungen miissen von der

BMW Group, Dr. Dirk Wisselmann, 15.10.2015
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fahrzeugeigenen Sensorik gut erfasst werden kdnnen. Die Fahrbahnbeschaffenheit
sollte eine ruhige Fahrzeugregelung ermdglichen (keine Schlaglocher oder
ausgepragte Spurrillen). Dies ist durch entsprechend angepasste Wartungszyklen
sicherzustellen. Durchgehend sollten Seitenstreifen vorhanden sein, um einen sicheren
Fahrzeugzustand schnell erreichen zu konnen. Optimal wéren weiterhin
Wildfangzaune um Wildunfille im Vorfeld zu vermeiden. Grundsitzlich wére eine

europaweit einheitliche Gestaltung von Verkehrszeichen zu begriilen.

Welche Anforderungen ergeben sich fiir die I'T-
/Telekommunikationsinfrastruktur?
Antwort: Hochautomatische Fahrfunktionen oberhalb der Staugeschwindigkeit

erfordern zusétzliche Informationen wie

- hochgenau vermessene StraBenfithrungen und eine exakte digitale Karte der
Strecke (die ,,normale* Genauigkeit der Navigationskarten weicht meist zu stark

von den realen Gegebenheit ab),

- im gesamten Streckenbereich ein sicheres, hochverfiigbares Mobilfunknetz mit
minimalen Latenzzeiten und hoher Bandbreite zur schnellen Ubertragung sowohl
aktueller sicherheitsrelevanter Informationen als auch von ,,Massendaten‘ z.B. fiir den

Update der hochgenauen, digitalen Karte,

- sichere Kommunikationsmoglichkeit zwischen Fahrzeugen und den Verkehrs-
Infrastrukturelementen (Ampeln, Schilder, Wechselhinweisschilder,
Verkehrsleitsysteme, Baustellenfahrzeuge etc.) auf der Basis von WLAN-
Netzwerken und/oder Mobilfunknetzen.

Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbeziehung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-
Schaltungen etc.)?
Antwort: Aktuelle Verkehrsinformationen bzgl. Verkehrsdichte, Gefahrenstellen,
Witterungsbedingungen, etc. stellen eine Voraussetzung fiir eine hohe Verfiigbarkeit

hochautomatisierter Fahrfunktionen dar (,,Streckenfreigabe). Eine entsprechend

BMW Group, Dr. Dirk Wisselmann, 15.10.2015
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zuverléssige Infrastruktur, die diese verkehrsrelevanten Daten sammelt, aggregiert und

an die Verkehrsteilnehmer iibertrigt, ist daher erforderlich.

3. ,,Verkehrssicherheit“:

3.1.

Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren
zu erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfille, Risiken, Fahrerkenntnis und -

kompetenz etc.)?

Antwort: Diese Frage ist nicht pauschal zu beantworten sondern bedarf einer
genaueren und funktionsbezogenen Auswertung. Dennoch konnen folgende

Fakten festgehalten werden:

- fir die Effektivititsbewertung sicherheitsrelevanter Unfallvermeidungssysteme
ebenso wie fiir die Systeme hoheren Automatisierungsgrads reicht die bisher
gewohnte Praxis der Unfallforschung und —statistikauswertung nicht mehr aus.
Zur Prognose des Nutzens dieser Systeme miissen in deutlich stirkerem Mafle
als dies zur Bewertung der klassischen Crashmafinahmen notwendig ist,
stochastische Simulationsmodelle Anwendung finden, die die grofle Breite
moglicher Verkehrssituationen moglichst allumfassend beriicksichtigt und Nutzen
und Nebenwirkungen der betrachteten Systeme abwégt. Im Rahmen einiger
jungst gestarteter Forschungsprojekte auf deutscher und europdischer Ebene

werden die vielversprechenden Ansétze weiter detailliert.

- Erste Erhebungen mit o.b. Methodik zeigen aber bereits das grofle Potenzial
der Aktiven Sicherheitssysteme. Die europdische Verbraucherschutzorganisation
EuroNCAP hat im vergangenen Jahr auf der Nachweisbasis dieser prospektiven
Wirksamkeitsanalyse dem ,,City-Auffahrwarnsystem mit Anbremsfunktion fiir
FuBgénger im BMW i3 den ,,EuroNCAP Advanced Award“ verlichen. Die
Analyse hat nachgewiesen, dass mit der Kombination aus Fahrerwarnung und
automatischer Notbremsaktivierung bei Ausbleiben einer Fahrerreaktion die Zahl
der schweren FuBBgingerunfille um bis zu 35% reduziert werden kann. Damit
liegt die Effizienz dieses Systems weit iiber den gewohnten GréBenordnungen
herkdmmlicher Systeme der Passiven Sicherheit. Da automatisierte Fahrfunktionen

eine evolutionire Weiterentwicklung von FAS Systemen darstellen, ist von einer
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positiven Wirkung auszugehen. Denn der Fahrer wird in iiber- und unterfordernden
Situationen entlastet. Grundsétzlich zeigen automatische Fahrfunktionen in einer
Langfristperspektive ein sehr hohes Wirkfeld im Unfallgeschehen, da iiber 90 Prozent
aller Unfille mit Getoteten und Schwerverletzten unter Mitwirken von menschlichem
Fehlverhalten entstehen. Das Unfallgeschehen auf Straflen abseits der Autobahn wird
durch automatische Fahrfunktionen auch indirekt positiv beeinflusst. Denn wenn ein
Kunde sich fiir einen Stau-Chauffeur entscheidet, dann kdonnen auf dessen
Technikplattform auch andere Fahrerassistenzsysteme aufgesetzt werden, wie z.B. ein
FuBlgidngerschutzsystem fiir die Stadt oder ein Fahrspurverlassenswarner fiir Bundes-

und Landstraf3en.

Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fiir die
Fahrzeugversicherung (Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von
Bewegungsdaten fiir die Tarifgestaltung, etc.)?

Antwort: Die heutige Fahrzeugversicherungen decken auch das automatisierte Fahren
grundsiétzlich ab. Die Nutzung von Bewegungsdaten muss die Anforderungen des

Bundesdatenschutzgesetzes erfiillen.

4. ,Mensch und Gesellschaft“:

4.1.

Wie verindert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Antwort: Kurz- und mittelfristig sind keine tiefergehenden Anderungen zu erwarten.
Langfristig eroffnet v.a. das vollautomatische Fahren viele Potentiale wie die
effiziente Nutzung der Fahrzeit, eine hohere Effektivitit der Fahrzeugflotte (d.h.
Mobilitit vs. Standflache) eine verbesserte Mobilitit élterer oder physisch
eingeschriankter Menschen sowie neue Geschiftsfelder (z.B. im Rahmen von Flotten- /
Carsharing). Auch eine Riickwirkung auf das Siedlungsverhalten ist ggf. zu
diskutieren: Entgegenwirken der ,,Landflucht* durch ein virtuelles Zusammenwachsen

von Lebens- und Arbeitsorten.

BMW Group, Dr. Dirk Wisselmann, 15.10.2015
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Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitit von Morgen, die

Fahrzeugnutzung und die Fahrersouverinitit?

Antwort: Das automatisierte Fahren wird in allen Ausbaustufen das Fahren sicherer
und komfortabler machen. Durch die Mdglichkeit der eigenverantwortlichen
Aktivierung und Deaktivierung der Systeme wird auch die Souverinitit des Fahrers
nicht eingeschrinkt. ,,Revolutionire Anderungen des Mobilititsverhaltens sind mit
dem vollautomatischen Fahren in sehr dicht besiedelten Innenstadtbereichen zu

erwarten. Hier kdnnen vollstdndig neue Nutzungskonzepte umgesetzt werden.

Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Antwort: Mehr als die Halfte der Befragten (55 Prozent) spricht sich grundsétzlich fiir
das automatisierte Fahren aus. 44 Prozent mochten selbst {iber die Nutzung
entscheiden konnen. Etwa 11 Prozent der Befragten wiirde automatisiertes Fahren
generell dem Manuellen vorziehen, da es weniger fehleranfillig sei als menschliches

Fahren. (Quelle: Untersuchung durchgefiihrt von TNS Infratest, - August 2015)

5. ,,Normativer Rahmen*:

5.1.

5.2.

5.3.

In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu éindern?
Antwort: Die verhaltensrechtlichen Anforderungen an den Fahrer sind auf der

nationalen Ebene zu regeln (z.B. Stralenverkehrsgesetz, Stralenverkehrsordnung,...).

Welche rechtlichen Hiirden gibt es beim Probebetrieb fiir autonomes Fahren und
welche Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?
Antwort: Heute ist bereits ein Probebetrieb fiir Fahrzeug-/Systemhersteller und z.B.

wissenschaftliche Einrichtungen auf Deutschlands Straen unter Auflagen moglich.

Welche Uberlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-
Situationen (z.B. Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder
Ausweichen in Menschenansammlung am Strafienrand) bzw. kleinere

Regeliibertretungen, um Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges
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5.5.

Befahren von Biirgersteigen um ein entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu
lassen)?
Antwort: Aufgrund der sicherheitsfordernden Auslegung automatisierter
Fahrfunktionen ist davon auszugehen, dass die Zahl kritischer Situationen sukzessive
reduziert werden kann im Vergleich zum heutigen Fahrgeschehen. Damit sinkt auch
die Zahl der sog. Dilemmasituationen. Fiir die wenigen verbleibenden Situationen
wird fiir die ersten Funktionsgenerationen einer eindeutigen Handlungsmaxime
gefolgt: ,,Bremsen im Rahmen der Mdoglichkeiten, Ausweichen nur in erkannte
Freirdume!*. Sollte das Erste nicht ausreichend und das Zweite nicht moglich
sein, so wird es zu einem Unfall kommen. In jedem Fall wird aber versucht,
die Folgen des Unfalls durch Energieabbau vor der Kollision zu reduzieren.
Langfristig sind ggf. durch verbesserte Sensorik und prézisere Verkehrsinformationen
differenzierte Entscheidungsalgorithmen umsetzbar. Durch diese Verbesserungen

wird aber auch die Zahl der Dilemmasituationen noch weiter reduziert.

Kleinere Regeliiberschreitungen stellen erst dann ein Problem dar, wenn diese nicht
durch eine Ubernahmeaufforderung an den menschlichen Fahrer gelost werden
konnen. Dies ist erst beim vollautomatisierten Fahren zu beriicksichtigen, das, wie

bereits unter 2.f angedeutet, umfassender neuer Regelungen bedarf.

Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche Anderungen sind noch

erforderlich?

Antwort: Durch den aktuell akzeptierten Anderungsantrag des Wiener
Ubereinkommen 2014 steht einer Einfiihrung des hochautomatisierten Fahrens
voraussichtlich nichts im Wege. Es sind jetzt, wie oben erwihnt, die nationalen
StraBenverkehrsordnungen anzupassen. Das vollautomatisierte, oder fahrerlose Fahren
ist nicht abgedeckt durch das Wiener Weltabkommen und bedarf daher weiterer

Anderungen.

Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fiir die Fahrer-

und Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?
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Antwort: Grundsitzlich muss diese Ausbildung immer den Stand der Technik

reprasentieren und ist daher laufend anzupassen.

6. ,IT-

Sicherheit®“ und ,,Datenschutz*:

6.1.

6.2.

Ergeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge
zusitzliche Anforderungen beziiglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit,
Ausfallsicherheit?

Antwort: Bereits heute bestehen hochste Anforderungen an die Ausfall- und
Manipulationssicherheit von sicherheitsrelevanten Fahrzeugfunktionen. Dies wird
durch eine spezifische Hard- und Softwarearchitektur mit einer strikten Trennung von
fahrrelevanten und komfortrelevanten Funktionen durch Gateways und Firewalls
erreicht. Eine Neubedatung kann nur verschliisselt durch autorisierte Partner erfolgen.
Die Vernetzung bietet potentiell neue Eingriffsmoglichkeiten durch Hacker. Hier
werden nach dem Stand der Technik Integritdt und Sicherheit (Security) der

Systeme durch die Hersteller und Betreiber gewihrleistet.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge
bereits heute zur Verfiigung, und wenn nicht, welche Zeitriume sind fiir
Neuentwicklungen anzusetzen?

Antwort:  Insoweit bei den Kommunikationstechnologien Standards fiir
Securitymechanismen vorhanden sind, werden diese auch bei der Entwicklung der
Fahrzeuge beriicksichtigt. Die Fahrzeugentwicklung erfolgt auf der Basis von
gesetzlichen Vorschriften und Vorgaben, die herstellerindividuell auch erweitert und
erginzt werden. Die Daten-/Informations-(Security/Privacy) sowie die System- und
Funktionssicherheit (Safety) werden bereits in der Entwicklung von den Herstellern
und Zulieferern mit hochster Prioritdt beriicksichtigt. Zum Zeitpunkt der
Markteinfithrung neuer Fahrzeuge entsprechen die integrierten Schutzsysteme und
Wirkmechanismen fiir den Manipulationsschutz dem aktuellen Stand der Technik. Der
Missbrauchs- und Manipulationsschutz wird regelméBig tberpriift und die
MaBnahmen werden fortlaufend an den Stand der Technik angepasst. Die
Automobilindustrie arbeitet seit langem mit Politik und Wissenschaft im Rahmen von

Forschungsvorhaben an den Fragestellungen zur ,,Automotive Security*.
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Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf
datenschutzrechtlicher Vorgaben sind erkennbar?

Antwort: Die Anforderungen des BDSG (Transparenz, Selbstbestimmung und
Datensicherheit) an vernetzte und automatisierte Fahrzeuge erfordern Informationen
an den Fahrzeughalter sowie fiir bestimmte Fahrzeugsysteme, eine vertragliche
Vereinbarung oder eine Einwilligung in die Datenverarbeitung. Soweit zukiinftig ein
Datenspeicher bei automatisierten Fahrzeugen erforderlich ist, sind auch

datenschutzrechtliche Regelungen zu treffen.

Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des
Bundes und wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die
7 Forderungen des Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft*“?
Antwort: Aktuelle Anderungen des deutschen Datenschutzrechts sind uns nicht
bekannt. Die nichste materiell-rechtliche Anderung wird die Verabschiedung der EU-
Datenschutzgrund-VO voraussichtlich in 2016 sein. Erst danach wird zu priifen sein,
ob weitere datenschutzrechtliche Regelungen fiir vernetzte und automatisierte Kfz

erforderlich sind.

10

BMW Group, Dr. Dirk Wisselmann, 15.10.2015
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1 Einleitung

In Deutschland wurde das Auto erfunden. Wir haben es immer wieder revo-
lutioniert. Und wir stehen bis heute weltweit an der Spitze bei Innovationen
im Automobilbereich. Alle mafigeblichen Erfindungen rund um das Auto
-vom Viertaktmotor bis zum Antiblockiersystem — kommen aus Deutsch-
land. Unsere Innovationsfiihrerschaft beim Automobil war und ist das Fun-
dament fiir Wachstum und Wohlstand in unserem Land.

Mit der Digitalisierung stehen wir jetzt vor einer historischen Mobilitats-
revolution: dem automatisierten und vernetzten Fahren. Damit bekommt
Mobilitit eine vollig neue Dimension, sie entwickelt sich zu ,,Mobilitéit 4.0%
Das Auto wird zu einem weiteren Lebensmittelpunkt neben Biiro und Zu-
hause. Das Fahren entwickelt sich von der zweckgebundenen Notwendigkeit
zu einem neuen, produktiven Zeitfenster. Echtzeit-Daten-Kommunikation
zwischen Autos und Infrastruktur macht Verkehr vorhersehbar und ver-
meidet Staus und Unfélle. Durch die Vernetzung mit der Umgebung werden
Fahrzeuge zu volldigitalisierten Mobilitats-, Informations- und Kommuni-
kationsplattformen. Damit verbunden treten neue Player auf den Markt und
Branchengrenzen verschwimmen.

Vor nicht einmal 15 Jahren eroberte das erste Connected Car den Massen-
markt. Heute ist ein moderner Serienwagen offline nicht mehr denkbar
und hat bereits einen komplexeren Software-Code als ein Spaceshuttle. Bis
zu 70 Computer sammeln unzihlige Fahrinformationen und verarbeiten
jede Fahrstunde Daten von Uber 25 Gigabyte. Technologien wie Brems- und
Spurhalteassistenten sind ldngst in Serie. Das automatisierte und vernetzte
Fahren fiihrt diese Systeme zusammen und ist der nachste qualitative
Schritt. Das ist der digitale Innovationszyklus - und seine Frequenz steigt.
Die Innovationen bringen jedoch nicht nur erhebliche Potentiale mit sich.
Gleichzeitig werden die Herausforderungen hinsichtlich des Datenschutzes
und der Betriebs- und Datensicherheit sowie zur Sicherstellung der Wahl-
freiheit der Nutzer grofer werden.

Die entscheidenden Impulse fiir diese Innovationen kommen aus Deutsch-
land. Wir wollen, dass das so bleibt - und Deutschland den digitalen Innova-
tionszyklus bestimmt. Unser Land soll seine Position als Leitanbieter weiter
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ausbauen und Leitmarkt werden. Unser Ziel ist, dass Schliisseltechnologien
der Mobilitat 4.0 in Deutschland entwickelt, erforscht, getestet und produ-
ziert werden.

Deshalb haben wir ein Milliardenpaket fiir den flichendeckenden Ausbau
von superschnellem Breitband als einen grundlegenden Beitrag fiir das
automatisierte und vernetzte Fahren geschniirt. Deshalb bringen wir die
Laborsituation auf die Strafle und bauen auf der A 9 erstmals ein , Digitales
Testfeld Autobahn®, wo wir gemeinsam mit den Autoherstellern und Digital-
unternehmen neueste Technologien erproben. Und deshalb haben wir einen
,Runden Tisch Automatisiertes Fahren“ mit Ansprechpartnern aus Wirt-
schaft, Wissenschaft und Politik ins Leben gerufen und uns intensiv iiber die
richtigen Rahmenbedingungen zur Férderung des automatisierten und ver-

netzten Fahrens ausgetauscht.

//1 AUTOBAHN

Deutschland ist seit 130 Jahren Innovationsfihrer beim Automobil. Jetzt
geht es darum, diese Erfolgsgeschichte im digitalen Zeitalter fortzuschrei-
ben. Vor diesem Hintergrund haben wir gemeinsam mit dem ,Runden Tisch
Automatisiertes Fahren“ eine Strategie entwickelt, wie wir das automati-
sierte und vernetzte Fahren weiter voranbringen. Sie ist unser Leitfaden, um
Deutschlands Position als Autoland Nr. 1 weiter zu stirken - und die Wachs-
tums- und Wohlstandschancen der Mobilitat 4.0 zu nutzen.
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2 Grundlagen

Das automatisierte und vernetzte Fahren bedeutet einen grundlegenden
Paradigmenwechsel - vom Autofahrer zum Autopiloten. Diese Entwicklung
vollzieht sich in einem dynamischen Prozess aufeinander folgender Innova-
tionsphasen. Gemeinsam mit dem ,,Runden Tisch Automatisiertes Fahren“
entwickelt die Bundesregierung ein einheitliches Verstandnis tiber die ver-
schiedenen Automationsstufen und Formen der Vernetzung.

B Die Vorstufe auf dem Weg zum automatisierten Fahren sind Fahrassis-
tenzsysteme. Hierbei wird in gewissen Grenzen entweder die Lings-
oder die Querfithrung des Fahrzeugs ibernommen, wobei der Fahrer das
System dauerhaft iberwachen und zum Eingreifen bereit sein muss. Bei-
spiele fiir solche Assistenzsysteme sind die adaptive Abstands- und Ge-
schwindigkeitsregelung und der Parkassistent.

B Beim teilautomatisierten Fahren tibernimmt das System sowohl die
Langs- als auch die Querfiihrung des Fahrzeugs fiir einen gewissen Zeit-
raum oder in spezifischen Situationen. Der Fahrer muss das System je-
doch nach wie vor dauerhaft iiberwachen und jederzeit zur vollstandi-
gen Ubernahme der Fahraufgabe in der Lage sein. Ein Beispiel hierfiir ist
der Stauassistent.

B Wesentliches Unterscheidungsmerkmal hochautomatisierter Fahrfunk-
tionen im Vergleich zu den vorangegangenen Automatisierungsstufen
ist, dass das Fahrzeug die Lings- und Querfiihrung fiir einen gewissen
Zeitraum oder in spezifischen Situationen tibernimmt und der Fahrer
das System nicht mehr dauerhaft tiberwachen muss. Er muss dabei je-
doch immer in der Lage sein, die Fahraufgabe nach Aufforderung mit ei-
ner angemessenen Zeitreserve wieder vollstindig und sicher zu tiber-
nehmen.

B Bei vollautomatisierten Fahrfunktionen tibernimmt das System die
Fahrzeugfiihrung in einem definierten Anwendungsfall vollstindig und
bewiltigt alle damit verbundenen Situationen automatisch.
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B Beim autonomen (fahrerlosen) Fahren als hochste Automatisierungsstu-
fe ibernimmt das System das Fahrzeug vollstindig vom Start bis zum
Ziel. Alle im Fahrzeug befindlichen Personen sind in diesem Fall Passa-
giere.

Automatisliertss Fahran

P BB S PR iR g

Klassifizierung der kontinuierlichen Fahrzeugautomatisierung

Das vernetzte Fahren basiert auf zwei Kommunikationskanilen: der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation (Car-to-Car, kurz: C2C) und der Fahr-
zeug-zu-Infrastruktur-Kommunikation (Car-to-Infrastructure, kurz: C2I).
Der C2C-Datenaustausch verbessert die Verkehrsinformationen des einzel-
nen Verkehrsteilnehmers deutlich. Die hohe Aktualitdt der Daten ermdglicht
eine umgehende, in Teilbereichen sogar automatisierte Anpassung an aktu-
elle Verkehrssituationen. Wenn das vorausfahrende Auto automatisch einen
Unfall oder ein Stauende erkennt, werden Fahrzeuge dahinter in Echtzeit in-
formiert. Sind diese im Automatisierungsmodus unterwegs, kénnen sie pra-
zise und komfortabel die Geschwindigkeit reduzieren. C2I-Kommunikation
beinhaltet den Datenaustausch zwischen Fahrzeugen und Infrastrukturen
und erweitert die verkehrsbezogene Informationsbasis fiir die Verkehrsteil-
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nehmer um die digitale Vernetzung mit dem Gesamtsystem. Dadurch wer-
den unter anderem unmittelbare automatisierte Anpassungen der Verkehrs-
umgebung, zum Beispiel im Bereich von Geschwindigkeitsbeschrankungen
oder Lichtsignalanlagen, erméglicht.

© ZF Friedrichshafen AG
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3 Potenziale

Die Mobilitat der Zukunft ist sicher, sauber, effizient - und bietet enorme
Wachstums- und Wohlstandschancen fiir unser Land. Das automatisierte
und vernetzte Fahren wird Verkehrsfliisse deutlich verbessern, die Entste-
hung kritischer Situationen reduzieren, das Handling entsprechender Szena-
rien optimieren, Fahrer und Umwelt entlasten, zusatzliche Wertschopfung
generieren und neue Arbeitsplitze schaffen. Dabei werden die zu erwarten-
den Nutzenbeitrage dieser Entwicklungen sich mit zunehmender Markt-
durchdringung und steigendem Automatisierungsgrad erhéhen. Konkret
ergeben sich durch das automatisierte und vernetzte Fahren in vier Feldern
Potenziale, die wir durch die Umsetzung der ,Strategie automatisiertes und
vernetztes Fahren nutzen wollen.

3.1 Steigerung der Verkehrseffizienz

Unsere Verkehrsprognose fiir das Jahr 2030 zeigt einen Zuwachs um 13 Pro-
zent beim Personenverkehr und um 38 Prozent beim Giiterverkehr!. Das ist
eine grofie Herausforderung. Es ist aber auch eine grofle Chance. Weil Wirt-
schaftswachstum und ein hoher Grad an Mobilitit in einem unauflésbaren
Zusammenhang stehen.

Der Schliissel, um diese Chance zu nutzen, liegt angesichts rdumlicher wie
okonomisch begrenzter Moglichkeiten zur Kapazitatserweiterung in einer
hoheren Verkehrseffizienz und einer besseren Kapazititsauslastung. Das
automatisierte und vernetzte Fahren kann wesentlich dazu beitragen, durch
eine auf die aktuelle Verkehrslage abgestimmte Fahrweise und Routenfith-
rung den Verkehr besser zu koordinieren und in der Folge den Verkehrsfluss
zu optimieren. Insbesondere die bei dichtem Verkehr auftretenden Wellen-
bewegungen und dadurch entstehender Stau kdnnen durch automatisiertes
und vernetztes Fahren bereits auch in Mischverkehren mit nicht automati-
sierten Fahrzeugen deutlich reduziert werden.

t Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (2014): Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030.
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Bei entsprechender Marktdurchdringung wird die Kapazitatsauslastung des
vorhandenen Strafennetzes auf diese Weise wesentlich gesteigert und die
Verkehrseffizienz maRgeblich erhoht.

3.2 Erhohung der Verkehrssicherheit

Unfallstatistiken zeigen immer wieder: Die Hauptursache von Verkehrsun-
fallen ist menschliches Fehlverhalten - ausgelost beispielsweise durch nicht
angepasste Geschwindigkeit, Unaufmerksamkeit oder einen zu geringen
Sicherheitsabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug. So waren im Jahr 2014
rund 90 Prozent der Unfille auf personenbezogene Ursachen zuriickzufiih-
ren, wihrend nicht einmal ein Prozent in einem Zusammenhang mit tech-
nischen Méngeln standen

Die technische Unterstiitzung des Fahrers durch Assistenzsysteme bietet
dementsprechend insbesondere in kritischen Fahr- und Verkehrssituatio-
nen enorme Potenziale zur Erh6hung der Verkehrssicherheit. Die Weiterent-
wicklung solcher Systeme, vom Antiblockiersystem Ende der 80er Jahre zu
komplexen technischen Systemen wie Spurhalte- oder Notbremsassistenten,
ist bereits heute eine Erfolgsgeschichte. Das verdeutlicht die Entwicklung
der im Straflenverkehr verungliickten Personen: Trotz des tiber die Jahre
stark zunehmenden Verkehrsaufkommens hat sich die Verkehrssicherheit
signifikant erhoht.

Die Weiterentwicklung und Zusammenfihrung bestehender und bewéhrter
Assistenzsysteme zum automatisierten und vernetzen Fahren werden den
positiven Beitrag zur Steigerung der Verkehrssicherheit weiter ausbauen.
Zusatzliche mittelbare Effekte lassen sich dadurch erwarten, dass die mit der
Entwicklung automatisierter Fahrfunktionen verbesserten Sensortechno-
logien auch in herkdémmlichen Assistenzsystemen Verwendung finden. Da-

2 Statistisches Bundesamt (2015): Verkehrsunfille 2014. In: Fachserie 8, Reihe 7, Wiesbaden.
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durch konnen auch nicht automatisierte Fahrzeuge im erwarteten Misch-
verkehr sicherer gefiihrt werden.

3.3 Reduzierung mobilitatsbedingter Emissionen

Zihfliefender Verkehr oder Stau verursachen einen erhohten Kraftstoff-
verbrauch und in der Folge hohere Emissionswerte im Vergleich zum flie-
lenden Verkehr®. Automatisiertes und vernetztes Fahren wird durch die
schrittweise Optimierung des Verkehrsflusses schon beim Einsatz in Misch-
verkehren zu weniger Brems- und Beschleunigungsvorgangen und damit
zu geringerem Kraftstoffverbrauch sowie Emissionswerten von Fahrzeugen
fithren. Dartiber hinaus wird die zunehmende Marktdurchdringung ent-
sprechender Innovationen Staus und stockenden Verkehr deutlich reduzie-
ren, was zusétzlich zu einer Senkung mobilititsbedingter Emissionen fihrt.
Insbesondere in Verbindung mit elektrischen Antrieben kann das automati-
sierte und vernetzte Fahren die Reichweiten steigern und den Nutzwert z. B.
durch automatisches Laden erhéhen.

3.4 Starkung des Innovations- und Wirtschaftsstandorts Deutschland

Die deutsche Automobilindustrie zahlt weltweit zu den fiihrenden Marktan-
bietern und gehdrt mit rund 750.000 Arbeitsplatzen zu den wichtigsten Ar-
beitgebern in Deutschland®. Bereits heute leisten deutsche Unternehmen als
Innovationsfiihrer beim automatisierten und vernetzten Fahren einen

Institut fur Verkehrswesen (2011): Torsten Herzog - Strategien und Potenziale zur Ver-
brauchsreduzierung bei Verkehrsstaus. In: Schriftenreihe Verkehr der Universitat Kassel,
Heft 20, Kassel.

-

BMWi (2015): http://www.bmwi.de/DE/Themen/Wirtschaft/branchenfokus,did=195940.
html; abgerufen am 30.06.2015.

10
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wesentlichen Beitrag zur Einfiihrung neuer Fahrzeugtechnologien und As-
sistenzsysteme. Damit ist unser Land im internationalen Wettbewerb sehr
gut aufgestellt.

Eine zentrale Grundlage fiir die hohe Innovationskraft der deutschen Auto-
mobilindustrie ist eine breite strukturelle Basis mit Grofunternehmen und
mittelstindischen Unternehmen, wobei gerade der deutsche Mittelstand als
international erfolgreicher Treiber des technologischen Fortschritts aner-
kannt ist. Hinzu kommt ein umfassendes und leistungsfahiges Forschungs-
und Entwicklungsniveau, dessen Spektrum von der Grundlagen- bis zur
anwendungsnahen Forschung und Entwicklung reicht. Dabei besteht eine
enge Kooperation von Forschung und Wirtschaft. Eine weitere Stiarke des
Standorts Deutschland ist ein hohes Vertrauen in das deutsche Rechtssys-
tem. International spiegeln sich die sehr guten Standortbedingungen im
hervorragenden Image der Marke ,Made in Germany* wider, das auch die
Vermarktungsaktivititen von Schliisseltechnologien der Mobilitat 4.0 aus
Deutschland unterstiitzt.

Die aktive Forderung des automatisierten und vernetzten Fahrens tragt dazu
bei, die Innovationsfithrerschaft der deutschen Automobilindustrie weiter
zu starken und angrenzenden Wachstumsmaérkten der Informations- und
Kommunikationstechnologien sowie innovativer digitaler Dienstleistungen
weiteren Auftrieb verleihen. Dadurch ergeben sich zahlreiche neue Arbeits-
platze und Wertschopfungspotenziale in Milliardenhohe®.

S Bsp.: Roland Berger Strategy Consultants (2014): Think Act - Autonomous Driving,
Miinchen./McKinsey & Company (2014): Connected Car, automotive chain unbound,
Disseldorf.

11
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4 Ziele

Die Bundesregierung setzt sich drei Ziele, um Deutschland auf dem Weg
zum automatisierten und vernetzten Fahren weiter voranzubringen und un-
serem Land in dieser entscheidenden Innovationsphase eine Vorreiterrolle
zu sichern:

1

6

12

Wir wollen Leitanbieter bleiben. Unser Land ist Innovationsfiihrer beim
automatisierten und vernetzten Fahren - und soll es bleiben. Die Bun-
desregierung setzt sich dafiir ein, optimale Rahmenbedingungen und
Voraussetzungen zu schaffen, damit Schlisseltechnologien der Mobilitit
4.0 in Deutschland erforscht, entwickelt, erprobt und produziert werden
konnen.

Wir wollen Leitmarkt werden. Deutschland hat eines der dichtesten
und besten Straflennetze der Welt und ist die Heimat einer internatio-
nal filhrenden Automobilindustrie. Wir wollen, dass automatisierte und
vernetzte Fahrzeuge nicht nur hierzulande gebaut, sondern auch gefah-
ren werden und Deutschland Spitzenreiter bei der Marktdurchdringung
wird.

Wir wollen das automatisierte und vernetzte Fahren auf die Strafie brin-
gen. Wenn Deutschland Leitmarkt werden soll, miissen wir dafiir den
Weg ebnen - vom Probebetrieb zur Serienreife und Regelzulassung. Den
Schwerpunkt legen wir hierbei in einem ersten Schritt auf hochauto-
matisierte Fahrfunktionen. Dabei sind auf der Grundlage des aktuellen
technologischen Entwicklungsstandes zwei Einsatzszenarien realistisch:
der Einsatz hochautomatisierter Fahrzeuge im strukturierten, weniger
komplexen Verkehrsumfeld von Autobahnen und autobahnéhnlichen
Strafen® und der Einsatz von vollautomatisierten Fahrfunktionen im

Die Realisierung dieses Szenarios erfolgt in zwei aufeinander folgenden Stufen. In einem
ersten Schritt wird das Autobahn-Stau-System eingefiihrt, das hochautomatisiertes Fahren
bei Staufolgefahrten mit einer Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h erméglicht. In einem
zweiten Schritt folgt das Autobahn-System, welches hochautomatisiertes Fahren bei Lang-
streckenfahrten mit einer Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h zulésst.
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niedrigen Geschwindigkeitsbereich in komplexen Verkehrsumgebungen
wie Parkhdusern’.

A °9°

© BMVI/Serviceplan Berlin GmbH

Der Innovationszyklus des automatisierten und vernetzten Fahrens wird
von einer Vielzahl an Faktoren wie dem internationalen Wettbewerb, dem
technologischen Fortschritt, der Akzeptanz der Konsumenten und politi-
scher Rahmenbedingungen beeinflusst. Er beschreibt damit einhergehend
einen hochdynamischen Prozess. Die hier formulierten Ziele sind vor die-
sem Hintergrund als Meilensteine zu verstehen, tiber die hinausgehend wir
die nichsten Jahre nutzen werden, um gemeinsam mit Wirtschaft und Wis-
senschaft hohere Automatisierungs- und Vernetzungsstufen vorzubereiten.

7 Das diesem Szenario zugrunde liegende Parkhaus-System beinhaltet vollautomatisiertes
Parken und Rangieren in definierten Parkumgebungen.

13
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5 Handlungsfelder und
Mafdnahmen

Die Weiterentwicklung des automatisierten und vernetzten Fahrens ist eine
Querschnittsaufgabe, die eine Vielzahl an Bereichen beriihrt. Ubergreifend
lassen sich fiinf Handlungsfelder definieren, innerhalb derer die Grundlagen
fuir eine Vorreiterrolle Deutschlands gelegt werden: Infrastruktur, Recht, In-
novation, Vernetzung sowie IT-Sicherheit und Datenschutz.

5.1 Infrastruktur

Innovationen der Mobilitit 4.0 brauchen eine intelligente und vernetzte
Verkehrsinfrastruktur - mit High-Speed-Datentibertragung, Sensoren in
Bauwerken und Signalanlagen, die Informationen iiber Verkehrssituation
und Umgebung erheben, in Echtzeit mit Fahrzeugen kommunizieren und
Belastungen sowie Verschleifzustinde selbststindig melden. Der Regel-
betrieb fiir das automatisierte und vernetzte Fahren steht daher in einem
unmittelbaren Zusammenhang mit der digitalen Leistungsfiahigkeit unserer
Infrastruktur und einer durchgehenden Anbindung der Verkehrsteilnehmer
an superschnelles Breitband.

1. Digitale Infrastruktur

B Die Bundesregierung hat sich mit Blick auf den Breitbandausbau
das Ziel gesetzt, bis 2018 eine flichendeckende Grundversorgung
mit mindestens 50 MBit/s sicherzustellen. Dafiir hat das Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die
,Netzallianz Digitales Deutschland“ mit den investitions- und
innovationswilligen Unternehmen gegriindet, die Milliardenin-
vestitionen in den Breitbandausbau zugesichert haben. Wo Wirt-
schaftlichkeitsliicken bestehen, setzt das Milliarden-Forderpro-
gramm des Bundes finanzielle Anreize fiir den Netzausbau.

14
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B Hinsichtlich der Versorgung des BundesfernstraRennetzes

hat der Bund im Zusammenhang mit der Versteigerung der
700-MHz-Frequenzen (Digitale Dividende II) Auflagen erlassen,
welche die Kaufer verpflichten, bis 2018 eine Anbindung der Au-
tobahnen mit einer Uberragungsrate von mindestens 50 MBit/s
je Antennensektor zu gewéhrleisten.

Die Bundesregierung versteht die Grundversorgung von

50 MBit/s als Zwischenziel und unterstiitzt den fokussierten
Ausbau hoherer Bandbreiten. Dazu gehéren unter anderem
Fortschritte im Bereich der Echtzeit-Datentibertragung bis hin
zum 5G-Mobilfunkstandard im Rahmen des Digitalen Testfelds
Autobahn (siehe 5.3).

2. Standards fiir die intelligente Strafie

B Auf dem ,Digitalen Testfeld Autobahn“ werden in enger Partner-

schaft mit Wirtschaft und Wissenschaft unter anderem mit dem
automatisierten und vernetzten Fahren zusammenhingende
Anforderungen an die intelligente Strale erprobt und bewertet.
Auch bereits vorhandene Ergebnisse sollen in die Betrachtungen
einflieflen. Fiir spezifische Fragestellungen werden wir entspre-
chende Erprobungsraume schaffen. Auf der Grundlage damit
verbundener Erkenntnisse sowie entsprechender Forschungser-
gebnisse (siehe 5.3) werden wir Standards fiir die Digitalisierung
des Bundesfernstrafiennetzes entwickeln und im Zuge kiinftiger
Erhaltungs-, Ausbau- und Neubauvorhaben umsetzen.

15
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5.2 Recht

Der Einsatz automatisierter und vernetzter Fahrzeuge braucht Rechtssicher-

heit. Dies gilt sowohl fiir die Autofahrer als auch fiir die Automobilhersteller.

Dabei muss gelten: Die ordnungsgemaéfie Nutzung automatisierter und ver-
netzter Fahrzeuge ist keine Sorgfaltspflichtverletzung.

1. Internationaler Rechtsrahmen

B Das Wiener Ubereinkommen (WU) muss fiir den Einsatz aller
automatisierten Fahrsysteme ge6ffnet werden. Wir werden in al-
len zustindigen internationalen Gremien die notwendigen An-
derungen des Wiener Ubereinkommens vorantreiben. Die Be-
griffsbestimmung des ,Fahrers in Artikel 1 lit v sieht bislang nur
den Menschen als Fahrer vor. Die Vorschrift ist so zu erweitern,
dass ihm kiinftig automatisierte Systeme mit voller Kontrolle
uber ein Fahrzeug gleichgestellt werden.

B Wir setzen uns auf internationaler Ebene daftir ein, die zuléssige
Hochstgeschwindigkeit fiir den Einsatz automatisierter Fahr-
systeme von bislang 10 km/h auf 130 km/h zu erhdhen und
automatisierte Spurwechsel zu erméglichen. Die Anpassung der
entsprechenden UN-Regelungen, insbesondere der Vorschriften
zur Lenkung (UN-R79), wurde von Deutschland bereits initiiert
und wird mit Nachdruck verfolgt.

2. Nationaler Rechtsrahmen
B Das deutsche Straflenverkehrsrecht muss kiinftig den Einsatz

automatisierter und vernetzter Fahrsysteme vollumféinglich er-
moglichen. Im StraRenverkehrsgesetz (StVG) ist zu regeln, dass
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Fahrzeuge mit entsprechenden Systemen am Straftenverkehr
teilnehmen konnen.

Die ordnungsgemafle Nutzung automatisierter und vernetz-

ter Fahrzeuge darf fiir sich gesehen gegeniiber dem Fahrer den
Vorwurf einer Sorgfaltspflichtverletzung nicht begriinden; ihm
sollen hierdurch keine zusatzlichen Haftungsrisiken aufgebiirdet
werden. Die Bundesregierung wird die rechtlichen Rahmenbe-
dingungen des automatisierten und vernetzten Fahrens tiber-
priifen und, wo nétig, an die neuen Entwicklungen anpassen.

Es ist zu priifen, ob das Verkehrsrecht den Sachverhalt abbilden
muss, dass in bestimmten Situationen nicht mehr der Fahrer,
sondern das System die Fahraufgabe wahrnimmt.

3. Fahrausbildung

B Automatisierte und vernetzte Fahrsysteme stellen dem Fahrer

neue Funktionen zur Verfiigung, die derzeit noch nicht Ge-
genstand der Fahrausbildung sind. Neue Anforderungen wie
die Ubergabe und Ubernahme der Fahraufgabe, werden in den
Rahmenplan fiir die Fahrlehrerausbildung an Fahrlehreraus-
bildungsstitten, die Fahrschiiler-Ausbildungsordnung und die
Fahrerlaubnis-Verordnung aufgenommen.

4. Typgenehmigung und technische Uberwachung

B Typgenehmigungen und Prifverfahren stellen die technische

Funktionsfahigkeit automatisierter und vernetzter Fahrsysteme
sicher. Daftir miissen generelle Anforderungen hochautomati-
sierter Fahrzeugtechnologie auf internationaler Ebene festge-
legt werden. Das BMVI setzt sich deshalb dafiir ein, den Anwen-
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dungsbereich des bewihrten ,European Code of Practice” zur
sicheren Gestaltung von Fahrerassistenzsystemen auf automati-
sierte und vernetzte Fahrsysteme auszuweiten.

B Gemeinsam mit der Automobilindustrie entwickeln wir geeig-
nete Systemstrukturen und Systemtests fiir das Test- und Freiga-
beverfahren fiir Funktionen des hochautomatisierten Fahrens,
bewerten bestehende und etablieren ggf. neue Testeinrichtun-
gen. Fiir die periodisch technische Uberwachung (PTI) werden
Anforderungen an die Hauptuntersuchung und Sicherheits-
uberprifung festgelegt. Die Bundesregierung setzt sich daftir
ein, die entsprechenden Untersuchungskriterien der PTI in die
Richtlinie 2014/45/EU sowie 2007/46/EG und in die entspre-
chenden UN-Regelungen aufzunehmen.

5.3 Innovation

Die Wachstums- und Wohlstandspotenziale des automatisierten und ver-
netzten Fahrens werden dort gehoben, wo entwickelt, geforscht und pro-
duziert wird. Die Erprobung entsprechender Technologien unter realen
Bedingungen sowie die intensive Forschung an neuen Fragestellungen im
Zusammenhang mit deren Einsatz ist eine zentrale Voraussetzung, um die
Funktionsfahigkeit und Sicherheit dieser Systeme zu bestétigen und eine
Vorreiterrolle bei der Markteinfithrung und -durchdringung einzuneh-
men. Wir wollen in Deutschland deshalb optimale Rahmenbedingungen
zur Férderung von Innovationen der Mobilitét 4.0 schaffen - indem wir die
Moglichkeiten zur Erprobung des automatisierten und vernetzten Fahrens
optimieren und die wissenschaftlich-technologische Auseinandersetzung
mit der Thematik fordern.

18



150

Bayerischer Landtag « 17. Wahlperiode

Anlage zum Wortprotokoll

Anhdrung
38. W129.10.2015

1. Digitales Testfeld Autobahn

B Die Bundesregierung betreibt auf der Bundesautobahn 9 in Bay-

ern gemeinsam mit Automobilindustrie und Digitalwirtschaft
ein ,Digitales Testfeld Autobahn*, auf dem Innovationen der Mo-
bilitat 4.0 erprobt, bewertet und weiterentwickelt werden kon-
nen.

Das ,Digitale Testfeld Autobahn“ ist ein technologieoffenes An-
gebot an Industrie und Forschung und kann von allen inno-
vationswilligen Interessensgruppen aus Automobilindustrie,
Digitalwirtschaft, einschliefflich IT-Sicherheitswirtschaft und
Wissenschaft genutzt werden.

Der Bund fordert auf dem ,Digitalen Testfeld Autobahn“ den
Probebetrieb vom hochautomatisierten bis vollautomatisier-
ten Fahren. Schwerpunkte bilden dartiber hinaus das vernetzte
Fahren mit der Car-to-Car- und Car-to-Infrastructure-Kommu-
nikation mit modernster Sensorik, hochpraziser digitaler Karten
sowie Echtzeitkommunikation mit den aktuellsten Ubertra-
gungsstandards.

Die dynamische Entwicklung des ,Digitalen Testfelds Autobahn“
wird wissenschaftlich begleitet. Im Sinne eines offenen Wissens-
transfers werden Fortschritte evaluiert und in einem regelmafiig
erscheinenden Innovationsbericht dokumentiert.

2. Forschungsférderung

B Der Fokus liegt hier auf der vorwettbewerblichen Forschung und

Vernetzung von Forschungsaktivitiaten. Dies umfasst die struk-
turierte inhaltliche Festlegung und Initiierung von Forschungs-
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programmen unter Einbeziehung der im Rahmen des ,Runden
Tisches Automatisiertes Fahren“ identifizierten Forschungs-
Cluster, die insbesondere mobilititsbezogene Fragen der
Mensch-Maschine-Interaktion, der Funktionsabsicherung, der
gesellschaftlichen Dimension sowie der Verkehrsinfrastruktur
betreffen.

B Die Bundesregierung férdert durch finanzielle Unterstiitzung
im Rahmen verftigbarer Mittel Forschungsvorhaben im Bereich
des automatisierten und vernetzten Fahrens. Ein tibergreifender
Forschungsrahmen soll Schwerpunkte definieren und gewahr-
leisten, dass sich die einzelnen Ressortaktivititen sinnvoll ergin-
zen.

5.4 Vernetzung

Die Interaktion von Fahrzeugen und Infrastruktur setzt die Erhebung, Ver-
arbeitung und intelligente Verkniipfung von Daten voraus. Automatisiertes
und vernetztes Fahren benoétigt prizise Informationen tiber die Verkehrs-
situation, rdumliche Bezlige, den Zustand der Infrastruktur, die Wetterla-
ge, Regelungsvorgaben oder Manover anderer Fahrzeuge. Dabei besteht ein
unmittelbarer Zusammenhang zwischen Datenvielfalt auf der einen Seite
und den Effizienz- und Wertschopfungspotenzialen der Mobilitét 4.0 auf der
anderen Seite.

1. Mobilitéts- und Geodaten

B Die Bundesregierung wird - aufbauend auf den Erfahrungen im
Rahmen des ,Digitalen Testfeldes Autobahn“ (siehe 5.3) - ver-
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kehrsrelevante Mobilitats- und Geodaten in einem Open-
Source-Ansatz zur Verfligung stellen und diese in einer Daten-
Cloud btindeln.

Uber den Digitalradio-Standard ,DAB+“ sollen Fahrzeugen in
Echtzeit ortsgenaue und detaillierte Verkehrsinformationen
erhalten. Daftir wird ein ziigiger Umstieg auf den digitalen Hor-
funk und eine flichendeckende Netzabdeckung angestrebt. Das
,Digitalradio-Board“ des BMVI wird diesen Prozess aktiv beglei-
ten.

Die Schwarmintelligenz der Straflenverkehrsteilnehmer bietet
enorme Potenziale zur Steigerung der Datenvielfalt zu Ver-
kehrssituation und Infrastruktur. Um diese zu nutzen, soll eine
digitale Anwendung zur Verfiigung gestellt werden, die Mo-
bilitats- und Geodaten sammelt und verfiigbar macht und als
Schnittstelle fiir andere Dienste fungiert.

2. Vernetzung von Verkehrszeichen

B Durch die intelligente Vernetzung von Strafienschildern, Signal-

anlagen wie Ampeln und Telematikeinrichtungen kénnen Ver-
kehrsfliisse optimiert werden. Die Bundesregierung unterstiitzt
daher seit mehreren Jahren intensiv die Umsetzung entspre-
chender Mafinahmen. Dieses Engagement soll weiter ausgebaut
werden. Die Bundesregierung wird gemeinsam mit Partnern aus
Wirtschaft und Wissenschaft Innovationen zur Vernetzung von
Verkehrszeichen entwickeln und erproben sowie deren Einsatz
in der Flache vorantreiben.
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3. Hochpréizise Kartensysteme

Hochprazise Kartensysteme sind eine Schltsseltechnologie ftr das
automatisierte und vernetzte Fahren. Die Entwicklung entsprechen-
der Datensitze wird vom BMVI in erster Linie als eine Aufgabe des
Marktes gesehen. Der Bund unterstiitzt die Unternehmen durch die
Forderung von Innovationen im Rahmen des ,,Digitalen Testfelds
Autobahn® (siehe 5.3).

5.5 IT-Sicherheit und Datenschutz

Die Digitalisierung der Mobilitdt und der damit verbundene Zuwachs an
Daten stellen neue Anforderungen an die Sicherheit von Fahrzeugen und In-
frastruktur sowie den Schutz von Personlichkeitsrechten. Automatisierte und
vernetzte Fahrsysteme brauchen deshalb klare IT-Sicherheitsstandards und
Vorgaben zum Datenschutz. Wir wollen, dass unser Land hierbei eine Vorrei-
terrolle einnimmt und deutsche Automobile auch im digitalen Zeitalter zu
den sichersten der Welt gehoren. Deutschland soll internationale Standards
setzen, damit automatisierte und vernetzte Fahrsysteme ihre Funktion tiber
Staatsgrenzen hinweg sicher und verldsslich erfiillen und die Rechte an in-
dividuellen Mobilitatsdaten klar geregelt sind. Unser Ziel ist, dass Fahrzeuge
gegen Eingriffe und Manipulationen von aufien geschiitzt sind. Und fiir den
Datenschutz gelten die Grundsitze des allgemeinen Datenschutzrechtes.

1. Standardisierung der IT-Sicherheit

B Mit zunehmender Automatisierung und Vernetzung von Fahr-
funktionen gewinnt das Thema Datenverschlisselung, IT- und
Cyber-Sicherheit an Bedeutung. Um nicht autorisierte Zugriffe
von aufien, sogenannte Hacker-Angriffe, auf Fahrzeuge zu ver-
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meiden, miissen Automobilhersteller, Zulieferer und Dienst-
leister eine sichere Verschliisselung von Daten und Kommuni-
kation gewahrleisten; es ist flir einen ausreichenden Schutz vor
Manipulation und Missbrauch sowohl der technischen Struktur
als auch der Daten und Prozesse zu sorgen. Maffnahmen wie die
Uberpriifung der Systeme durch externe Stellen und die Einfiih-
rung einer Zertifizierung von Technik und Datenverarbeitungs-
verfahren oder Steuerungsprozessen sind zu priifen.

Die Bundesregierung erarbeitet deshalb Grundsitze zum Schutz
gegen nicht autorisierte Zugriffe von auflen (sogenannte Guide-
lines), die der UN-Wirtschaftskommission fir Europa (UNECE)
vorgelegt und von den Mitgliedsstaaten beschlossen werden
sollen. Diese Guidelines stellen eine indirekte Verpflichtung der
Hersteller dar, indem sie als ,,Stand der Technik“ anzusehen sind.
Sollte von den Vorgaben der Guidelines abgewichen werden,
muss ein Hersteller die Sicherheit in &hnlicher Weise gewahr-
leisten. Die entsprechende UNECE-Arbeitsgruppe fiir , Intelli-
gente Transport-Systeme* und ,Automatisiertes Fahren“ (AG
ITS/AD) hat diesem Vorgehen bereits zugestimmt.

Dartiber hinaus setzt sich die Bundesregierung auf internationa-
ler Ebene dafiir ein, analog zu den bereits angewandten Tech-
nologien fiir Wegfahrsperren (UNECE-Regelung Nr. 116: Schutz
gegen unbefugte Benutzung) verpflichtende sicherheitsbezoge-
ne Vorgaben fiir die Zulassung automatisierter und vernetzter
Fahrsysteme fir den Straflenverkehr umzusetzen. Gleichzei-

tig soll die internationale ISO-Norm 26262, die Normen fiir die
funktionale Sicherheit von sicherheitskritischen elektrischen
und elektronischen Komponenten/Systeme in Fahrzeugen vor-
gibt, entsprechend des zunehmenden Digitalanteils in automati-
sierten und vernetzen Fahrzeugen erweitert werden.

23



Anhoérung
38. WI129.10.2015

Bayerischer Landtag « 17. Wahlperiode
Anlage zum Wortprotokoll

155

24

B Die,Datenrunde” der Bundesregierung wird auf nationaler Ebe-

ne ausgehend von den technischen Richtlinien (TR) und Schutz-
profilen (PP) des Bundesamts fiir Sicherheit in der Informati-
onstechnik (BSI) die Konkretisierung und weitere Verbesserung
der IT-Sicherheits- und Verschliisselungsstandards koordinie-
ren und laufende Aktivititen der Bundesregierung einbeziehen.
Konkret werden etwa die kryptographischen Vorgaben ftir Pro-
jekte der Bundesregierung (BSI TR-03116) um eine eigene tech-
nische Richtlinie fiir den Bereich der ,Intelligenten Verkehrssys-
teme* erginzt, um in entsprechenden Anwendungsfillen den
Schutz vor externen Zugriffen zu erhohen. Ein Schutzprofil, das
Anforderungen an technische Komponenten mit den Schwer-
punkten Umgang mit Signaturschliisseln und sichere Erstellung
von digitalen Signaturen definiert, wird auf das automatisierte
und vernetzte Fahren angewendet werden.

2. Datenschutz

B Die Grundsitze des allgemeinen Datenschutzrechts sind zu be-

achten, insbesondere die der Grundsitze der Datenvermeidung
und Datensparsamkeit sowie der Zweckbindung.

Bei der Erhebung, Verarbeitung und Verkniipfung von Daten
miussen verstarkt Techniken zur Anonymisierung und Pseudo-
nymisierung eingesetzt werden.

Es gilt der Grundsatz der informationellen Selbstbestimmung.
Der Nutzer (Fahrzeughalter und/oder Fahrer) muss umfassend
dartiber informiert werden, welche Daten zu welchen Zwecken
von wem beim Einsatz von automatisierten und vernetzten
Fahrsystemen erhoben und verarbeitet werden, damit die Ein-
willigung in die Erhebung und Verarbeitung seiner Daten infor-
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miert und freiwillig erfolgen kann. Die Einwilligung muss dabei
selektiv moglich und zudem widerruflich sein, soweit es um
Funktionen geht, die nicht fiir das Funktionieren des Fahrzeugs
bzw. fiir die Verkehrssicherheit erforderlich sind.

B Dartber hinaus ist die Industrie in der Verantwortung, in
Fahrzeugen verbaute datenverarbeitende Systeme daten-
schutzfreundlich zu gestalten, d. h. Datenschutz- und Datensi-
cherheitsaspekte bereits in der Komponentenplanung zu be-
riicksichtigen (,Privacy by Design“) und auch die herstellerseitig
vorgegebenen Grundeinstellungen entsprechend auszugestalten
(,Privacy by Default*).
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6 Umsetzung

Die Umsetzung der ,Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren“ wird
unter der Leitung des BMVI auf Staatssekretirsebene kontinuierlich iiber-
wacht und strategisch gesteuert. Es erfolgt eine enge Abstimmung des BMVI
mit den anderen Ressorts; die Federfithrung anderer Ressorts fiir einzel-

ne betroffene Bereiche bleibt bei der Umsetzung der Strategie unberthrt.
Die operative Programmsteuerung erfolgt fiir alle Handlungsfelder und
Maftinahmen durch eine Programmgruppe, deren Besetzung zwischen den
beteiligten Ressorts abzustimmen ist und innerhalb derer Projektteams mit
relevanten Experten und gesellschaftlichen Akteuren gebildet werden. Ziel
ist es, die einzelnen Aktionspunkte zligig umzusetzen, um die Entwicklung
des automatisierten und vernetzen Fahrens voran zu bringen. Im Rahmen
der Programm-Organisation wird zudem sichergestellt, dass alle relevanten
Akteure sowie die breite Offentlichkeit rechtzeitig und umfassend iiber die
Fortschritte der ,Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren“ informiert
werden.

Der ,,Runde Tisch Automatisiertes Fahren“ hat sich als zentrale Plattform fiir
eine gesellschaftliche Beteiligung bewihrt. Wichtige technische, rechtliche
und gesellschaftliche Herausforderungen, die die ,Strategie automatisiertes
und vernetztes Fahren“ bewaltigen soll, wurden in diesem fach- und insti-
tutionsiibergreifenden Expertengremium identifiziert. Zur Sicherung und
Erweiterung des aufgebauten Erkenntnisstandes und des etablierten Ex-
pertennetzwerks stimmen alle Akteure des ,,Runden Tisches Automatisier-
tes Fahren“ mit der Bundesregierung darin tiberein, die erfolgreiche Arbeit
fortzusetzen. Dieses Forum bietet auch kiinftig den geeigneten Rahmen zur
Identifizierung der Aufgaben, die sich aus der Weiterentwicklung des auto-
matisierten und vernetzten Fahrens ergeben werden.
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INNOVATIONSCHARTA ,DIGITALES TESTFELD AUTOBAHN*

Deutschland ist das Mobilitatsland Nr. 1. Wir haben das Auto erfunden. Wir haben es immer
wieder revolutioniert. Und wir stehen bis heute weltweit an der Spitze bei Innovationen im
Automobilbereich. Alle maligeblichen Erfindungen rund um das Auto — vom Viertaktmotor bis
zum Antiblockiersystem — kommen aus Deutschland. Unsere Innovationsfiihrerschaft beim
Automobil war und ist das Fundament fiir Wachstum und Wohlstand in unserem Land.

Mit der Digitalisierung stehen wir jetzt vor einer historischen Mobilitdtsrevolution: dem auto-
matisierten und vernetzten Fahren. Damit bekommt Mobilitdt eine vollig neue Dimension.
Echtzeit-Daten-Kommunikation zwischen Autos und Infrastruktur macht Verkehr vorhersehbar
und vermeidet Stau und Unfélle. Die Vernetzung des Autos mit seiner Umgebung leitet einen
Paradigmenwechsel vom Autofahrer zum Autopiloten ein. Das Auto wird zur voll-digitalisierten
Mobilitats-, Informations- und Kommunikationsplattform.

Die entscheidenden Impulse fiir diese Innovationen kommen aus Deutschland. Wir wollen,
dass das so bleibt. Deutschland soll seine Position als Leitanbieter ausbauen und Leitmarkt
werden. Unser Ziel ist, dass Schlisseltechnologien der Mobilitdt 4.0 in Deutschland erforscht,
entwickelt und produziert werden. Dafiir wollen wir die Voraussetzungen schaffen und verein-
baren:

1. Wir errichten und betreiben auf der Bundesautobahn 9 in Bayern gemeinsam ein ,Digita-
les Testfeld Autobahn”, auf dem Innovationen der Mobilitdt 4.0 erprobt, bewertet und
weiterentwickelt werden kénnen.

2. Das ,Digitale Testfeld Autobahn” ist ein technologieoffenes Angebot an Industrie und
Forschung und kann von allen innovationswilligen Interessensgruppen aus Automobilin-
dustrie, Digitalwirtschaft und Wissenschaft genutzt werden. Schwerpunkte bilden Fort-
schritte im Bereich des automatisierten Fahrens, der Car-to-Car- und Car-to-
Infrastructure-Kommunikation mit modernster Sensorik, hochpraziser digitaler Karten
sowie Echtzeitkommunikation mit den aktuellsten Ubertragungsstandards.

3. Die dynamische Entwicklung des ,Digitalen Testfelds Autobahn® wird wissenschaftlich
begleitet.

4. Auf dem ,Digitalen Testfeld Autobahn” erhobene Mobilitdts- und Geodaten sollen in einer
Daten-Cloud gebiindelt und zur Verfligung gestellt werden. Die Daten der beteiligten Un-
ternehmen und Institutionen bleiben deren Eigentum.

5. Wir werden auf dem , Digitalen Testfeld Autobahn“ den Probebetrieb vom hochautomati-
sierten bis vollautomatisierten Fahren im realen Verkehr ermoglichen.

6. Wir setzen uns auf nationaler und internationaler Ebene dafiir ein, den rechtlichen Rah-
men fiir den Regelbetrieb des automatisierten und vernetzten Fahrens zu 6ffnen.

Deutschland hat mit der Erfindung des Automobils individuelle Mobilitdt als Massenphanomen
ermoglicht. Jetzt geht es darum, die digitale Mobilitdtsrevolution zu demokratisieren. Mit der
Innovationscharta Gbernehmen wir gemeinsam Verantwortung, um unsere Innovationsfiihrer-
schaft beim Automobil im digitalen Zeitalter zu behaupten — und die Wachstums- und Wohl-
standschancen der Mobilitat 4.0 zu nutzen.
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Bayerischer Landtag

Anhdrung des Ausschusses fur Wirtschaft und Medien, Infrastruktur,
Bau und Verkehr, Energie und Technologie

,Autonomes Fahren*

am Donnerstag, den 29. Oktober 2015

Fragenkatalog

1. ,,Uberblick*:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen
Fahren im Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine
rechtlichen Rahmenbedingungen?

Antwort Continental: Die Einfihrung des automatisierten Fahrens wird in Stufen
erfolgen. Ab 2020 wird hochautomatisiertes Fahren technisch mdglich sein. Ab 2025
wird das vollautomatische Fahren (sprich: Alle Fahrsituationen werden vom Fahrzeug
beherrscht. Ein Fahrer ist aber weiterhin im Fahrzeug auf dem Fahrersitz) in
ausgewahlten Umgebungen, wie z. B. Parkplatzen, umgesetzt sein. Fir das autonome
Fahren (sprich: Kein Fahrer als Riickfallebene an Bord) sind viele Herausforderungen
noch zu meistern. Entscheidend ist, dass der ,Fahrer immer selbst entscheiden kann,
ob er selbst fahren oder sich fahren lassen will.

Die Mindestanforderungen an die Infrastruktur sind:
e Strafen mit Ublichen Fahrbahn-Markierungen in gutem Zustand
e Abdeckung mit LTE Funknetzen
e Car-2- X — Kommunikation (Fahrzeug zu Fahrzeug sowie Fahrzeug zu
Infrastruktur)

Die Anforderungen an die Gesetzgebung lauten:
¢ Aufhebung des Geschwindigkeitslimits fir Lenkfunktionen von heute 10 km/h
e Anpassung der ,Convention on Road Traffic‘ (Wiener Ubereinkommen tiber den
StraBenverkehr v. 1968) und des StVG, dass Fahrzeuge eigenstéandig fahren
darfen (d. h. diese zulassungsfahig sind).
e Erlaubnis von sog. ,fahrfremden Tatigkeiten® ist notwendig, um
a) die heute ungeregelte Nutzung von z. B. Smartphones in einem ,kontrollieren
Maf¥* zu erlauben und
b) einen Kaufanreiz des Nutzers fir den neu hinzugewonnenen Komfort im
Fahrzeug zu erreichen.
o Datenschutzregeln, die den Schutz der Privatsphére sicherstellen, aber auch die
Nutzung der Daten unter Wahrung der informationellen Selbstbestimmung fir
einen sicheren Verkehrsfluss erlauben.

Zusatzliche Anforderungen:

e Bedarf von neuen Versicherungsmodellen, um die wirtschaftliche Haftung
abzudecken

e Neutrale Institute, um den ,Stand der Technik® abzuprifen. Dies als Referenz flir

1
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a) Verbraucherinformationen und Mdglichkeiten zum Produktvergleich sowie
b) etwaiger gerichtlicher Streitfragen.

2. _Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftsrdumen?

Antwort Continental:

Positiv:

Bayern beheimatet starke Automobilhersteller und Zulieferer, die innerhalb der
etablierten Automobil-Industrie weltweit mitunter den hochsten Standard, auch fiir
automatisierte Fahrfunktionen, abbilden. Mit dem Testfeld A9 ist Bayern Pilot zur
Férderung unternehmensibergreifender Tests auf 6ffentlichen StralRen. Universitaten
verschiedenster Art kooperieren erfolgreich mit der Industrie und generieren jedes Jahr
qualifizierte Experten in Informatik, Elektronik, etc.

Zu verbessern:
Die Forschung im Bereich der kunstlichen Intelligenz, Umgebungserfassung,
Programmierung von Algorithmen etc. ist weiter auszubauen.

2. ,,Entwicklung der Technik®:

2.1. Inwieweit kdnnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?
a. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden
kdnnen?

Antwort Continental: Uber die Zeit wird auf den Fahrer als Riickfallebene verzichtet
werden kénnen.

b. Ist ein héherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

Antwort Continental: Alle fahr-relevanten Systeme (Umgebungserfassung,
Fahrstrategie-Bildung, Langs- & Querfiihrung sowie auch Mensch-Maschine-
Schnittstelle) missen vollstandig redundant abgebildet werden.

c. Sind die aktuellen Prif- und Testmethoden ausreichend?

Antwort Continental: Neue Prif- und Testmethoden sind notwendig. Ein Beispiel ist die
Umstellung von einem ,vollstandigen Abtesten gemaR definierter Szenarien” auf eine
sog. ,probabilistische Absicherung®.

d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung
erforderlich?

Antwort Continental: Im Rahmen der Einfihrung des hochautomatisierten Fahrens
bendtigen wir eine Anpassung der ECE R79. Eine automatische Lenkfunktion muss
auch fur v>10km/h méglich werden.

e. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Antwort Continental: Eine ,TUV* — Untersuchung in einem Priifzentrum nach heutiger
Lesart wird fir automatisierte Fahrfunktionen nicht mdglich sein. Stattdessen wird eine
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Onboard — Systemiberwachung erforderlich sein, die sofort Systemprobleme erfasst
und bei Bedarf auch automatisierte Fahrfunktionen deaktiviert.

f.  Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?

Antwort Continental: Automatisierte Fahrzeuge muissen mit allen Arten von
Verkehrsteilnehmern gemalf ihres heutigen Verhaltens zurechtkommen. Voraussetzung
dafir ist eine ausreichend gute Umgebungs- und Intensionserfassung der Fahrzeug-
Elektronik.

2.2.  Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die Stral3eninfrastruktur?

Antwort Continental:

e StraBen mit Gblichen Fahrbahn-Markierungen in gutem Zustand

¢ Umfassende Abdeckung der offentlichen StraBen mit LTE Funknetzen

e Car 2 X — Kommunikation (Fahrzeug zu Fahrzeug sowie Fahrzeug zu
Infrastruktur)

2.3. Welche Anforderungen ergeben sich fir die IT-
[Telekommunikationsinfrastruktur?

Antwort Continental: Es ist z. B. ein eigenes LTE — Band (ITS-G5 5,9 GHz) notwendig.
Dariiber hinaus sind LTE — Funkzellen zur Minimierung der Latenz - wie im Testfeld A9
in Entwicklung — unabdingbar.

2.4. Welche Anforderungen ergeben sich fir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbeziehung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen, -

Schaltungen etc.)?

Antwort Continental: Ahnlich der heutigen Vorschriften zur Ausristung der Fahrzeuge
mit Technik zur Reduzierung des SchadstoffausstofR3es und zur passiven Sicherheit ist
es zu prifen, ob neu zugelassene Fahrzeuge nicht auch Verkehrstelematikdienste an
Bord haben mussen.
Zwei Systeme sind dabei zu berticksichtigen:

a) LTE Mobilfunkibertragung

b) Car2x (ITS-G5)

Zusatzlich bedarf es einer Pflicht, dass sicherheitsrelevante Verkehrsinformationen
offentlich geteilt werden. Dafir sind entsprechende Standards zu schaffen. Sehr wichtig:
Die Verkehrsinfrastruktur wie Ampeln, Wechselverkehrszeichen sind mit ITS-G5
Technologie auszustatten.

3. ,Verkehrssicherheit“:

3.1. Welche Verkehrssicherheitsgewinne und -verluste sind beim autonomen Fahren
zu erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfélle, Risiken, Fahrerkenntnis und -

kompetenz etc.)?

Antwort Continental: Das vollautomatisierte Fahren ist die Schliissel-Enabler-
Technologie fur das Car-Sharing und damit der Wandel von der ,Owned-Mobility* zur

3
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~Shared-Mobility“. Anders als das heutige Car-Sharing wird dann jeweils das richtige
Fahrzeug, zur richtigen Zeit an genau dem gewtinschten Ort zur Verfugung stehen. Fur
den Konsumenten werden damit die Mobilitdtskosten um bis zu 50% sinken. Gleichzeitig
wird die Shared Mobility die E-Mobilitat férdern. Grof3e Betreiber von Sharing-Flotten
werden entstehen, die Fahrzeuge nach ihren Bedirfnissen in Auftrag geben. Die
heutigen Automobilhersteller kénnen diese Rolle einnehmen.

Darlber hinaus ergeben sich stadtebauliche Vorteile, wie Renaturierung von heutigen
Parkflachen, geringerer Verkehrslarm durch flissigeren Verkehr, etc.

3.2.  Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fiir die
Fahrzeugversicherung (Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von
Bewegungsdaten flir die Tarifgestaltung, etc.)?

Antwort Continental: Die Instrumente der Haftpflicht- und Kaskoversicherung sind fur die
Fahrzeuge mit Systemen des automatisierten Fahrens ausreichend. Ggfs. mussen die
Haftungsgrenzen erhdht werden. Wenn die Versicherer Bewegungs- und
Nutzungsprofile der Versicherungsnehmer elektronisch erheben und verarbeiten wollen,
mussen sie die Anforderungen des BDSG erfilllen.

4. ,Mensch und Gesellschaft‘:

4.1. Wie verandert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Antwort Continental: Die schrittweise Einfiilhrung des automatisierten Fahrens,
beginnend auf Autobahnen und beim Parken, werden das Verhalten der Menschen und
der Gesellschaft nicht grundlegend verandern. Wie in der Vergangenheit auch werden
Technologien und damit verbundene Produkte/Mehrwerte vom Markt angenommen und
entsprechend geformt.

4.2.  Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitat von Morgen, die
Fahrzeugnutzung und die Fahrersouveranitét?

Antwort Continental: Autonomes Fahren wird den StralRenverkehr sicherer machen, da
der Mensch als unkalkulierbare Einflussgrof3e weniger am Verkehrsgeschehen beteiligt
ist. Fur den Fahrer selbst entsteht eine neue Dimension des Komforts, da er sich
alternativen Tatigkeiten wahrend des Fahrens widmen kann. Im innerstadtischen
Bereich wird es durch neue Geschéaftsmodelle eine Reduzierung oder alternative
Nutzung von heute besetztem Parkraum geben.

4.3. Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Antwort Continental: Voll-Automatisiertes Fahren bietet Vorteile bei den
Mobilitatskosten, entlastet von Ausgaben wie fir den Fahrzeug-Service und erspart
privaten Parkraum. Zudem ist die Fahrzeit in vollem Umfang nutzbar fir private und
berufliche Tatigkeiten. Fahrzeit wird Nutz-Zeit. Viele Nutzer werden deshalb gerne diese
neue Art von Mobilitat genie3en. Nattrlich wird das selbst gefahrene, im eigenen Besitz
befindliche Fahrzeug auch in Zukunft verfligbar sein. Das ist eine Frage des
personlichen Geschmacks.
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5. ,Normativer Rahmen*:

5.1. In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu andern?

Antwort Continental: Aus gegenwartiger Sicht besteht kein Handlungsbedarf, das
Landesrecht der Bundeslander zu andern. Allerdings ist das Bundesrecht dahingehend
anzupassen, dass
- Fahrzeuge mit hochautomatisierten Systemen am Straf3enverkehr teilnehmen
kénnen (Zulassungsrecht);
- Haftungshéchstgrenzen angepasst werden, um den neuen Gefahren zum Schutz
der Verkehrsteilnehmer begegnen zu kénnen;
- Mindestanforderungen an den Fahrer aufgenommen werden, nach denen er die
Fahraufgabe von dem automatisierten Fahrsystem wieder tilbernehmen muss
(z.B. nach Aufforderung des Systems oder durch Eigenerkennung der
Notwendigkeit dessen); und
- Regelungen fir die Einfihrung und Auslesen eines Datenspeichers
aufgenommen werden.

Ohne diese Anderungen im Bundesrecht kénnen Systeme des automatisierten Fahrens
nach dem derzeitigen Zulassungsrecht nur mit der Stufe ,teilautomatisiert* betrieben
werden.

Nach der gegenwartigen Rechtsauffassung steht der Fahrzeugfihrer in der vollen
Verantwortung und der Fahrlassigkeitsmaf3stab wird allein durch das Handeln des
Fahrzeugfihrers, auch bei eingeschalteten Fahrerassistenzsystemen, festgelegt.

5.2.  Welche rechtlichen Hirden gibt es beim Probebetrieb flir autonomes Fahren und
welche Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

Antwort Continental: Die Genehmigung zur Erprobung von Versuchstragern ist
weitestgehend geregelt, da Testfahrzeuge nach einem bereits etablierten Verfahren
nach § 70 StVZO und § 46 StVO zugelassen werden kdnnen.

Die Einfuhrung einer Erprobungsstrecke wie das Testfeld A9 er6ffnen der
Automobilindustrie die notwendigen Mdglichkeiten zur Erprobung automatisierter
Fahrzeugsysteme.

Somit sehen wir derzeit keine Hirden in der Erprobung automatisierter
Fahrzeugsysteme.

5.3. Welche Uberlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-
Situationen (z.B. Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeugq oder
Ausweichen in Menschenansammlung am Stral3enrand) bzw. kleinere
Regellubertretungen, um Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kKurzzeitiges
Befahren von Biirgersteigen um ein entgegenkommendes Fahrzeug passieren

Zu lassen)?

Antwort Continental:

1. Technische Leistungsfahigkeit

Maschinell generiertes Unfallvermeidungspotential ist grundsatzlich leistungsfahiger
einzuschatzen als das durch einen Menschen zu leistende.
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2. Haftungsschema

Zur Beantwortung dieser Frage ist grundséatzlich zu priifen, ob das Verkehrsrecht

dahingehend anzupassen ist, dass bestimmte Fahraufgaben nicht mehr vom

Fahrzeugfihrer, sondern vom System wahrgenommen werden missen. Diese Prifung

ist erforderlich, um die Verantwortung und somit die Haftung in den oben beschriebenen

Situationen zuzuordnen. Aus unserer Sicht ergeben sich folgende Uberlegungen:

- Der Fahrer darf sich automatisierte Fahrzeugsysteme im Rahmen der von dem
jeweiligen Hersteller angegebenen Bedingungen bedienen, um seine
stralRenverkehrsrechtlichen Pflichten zu erfullen.

Derzeit ist MaRRstab einer rechtlichen Beurteilung einer Verletzung
stralRenverkehrsrechtlicher Pflichten, ob eine solche Verletzung durch ein
schuldhaftes (mindestens fahrlassiges) Verhalten des Fahrers verursacht wurde. In
diese Prufung muss mit einflie3en, inwieweit sich der Fahrer konkret auf das
automatisierte System verlassen durfte. Auf dieser Grundlage wére eine Mdglichkeit
gegeben, sich auf eine fallweise, situationsbezogene Beurteilung einer
Verantwortlichkeit des Fahrers durch die Rechtsprechung zu verlassen.

Es ist mdglicherweise jedoch kinftig zu Uberlegen, den Fahrer in seinem eigenen
Interesse aus der Verantwortlichkeit weitestgehend zu entheben. Das kénnte durch
eine gesetzliche Normierung erreicht werden, nach der den Fahrer keine
Fahrlassigkeit treffen soll, wenn er sich im Rahmen der Herstellerangaben eines
automatisierten Fahrsystems bedient und in diesem Rahmen eine Verletzung seiner
stralRenverkehrsrechtlichen Pflichten durch das automatisierte Fahrzeugsystem
geschieht und der Fahrer dabei gleichzeitig seine ihn treffende Aufmerksamkeit
einhélt, die geboten ist, um einer etwaigen Ubernahmeaufforderung
nachzukommen. Eine Fahrlassigkeit ware ihm — anders herum — nur vorzuwerfen,
wenn der VerstoR darauf beruht, dass er diese Aufmerksamkeit schuldhaft verletzt.

- Esist zu Uberlegen, ob in den Féllen, wo der Fahrer von dem System dazu
aufgefordert wird, und in den Fallen, in denen der Fahrer aus eigener
Wahrnehmung erkennt, dass ein Eingreifen erforderlich ist, ihn eine Pflicht treffen
muss, dass er die Fahraufgabe wieder tGbernimmt. Dafiir ware dann der Fahrer
verantwortlich.

5.4. Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche Anderungen sind noch
erforderlich?

Antwort Continental: Die aktuelle ratifizierte Anpassung an das Wiener Ubereinkommen
(68. Sitzung (24.-26.3.2014) der WP.1 (Antrag: Deutschland, Frankreich, Italien,
Osterreich und Belgien)) stellt sicher, dass beliebige Fahrerassistenzsysteme mit dem
Wiener Ubereinkommen vereinbar sind, sofern diese konform mit den ECE
Regulierungen sind. Dies schlie3t auch Fahrerassistenzsysteme ein, die durch den
Fahrer Ubersteuerbar bzw. abschaltbar sind, die aber nicht fortlaufend durch den Fahrer
zu Uberwachen sind.

Eine Anpassung des Wiener Ubereinkommens dahingehend, dass auch autonomes
Fahren (fahrerlos) zuldssig ist, ist noch vorzunehmen.

5.5. Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fiir die Fahrer-
und Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?

Antwort Continental: Der Rahmenplan fir die Fahrlehrerausbildung, die
Fahrschulerausbildungsverordnung sowie die Fahrerlaubnisverordnung sind zu
erweitern, und zwar in zweierlei Hinsicht:

6
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Es sollte die Ausbildung an Fahrerassistenzsystemen erfassen; und
die Anforderungen an das Ubernehmen der Fahraufgabe von einem System und
umgekehrt sind zu normieren.

6. ,,IT-Sicherheit“ und ,,Datenschutz“:

6.1.

Ergeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge
zusatzliche Anforderungen beziiglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit,
Ausfallsicherheit?

Antwort Continental: Ja, es ergeben sich zusatzliche Anforderungen wie in Ziffer 6.1
genannt, namlich: Zugriffsschutz, Manipulationsschutz, Ausfallsicherheit
Zusatzliche Anforderungen sind:

6.2.

Manipulation von Daten im Fahrzeug missen unterbunden werden, damit die Daten
im Backend vertrauenswurdig sind. Sie stellen die Datenbasis dar fur die
vorausschauende Berechnung von Verkehrssituationen.

Ebenso muss die Manipulation von Daten im Backend ausgeschlossen werden,
damit die Verlasslichkeit und Glaubwirdigkeit der Daten gewahrt ist.

Die Ubertragung des Datenstromes zwischen Fahrzeug und Backend muss
(Integrity) manipulationssicher und (Confidentiality) vertraulich erfolgen, dabei darf
das Fahrzeug nur mit dem vereinbarten Backend kommunizieren und umgekehrt
(Authenticity).

Daten im Backend sollen sicher verarbeitet werden. Es soll unmdglich sein
Verhaltensprofile aus Nutzdaten zu erzeugen Nutzdaten von Kunden sollen nicht
mit persdnlichen Daten verknupfbar sein.

Sollte die Verbindung zum Backend nicht zur Verfiigung stehen, verringert sich der
Horizont auf die Entfernung der Fahrzeug-Sensoren. Das hat Einfluss auf die
leistbare Komplexitat von Fahrsituationen und kann dazu fiihren, dass die Automatik
an den Fahrer Uibergibt, unter Einhaltung einer Vorwarnzeit.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge
bereits heute zur Verfligung, und wenn nicht, welche Zeitrdume sind flir
Neuentwicklungen anzusetzen?

Antwort Continental:

An der Implementierung von Technologien zur Absicherung Daten im Fahrzeug wird
gearbeitet. Wir gehen davon aus, dass in den nachsten funf Jahren alle Fahrzeuge
daruber verfiigen werden.

Die Absicherung von Daten im Backend ist tiblich, die Technologie ist vorhanden.
Sie muss bereits in der Architektur und dem Systemdesign von Anfang an
berlcksichtigt und implementiert werden.

Die Technologie zur Ubertragung der Daten vom Fahrzeug zum Backend steht auch
aus anderen Bereichen zur Verfiigung. Continental, wie auch andere Firmen nutzen
diese und setzen sie entsprechend ein. Fir die Kommunikation zwischen dem
Fahrzeug und Backend-Systemen werden bewéhrte kryptographische Verfahren
und Kommunikationsprotokolle aus der Informationstechnologie, die dem Stand der
Technik entsprechen, eingesetzt. Die Fahrzeughersteller verifizieren die
Wirksamkeit der eingesetzten Methoden regelmaRig. Ein Beispiel ist der Einsatz des
Security Protokolls: Transport Layer Security TLS fir die Kommunikation Fahrzeug
zum Backend. Dies wird auch fur Electronic Banking verwendet. Daneben werden
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Standard-Verfahren aus anderen Industriebereichen wie digitale
Signaturen/Zertifikate, Verschliisselung eingesetzt.

¢ Die Verarbeitung von Daten in einem Backend unter Einhaltung aller Privacy
Anforderungen stellt eine Herausforderung dar. Wir gehen davon aus, dass diese in
den nachsten Jahren erfullt wird.

6.3. Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutz-
rechtlicher Vorgaben sind erkennbar?

Antwort Continental:
o Datennotwendigkeit:
o Strafen-Wetter
o Videodaten (Gesichter / Daten aus dem Fahrzeug an das Backend,
Nummernschilder ausgeblendet)
o Position, Geschwindigkeit
o Fahrzeug-Daten fiir die Beweissicherung: Datenspeicher darf nicht
manipulierbar sein; Zugriffe sollen erkennbar sein (Zugriff auf Daten nur
durch Berechtigte)
= Autonomes Fahren Ein / Aus
= Zeit
= Position
= Geschwindigkeit
e Datenschutzrechtliche Vorgaben:
o Datenschutzrechtliche Klarung zum Einsatz eines fahrzeuggebundenen
Datenrecorders

o Klarung der Frage, welche Daten als personenbezogen, welche Daten als
rein technisch angesehen werden

o Wer hat berechtigten Zugang zu den Daten?

o Wie lange durfen Daten gespeichert werden?

o Praktikable Umsetzung der Betroffenenrechte nach §§ 33-35 BDSG

o Praxisnahe gesetzliche Lésung zur Méglichkeit der Einwilligung nach § 4a

BDSG z.B. bei Nutzung eines Fahrzeugs durch einen wechselnden
Personenkreis

o Welche Anforderungen bestehen hinsichtlich der Umsetzung des
Einwilligungserfordernisses im Fahrzeug selbst?

o Klarung der Frage, inwieweit verschlusselte Daten noch Personenbezug
fur die Parteien haben, die nicht Giber einen Schlissel verfiigen

6.4. Welche Uberlegungen zum Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes und
wie ist der aktuelle Stand der Diskussionen? Wie bewerten Sie z. B. die 7
Forderungen des Bundesjustizministeriums zum ,Auto der Zukunft“?

Antwort Continental: Uns liegen keine Informationen tber die Uberlegungen des Bundes
zum Thema Datenschutzrecht vor. Wir bestatigen von unserer Seite, dass wir uns an
den Datenschutzprinzipien des VDA orientieren:

a) Transparenz
b) Selbstbestimmung
c) Datensicherheit
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Bezirk
Bayern

Anhoérung zum Thema , Autonomes Fahren™ am 29.10. im Ausschuss des
Bayerischen Landtages fiir Wirtschaft und Medien, Infrastruktur, Bau und
Verkehr, Energie und Technologie

Stellungnahme der IG Metall Bayern, von Dr. Peter Cammerer, Betriebsratsmitglied
bei der BMW AG am Standort Miinchen, in Vertretung von Jirgen Wechsler, IG Metall
Bezirk Bayern

Vorbemerkung:

Die Mdglichkeit des vollautomatisierten bzw. autonomen (fahrerlosen) Fahrens entsteht
nicht plétzlich z. B. durch ein neues Fahrzeugmodell im Jahr X. Vielmehr steht dahinter
eine lang andauernde Entwicklung, die ungefahr mit Einfiihrung des ABS als Bremsassis-
tenten begonnen hat und in der Zukunft im mdglicherweise ganz fahrerlosen Fahren ei-
nen Abschluss findet. Durch die neueste Generation von Stau- und Spurhalteassistenten
sind jedoch schon heute Systeme in Serie verfiigbar, die schon in Richtung hochautoma-
tisiertes Fahren gehen und den Fahrer entlasten, bzw. bei deren Nutzung die primare
Aufmerksamkeit des Fahrers in solchen Situationen fiir Anderes genutzt werden kann.
Eng mit der Entwicklung des Fahrzeugs hin zum automatisierten Fahren ist die Digitali-
sierung des Fahrzeugs verbunden, die zum einen diese Entwicklung erst ermdglicht,
aber ganz neue Dimensionen der Mobilitat bzw. der Fahrzeugnutzung eréffnet.
Digitalisierung und autonomes Fahren sind daher als komplementdre Tendenzen zu be-
trachten und jedoch auf ihre je eigenen Auswirkungen hin zu Uberprii-

fen.
IG Metall Bezirk Bayern
Lui tr. 4
4. ,Mensch und Gesellschaft™: 80335 Minchen
4.1 Wie verandert das vollautomatisierte und autonome Fahren Telefon: (0 89) 53 29 49 -0
- " . Fax: (0 89) 53 29 49 -26
die Industrie und die Gesellschaft? E-Mail: bezirk bayem@igmetall.de
. . . . . . . g Int t: Al I-bs .d
Aus Sicht der IGM ist zu unterscheiden zwischen einer kurz-/mittelfristi- et oo ey
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Die in diesem Zusammenhang verstarkte Digitalisierung des Fahrzeugs wird die Daten
zu einer Art Rohstoff werden lassen, mit dem Handel betrieben werden kann. Je starker
das Automatisierungs-potenzial sein wird, umso mehr neue Geschaftsfelder werden
dazu entstehen bzw. bestehende werden wegfallen. Eben mit dieser Frage zukiinftiger
Geschaftsfelder geht die Frage nach Beschaftigungssicherung und Qualifikation einher.
Im Rahmen von autonomen Fahren kénnten zum einen bestehende Mobilitatssparten
und damit Arbeitsplatze tberflissig werden. Zum anderen kénnten neue Sparten entste-
hen, lber die sich neue Formen des Individualverkehrs herausbilden lassen (z. B. Senio-
ren- oder Kindermobile).

Ein weiterer Aspekt der Entwicklung zum autonomen Fahren ist die Frage der Arbeits-
zeit. Die Mobilarbeit gewinnt damit eine ganz neue Dimension, was auch regulatorische
Notwendigkeiten nicht nur in Tarifvertragen sondern auch in Arbeitszeitgesetzen Ber{ick-
sichtigung finden wird.

Genauso wichtig, wie die Frage des wie sich die Gesellschaft durch autonomes Fahren
verandert, ist die Frage, wie die Zeit des Vorlaufs am besten genutzt werden kann, um
sich auf die Entwicklungen einzustellen und politische Weichen zu stellen.

Ein in diesem Zusammenhang zentralster Aspekt ist die Frage des Innovationsstandortes
Bayern. Wenn die Entwicklung neuer Fahrzeug- und Assistenzgenerationen nicht mehr
in Bayern erfolgt oder die Dimension der Digitalisierung nicht rechtzeitig erkannt wird,
besteht Gefahr, dass die heute etablierten OEM und Zulieferer zu reinen Vertragsferti-
gern verkimmern.

4.2 Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitidt von Morgen, die Fahr-
zeugnutzung und die Fahrersouveranitat?

Mit der Entwicklung hin zum autonomen Fahren werden neben der reinen Mobilitat des
Bewegens neue Nutzungsmdglichkeiten von Fahrzeugen bzw. von der Zeit, die in Fahr-
zeugen verbracht wird, entstehen. Dementsprechend kdnnen Fahrzeuge auch als Strom-
speicher oder als soziale Chatrdume fungieren, was wiederum Konsequenzen auf ein
dann giiltiges Geschaftsmodell fiir solche Nutzungen haben wird.

4.3 Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Sofern eine Sinnhaftigkeit der zukiinftigen Anwendungen geben sein wird, werden sich
diese Innovationen durchsetzen. Entsprechend ist auch die Grundbildung der jungen
Generation zu berticksichtigen, die mit breiten Medien und einer Digitalisierung aufge-
wachsen sind.
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Automatisiertes Fahren und Recht

Prof. Dr. jur. Dr. phil. Eric Hilgendorf
Lehrstuhl fiir Strafrecht, Strafprozessrecht, Rechtstheorie, Informationsrecht und
Rechtsinformatik, Julius-Maximilians-Universitit Wiirzburg

Der Anregung, auf dem 53. Verkehrsgerichtstag in Goslar ein Referat iiber »Automa-
tisiertes Fahren und Recht« zu halten, bin ich gerne nachgekommen, auch wenn das
Thema so viele Rechtsfragen aufwirft, dass sie kaum alle in einem einzelnen Vortrag
angemessen behandelt werden kénnen. Die nachfolgenden Darlegungen beschrin-

ken sich deshalb auf einen Uberblick.*

1. Zur Terminologie
Beachtung verdient zunichst der Sprachgebrauch: wihrend in den Massenmedien
meist von dem »Roboterauto« oder von »selbstfahrenden« Fahrzeugen die Rede ist,
finden sich in der Fachliteratur' und im Sprachgebrauch der Hersteller Begriffe wie
»assistiertes«, »smartes« oder »pilotiertes« Fahren. In der eher grundlagenorientier-
ten Literatur scheint die Rede vom »autonomen« bzw. teil-autonomen Fahren« am
verbreitetsten zu sein. Die BASt schlieflich hat vorgeschlagen, von »automatisiertem
Fahren«zu sprechen und mehrere Automatisierungs-stufen zu unterscheiden: »Driver
only«, »assistierte, »teilautomatisiert«, »hochautomatisiert« und »vollautomatisiert«.
Terminologische Fragen sind wichtig, wenn man wissen méchte, iiber was man
cigentlich spricht. Andererseits ist die technische Entwicklung so sehr in Bewegung,
dass es von vornherein verfehlt erscheinen wiirde, sozusagen iiber Definitionen zu

Fiir den Druck wurde die Vortragsfassung beibehalten, aber durch Fufinoten erginzt und

aktualisiert.

1 Siche vor allem Kéhler/Wollschliger, Die digitale Transformation des Automobils, 2014;
Laglstorfer, Die Zukunft des intelligenten Automobils, 2013; Meyer/Beiker (Hg.), Road
Vehicle Automation, 2014; Rubinyi (Hg.), The Car in 2035. Mobility Planning For the
Near Future, 2013; Siebenpfeiffer (Hg.), Vernetztes Automobil, 2014.

2 Gasser u.a., Rechtsfolgen zunehmender Fahrzeugautomatisierung. Gemeinsamer Schluss-

bericht der Projektgruppe, 2012, S. 9 (Berichte der Bundesanstalt fiir Straflenwesen, Fahr-

zeugtechnik, Heft F 83).
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versuchen, sie in bestimmte Schubladen zu pressen. Bei niherem Hinschen lassen
sich denn auch gegen alle genannten Definitionsvorschlige Einwinde erheben:

Gegen den Ausdruck »automatisiertes Fahren« spricht, dass im StrafSenverkehr
schon seit der Abschaffung der Pferdekutschen fast nur noch automatisierte Fahrzeuge
unterwegs sind. Die Rede von einem »automatisierten Automobil« erscheint deshalb als
Pleonasmus. Ein »autonomes System« ist ein solches technisches System, das im Einzel-
fall Probleme intelligent bewiltigen kann, ohne auf menschlichen Input angewiesen zu
sein.> Damit werden die juristisch relevanten Eigenheiten der hier in Frage stehenden
Systeme, etwa Bremsspurhalte-Systeme und Staufahrassistenten,* im Grundsatz gut
erfasst. Problematisch am Begriff des »autonomen« bzw. »teil-autonomen« Fahrens ist
allerdings die Nithe zu Themen der kiinstlichen Intelligenz auf der einen Seite, der klas-
sischen deutschen Philosophie auf der anderen Seite. »Autonom« im philosophischen
Sprachgebrauch ist derjenige, der zur Selbstgesetzgebung fihig ist.” Dieses klassische
Begriffsverstindnis passt auf moderne PKW nicht. In dhnlicher Weise haben auch Be-
griffe wie »pilotiertes«® und »assistiertes« Fahren Vor-, aber auch Nachteile.

Im Folgenden soll trotz einiger Vorbehalte dem Sprachgebrauch des Verkehrs-
gerichtstags Folge geleistet werden, wo von »automatisiertem Fahren« die Rede ist.
Um Missverstindnisse zu vermeiden, muss jedoch ein Punkt schon hier klargestellt
werden: Definitionen sind fiir sich genommen nicht in der Lage, Rechtsfragen zu
16sen. Man kann also aus einer bestimmten Definition von automatisiertem Fahren
oder einer Stufe des automatisierten Fahrens keinesfalls ohne weiteres Rechtspflich-
ten oder andere Rechtsfolgen herleiten. Erst wenn der Gesetzgeber an eine bestimmte
Definition Rechtsfolgen kniipft, wird diese rechtlich relevant.

2. Konvergenz der Technologien

Die Fortschritte des automatisierten Fahrens lassen sich kaum eindeutig von den
Fortschritten in anderen Technologiebereichen abgrenzen. Dazu gehéren insbeson-
dere Gebiete wie die Robotik bzw. Autonomik, die Sensortechnologie und schliefllich
ganz allgemein die Fortschritte in der Informations- und Kommunikationstechno-
logie.” Rechtliche Analysen und Bewertungen in diesen Feldern kénnen deshalb oft

Hiufling, Techniksoziologie, 2014, 89.
Uberblick in: Der Spiegel Wissen Nr. 4/2014. Das Auto von Morgen. Wie futuristische
Technik unser Leben verindert, 2014; vgl. auch die Beitrige zum Titelthema »Assistenz-
systeme« in: Automobiltechnische Zeitschrift (ATZ) 2014, Heft 02, S. 10 ff, und zum
Titelthema »Sicher und automatisiert. Moderne Assistenzsysteme« in: ATZ 2015, Heft 01,
S. 14 ff; ferner die Artikel zu »Techniktrends bei Nutzfahrzeugen. Assistenz und Telema-
tik«, in: ATZ 2014, Heft 09, S. 10 ff.
5  Ein derartiges Verstindnis des Konzepts von »Autonomie« wird in aller Regel auf den Phi-
losophen Kant zuriickgefiihrt.
6 Die Rede vom »pilotierten« Fahren greift die Parallele zum Flugverkehr auf, wo ja autonome

EaS

Systeme seit vielen Jahren im Einsatz sind, bemerkenswerterweise ohne dass dort Zweifel an
der Zulissigkeit dieser Technik vorgebracht wurden.
7  Hilgendorf, Recht und autonome Maschinen — ein Problemaufriss, in: Hilgendorf/
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mutatis mutandis auf die Probleme des automatisierten Fahrens iibertragen werden.®
Der Konvergenz der Technologien entspricht eine Konvergenz der Themen: Die Dis-
kussion iiber autonome Systeme und ihre Rechtsfragen im Allgemeinen umfasst auch
die Rechtsprobleme automatisierter Fahrzeuge. In denselben Zusammenhang geho-
ren aber auch Schlagworte wie »Industrie 4.0«, »Smart City<’ und »Smart Home«
sowie, als neueste Entwicklung, die Erforschung der Méglichkeiten einer »Predictive
User Experience«. Darunter versteht man Versuche, menschliche Bediirfnisse und
menschliches Verhalten in einer Weise vorauszusagen, dass das Computersystem zum
vorausschauenden und fiirsorglichen Partner des Menschen wird.!

Die zentralen Charakeeristika des bevorstehenden technischen Wandels im Stra-
Benverkehr lassen sich in vier Begriffen umschreiben: Automatisierung (weitgehende
Unabhingigkeit von menschlicher Einflussnahme), Vernetzung (barrierefreier Infor-
mationsaustausch im gesamten Netz), Fiirsorglichkeit (das technische System kennt
Priferenzen des Nutzers und spricht sie eigeninitiiert an) und Ubiquitit (die entspre-
chende Technik ist — nahezu — iiberall verfiigbar). Der Straflenverkehr wird damit
Teil des »Internets der Dinge«."!

3. Vor- und Nachteile des automatisierten Straflenverkehrs

Bevor die rechtlichen, und insbesondere die verfassungsrechtlichen, Probleme der
Einwicklung hin zu automatisierten Fahrzeugen behandelt werden, erscheint es
schlieflich zweckmifig, kurz einen Blick auf die Vor- und Nachteile der neuen Pkw
zu werfen.

Bei den Vorteilen ist zunichst die erhdhte Sicherheit im Straflenverkehr zu nen-
nen: Experten gehen davon aus, dass bis zu 90 % der Verkehrsunfille auf mensch-
liches Versagen zuriickzufithren sind.'? Durch den vermehrten Einsatz autonomer
Systeme in PKW liefle sich die Zahl der Verkehrstoten wohl entscheidend verrin-
gern. Ein weiterer Aspeke, der fiir autonome PKW spricht, ist die Gewinnung neuer
Mobilititschancen fiir Alte und Behinderte, ein Gesichtspunke, der in der Diskussi-
on hiufig vernachlissigt wird. Der demographische Wandel fiihrt dazu, dass immer

Hétitzsch (Hg.), Das Recht vor den Herausforderungen der modernen Technik. Beitrige der
1. Wiirzburger Tagung zum Technikrecht im November 2013, 2015, S. 14 f.

8  Dies gilt etwa fiir die Arbeiten zum Querschnittsthema »Recht und funktionale Sicherheit
in der Autonomik, welche im Rahmen des vom BMWi in den Jahren 2010 — 2013 durch-
fithrten Projekes »Autonomik« durchgefiithre wurden, dazu www.autonomik.de.

9  Umfassend dazu Kaczorowski, Die smarte Stadt — Den digitalen Wandel intelligent gestal-
ten, 2014.

10 Niher http://next.mercedes-benz.com/pux-de. Siehe auch Kuri, Technik denkt mit. Mit
dem autonomen Auto ins intelligente Haus, in: ¢t 2015, Heft 4, S. 92 ff.

11 Hilgendorf, Recht und autonome Maschinen (Fn. 7), S. 15.

12 Wachenfeld/Winner, Der Sicherheitsnachweis fiir autonome Fahrzeuge, in: Hilgendorf/
Hétitzsch/Lutz (Hg.), Rechtliche Aspekte der Fahrzeugautomatisierung. Beitrige der 2.
Wiirzburger Tagung zum Technikrecht im Oktober 2014, 2015, S. 53 weisen darauf hin,
dass die Zahlenangaben je nach Quelle streuen.
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mehr dltere Menschen am Verkehr teilnehmen wollen. Autonome Systeme sind in
hervorragender Weise geeignet, altersbedingte Handicaps abzumildern oder ganz
auszugleichen und so diesen Menschen die Moglichkeit von Mobilitit zu erhalten.
Es ist sogar zu erwarten, dass mittels der neuen Fahrzeuge Menschen wieder mobil
werden kénnen, die bisher gezwungen waren, in ihren Wohnungen zu bleiben."?

Weitere Gesichtspunkte, die fiir das automatisierte Fahren sprechen, sind ein verbes-
serter Umweltschutz, die Mglichkeit eines rationellen Umgangs mit Ressourcen, also
vor allem ein geringerer Energieverbrauch, die Férderung der Leichtigkeit des Verkehrs,
vor allem in Ballungsrdumen, ein Zugewinn an Bequemlichkeit und Freiheit beim Fah-
ren, Zeitgewinn und schliefllich die Mdglichkeit neuer Geschiftsmodelle, zum Beispiel
in Form von Car-Sharing- Konzepten. Gerade der letztgenannte Gesichtspunke zeigt,
dass das automatisierte Fahren auch ein gewaltiges wirtschaftliches Potenzial birge."*

Auf der Negativseite liefle sich zunichst an die Kosten der neuen Technik den-
ken, welche sich aber, allen bisherigen Einschitzungen nach, fiir den Verbraucher
durchaus in Grenzen halten werden. Sobald entsprechend ausgeriistete Fahrzeuge in
Massenproduktion gehen kénnen, werden die Zusatzkosten kaum mehr ins Gewicht
fallen. Wesentlich ernster ist ein anderer Gesichtspunkt zu nehmen, den man als
»Entmiindigung des Fahrers« beschreiben kénnte: Die Verwendung automatisierter
Systeme fiihrt dazu, dass vom Menschen immer weniger Entscheidungen abverlangt
werden. In einem Land wie Deutschland, in welchem das Autofahren auch und viel-
leicht sogar vor allem mit »Freizeit« und »Sport« verbunden wird, wo von »Fahr-
spafi« oder »Freude am Fahren« die Rede ist, ist dieser Gesichtspunkt durchaus von
Bedeutung. Das selbstfahrende Fahrzeug kénnte deshalb auf viele Fahrer wie eine
Spaflbremse wirken. Man wird den damit angedeuteten Problemen aber Rechnung
tragen kdnnen, wenn die neuen Systeme zumindest teilweise iibersteuerbar ausgestal-
tet werden, so dass eine Riickschaltung in den »klassischen« sportlichen Fahrmodus
(vor allem auflerhalb der Ballungsriume) méglich bleibt.

Ein weiterer Gesichtspunkt, der friihzeitig beriicksichtigt werden sollte, ist der
mogliche Zwang zur Anpassung an technische Vorgaben. In einer humanen Rechts-
ordnung dient die Technik dem Menschen, und nicht umgekehrt.15 Problematisch
ist ferner die Gefahr einer Abhingigkeit von Monopolanbietern, insbesondere im
Hinblick auf die verwendete Software. Gerade weil der Strafenverkehr zu einem Teil
des Internet der Dinge wird, besteht die Gefahr, dass die bisher schon das Netz domi-
nierenden US-Anbieter wie Google, Facebook und andere auch die Kommunikation

13 Die Idee einer Wiirzburger Forschungsstelle RobotRecht (www.robotrecht.de) entstand
aus Anlass einer Auseinandersetzung mit den rechtlichen Problemen cines automatisierten,
selbstfahrenden Rollstuhls, der am Wiirzburger Lehrstuhl fiir Informatik VII (Prof. Schil-
ling) entwickelt worden war.

14 Niher dazu etwa die in Fn. 1 genannte Arbeit von Laglstorfer; umfassend Proff (Hg.),
Radikale Innovationen in der Mobilitit, 2014.

15 Hilgendorf, Humanismus und Recht ~Humanistisches Recht? Eine erste Orientierung. In:
Horst Groschopp (Hg.), Humanismus und Humanisierung, 2014, S. 36 ff. (55).
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innerhalb und zwischen den Fahrzeugen dominieren und einseitig die Standards set-
zen kénnten. Eine solche Entwicklung wire nicht blof wirtschaftlich, sondern auch
mit Blick auf die Verbraucherinteressen durchaus zweischneidig.'®

Das meiner Ansicht nach derzeit grofite Problem, welches mit der Einfithrung au-
tomatisierter PKW verbunden ist, ist die erheblich zunehmende Sabotageanfilligkeir
der neuen Fahrzeuge. Die Pkw der Zukunft werden nicht isoliert, sondern vernetzt
unterwegs sein und etwa Informationen iiber das Straflengeschehen, aber auch iiber
das Wetter oder allgemeine Nachrichten aus der cloud beziehen. Aber auch mit der
Infrastruktur der Strafle bzw. der »Smart City«, in welcher sie sich bewegen, werden
die Fahrzeuge kommunizieren. Zu nennen ist schlieSlich die Kommunikation der
Pkw und Lkw untereinander. Derartige Kommunikationsnetze sind offensichtlich
fiir Hacker aufSerordentlich interessant. Das Geschehen im StrafSenverkehr lduft da-
mit Gefahr, in den Bereich der Internetkriminalitit hineingezogen zu werden. Die
damit verbundenen Probleme sind gewaltig.!”

4. Verfassungsrechtliche Vorgaben

Die wichtigsten Rechtsfragen, die derzeit im Zusammenhang mit dem automati-
sierte Fahren diskutiert werden, beziehen sich auf die Zulassung und den Betrieb
automatisierter Fahrzeuge, auf zivilrechtliche Haftungsfragen, die strafrechtliche
Verantwortung, die Providerhaftung, den Datenschutz und schliefflich auf das Ver-
sicherungsrecht. Den genannten Problemstellungen in gewisser Weise vorgeordnet
sind die verfassungsrechtlichen Grundlagen. Da dieses Thema bislang in der Litera-
tur kaum behandelt wurde, seien dazu zunichst einige Anmerkungen erlaubt.

Neue Technologien finden im Grundgesetz, jedenfalls was den Verfassungswort-
laut angeht, kaum Erwihnung. Immerhin diirfte unstrittig sein, dass die Forschungs-
freiheit, Art. 5 Abs. 3 Grundgesetz, auch die Erforschung neuer Fahrzeugtechniken
abdeckt. Herstellung und Vertrieb sind unter anderem durch Art. 12 und Art. 14
Grundgesetz geschiitzt. Insofern gilt fiir automatisierte Fahrzeuge nichts anderes als
fiir andere Technologien auch.'®

Nach der Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts bilden die Grundrechte
in ihrer Gesamtheit eine »objektive Wertordnunge, die nicht nur als Auslegungshil-
fe dienen kann, sondern auch staatliche Pflichten erzeugt."” So ist der Staat etwa

16 Die Existenz mehrerer grofSer, miteinander konkurrierender Unternehmen wirke sich in der
Regel fiir den Verbraucher giinstig aus. Dies dndert sich, wenn ein Unternchmen eine Mo-
nopolstellung erlangt. Die Rechtsordnung sieht eine Reihe von Instrumenten vor, die dies
verhindern sollen, angefangen vom Kartellrecht bis hin zur Méglichkeit einer Enteignung.

17 Immerhin hat das Thema »Cybersecurity« in den letzten Jahren vermehrte Aufmerksamkeit
auf sich gezogen. Umfassende Nachweise dazu finden sich auf den Seiten des Bundesamts
fiir Sicherheit in der Informationstechnik, https://www.bsi.bund.de.

18 Niher Hilgendorf, Teilautonome Fahrzeuge und das Recht. Verfassungsrechtliche Vorgaben
und rechtspolitische Herausforderungen, in: Hilgendorf/Hétitzsch/Lutz (Hg.), Beitrige der
2. Wiirzburger Tagung zum Technikrecht (Fn. 12), S. 15 ff.

19 Seit BVerfGE 7, 198 ff. (Liith-Urteil) st. Rspr.; umfassend Dietlein, Die Lehre von den
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verpflichtet, die korperliche Unversehrtheit und das Leben seiner Biirgerinnen und
Biirger zu schiitzen. Daraus ldsst sich herleiten, dass der Staat gehalten ist, solche
Technologien, die nachweisbar zum Schutz von grundrechtlich geschiitzten Rechts-
giitern beitragen, zu férdern oder sie zumindest nicht unnétig zu behindern. Dazu
gehére auch eine technikfreundliche Auslegung der entsprechenden Bestimmungen,
sofern die infrage stehenden Techniken geeignet sind, die genannten Grundrechtsgii-
ter zu schiitzen — was im Falle des automatisierten Fahrens unstrittig zu sein scheint.

Gegen neue Technologien wird in Deutschland gerne das Prinzip der Menschen-
wiirde ins Feld gefiihrt. Es wire jedoch verfehlt, Art. 1 Grundgesetz dadurch zu trivi-
alisieren, dass man die Menschenwiirdegarantie als Deckmantel fiir Forschungs- und
industriepolitischen Konservativismus missbraucht. Die Menschenwiirdegarantie ist
vielmehr sehr eng auszulegen, um sie nicht durch inflationdren Gebrauch zur klei-
nen Miinze herabzustufen. Folgt man diesen Primissen, so lassen sich aus der Men-
schenwiirdegarantie keinerlei Bedenken gegen das automatisierte Fahren herleiten.
Im Gegenteil: der Zugewinn an Mobilitit fiir Altere und Behinderte ist gerade unter
Aspekten der Menschenwiirde sehr positiv einzuschitzen.

Fraglich ist, welche Folgerungen sich aus dem »Grundrecht auf Fortbewegungsfrei-
heit« fiir das automatisierte Fahren herleiten lassen.?® Es braucht hier nicht entschie-
den zu werden, ob es sich iiberhaupt um ein eigenstindiges Grundrecht handelt;
unstrittig diirfte sein, dass die Fortbewegungsfreiheit auf Straflen grundrechtlichen
Schutz genief§t. Eingriffe in diese Freiheit bediirfen deshalb eines legitimen Grundes
und miissen geeignet und erforderlich sein, um die gesetzgeberische Zielsetzung zu
erreichen. Man kénnte argumentieren, mit der Einfithrung automatisierter Fahrzeu-
ge in den StrafSenverkehr seien Nachteile fiir die Fahrer noch nicht automatisierter
Fahrzeuge verbunden, so dass deren grundrechtlich geschiitzte Rechte tangiert wiir-
den. Ohne nihere Begriindung scheint jedoch auch dieses Argument wenig iiberzeu-
gend, zumal die Einfithrung hochautomatisierter Fahrzeuge erst langsam beginnt.

Gelegentlich wird argumentiert, automatisiertes Fahren kénne gegen das Schuld-
prinzip verstofSen.”! Auch dies erscheint jedoch weit hergeholt. Das Schuldprinzip
besagt, dass Grundlage jeder Strafe die Schuld des Titers ist und dass dariiber hinaus
die Strafe durch die Schuld des Titers begrenzt wird.?? In dieser Fassung genief3t
das Schuldprinzip sogar Verfassungsrang. Gegen das Prinzip wiirde es verstof3en,
Maschinen strafen zu wollen; dies wird jedoch bislang nicht ernsthaft gefordert. Die
Einfiihrung automatisierter Systeme in PKW konnte dazu fiihren, dass die Zahl der

grundrechtlichen Schutzpflichten, 2. Aufl. 2005.

20 Ronellenfitsch, Die Verkehrsmobilitit als Grund- und Menschenrecht. Betrachtungen zur
»zirkuliren« Mobilitit in der Europiischen Union, in: Jahrbuch des éffentlichen Rechts der
Gegenwart, Bd. 44 (1996), S. 167 ff. (182 f).

21 So einige miindliche Diskussionsbeitrige im Vorfeld des VGT 2015.

22 BVerfGE 9, 167 (169), 95, 96 (131); BGHSt 2, 194 (200); Hilgendorf/Valerius, Strafrecht
Allgemeiner Teil, 2013, § 6 Rn. 1.
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cindeutig einem Menschen zurechenbaren Straftaten zuriickgeht; darin liegt jedoch
keineswegs ein Verstof gegen das Schuldprinzip.”

Insgesamt ist festzuhalten, dass der Blick auf die Verfassung keine Gesichtspunkte
geliefert hat, die gegen die Zulassung automatisierten Fahrens auf deutschen Strafen
sprechen wiirden. Im Hinblick auf die betrichtlichen Vorteile, die die neue Technik
verspricht, wird man sogar von einer Verpflichtung des Staates ausgehen miissen,
die neuen Technologien zu férdern. Dies kann nicht zuletzt durch eine technik-
freundliche Auslegung des geltenden Rechts geschehen. Aber auch de lege ferenda
sollte berticksichtigt werden, dass der Gesetzgeber sinnvoll technische Entwicklun-
gen nicht behindern, sondern unterstiitzen sollte und dazu u.U. sogar verfassungs-
rechtlich verpflichtet ist. Gute rechtliche Rahmenbedingungen kénnen sogar einen
Wettbewerbsvorteil im internationalen Konkurrenzkampf darstellen, wenn sich die
Herkunfisbezeichnung »Made in Germany« mit der Vorstellung einer verbraucher-
und umweltfreundlichen, in besonderem Maf3¢ »menschengerechten« Technikregu-
lierung verbinden liefe.

5. Rechtsfragen der Zulassung und des Betriebs

Ein grof8es Problemfeld im einfachen Recht betrifft die Zulassung und den Betrieb
automatisierte Fahrzeuge. Bis vor kurzem wurde das Wiener Ubereinkommen iiber den
StrafSenverkehr aus dem Jahr 1968% als wesentliche Hiirde fiir automatisiertes Fahren
angeschen. In der Tat finden sich dort vor allem in Art. 8 und Art. 13 Formulierun-
gen, die die Ansicht vertretbar erscheinen liefen, zulissig seien nur Fahrzeuge, die
von einem menschlichen Fahrer gefahren werden. Auflerdem ist mehrfach (Arte. 8
und 13) von der »Kontrolle« des Fahrers iiber sein Fahrzeug die Rede, was ebenfalls
als Argument gegen das automatisierte Fahren herangezogen wurde.”

Im Frithjahr 2014 wurden Anderungen des Wiener Ubereinkommens beschlossen,
die dazu fithren, dass jedenfalls die Zulassung automatisierter Fahrzeuge bis hin zur
Stufe der Hochautomatisierung rechtlich méglich ist.” Inwieweit das Verhaltensrecht
durch diese Andcrungen betroffen ist, ist nicht ganz klar; richtigerweise wird man
davon ausgehen kénnen, dass das Wiener Ubereinkommen in seiner neuen Fassung
einer Anderung der Verhaltenspflichten in der StVO, bezogen auf automatisierte

23 Andernfalls wiirden auch andere Formen von Kriminalititsvermeidung via Privention ge-
gen den Schuldgrundsatz verstofien, ein offenbar abwegiger Gedanke.

24 Die akrtuelle Fassung ist zu finden unter https://www.ris.bka.gv.at/Bund.

25 Zusammenfassung bei Geissl, Automatisiertes Fahren — Vereinbarkeit des technisch Mach-
baren mit geltendem Recht, in: Recht — Automobil — Wirtschaft. Sonderausgabe des
Betricbs-Berater 2013, S. 20 ff; Hotitzsch/May, Rechtliche Problemfelder beim Einsatz
automatisierter Systeme im Strafenverkehr, in: Hilgendorf (Hg.), Robotik im Kontext von
Recht und Moral, 2014, S. 189 ff;; 192 ff; Lutz, Anforderungen an Fahrerassistenzsyste-
me nach iiberstaatlichem Recht, in: Beitrige der 1. Wiirzburger Tagung zum Technikrecht
(Fn.7),S. 171 ff.

26 Lutz, Autonome Fahrzeuge als rechtliche Herausforderung, in: NJW 2015, S. 119 ff,, 123.
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Fahrzeuge, jedenfalls nicht im Wege stiinde.” Zu beachten ist jedoch, dass das Wie-
ner Ubereinkommen keine unmittelbare Wirkung fiir deutsche Autofahrer besitzt,
sondern erst durch die Straflenverkehrsordnung (und andere nationale Regelungen)
umgesetzt werden muss. Solange eine derartige Anderung nicht erfolgt ist, bleibt das
deutsche Verhaltensrecht unverindert.

Verfehlt wire es, aus den verschiedenen Definitionen des automatisierten Fah-
rens auf eine Anderung der Rechtslage schlieen zu wollen. So haben zwar die von
der BASt vorgeschlagenen und auch am Runden Tisch des Verkehrsministeriums
diskutierten Definitionen der verschiedenen Automatisierungsstufen den Vorteil,
den Sprachgebrauch zu kliren.”® Dariiber hinaus sind sie aber offenkundig recht-
lich weitgehend irrelevant und vermégen insbesondere nicht die Verhaltens — und
Sorgfaltspflichten beim automatisierten Fahren zu verindern. Dass dieses Miss-
verstindnis iiberhaupt auftreten konnte, zeigt, dass die Formulierungen teilweise
missgliickt sind. So meint die Aussage, beim automatisierten Fahren »miisse« ein
bestimmtes Verhalten erfolgen, nicht, dass hier eine Rechtspflicht festgelegt wurde;
vielmehr handelt es sich nur um einen technischen Imperativ, der sich auch so for-
mulieren liefle: wenn man ein Fahrzeug der Automatisierungsstufe XY im Verkehr
sicher bewegen will, dann muss dieses oder jenes Verhalten gezeigt werden. Eine
BASt-Arbeitsgruppe ist fiir die Festlegung von Verhaltensrecht bzw. zur Festlegung
von Sorgfaltspflichten in Form von Definitionen iiberhaupt nicht zustindig. Bis zu
einer Anderung der StPO bleiben also insbesondere fahrfremde Nebentitigkeiten in
Pkw grundsitzlich unzulissig.*’

6. Die zivilrechtliche Haftung

Ein zweites grof8es Problemfeld im einfachen Recht eréffnet sich hinsichtlich der
zivilrechtlichen Haftung. Die einschligigen Normen sind vor allem § 823 BGB, das
Produkthaftungsgesetz, § 7 StVG und § 18 StVG. Die Gefihrdungshaftung des
§ 7 StVG ist vom Automatisierungsgrad des Fahrzeugs unabhingig. Im Zuge der
technischen Entwicklung diirfte es zu einer Verlagerung der Haftung weg vom Fahrer
hin zum Hersteller (der automatisierten Systeme) kommen. Dies spricht dafiir, die
Regelung zur Haftungshéchstgrenze in § 12 StVG zu iiberdenken. Das Thema wird
von Claudia May (ADAC) behandelt und ist nicht Gegenstand meines Vortrags.*
GrofSeren gesetzgeberischen Handlungsbedarf sehe ich jedenfalls nicht.

27 So auch Lutz, ebenda.

28 Siehe oben 1. Ausfiihrlich Gasser, Die Verinderung der Fahraufgabe durch Fahrerassistenz-
systeme und kontinuierlich wirkende Fahrzeugautomatisierung, in: DAR 2015, S. 6 ff.

29 Dazu auch die entsprechenden Beschliisse des Goslaer Verkehrsgerichtstages 2015 (in die-
sem Band).

30 Vgl. dazu ihren Beitrag im vorliegenden Band, aufferdem Lutz, NJW 2015 (Fn. 26),
S. 119 ff.
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7. Das Strafrecht

Auch im Strafrecht hilt sich der Anderungsbedarf in engen Grenzen. Aus dem Kern-
strafrecht relevant sind etwa die §§ 222, 229 StGB, § 212 StGB sowie § 315¢ StGB.
Aus dem Ordnungswidrigkeitenrecht ist vor allem an die §§ 24 StVG und 49 StVO
zu denken. Neue Straftatbestinde sind auf absehbare Zeit nicht erforderlich.’!

Die Fahrlissigkeitshaftung diirfte auch im Zusammenhang mit automatisiertem
Fahren die grofite Rolle spielen. In diesem Zusammenhang ist erneut vor dem Fehl-
schluss zu warnen, aus Definitionen des automatisierten Fahrens Riickschliisse auf
die im Einzelfall einschlidgigen Verhaltensanforderungen ziehen zu wollen.” Was im
Einzelfall rechtlich an Sorgfalt gefordert war, entscheidet das zustindige Gericht.

Dies bedeutet, dass es zwar technisch bald méglich sein wird, die Kontrolle iiber
das Fahrzeug zumindest teilweise abzugeben; andererseits werden die Fahrer weiter-
hin Sorgfaltsanforderungen unterliegen, welche von den Gerichten festgesetzt wer-
den. Es ist davon auszugehen, dass erst dann, wenn automatisierte Fahrzeuge iiber
cinen lingeren Zeitraum hinweg weitgehend fehlerfrei gefahren sind, die Anforde-
rungen an die Fahrersorgfalt allmihlich herabgesetzt werden.” Das hierin liegende
»Kontrolldilemmax« (technisch ist die Abgabe der Kontrolle méglich, juristisch bleibt
sie vorgeschrieben)®® lieBe sich allerdings durch ein Titigwerden des Gesetzgebers
abmildern.

Damit der Fahrer sein Verhalten dem Fahrmodus anpassen kann, muss er den
Automatisierungsgrad des Fahrzeugs jederzeit erkennen kénnen. Problematisch ist,
dass die neuen Fahrzeuge in der Praxis nicht einfach insgesamt einem bestimmten
Automatisierungsgrad zuzuordnen sind, sondern zahlreiche technische Systeme be-
inhalten, die jeweils fiir sich unterschiedliche Automatisierungsgrade aufweisen kén-
nen. Dies liegt zum einen daran, dass unterschiedliche Systeme verbaut werden, zum
anderen daran, dass der Fahrer einzelne Systeme iibersteuern (sprich: abschalten)
kann. So mag die Lichtanlage vollautomatisiert funktionieren, der Spurhalteassistent
auf teilautomatisiert gestellt und der Einparkassistent ganz ausgeschaltet sein, weil
der Fahrer der Uberzeugung ist, Einparken kénne immer noch er besser als das Bord-
system. Auch aus diesem Grund sind die BASt-Definitionen, die pauschal von Auto-
matisierungsgraden eines ganzen Fahrzeugs sprechen,3 > moglicherweise irrefiihrend.

31 Immerhin kénnte man argumentieren, bald seien neue Formen von strafwiirdigem Verhal-
ten moglich, etwa das Schlafen wihrend des Fahrbetriebs. Wer schwertrunken fihrt, macht
sich strafbar (§ 316 StGB), sobald er am Steuer eingeschlafen ist, wird die Anwendbarkeit
des § 316 aber zumindest zweifelhaft (»Fiihren eines Fahrzeugs« im Zustand der Bewusstlo-
sigkeit?). Selbst sehr punitiv eingestellte Rechtspolitiker wiren allerdings gut beraten, erst
cinmal die weitere Entwicklung abzuwarten.

32 Siehe oben 1. Missverstindlich deshalb Lutz, NJW 2015 (Fn. 26), S. 121.

33 Ganz ihnlich war iibrigens auch die Entwicklung beim automatisierten Fahren in die Verti-
kale, sprich: bei der Benutzung von Fahrstiihlen.

34 Hilgendorf, Autonome Autos. Wer haftet fiir Roboter?, in: http://www.lto.de/recht/
hintergruende/h/autonome-autos-google-car-haftung-verkehrsrecht.

35 Siehe oben 1.
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Um den jeweiligen Sorgfaltsanforderungen gerecht zu werden, muss der Fahrer sei-
ne Aufmerksamkeit simtlichen méglicherweise schadenstriichtigen Systemen anpassen.
Fiir die Festlegung der Sorgfaltspflichten gilt nichts anderes als sonst auch: Schadens-
moglichkeit und Vermeidbarkeit begriinden die Sorgfaltspflicht, das erlaubte Risiko
und der (gerade im Straffenverkehr schr wichtige) Vertrauensgrundsatz begrenzen sie.

Eine grofSe Herausforderung liegt in der strafrechtlichen Verantwortung fiir Sabo-
tageanfilligkeit.”” Wenn ein Krimineller von auflen in die Datenverarbeitung eines
Fahrzeugs eindringt und einen Unfall verursacht, ist nicht blof§ der Hacker strafbar.
Zu denken ist auch an ecine strafrechtliche Verantwortung derjenigen Person bzw.
derjenigen Personen, die die Sicherheitsstandards im Fahrzeug festgelegt und imple-
mentiert haben, denn das Unterlassen des Einbaus angemessener Sicherungssysteme
war (mit-) kausal fiir das Auftreten des schidlichen Erfolgs. Mit der Ausbildung des
»Internet der Dinge« steigt auch im Straflenverkehr die Sabotagegefahr durch IT-
Angriffe enorm; es besteht die Gefahr, dass der Straflenverkehr in der vernetzten »Smart
City« der Zukunft zum Anwendungsfall der Internet-Kriminalitit werden kénnte.

Die damit verbundenen Fragen werden bislang kaum diskutiert; auch hier diirfte
die Figur des erlaubten Risikos bei der Bewiltigung der neuen Haftungsfragen eine
entscheidende Rolle zukommen. Dariiber hinaus sollte auch der Straffenverkehr so
bald wie méglich in das derzeit diskutierte IT-Sicherheitsgesetz*® integriert werden.
SchliefSlich spricht vieles dafiir, iiber verinderte Haftungsregeln die Unterstiitzung
der Internet-Provider sicherzustellen.

8. Providerhaftung

Angesichts der Vernetzung der neuen PKW kommt der Providerhaftung beson-
dere Bedeutung zu. Die Provider sind diejenigen Instanzen, die den Datenverkehr
im Internet erst ermdglichen. Das Telemediengesetz (TMG) unterscheidet in den
§§ 7 ff. Zugangsprovider, die den Zugang zum Internet vermitteln, Hostprovider,
die Speicherplatz zur Verfiigung stellen, und schliellich Content Provider, die eige-
ne Inhalte bereitstellen. Insbesondere die Host- und Zugangsprovider sind in nicht
unerheblicher Weise privilegiert.” Es stellt sich die Frage, ob derartige Privilegien
angesichts der neuen, um ein Vielfaches gesteigerten Risiken im Straflenverkehr noch

36 Zur Feststellung von Sorgfaltspflichten Hilgendorf/Valerius, Strafrecht Allgemeiner Teil
(Fn. 22),§ 12 Rn. 17 ff.

37 Dieses Problem stellt sich fiir das gesamte »Internet der Dingec, also insbesondere auch
fiir vernetzte Fabriken (»Industrie 4.0) und diirfte heute zu den wichtigsten juristischen
Herausforderungen im IKT-Bereich iiberhaupt zihlen. Siche auch den vom Bundesamt fiir
Sicherheit in der Informationstechnik herausgegebenen Bericht »Die Lage der IT-Sicherheit
in Deutschland 2014, S. 10 ff., im Internet unter https://www.bsi.bund.de/DE/Publikati-
onen/Lageberichte/bsi-lageberichte. html.

38 http://www.bmi.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/Nachrichten/Kurzmeldungen/ent-
wurf-it-sicherheitsgesetz.pdf.

39 Zum System der Providerhaftung Hilgendorf/Valerius, Computer- und Internetstrafrecht.
Ein Grundriss, 2. Aufl. 2012, Rn. 193 ff.
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tolerabel erscheinen. Nicht nur hinsichtlich der Zahl méglicher Angriffsobjekte, son-
dern auch im Hinblick auf die Schwere der Schiiden stellt der Straflenverkehr fiir die
Internetkriminalitit eine neue Dimension dar (vergleichbar allenfalls den vernetzten
Industrieanlagen, wie sie unter dem Schlagwort »Industrie 4.0« diskutiert werden).
So scheint es mir etwa nicht mehr vertretbar, fiir Zugangs-Provider, die sich gegen-
iiber Warnhinweisen taub stellen und Kriminelle nicht vom Netz nehmen, weiterhin
pauschal Straflosigkeit zu fordern.** Aber auch dariiber hinaus sollte gepriift werden,
ob bzw. inwieweit es sinnvoll ist, durch cine angemessene Haftung den Providern
einen Anreiz zu geben, zur Sicherheit des Strallenverkehrs beizutragen.41

9. Datenschutzrecht

Datenschutz wird im Straflenverkehr der Zukunft eine grofie Bedeutung besitzen.
Schon bald wird man Personenkraftwagen ohne Ubertreibung als »mobile Daten-
sammelstellen« ansehen kénnen. Das Problem wurde bereits im Rahmen des Ver-
kehrsgerichtstages 2014 diskutiert und ist nicht Thema dieses Vortrags. Nur einige
Hinweise seien erlaubt: Die Datenhoheit iiber die im Fahrzeug anfallenden Daten
liegt de lege lata grundsitzlich beim Halter, da es sich um personenbezogene oder
zumindest personenbezichbare Daten handelt.”> Angesichts der Tatsache, dass heute
aus fast beliebigen Daten personenbezogene Daten erzeugt werden kénnen, stelle
sich aber die Frage, ob die tradierte Unterscheidung von personenbezogenen versus
nicht personenbezogene Daten mitsamt den jeweiligen Rechtsfolgen tragfihig genug
ist, um das Rechr auf informationelle Selbstbestimmung™ angemessen zu schiitzen. Ein
Datenschutzrecht, das wie die Normierungen im BDSG zwar in der Theorie cinen
sehr hohen Schutz gewihrt, in der Praxis aber hiufig nicht beachtet wird,® ist mit
Blick auf die realen Gefihrdungslagen nicht ausreichend. Der Staat ist verpflichtet,
das nach wie vor {iberragend wichtige Recht auf informationelle Selbstbestimmung

40 Einen Uberblick iiber den Meinungsstand geben Hilgendorf/Valerius, Computer- und In-
ternetstrafrecht (Fn. 39), Rn. 215 ff.

41 Dazu auch Kian/Tettenborn, Ist die Providerhaftung im Lichte vernetzter autonomer Sys-
teme noch zeitgemif3?, in: Beitriige der 2. Wiirzburger Tagung zum Technikrecht (Fn. 12),
S. 101 ff.

42 Dazu Bénninger, Wem gehoren die Daten im Fahrzeug? Das moderne Fahrzeug — Mess-
gerit, Steuergerit, Datenspeicher, in: Deutscher Verkehrsgerichtstag (Hg.), 52. Deutscher
Verkehrsgerichtstag 2014. Veroffentichung der auf dem 52. Deutschen Verkehrsgerichtstag
vom 29. — 31. Januar in Goslar gehaltenen Vortrige, Referate und erarbeiteten Empfeh-
lungen, 2014, S. 229 ff.; Mielchen, Verrat durch den eigenen PKW — wie kann man sich
schiitzen?, ebenda, S. 241 ff,; Rossnagel, Grundlegende Rechtsverhiltnisse und Anspriiche,
ebenda, S. 257 ff.; und Weichert, Datenschutz im Auto, ebenda, S. 285 ff.

43 Weichert, Datenschutz im Auto (Fn. 42), S. 291.

44 BVerfGE 65, 1 ff. (Volkszihlungsurteil).

45 Zum Uberarbeitungsbedarf siche nur Rossnagel, Modernisierung des Datenschutzrechts,
in: Schmidt/Weichert (Hg.), Datenschutz. Grundlagen, Entwicklungen und Kontroversen,
2012, S. 331 ff.
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nicht bloff theoretisch, sondern auch praktisch wirksam zu schiitzen. Schon aus die-
sem Grund gehért das gesamte Datenschutzrecht auf den Priifstand; neue Model-
le wie »privacy by design« und »privacy by default« miissen neben die klassischen

juristischen Instrumente treten.

Um Beweisfragen im Zusammenhang mit dem
automatisierten Fahren effizient 16sen zu kénnen, wiren standardisiert eingebaute

Unfalldatenspeicher sinnvoll, wie sie schon seit Jahrzehnten diskutiert werden.”

10. Versicherungsrecht

Nicht unerheblich sind schliefllich die méglichen Auswirkungen der neuen Tech-
nologien auf die Versicherungen.”® Man wird anzunechmen haben, dass die Unfall-
hiufigkeit abnimmt, dagegen méglicherweise die durchschnittliche Schadenshshe
ansteigt. Zugleich kommt es zu einer Verlagerung von Verantwortlichkeit vom Fah-
rer auf den Hersteller.”” Diesen Wechsel werden die Versicherungsunternehmen in
ihren Policen zu beriicksichtigen haben.

Unklar ist, wie sich die neue Sabotageanfilligkeit von Fahrzeugsystemen auf die
Haftungsszenarien auswirken wird. Wird den Cyberkriminellen nicht energisch ge-
nug entgegengetreten, so droht, entgegen der soeben formulierten Annahme eines
Riickgangs der Unfallhiufigkeit, sogar eine Zunahme von Schadensfillen und eine
Steigerung der Schadenshéhe. Hier wird auch die Eigenverantwortlichkeit der Nut-
zer, seien es der Fahrer oder Halter, und deren Auswirkungen auf die Haftung zu
diskutieren sein.

Ein bereits bekanntes Problem, welches sich aber im Kontext des automatisier-
ten Fahrens in verschirfter Form stellt, ist die Frage nach der Verwertbarkeir von
Fahrdaten durch Versicherungen.”® Fiir eine Versicherung kénnte es durchaus in-
teressant sein zu erfahren, welche Wegstrecken ein Fahrzeug zuriickgelegt, welche
Geschwindigkeit der Fahrer einhilt, welchen Fahrstil er pflegt und welche gesund-
heitlichen Parameter bei ihm festzustellen sind. Uber eine Staffelung von Policen
kann dem Fahrer ein Anreiz gegeben werden, entsprechenden Datenerhebungen
zuzustimmen. Solche Praktiken sind im Grundsatz 6konomisch und oft auch ge-
sundheits- und verkehrspolitisch sinnvoll, da sie Anreize zu einem verniinftigeren
Lebens- und Fahrstil setzen kénnen. Im Ubermaf§ angewandt, bedrohen sie aber das

46 Dazu etwa Schaar, Systemdatenschutz — Datenschutz durch Technik oder warum wir eine
Datenschutztechnologie brauchen, in: Schmidt/Weichert, Datenschutz (Fn. 45), S. 363 ff.

47 Schmidt-Cotta, Event-Data-Recording — Fluch oder Segen?, in: Beitrige der 2. Wiirzburger
Tagung zum Technikrecht (Fn. 12), S. 67 ff.

48 Dazu einfithrend: Swiss Re Centre for Global Dialogue, The autonomous car. Risks and
opportunities for the re/insurance industry. Conference report September 2014.

49 Siche oben 6. Umfassend zum Thema Stadler, Versicherungsrechtliche Fragen zu Fahreras-
sistenzsystemen, in: Beitrige der 2. Wiirzburger Tagung zum Technikrecht (Fn. 12), S. 87 ff.

50 Dasselbe Problem wird auch im Zusammenhang mit sog. »Wearables« diskutiert, also am
Kérper zu tragenden Geriten, die z.B. im Zusammenhang mit sportlichen Aktivititen die
Kérperdaten messen und aufzeichnen. Dazu niher Bartmann, Der kalkulierte Patient, in:
Schmidt/Weichert, Datenschutz (Fn. 45), S. 178 ff.
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dem Versicherungsgedanken zugrunde liegende Solidarititsprinzip. Hier sollte u.U.
der Gesetzgeber einen Rahmen definieren.

11. Neue Herausforderungen

Der vorstehende Uberblick bezog sich im Wesentlichen auf Fragestellungen, die be-
reits heute akut sind. Dariiber hinaus gibt es eine Vielzahl von Problemen, die zwar
derzeit noch nicht dringen, die jedoch in niherer Zukunft angegangen werden soll-
ten. Die einschligigen Stichworte lauten:

a) Umgang mit dem »Kontrolldilemma«
Als »Kontrolldilemma« wurde oben das Phinomen bezeichnet, dass die technische
Entwicklung eine zunchmende Freistellung des Fahrers von Uberwachungs- und
Kontrollaufgaben erlaubt, wihrend das Recht nach wie vor eine weitgehende Kon-
trolle des Fahrvorgangs vorschreibt. Dies schmilert nicht bloff die Attraktivitit der
neuen Pkw (und Lkw) erheblich, sondern fiihrt auch zu einer Uberforderung des
Fahrers, denn psychologische Tests zeigen, dass lingere Aufmerksamkeit ohne Stimu-
lation gar nicht moglich ist.>' Was folgt daraus fiir das Verhaltensrecht im StrafSen-
verkehr? Die Frage ist gerade mit Blick auf die Zulassung von Nebentitigkeiten wie
Lesen, Schreiben oder der Nutzung des Handys von grofler praktischer Bedeutung.
In der aktuellen Diskussion®® wird bisweilen vorgebracht, eine gesetzliche Ande-
rung der an den Fahrer zu stellenden Anforderungen sei nicht méglich; dies verstofie
gegen »das »Schuldprinzip«, die Menschenwiirde« oder gar gegen das »Menschenbild
des Grundgesetzes«.”® In der Tat wire eine gesetzliche Freistellung fiir Fahrer hoch-
oder vollautomatisierter Fahrzeuge von jedweder Verhaltensverantwortlichkeit im
Straflenverkehr iiberaus problematisch. Um das anstehende Problem juristisch hand-
habbar zu machen, bietet sich folgende Unterscheidung an: die rechtlichen Anfor-
derungen an die beim Fiihren eines Fahrzeugs anzuwendende Sorgfalt ergeben sich
teils aus geschriebenem (gesetztem) Recht, teils werden sie im Einzelfall vom Richter
festgelegt.” Das geschriebene Verhaltensrecht findet sich vor allem in der StPO, teil-
weise auch in anderen gesetzlichen Normierungen wie z.B. § 315¢ oder 316 StGB.
Geschriebenes, also vom Gesetzgeber gesetztes Verhaltensrecht kann der Gesetzge-
ber selbstverstindlich dndern. Ungeschriebene Verhaltensanforderungen, die sich oft
erst im Einzelfall konkretisieren, vermag der Gesetzgeber dagegen weder im Einzelfall
vorzuschreiben noch ohne weiteres zu modifizieren. Thre Formulierung ist Aufgabe
der Gerichte. Dies ergibt sich aber nicht aus dem Schuldprinzip, der Menschenwiirde
oder gar dem »Menschenbild des Grundgesetzes«, sondern aus dem Grundsatz der

51 Dazu May (in diesem Band) unter II. 2.b.

52 Vgl. oben Fn. 21.

53 Dazu cingehend Hilgendorf, Konzeptionen des Menschenbilds und das Recht, in: Joerden/
Hilgendorf/Thicle (Hg.), Menschenwiirde und Medizin, 2013, S. 195 - 216.

54 Hilgendorf/Valerius, Strafrecht Allgemeiner Teil (Fn. 22), § 12 Rn. 18 £, 20 f.
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Gewaltenteilung (Art. 20 Abs. 2 Satz 2 GG) und dem Rechtstaatsprinzip (Art. 20
Abs. 3 GG).”

Fiir das automatisierte Fahren hat dies weitgehende Konsequenzen: Dem Gesetz-
geber steht es frei, das geschriebene Verhaltensrecht an die neuen technischen Gege-
benheiten und Méglichkeiten anzupassen. Er konnte etwa das Handyverbot fiir solche
Pkw, die mit (hinreichende Sicherheit gewihrenden) technischen Systemen ausgestat-
tet sind, autheben. Dass dabei behutsam und mit Blick auf die besonderen Gefahrenla-
gen des Straflenverkehrs vorgegangen werden muss, liegt auf der Hand.>® Weitergehend
wire es moglich, in die StPO eine Klausel einzufiigen, die festlegt, dass Verhaltens-
pflichten im Strafenverkehr nicht blof§ (unmittelbar) durch Menschen, sondern auch
mittels entsprechend leistungsstarker und sicherer technischer Systeme erfiillc werden
kénnen.”” Die damit verbundenen Fragen diirften eine der groften Herausforderun-
gen darstellen, die das automatisierte Fahren fiir die Jurisprudenz bereithilt.

b) Programmierung von rechtssicheren Unfall — Algorithmen

Ein sehr schwieriges Problem mit Grundlagencharakter stellt sich im Zusammen-
hang mit Unfall-Algorithmen, also programmierten Regeln zur Vermeidung von
Schiden in Unfallsituationen. Ausgangspunkt muss der Grundsatz der Schadensver-
hiitung und Schadensminimierung sein: Kann das Fahrzeug den Schaden noch ver-
meiden, indem es z.B. dem Hindernis ausweicht, so muss dies auch im Algorithmus
vorgesehen sein. Stehen ein kleiner und ein grofierer Sachschaden zur Auswahl, so ist
nach Méglichkeit stets der kleinere zu wihlen. Die Schadensgrofie (oder -hohe) kann
dabei durch ékonomische Kriterien festgelegt werden.”® Was aber, wenn das Sys-
tem eine Entscheidung zwischen zwei Personenschiden treffen muss — sind hier die
blofflen Heilungskosten zu beriicksichtigen oder spielen noch andere Faktoren eine
Rolle, etwa das Zuriickbleiben korperlicher Beeintrichtigungen und damit

55 U.U. kénnte aufSerdem die Garantie des gesetzlichen Richters einschligig sein, Art. 101
Abs. 1 Satz 2 GG.

56 Ein schwerwiegendes Problem ist z.B. darin zu schen, dass noch lingere Zeit Fahrzeuge ganz
unterschiedlicher Automatisierungsstufen — darunter auch Fahrzeuge mit bloff rudimenti-
rer Automatisierung — auf den Straffen unterwegs sein werden. Fiir die Polizei ist bislang von
auf8en nicht erkennbar, in welchem Automatisierungsgrad sich das Fahrzeug des handynut-
zenden Fahrers gerade befindet.

57 Eine entsprechende Ergiinzung (§ 1 Abs. 3 StVO NEU) kénnte nach einem Vorschlag von
Lennart Lutz etwa lauten: »' Wer Fahrmangver oder eine Serie von Fahrmanévern durchfiihre
oder durchzufiihren verpflichtet ist, erfiillt die an ihn gerichteten Vorgaben dieser Verord-
nung auch durch die bestimmungsgemifie Nutzung eines Fahrzeugsystems, das dafiir ein-
gerichtet ist, die fraglichen Fahrmanéver durchzufiihren. *Die Vorgaben dieser Verordnung
gelten dann entsprechend fiir das Fahrzeugsystem. *Wer ein Fahrzeugsystem i.S.v. Satz 1
nutzt, darf Nebentitigkeiten nachgehen, wenn und soweit diese nach Art und Umfang
durch eine bestimmungsgemifie Nutzung des Fahrzeugsystems sicher erméglicht werden.«

58 Dies entspricht im Grundsatz auch dem Verfahren im Recht des Schadensersatzes.
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verbundene Folgekosten?®” Wias gilt bei der Konkurrenz schwerer Personenschiden
bei mehreren Personen mit dem Leben eines Menschen? Eine Methode der Scha-
densabstufung, die sowohl algorithmentauglich als auch ethisch und juristisch ver-
tretbar ist, muss noch gefunden werden.*

Klassisches Feld wird betreten, wenn Leben gegen Leben steht. Wie muss/soll/
darf der Bordcomputer entscheiden, wenn zwischen dem Leben zweier plotzlich auf
die Fahrbahn gelaufener Kinder und einem rechts auf dem Gehweg spazierenden
Fufginger zu entscheiden ist — und eines der beiden Ziele, Kinder oder Fuflginger,
unvermeidlich getétet wird? Im deutschen Straf- und Verfassungsrecht herrscht seit
den Entscheidungen zu den Geisteskrankenmorden in der NS-Zeit®' die Meinung
vor, Leben diirfe nicht abgewogen werden bzw. ein Leben sei ebenso viel wert wie 2,
20 oder 200 Leben. Es ist demnach nach ganz h. M. rechtswidrig, im Notstand (§ 34
StGB) einen Menschen zu téten, um zwei zu retten.®

Aber soll dies auch dann gelten, wenn es nicht um eine riickblickende strafrechtli-
che Bewertung, sondern zukunftsgerichtet um die Vermeidung von Todesfillen geht?
Macht es wirklich keinen Unterscheid, ob nur ein Mensch oder mehrere Menschen
getdtet werden? Dann kénnte etwa ein bayerisches Automobilunternehmen seine
Unfall-Algorithmen so cinstellen, dass in entsprechenden Notstandslagen siidlich
des Mains stets die geringstmégliche Zahl von Menschen getdtet wird, nérdlich des
Mains dagegen die grofitmégliche — wenn der quantitative Aspeke ethisch und ju-
ristisch keine Rolle spielt, liefe sich vertreten, ein solcher bayernfreundlicher Algo-
rithmus sei zulissig. Dass dies (zumindest fiir Nicht-Bayern) stark kontraintuitiv ist,
liegt auf der Hand. Das Problem kann hier nicht weiter diskutiert werden. Zufalls-
generatoren helfen wenig, es sei denn, man verweigert sich einer niheren Beschif-
tigung mit der Abwigungsproblematik. Ob dies rechtlich tragfihig wire, erscheint
aber fraglich. Meiner Ansicht sollte die Tétung von Unschuldigen auch im Notstand
stets rechtswidrig bleiben, es existiert aber eine Pflicht zur Abstufung im Unrecht, die
so wirkt, dass es nicht blof§ ethisch, sondern auch rechtlich verpflichtend ist, die Zahl
der Toten zu minimieren.®

Solche Uberlegungen sind keine bloflen Gedankenspiele, auch wenn sie natiir-
lich theoretisch eine noch viel groffere Bedeutung haben als praktisch, geht es doch

59 Natiirlich kénnte man noch ganz andere Kriterien beriicksichtigen, wie z.B. das Alter oder
das Geschlecht. Die Abwegigkeit derartiger Faktoren liegt aber auf der Hand.

60 In der Ethik werden dhnliche Probleme schon lange im Kontext des Utilitarismus diskutiert.
Darauf ist hier nicht einzugehen. Erlaubt sei aber der Hinweis, dass Bentham wohl algorith-
mentauglicher ist als Kant (was nach hier vertretener Ansicht keineswegs gegen Bentham
spricht).

61 Umfassende Nachweise, auch zum klassischen »Weichenstellerfall« und den im angelsich-
sischen Rechtskreis diskutierten »Trolley-Fillen« sowie der ebenfalls einschligigen Recht-
sprechung des BVerfG zum Luftsicherheitsgesetz, bei Hilgendorf, Recht und autonome
Maschinen (Fn. 7), S. 20 ff.

62 Hilgendorf/Valerius, Strafrecht Allgemeiner Teil (Fn. 22), § 5 Rn. 83 m.w.N.

63 Niher Hilgendorf, Recht und autonome Maschinen (Fn. 7), S. 26.
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letzelich um die Verteidigung einer auf Humanitit und Menschenwiirde als héchsten

Werten hin angelegten Rechtsordnung.*

c) Weitere Zukunftsprobleme

Einige weitere Zukunftsprobleme seien nur noch kurz erwihnt. Ein erstes stellt sich
in Bezug auf eine mégliche Rechtspflicht zum Softwareaustausch bei Grenziibertritt.
Solange das Recht fiir Fahrzeugfiihrer von Land zu Land unterschiedlich ist (und dies
wird noch auf unabsehbar lange Zeit so sein®), miissten auch die Bordcomputer in
die Lage versetzt werden, bei Grenziibertritt neuen Regeln zu folgen, z.B. im Zusam-
menhang mit Unfall-Assistenten. Dies setzt eine Anderung der zugrundeliegenden
Software voraus, die bei Grenziibertritt zu geschehen hitte. Méglicherweise wird ein
solcher Softwarewechsel auch automatisch durchgefiihrt werden kénnen. Die damit
verbundenen Rechtsfragen — vom einfachen Haftungs- bis zum Vélkerrecht — sind
noch nicht einmal eindeutig identifiziert, geschweige denn geldst.

Ein anderes Problem ist darin zu schen, dass Fahrzeuge auch Gesundheitsdaten
ihrer Fahrer und evtl. auch anderer Fahrgiste aufnechmen werden. Dies geschicht
teilweise schon heute im Zusammenhang mit technischen Systemen, die den Fah-
rer bei Miidigkeit warnen. Was gilt, wenn sich aus den aufgenommen Daten eine
langfristige Gesundheitsverschlechterung des Fahrers ablesen lisst, etwa eine Tendenz
zum Burnout? Miissen solche Daten aufbewahrt werden? (grundsitzlich wohl nicht).
Kann eine Garantenpflicht entstehen, wenn derartige Daten gesammelt zur Verfii-
gung stehen? (das ldsst sich jedenfalls nicht sicher ausschliefien). Was folgt daraus fiir
eine mégliche Haftung der Fahrzeughersteller?® Brisant ist auch die Frage nach den
rechtlichen Mglichkeiten einer automatisierten Ubertragung von Gesundheitsdaten
in die cloud, man denke nur an § 203 I Nr. 1 StGB.

Enorme Herausforderungen entstehen fiir den Datenschutz, wenn etwa im Zu-
sammenhang mit »fiirsorglichen« Systemen (»Predictive User Experience) groffe Men-
gen an Daten iiber das Fahrerverhalten angesammelt werden. Die Erstellung von
datengestiitzten Verhaltensmustern ist hier keine der Datensammlung innewohnen-
de abstrakte Gefahr, sondern vielmehr geradezu deren Zweck. ¢ Wie verhilt sich

64 Hilgendorf, Humanismus und Recht (Fn. 15), S. 39 f.

65 Dies gilt jedenfalls fiir das ungeschriebene Verhaltensrecht, also etwa Fahrlissigkeitsmaf3-
stibe im Strafrecht. Im Bereich des geschriebenen Verhaltensrechts ist durch das Wiener
Ubereinkommen eine betrichtliche Homogenitit erreicht worden.

66 Grundsitzlich liefe sich sogar an eine Kérperverletzung, begangen durch Unterlassen der
Sicherstellung rechtzeitiger Hilfe, denken, §§ 223, 13 StGB.

67 Es ist bemerkenswert, dass derartige Systeme umso leistungsfihiger werden, je mehr sie
iiber ihren Nutzer wissen. Die darin liegende Logik unbegrenzter Datenakkumulation fiihrt
schon begrifflich die Grundsitze von Datensparsamkeit und Datenerforderlichkeit ad ab-
surdum. Sie ldsst eine moglichst vollstindige Zusammenfiihrung aller Datenquellen zweck-
miflig erscheinen (etwa iiber das individuelle Einkaufsverhalten off- und online, soziale
Netzwerke, den privaten email-Verkehr usw.). Selbst intimste Gesundheitsdaten kénnen das
System u.U. leistungsfahiger und damit bequemer und attraktiver machen.
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dies zu den Grundsitzen des europiischen und zumal des deutschen Datenschutz-
rechtes, das bekanntlich u.a. an den Grundsitzen der Datensparsamkeit und Erfor-
derlichkeit ausgerichtet ist? Was gilt, wenn derartige Datensammlungen an Dritte
verkauft werden sollen (data mining, »big data«)? Welche Formen der Zustimmung
des Betroffenen sind hier erforderlich?®®

Nur angemerke sei, dass fiirsorgliche Systeme, die dem Fahrer Hinweise auf fiir
ihn moglicherweise interessante Fahrziele geben, auch interessante ethische (und
mittelbar auch strafrechtliche) Fragen aufwerfen. Das Fahrzeug, so die Idee, versorgt
den Fahrer wihrend der Fahrt mit fiir ihn attraktiven Hinweisen z.B. auf Sehenswiir-
digkeiten, Geschifte, Lokale und andere Ortlichkeiten. Auf den ersten Blick scheint
dies véllig unproblematisch zu sein. Aber sollte oder darf das Fahrzeug einer iiber-
gewichtigen Fahrerin unaufgefordert den Weg zur Schokoladenfabrik weisen? Oder
einem Fahrer mit einem (dem System bekannten!) Alkoholproblem den Weg zur
Kneipe um die Ecke? Méglicherweise existieren hier Haftungsrisiken fiir die Her-
steller der zugrundeliegenden Programme.® Sollten derartige Programme vielleicht
zumindest an die geltende Sozialmoral gebunden sein und z.B. Hinweise auf zwei-
felhafte Lokalititen (etwa Wettlokale oder Bordelle) unterlassen? Darf das Fahrzeug
Vorschlige zur Verkiirzung der Fahrroute machen, die dem Straflenverkehrsrecht
widersprechen? Mit derartigen Fragen erdffnet sich die Thematik der »Moral Ma-
schines, ein Thema, das in der Ethik bereits einige Aufmerksamkeit gefunden hat,”
fiir die juristische Praxis aber (noch!) kaum Relevanz besitzt. Deshalb mogen diese
knappen Hinweise geniigen.

12. Zusammenfassung
Alles in allem wirft das automatisierte Fahren eine Vielzahl von Rechtsfragen auf,
die die Juristen und Rechtspolitiker in den nichsten Jahren und Jahrzehnten noch
intensiv beschiftigen werden. Aus der Verfassung lisst sich das Gebot einer technik-
freundlichen Interpretation des geltenden Rechts entnehmen. Der Gesetzgeber ist
gefordert, einerseits das Recht an die neuen Technologien anzupassen, andererseits
aber durch angemessene rechtliche Regulierung dafiir zu sorgen, dass die neuen, Ge-
sundheit und Leben schiitzenden Techniken rasch eingefithrt werden konnen.
Konkreter Anderungsbedarf besteht derzeit vor allem im Straflenverkehrsrecht,
welches auf mittlere Sicht den neuen Vorgaben des Wiener Ubereinkommens an-
gepasst werden sollte. Im Recht der Providerhaftung sollte moglicher Anderungs-
bedarf zumindest diskutiert werden. Im zivilen Haftungsrecht besteht derzeit kein
Anderungsbedarf, im Strafrecht auch nicht. Allerdings kommt es hier zu einem

68 Derartige Fallkonstellationen kénnten Anlass sein, iiber die Grenzen der individuellen Da-
tenhoheit nachzudenken.

69 Dass dies keineswegs abwegig ist, zeigen die Urteile mancher US-Gerichte in
Produkthaftungsverfahren.

70 Siche etwa Wallach (ed.), Moral Machines: Teaching Robots Right from Wrong, 2010, oder
Anderson/Anderson, Machine Ethics, 2011.
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Kontrolldilemma: technisch wird es bereits bald méglich sein, im Fahrzeug anderen
Titigkeiten als dem eigentlichen Fahren nachzugehen. Rechtlich wird dagegen wohl
noch lingere Zeit hinaus die Verpflichtung bestchen, das Fahrzeug zu iiberwachen.
Die Freisetzung des Fahrers von Kontrolltitigkeiten stéfit also an rechtliche Gren-
zen, ein Problem, welches bald zumindest entschirft werden sollte. Sehr wichtig ist
auch die Gewihrleistung eines angemessenen Datenschutzes. Grof3e Bedeutung hat
schliefflich die hier nicht niher diskutierte Angleichung der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen im internationalen Kontext.
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Anhdrung des Ausschusses fir Wirtschaft und Medien, Infrastruktur,

Bau und Verkehr, Energie und Technologie
,Autonomes Fahren“
am Donnerstag, den 29. Oktober 2015

Fragenkatalog

Beantwortung durch MAN Truck & Bus AG

1. ,,Uberblick*:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen Fahren im
Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine rechtlichen
Rahmenbedingungen.

Antwort: Die Entwicklung vom assistierten hin zum automatisierten Fahren ist ein
evolutiondrer Prozess, der auf heute verfugbare Assistenzsysteme aufbaut. Die Einfihrung
erfolgt dabei schrittweise und vorerst in strukturierten Verkehrsrdumen (Autobahn) oder nicht
offentlichen Bereichen (Betriebshofe / Terminals / Minenverkehre). Wahrend sich im ersten
Schritt automatisierte Fahrsysteme auf Basis der bestehenden Infrastruktur im Verkehr
bewegen kdnnen, sind Systeme mit steigendem Automatisierungsgrad auf zusatzliche,
aulRerhalb des Fahrzeugs erhobene Informationen angewiesen, um das Umfeldmodell des
Fahrzeugs genauer beschreiben zu kénnen. Parallel zur technologischen Entwicklung missen
daher bereits heute Infrastruktur als auch die rechtlichen Rahmenbedingungen den
Anforderungen des automatisierten Fahrens angepasst werden. Nur in diesem Dreiklang kann
die schrittweise Realisierung automatisierter Systeme erfolgen — mit positiven Effekten

hinsichtlich Verkehrssicherheit und Effizienz.

2. Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftsraumen?
Antwort: Moderne Infrastrukturen und politischer Gestaltungwille sind die Grundlage fur die
Realisierung von innovativen Konzepten wie z.B. das automatisierte Fahren. Der Ausbau der
A9 zwischen Miinchen und Nirnberg zum Digitalen Testfeld sowie die Zukunftsstrategie
Bayern Digital sind daher zur begrtiBen. Dariiber hinaus sollten der Strategie der
Bundesregierung entsprechend deutschlandweit die infrastrukturellen Voraussetzungen

geschaffen werden, um Leitanbieter zu bleiben / Leitmarkt zu werden.
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‘ 2. ,,Entwicklung der Technik“: ‘

2.1. Inwieweit kdnnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?

a.

Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden kénnen?
Antwort: In naher Zukunft nicht. Abhangig vom jeweiligen Anwendungsfall (z.B. Autobahn)
sowie der Technologieentwicklung kann der Fahrer schrittweise von der eigentlichen
Fahraufgabe entlastet werden. Der Lkw- bzw. Bus-Fahrer wird jedoch auch in Zukunft als
Ruckfallebene noch gebraucht werden. Langfristig bzw. in ganz speziellen
Einsatzgebieten (z.B. Terminals / Betriebshdéfe etc.) auch friiher ist der Einsatz fahrerloser

Systeme maglich.

Ist ein héherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

Antwort: Automatisierte Fahrfunktionen erfordern einen hoheren Grad an funktionaler
Sicherheit. Mit der zunehmenden Ubernahme der Fahraufgabe durch das System sind
Redundanzen und neue Sicherheitsstrategien erforderlich, um ein fehlertolerantes

Gesamtsystem zu schaffen.

Sind die aktuellen Pruf- und Testmethoden ausreichend?
Antwort: Die Prif- und Testmethoden missen schrittweise dem steigenden
Automatisierungsgrad angepasst werden. Die Testverfahren missen daher um die

Uberpriifung der Zuverlassigkeit der automatisierten Fahrfunktionen erweitert werden.

Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erforderlich?
Antwort: Um automatisierte Fahrzeuge in den Verkehr zu bekommen, bedarf es im ersten
Schritt der Uberarbeitung der Regelung fiir die Lenkanlagen (ECE R79), wonach derzeit

automatische Lenkfunktionen nur bis zu einer Geschwindigkeit von 10km/h erlaubt sind.

Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Antwort: Die Weiterentwicklung der Hauptuntersuchung ist nicht erforderlich. In
Deutschland werden mit der 47. AndvO der straRenverkehrsrechtlichen Vorschriften aus
dem Jahr 2012 die umwelt- und sicherheitsrelevanten elektronischen Systeme im
Fahrzeug bereits Uber die elektronische Schnittstelle des Fahrzeugs gepruft. Sowohl das
bestimmungsmafie Vorhandensein (Verbau) und der Funktionsstatus (Zustand) werden
Uberpraft.

Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?
Antwort: Fir das geplante Einflhrungsszenario Autobahn bzw. Betriebshofe / Terminals

spielt die Interaktion mit anderen motorisierten Verkehrsteilnehmern eine untergeordnete
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Rolle. Automatisierte Systeme missen — aufgrund der schrittweisen Marktdurchdringung
— jedoch so konzipiert sein, dass die Nutzung trotz defensiver Fahrweise bereits im
Mischverkehr problemlos und sicher funktioniert. Langfristig gesehen ist fiir die Interaktion
zwischen Fahrzeugen die Weiterentwicklung / Standardisierung von C2C- und C2X-
Technologien erforderlich. Die Interaktion mit nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern z.B.
FuRgangern / Radfahrern setzt ein Einsatzszenario in Stadten voraus und ist aufgrund der
Komplexitéat des innerstadtischen Verkehrsraums derzeit nicht Gegenstand der Diskussion
und daher als langfristige Fragestellung zu betrachten.

Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die StralReninfrastruktur?

Antwort: Gut ausgebaute Straf3eninfrastrukturen sind eine wesentliche Grundlage firr den
sicheren Einsatz automatisierter Fahrfunktionen. Sichtbare Seiten- und
Spurbegrenzungslinien, gut reflektierende Fahrbahnmarkierungen sowie gut positionierte
Verkehrszeichen erleichtern die verlassliche Lesbarkeit durch die bordeigene Sensorik. Diese

gilt es zu warten und in Takt zu halten.

Welche Anforderungen ergeben sich fiir die IT-/Telekommunikationsinfrastruktur?
Antwort: Mit steigendem Automatisierungsgrad kommt der Vernetzung der Fahrzeuge
untereinander (C2C) sowie mit der Infrastruktur (C2X) eine grofl3e Bedeutung zu. Je mehr der
Fahrer von seiner Fahraufgabe entlastet wird, umso zuverlassiger muss das Fahrzeug das
Verkehrsgeschehen auch tber das mit der Fahrzeugsensorik erfasste Umfeld hinaus
Uberblicken kdnnen. Die Bereitstellung von digitalen Verkehrsinformationen (z.B.
Geschwindigkeit, Stauinformationen, Wanderbaustellen, Standstreifenfreigabe) stellt einen
notwendigen Mehrwert dar. Zudem ist eine hochgenaue fahrspurbezogene Referenzkarte von
groRBer Bedeutung. Weiterhin sind standardisierte Protokolle sowie eine flachendeckende

Netzabdeckung Voraussetzung fur eine zunehmende C2C- / CX2-Echtzeit-Kommunikation.

Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu

Stauende, Wetter etc., Wechselbeziehung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-
Schaltungen etc.)?
Antwort: Digitale Verkehrsdaten sowie —informationen sind ab einer gewissen
Automatisierungsstufe eine Grundvoraussetzung fir das automatisierte Fahren. Die
Verbesserung der Qualitét von Verkehrslageinformationen hinsichtlich Integritéat, Echtzeit und
Genauigkeit ist anzustreben. Die C2X-Kommunikation setzt daher eine flachendeckende
Netzabdeckung voraus. Die standardisierte Bereitstellung von verkehrsrelevanten Daten z.B.
Uber den Mobilitatsdaten-Marktplatz (MDM) als Infrastrukturdatenserver ist als Option zu

diskutieren.

Stand 15.10.2015
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‘ 3. ,Verkehrssicherheit*: ‘

3.1

3.2.

Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren zu
erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfélle, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz
etc.)?

Antwort: Derzeitigen Annahmen und Prognosen zufolge wird die evolutionare
Weiterentwicklung der Fahrerassistenzsysteme positive Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit haben kénnen. Durch die Minimierung des Faktors Mensch ist ab einer
gewissen Durchdringung der Automatisierung ein zusatzlicher Gewinn von Verkehrssicherheit
zu erwarten. Ebenso wird prognostiziert, dass durch die fortschreitende Automatisierung und
Vernetzung langfristig der Verkehrsfluss verbessert und die Risiken minimiert werden kénnen,
zumal automatisierte Fahrzeuge defensiv im StraBenverkehr unterwegs sein werden. Zudem
kann bereits im Mischverkehr die Unfallschwere durch die unermudlichen Assistenzsysteme
signifikant reduziert werden. Die gesetzlich vorgeschriebene Berufskraftfahrerausbildung
ermdglicht zudem den kompetenten und professionellen Umgang mit neuen Technologien

und Automatisierungsfunktionen.

Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fiir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von Bewegungsdaten fir die
Tarifgestaltung, etc.)?

Antwort: Dieser Aspekt muss vorrangig durch die Versicherungsbranche beantwortet werden.

4. ,,Mensch und Gesellschaft“:

4.1.

4.2.

Wie veréndert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Antwort: Die Industrie wird vom ,,automatisierten Fahren“ als Produkt profitieren:
Technologiefiihrerschaft, Wettbewerbsvorteil, Sicherung von Markten. Zudem ist die
Steigerung der Wirtschaftlichkeit insbesondere in der Nutzfahrzeug- und Logistikbranche
(Verbrauchreduzierung, Automatisierung von Service- und Ladetatigkeiten) moglich. Aufgrund
der schrittweisen Automatisierung des Verkehrs sind keine Veranderungen in der Gesellschaft

ZuU erwarten.

Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitat von Morgen, die Fahrzeugnutzung und
die Fahrersouveranitat?
Antwort: Automatisierte Systeme stellen in erster Linie eine wahlbare Option fir den Fahrer

bzw. den Spediteur dar. Insgesamt wird durch die Nutzung automatisierter Systeme Mobilitat

Stand 15.10.2015
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und Transport noch sicherer, flexibler und effizienter. Insbesondere bei Nutzfahrzeugen kann
die Automatisierung der weiteren Effizienzsteigerung sowie der Verkehrssicherheit dienen.
Langfristig ist in diesem Zusammenhang die Frage zu klaren, wie sich das Berufsbild des

Berufskraftfahrers weiterentwickeln kann.

Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Antwort: Effizienz und Wirtschaftlichkeit sind wesentliche Merkmale der Logistikbranche. Eine

Akzeptanz bei den Logistikern und Spediteuren stellt sich dann ein, wenn durch automatisierte
Systeme ein Mehrwert erkennbar ist (z.B. Effizienzsteigerung durch optimale Routenfiihrung /

Verkehrsflussoptimierung etc.). Ahnliches gilt fiir die Personenbeforderungsbranche, wobei

hier die Akzeptanz der Fahrgaste noch sehr tiefgehend untersucht werden muss.

5. ,Normativer Rahmen*:

5.1.

5.2.

5.3.

In welchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu andern?
Antwort: Auf nationaler Ebene sind kurzfristig die verhaltensrechtlichen Anforderungen an den

Fahrer zu regeln (z.B. StralRenverkehrsgesetz, StraRenverkehrsordnung).

Welche rechtlichen Hirden gibt es beim Probebetrieb fur autonomes Fahren und
welche Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

Antwort: Der Test von Prototypen ist bereits heute unter Auflagen flur Fahrzeug- /
Systemhersteller auf deutschen Stralen mdglich. Eine Beantragung erfolgt Uber die jeweilige

Aufsichtsbehdrde in den Landern, gestiitzt vom technischen Dienst.

Welche Uberlegungen und Lésungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-Situationen (z.B.
Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am Stralenrand) bzw. kleinere Regellbertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Blrgersteigen um ein
entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu lassen)?

Antwort: Automatisierte Systeme kdnnen langfristig durch die Weiterentwicklung der
Umfeldsensorik Konfliktsituationen schneller und zuverlassiger erfassen als der Mensch und
somit mehr Unfélle vermeiden. Dennoch sind Dilemma-Situationen gleichermal3en weder
durch einen Menschen noch durch automatisierte Systeme vollstandig vermeidbar. Zudem
kann eine Klassifizierung unterschiedlicher Verkehrsteilnehmender mittels der
Sensortechnologie nicht erfolgen. Vielmehr liegt der Fokus auf Unfallvermeidungsstrategien
im Sinne von ,sicheren Ausweichmandvern®. Vor dem Hintergrund, dass automatisierte
Fahrzeuge grundsatzlich das Risiko vermeiden, wird eine moglichst umfassende

Schadensreduzierung angestrebt.

Stand 15.10.2015



196

Bayerischer Landtag « 17. Wahlperiode Anhdrung
Anlage zum Wortprotokoll 38. W129.10.2015

5.5.

Bayerischer
Landtag

Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche Anderungen sind noch
erforderlich?

Antwort: Mit der kiirzlich vorgenommenen Anpassung des Wiener Ubereinkommens steht der
Einflihrung des automatisierten Fahrens nichts im Wege, sofern diese libersteuerbar /

abschaltbar sind bzw. den bestehenden ECE-Regelungen entsprechen.

Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fir die Fahrer- und
Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?

Antwort: Beziiglich Handhabung von automatischen Fahrsystemen, Ubergabeprozessen
(manuell zu automatisch und umgekehrt) missen die bestehenden Ausbildungskriterien

regelmanRig an den Stand der Technik angepasst werden.

6. ,,IT-Sicherheit“ und ,,Datenschutz:

6.1.

6.2.

6.3.

Ergeben sich fir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zuséatzliche
Anforderungen bezuglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheit?
Antwort: Funktionale Sicherheit und Manipulationssicherheit stehen bei der Entwicklung
automatisierter Fahrfunktionen im Fokus. Der Datenaustausch erfolgt erst nach Autorisierung
der berechtigten Kommunikationspartner (z.B. Servicebetriebe) durch den OEM. Schon heute
wird bei der Entwicklung der Soft- und Hardwarearchitektur eine Trennung von
Fahrzeugfunktionen und Infotainment- / Telematikanwendungen vollzogen, um die
Funktionssicherheit sowie die Manipulationssicherheit des Fahrzeugs gewahrleisten zu

koénnen.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits
heute zur Verfigung und wenn nicht, welche Zeitraume sind fir Neuentwicklungen
anzusetzen?

Antwort: Bereits heute werden bei der Fahrzeugentwicklung Securitymechanismen
beriicksichtigt, so dass bei Markteinfiihrung die integrierten Schutzsysteme dem aktuellen
Stand der Technik entsprechen. Dartiber hinaus werden Security- und
Verschlisselungstechnologien fortlaufend mit hdchster Prioritét weiterentwickelt.
Manipulationssicherheit und Missbrauchsschutz sind dabei wesentliche Handlungsfelder.
Gleichzeitig wird durch die Trennung von Fahrzeugfunktionen und Infotainment- /

Telematikanwendungen die Funktionssicherheit des Fahrzeugs gewabhrleistet.

Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

Antwort: Das Bundesdatenschutzgesetz ist Grundlage fur vernetzte und automatisierte

Stand 15.10.2015
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Fahrzeuge (Transparenz, Selbstbestimmung und Datensicherheit). Dies betrifft u.a. die
Einwilligung / eine vertragliche Vereinbarung durch den Fahrzeughalter bei entsprechender
Datenverarbeitung. Soweit zukiinftig ein Datenspeicher bei automatisierten Fahrzeugen
erforderlich ist, ist eine datenschutzrechtliche Regelungen zur Nutzung eines solchen

Datenspeichers empfehlenswert.

6.4. Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes
und wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7 Forderungen
des Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft“?

Antwort: Die Forderungen des Bundesjustizministeriums sind zu unterstitzen. Die Bedeutung
fiir den Einsatz von Telematik-Systemen im Nutzfahrzeug ist hier zu diskutieren. Anderungen

des deutschen Datenschutzrechts sind uns nicht bekannt.

Stand 15.10.2015
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Uberblick

Frage 1.1

Aus Sicht der Ergonomie besteht ein deutlicher Unterschied zwischen der automatisierten
Fahrzeugflhrung und dem autonomen Fahren. Da beide Ansatze auf dieselben oder vergleichbare
Technologien zurlickgreifen dirften sie sich bzgl. der technologischen Entwicklung jeweils
gegenseitig positiv beeinflussen. Aus Sicht der Ergonomie besteht ein deutlicher Unterschied
zwischen der automatisierten Fahrzeugfiihrung und dem autonomen Fahren, da sie dem mobilen
Menschen unterschiedliche Rollen zuweisen.

Entwicklung der Technik

Frage 2.1

a. Es ist denkbar, dass in einem Fahrzeug neben dem manuellen Fahren beide Modi realisiert sind
und somit ein mehr oder weniger ,klassischer” Fahrerplatz zu konzipieren ist.

Unter dem Gesichtspunkt der Autonomie, womit kein Fahrer im klassischen Sinn aktiv ware, stellt
sich die Frage evtl. anders: Kann auf den Menschen als Riickfallebene verzichtet werden?

In anderen Domdnen ist hier zu beobachten, dass die Inbetriebnahme rein autonomer Systeme
bisher nahezu zwangslaufig mit einem Operatorarbeitsplatz einhergeht, an dem ein Mensch, in das
System nicht zwangslaufig als Fahrer eingebunden ist.

f. Aus Sicht der Ergonomie wird die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmer eine wichtige Rolle
spielen, wenn autonome Fahrzeuge sich im gemischten Verkehr bewegen werden. Sie werden sich in
das Kommunikationsgeschehen des Strafenverkehrs einbringen, das die Grundlage fiir die sichere
Interaktion und Kooperation zwischen Verkehrsteilnehmern darstellt. Diese Kommunikation und
Interaktion sind Grundlagen fir effizienten und sicheren Verkehr. Wie Defizite im Bereich der
Kommunikation sind auswirken kénnen ist am Beispiel Fahranfangern, ortsfremden Fahrern und
abgelenkten Fahrern erkennbar, deren Verhalten vom umgebenden Verkehr hdufig nur schwer
interpretiert werden kann.

Die Eigenbewegung der autonomen Fahrzeuge und die bereits vorhandenen Signalanlagen des
Fahrzeugs werden in diesem Zusammenhang eine wichtige Rolle spielen. Die Signalanlagen werden
wohl zuverlassiger eingesetzt werden, als dies derzeit beim Menschen als Fahrzeugfiihrer zu
beobachten ist (ca. 50% der Fahrstreifenwechsel werden ohne Blinken ausgefiihrt). Die
Trajektorienplanung diirfte ebenfalls starker an einer kooperativen Fahrweise orientiert sein.
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Verkehrssicherheit

Frage 3.1

Eine zuverldssige quantitative Abschatzung des Sicherheitspotentials ist derzeit nicht méglich. Es ist
aber denkbar, dass autonome Systeme im niedrigen Geschwindigkeitsbereich, in klar abgegrenzten
Bereichen (Parkhaus ohne FuRgénger) eine sichere Alternative darstellen kénnen. Ein Abgleich der
Erkenntnisse aus Logistik und Landwirtschaft kénnte hilfreich sein.

Mensch und Gesellschaft

Frage 4.1

Der Anspruch vollautomatisiertes und autonomes Fahren nachhaltig anzubieten und zu betreiben
erfordert es, die entsprechenden Kompetenzen und Berufsbilder fiir Entwicklung und Betrieb durch
Ausbildung und Lehre dauerhaft in ausreichender Menge und Qualitét zu sichern.

Fir die Nutzung ist zu priifen, ob es méglich sein wird, dem demografischen Wandel im
Individualverkehr, im Personentransport und vor allem in der Logistik durch Automation begegnen zu
kénnen. Derzeit werden Automation und Autonomie von einem nennenswerten Teil von Befragten
positiv beurteilt. Die Auslegung des Fahrzeugverhaltens und die ergonomische Gestaltung der
Fahrer-Fahrzeug Interaktion werden nennenswert zur gesellschaftlichen Akzeptanz beitragen.

Frage 4.2

Die mégliche neue Auspréagung der zukiinftigen Mobilitat wird nicht nur von der technischen
Entwicklung abhangen. GroRen Einfluss auf das Nutzerverhalten diirften maRgeblich auch Business
Cases und Mobilitatsangebote haben, die auf Automation und Autonomem Fahren basieren. Es ist
also durchaus denkbar, dass die zunehmende temporire Nutzung von Fahrzeugen den dauerhaften
Besitz von Fahrzeugen ablésen konnte. Diese Nutzung ist aus Sicht der Ergonomie moglichst
barrierefrei und nutzerfreundlich zu gestalten.

Frage 4.3

Mehr Sicherheit, Komfort und erweiterte Mobilitdt neben méglichen Kosteneinsparungen werden
von Befragten als Vorteile erwartet. Allerdings werden durchaus Bedenken beziiglich der technischen
Zuverldssigkeit und der Abhangigkeit geduRert. Hier ist zu bedenken, dass diese AuRerungen derzeit
ohne reale Nutzungserfahrung getroffen werden.

Probandenversuche (Simulator) zeigen, dass die Nutzungserfahrung mit Automation zu einer
realistischeren Einschatzung der Systeme fithren und vor allem 3ltere Probanden eine positivere
Einstellung zu hochautomatisierter Fahrzeugfiihrung zeigen.

Entsprechende Konzepte zur Kommunikation dieser Technologieansatze sind also empfehlenswert.
Die Erprobung und Bewertung in Alltagssituationen ist ein wichtiger nachster Schritt zur
Beantwortung dieser Frage.

Normativer Rahmen

Frage 5.5

Bereits die Erfahrungen im Bereich der Fahrerassistenzsysteme zeigen, dass es sinnvoll sein diirfte
Fahrerausbildung und Fahrlehrerausbildung um die Thematik der Fahrerassistenz und
Automatisierung zu erweitern. Derzeit wird diese Thematik allenfalls randstandig gelehrt und somit
wichtiges Potential verschenkt.

Im Bereich der Berufskraftfahrer diirften im Vergleich zum PKW sehr gute Bedingungen fiir eine
strukturierte Ausbildung vorliegen. y

22 . «o. 204C
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Udo Steininger 19.10.2015
AS-AM/stg
Anhdrung Autonomes Fahren im Bayerischen Landtag, 29.10.2015
Fragenkatalog
1. ,,Uberblick®:
1. Wie schen Sie die Entwicklung vom automatisicrten bis hin zum autonomen Fahren im

Hinblick auf die technologische Lintwicklung, die Infrastruktut, seine rechtlichen
Rahmenbedingungen.

2. Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten /Wirtschaftsriumen?

Ausgangssituation:

e Systeme zum teilautomatisierten Fahren befinden sich bereits auf dem Markt

¢ Inden nachsten Jahren werden Systeme zum hochautomatisierten Fahren entstehen, Markteinftih-
rung ab 2020

Zul.l.:

e Technologische Entwicklung (im Fahrzeug): Erweiterung On-Board-Sensorik durch Car2X
e Infrastruktur: Intelligente Stral3e und mobiles Breitbandnetz

e Rechtliche Rahmenbedingungen: Anpassung WU68 und Haftungsrecht (bei Unféllen)

Zulz2.:

¢ In Bayern haben technologisch fihrende OEM und OES ihren Sitz (BMW, Audi, MAN, Conti Re-
gensburg (Entwicklung) / Aschaffenburg (Test), TRW ...)

e Digitales Testfeld A9

o Kooperationsforum FAS von Bayern Innovativ in Aschaffenburg hat sich als Plattform fiir Kooperati-
on von Partnern aus Industrie, wissenschaftlichen Einrichtungen etc. etabliert (Potenziale z.B. star-
kere Einbindung IT-Unternehmen)

e Grundséatzlich ist Automatisiertes Fahren keine regionale oder nationale Entwicklung, StralRenzulas-
sung und Produktsicherheit richten sich nach EU-Recht - das relativiert die Rolle, die ein Bundesland
dabei spielen kann

e Bedeutung der Aktivitdten in USA bzw. in einzelnen Bundesstaaten wird z.B. in den Medien drastisch
Uberwertet
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2. ,,Entwicklung der Technik®:

2.1. Inwieweit kénnen wir volliges Vertrauen in die Technik haben?

a. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichter werden kdnnen?

b. TIst ein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

c. Sind die aktuellen Priif- und Testmethoden ausreichend?

d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erforderlich?
€. Muss die Hauptunrersuchung weiterentwickelt werden?

f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnchmern?

2.2.  Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die StraBeninfrastrukturr

2.3.  Welche Anforderungen ergeben sich fur die I'T-/ Telekommunikationsinfrastrukrur?

2.4, Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematk (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbeziehung mit Verkehtsbeeinflussungsanlagen-
Schaltungen etc.)?

Zu 2.1.: Technik, die gesetzliche und normative Anforderungen der StralRenzulassung und der Produkt-
sicherheit erfiillt, kann man véllig vertrauen

Zu 2.1.a.: Auf Grundlage der heute bekannten Technologien nicht ohne weiteres, technologische Ent-
wicklung aber nur bedingt vorhersehbar

Zu 2.1.b.: Ja, Entwicklung von Fail Safe (Systeme schalten sich im Fehlerfall ab) zu Fail Operational
(Systeme miissen im Fehlerfall — zumindest eingeschrankt - weiterarbeiten kdnnen)

Zu 2.1.c.: Nein, es wird eine Kombination aus virtuellen Tests (Simulation, SIL/HIL/VIL) und realen Tests
(Prufgelande- und Feldtests) erforderlich sein; mit virtuellen Tests kann das breite Spektrum der Umge-
bungsbedingungen inklusive Fahrerverhalten abgebildet werden, die realen Tests dienen dazu, die Mo-
delle zu verifizieren und die Ergebnisse zu validieren

Zu 2.1.d.: Anpassung ECE-R13 und 79 an die Anforderungen aus 2.1.c.; dazu wird FKT-SA FAS einge-
richtet sowie ein BMWi-Fdrderprojekt

Zu 2.1.e.: Ja, aktuelle Lésung ,Priffahrt® ist technisch nicht sinnvoll und wirtschaftlich nicht darstellbar
Zu 2.1.f.: Systeme zum automatisierten Fahren miissen kompatibel zum menschlichen Fahrer (z.B. hin-
sichtlich Beschleunigung und Verzdgerung, Abstand) und ebenso adaptiv sein (z.B. Anpassung Ge-

schwindigkeit an &ul3ere Bedingungen)

Zu 2.2.: Intelligente StralBe / kommunizierende Infrastruktur kann automatisiertes Fahren unterstiitzen, ist
aber voraussichtlich keine Voraussetzung, ohne die es nicht eingefuhrt werden kénnte

Zu 2.3.: Mobiles Breitbandnetz

Zu 2.4.: Siehe 2.2.
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3. ,Verkehrssicherheit®:

3.1.  Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren zu
erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfalle, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz etc.)?

3.2. Welche Herausforderungen btingt autonomes Fahren fiir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bet der Verwendung von Bewegungsdaten fiir die Tarifgestaltung,

etc.)?

Zu 3.1.:

Verkehrsfluss verbessert sich (Verbrauch nimmt ab)

Unfélle nehmen ab (wahrscheinlich nicht proportional zu Automatisierungsgrad)
LAutomatisierungsrisiken“ kommen zusatzlich dazu, sind aber gegen Sicherheitsgewinne vernach-
lassigbar (gesellschaftlicher Konsens erforderlich, siehe z.B. die Diskussionen bei Einfihrung Gurt
und Airbag)

Fahrerkenntnis / -kompetenz zunéchst keine Auswirkungen, siehe auch 4.2.

Zu 3.2.:

Anderungen im Haftungsrecht erforderlich, Haftung geht teilweise vom Halter / Fahrer auf Hersteller
Uber, Konsequenz: Fahreriberwachung und Unfalldatenspeicher (UDS)
Gewadbhrleistung Datenschutz z.B. Daten- / Datentransfertreuhénder

4. ,Mensch und Gesellschaft*:

4.1. Wie verindert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?
4.2. Wie becinflusst autonomes Fahren die Mobilitit von Motgen, die Fahrzeugnutzung und

die Fahrersouveranitit?

43.  Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Zu4.1.und 4.2.

Bereits teil- und hochautomatisiertes Fahren veréandern Industrie dahingehend, dass eine engere
Verbindung zwischen Automobilindustrie und IT entsteht

Vollautomatisiertes Fahren fordert Mobilitdtskonzepte, in denen Nutzer nicht mehr unbedingt Besit-
zer der Fahrzeuge sind (Car Sharing, modulare Konzepte etc.), ist aber nicht die eigentliche Ursache
dieser Entwicklung

Folge: Fahrzeuge werden intensiver genutzt; Prognosen, dass dadurch die Anzahl der benétigten
Fahrzeuge zuriickgeht, sind nur z.T. richtig, denn intensiver genutzte Fahrzeuge mussen auch ofter
erneuert werden

Auswirkungen auf Mobilitat im Alter werden m.E. Gberbewertet, denn die Zielgruppe steht technolo-
gischen Innovationen besonders skeptisch gegeniiber und ist mit diesen Technologien zunachst
Uberfordert

Wenn ausschlief3lich oder tiberwiegend fahrerlose Fahrzeuge im Einsatz sind, wirkt sich das gravie-
rend auf die Fahrersouveranitét aus — die Anforderungen an die ,Fahrer” andern sich aber auch
dementsprechend
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e Evtl. werden Dienstleistungen wie klassische Taxis obsolet (grundséatzlich gilt, dass ,Robotertaxis”
derzeit noch nicht ohne weiteres vorstellbar, siehe 2.2.a.)

Zu4.3.:
o Akzeptanz entsteht durch personlich empfundenen Nutzen

o Problem: Je komplexer die Systeme, umso schwerer ist Nutzen erklarbar; kann eigentlich nur ,erfah-
ren“ werden

e Positiver Begleitumstand: Einfiihrung erfolgt schrittweise / evolutionar

5. ,Normativer Rahmen*:

5.1. In welchem Umfang sind Bundes- und Tandesrecht zu dndern?

5.2.  Welche rechtlichen Hiirden gibt es beim Probebetrieb fiir autonomes Fahren und welche
Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?

5.3.  Welche Uberlegungen und Losungen sind notwendig u.a. fur Dilemma-Situationen (z.B.
Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am StraBenrand) bzw. kleinere Regeliibertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Biirgersteigen um ein

entgegenkommendes Fahtzeug passieren zu lassen)?

5.4. Ist das Wiener Ubereinkommen ausreichend oder welche A nderungen sind noch
erforderlich?
5.5.  Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fiir die Fahrer- und

[ahtlehrerausbildung (PKW und Betufsktaftfahrer)?

Zu 5.1.: StVO, StVZO etc. missen - parallel zur schrittweisen Einfihrung der Systeme - sukzessive an-
gepasst werden

Zu 5.2.: In Deutschland keine (819(6) StVZO)

Zu 5.3.: Dilemma-Situationen kdnnen z.B. mit risikoorientiertem Ansatz aufgeldst werden; Regellbertre-
tungen bei fahrerlosem Fahren nicht sinnvoll, bei niedrigeren Automatisierungsgraden kann Fahrer ent-
sprechend eingreifen

Zu 5.4.: Muss angepasst werden, erste Schritte dazu wurden bereits unternommen; Anpassung kann
auch hier sukzessive erfolgen

Zu 5.5.: Fahrer mussen bis auf weiteres ,normal” fahren kénnen, fahrerlose Fahrzeuge wird es in den
nachsten 20 Jahren nicht geben; Berticksichtigung der Systeme in Fahrerausbildung ist sicher sinnvoll
(und dementsprechend in der Fahrlehrerausbildung) aber nicht zwingend notwendig, siehe heutige Si-
tuation: wer Handschaltung fahren kann, kann bzw. darf auch Automatik fahren aber nicht umgekehrt
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6. ,I'T-Sichetheit“ und ,,Datenschutz*:

6.1.  FErgeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zusitzliche
Anforderungen beziglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheir?

6.2. Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits heute
zut Verfiigung und wenn nicht, welche Zeitriume sind fiir Neuentwicklungen
anzusetzen?

6.3. Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

6.4. Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es \‘ron Seiten des Bundes und
wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7 Forderungen des

Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft?

Zu 6.1.: Ja, Neubestimmung Sicherheit erforderlich = Safety + Security

Zu 6.2.: Grundsétzlich ja, z.B. aus Industrie 4.0; Problem ist die Ubertragbarkeit auf die viel groRere An-
zahl zu sichernder Objekte

Zu 6.3.:
¢ Was heildt ,Datennotwendigkeit“? Beispiele:

- Weil Reichweite der On-Board-Sensorik fiir hochautomatisiertes Fahren zu gering ist, muss
Austausch mit anderen Verkehrsteilnehmern und / oder intelligenten Infrastrukturelementen
stattfinden (z.B. Elektronisches Bremslicht) - Art und Umfang der tatsachlich notwendigen
Daten sind hdchst tiberschaubar, personenbezogene Daten gar nicht erforderlich, Speiche-
rung ebenfalls nicht erforderlich

- Andererseits werden voraussichtlich Fahreriiberwachung und UDS notwendig sein, Daten
sind personenbezogen, es werden aber nur die letzten Sekunden vor Auslésung des Airbag-
Sensors gespeichert

e Esliegt die Vermutung nahe, dass ,Notwendigkeiten von Versicherungen (Pay as you Drive) oder
Mehrwertdienstanbietern deutlich umfangreicher ausfallen
e Automobilspezifische Vorgaben fiir Datenschutz gibt es meines Wissens z.Z. noch nicht

Zu 6.4.: Die 7 Forderungen sind ein guter Anfang

http://www.bmjv.de/SharedDocs/Interviews/DE/2015/Namensartikel/20150713 Handelsblatt Am_Steuer

bleiben.html?nn=1468636

Forderungen des BMJV zum Auto der Zukunft

1. Schon bei der Entwicklung von neuen Fahrzeugen muss der Datenschutz berticksichtigt werden.
Privacy by Design ist das Gebot der Stunde.

2. Datenvermeidung und Datensparsamkeit missen leitende Grundsétze sein. Viele Daten werden nur
zur Steuerung im laufenden Verkehr fiir den Moment gebraucht, dann sollten sie auch nicht unnétig
gespeichert werden.

3. Datenibermittiungen aus dem Fahrzeug setzen eine vertragliche Vereinbarung oder eine ausdruck-
liche Einwilligung voraus. Dazu gehdrt eine umfassende und verstéandliche Information von Halter
und Fahrer.

4. Es muss immer einen Aus-Knopf geben. Halter und Fahrer missen grundsatzlich das Recht und die
Mdglichkeit haben, die Datenlibermittlung zu erkennen, zu kontrollieren und gegebenenfalls auch zu
stoppen, und zwar ohne gravierende wirtschaftliche oder gesellschaftliche Nachteile.
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5. Jeder Autofahrer muss frei wahlen kénnen, welches Unternehmen Zugriff auf seine Daten haben
soll. Dazu sind Standards fur Schnittstellen, Gerate und Prozesse nétig. Kein Hersteller darf die Kéu-
fer seiner Wagen dadurch an sich fesseln, dass er allein tber die Daten des Fahrzeugs verfugt.

6. Wir missen neben dem Datenschutz auch fiir Datensicherheit sorgen. Beim Auto der Zukunft mis-
sen Missbrauch und Manipulation verhindert werden, denn so etwas kann auch die Sicherheit im
StraBenverkehr gefahrden.

7. Systeme, die fur den Fahrer das ,Denken” ibernehmen, missen sicher sein. Es muss etwa Warn-
signale geben, wenn ein Teil des Systems ausfallt und der Fahrer wieder die volle Kontrolle Gber das
Fahrzeug tbernehmen soll.
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Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Medien, Infrastruktur,

Bau und Verkehr, Energie und Technologie
,myAutonomes Fahren‘
am Donnerstag, den 29. Oktober 2015
Fragenkatalog

Beantwortung durch Verband der Automobilindustriee. V. (VDA)

1. ,,Uberblick*:

1. Wie sehen Sie die Entwicklung vom automatisierten bis hin zum autonomen Fahren im
Hinblick auf die technologische Entwicklung, die Infrastruktur, seine rechtlichen
Rahmenbedingungen?

Apntwort: Automatisierte Fahrfunktionen sind der nichste evolutionire Schritt von
Fahrerassistenzsystemen. Sicherheit, Effizienz und Komfort im StraBenverkehr werden
positiv beeinflusst. Die Einfiihrung erfolgt schrittweise auf Autobahnen (strukturiertes
Verkehrsumfeld) und bei Patkanwendungen (niedrige Geschwindigkeiten).

Fur die erste Generation von AF ist es fur die stralenbauliche und verkehrstechnische
Infrastruktur auf Autobahnen oder autobahnihnlichen StraBen ausreichend, diese zu
warten und, falls erfordetlich, auszubauen, um die existierenden Standards einzuhalten
bzw. flichendeckend umzusetzen (Zustand von Markierungen und Verkehrsschildern,
durchgingige Verfiigbarkeit von Seitenstreifen, ...). Systeme der zweiten Generation
benétigen zusitzliche, auBlerhalb des Fahrzeugs erhobene Informationen, um das
Umfeldmodell des Fahrzeuges genauer zu beschreiben. Hierfiir sind durchgingige
Abdeckung mit Mobilfunknetzen, Ausstattung relevanter Infrastruktur mit Erfassungs-
und Kommunikationstechnologie, Verbesserung der Qualitit von
Verkehrslageinformationen,... nétig.

Die internationalen technischen Zulassungsvorschriften missen an den Stand der
Technik angepasst werden (z.B. fir die Lenkung). Die verhaltensrechtlichen
Anforderungen an den Fahrer sind ausgehend vom Wiener Ubereinkommen national zu
regeln (z.B. StraBenverkehrsgesetz, Stralenverkehrsordnung,...), gleichwohl eine

internationale Harmonisierung anzustreben ist.

Stand 07.09.2015
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Wo steht Bayern dabei im Vergleich zu anderen Staaten/Wirtschaftsraumen?
Auntwort: Mit dem Digitalen Testfeld Autobahn wird in Bayern ein Referenzraum fir die
Entwicklung und Erprobung verschiedener Technologien im Systemverbund geschaffen.
Deutschlandweit sollte bzgl. des Infrastrukturbedarfes (s.0.) mehr Initiative ergriffen
werden, um Deutschland international als "Fasttrack" in diesem Themenfeld zu

positionieren.

2. ,,Entwicklung der Technik:

2.1.

Inwieweit kénnen wir vélliges Vertrauen in die Technik haben?

a. Wird auf den Fahrer als Riickfallebene jemals ganz verzichtet werden kénnen?
Abntwort: "vorerst NEIN" - Der Fahrer muss bei hochautomatisiertem Fahren (Level 3)
die Fahraufgabe nach der Systemaufforderung jederzeit ibernehmen kénnen. Bei
vollautomatisiertem Fahren (Level 4) ist diese permanente Ubernahmebereitschaft nicht
né6tig, jedoch muss die Fahraufgabe tibernommen werden, wenn der vorgesehene use-
case (z.B. Autobahnfahrt) endet. Der Fahrer im Fahrersitz ist noch viele Jahre nétig, die
Entlastung von der Fahraufgabe wird mit der Technologieweiterentwicklung zunehmen.
Komplett fahrerloses Fahren ist jedoch in den kommenden Jahren nur fiir den use-case

Parken in bestimmten Parkriumen realistisch.

b. Istein hoherer Grad an funktionaler Sicherheit notwendig?

Antwort: Funktionale Sicherheit ist fiir Fahrerassistenzsysteme und automatisiertes Fahren
unverzichtbar. Da beim hochautomatisierten Fahren Teile der Fahraufgabe vom
Fahtzeug tibernommen werden, missen fahrrelevante Informationen redundant erfasst
und ausgewertet werden. Mit steigenden Automatisierungsgraden steigen auch die
Anforderungen an die Ausfallsicherheit an das System. Entsprechende

Sicherheitskonzepte mit redundanter Sensorik und Aktorik werden umgesetzt.

Stand 07.09.2015
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C. Sind die aktuellen Prif- und Testmethoden ausreichend?

Antwort: Fir die Einfihrung des hochautomatisierten Fahrens sind die etablierten Prif-
und Testmethoden ausreichend, da der Fahrer die Ubernahmebereitschaft aufrecht zu
erhalten hat. Bei einem hochautomatisierten Fahrsystem wird die Fahraufgabe in einem
spezifischen Anwendungsfall vollstindig vom System Ubernommen. Entsprechend hohe
Anforderungen an Giite und Qualitit missen von dem System erfillt werden. Neben der
Systemkomplexitit steigen auch mégliche Situationskombinationen, in denen das System
getestet werden muss, exponentiell an. Fir das systematische Testen hochautomatisierter
Fahrfunktionen der zweiten Generation ist daher eine Erweiterung der etablierten Test-
und Absicherungsverfahren notwendig. Bereits heute werden hierfiir neben
Fahrversuchen auf Priifgelinden und 6ffentlichen Stralen auch Simulationsmethoden wie
z.B. Model-in-the-loop (MIL), Software-in-the-loop (SIL) und Hardware-in-the-loop
(HIL) eingesetzt. Zukiinftig werden diese Simulationsmethoden voraussichtlich einen
héheren Anteil am Gesamttestumfang einnehmen miissen. Simulationsmodelle fiir
Komponenten und Systeme sowie Schnittstellen mussen entsprechend weiterentwickelt
werden, so dass unabhingig von den durchfithrenden Personen bei vergleichbaren
Randbedingungen reproduzierbare Ergebnisse erreicht werden, die eine Systembewertung

ermoglichen.

d. Welche Anderungen am Regelwerk sind fiir die Typgenehmigung erfordetlich?
Apntwort: Fr die grundsitzliche Einfithrung des automatisierten Fahrens ist die Regelung
fiir die Lenkanlagen (ECE R79) fiir automatisierte Lenkfunktionen oberhalb von

v=10km/h zu erweitern.

€. Muss die Hauptuntersuchung weiterentwickelt werden?

Apntwort: "NEIN" - In Deutschland werden mit der 47. AndVO der
straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften aus dem Jahr 2012 die umwelt- und
sicherheitsrelevanten elektronischen Systeme im Fahrzeug bereits tiber die elektronische
Schnittstelle des Fahrzeuges gepriift. Sowohl das bestimmungsmiBe Vorhandensein

(Verbau) und der Funktionsstatus (Zustand) werden tiberpriift.

Stand 07.09.2015
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f. Wie funktioniert die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern?

Apntwort: Fr die geplanten Einfiihrungsszenarien auf der Autobahn und bei
Parkanwendungen spielt diese Interaktion eine untergeordnete Rolle. Im urbanen
(stddtischen) Umfeld bekommt diese mehr Bedeutung. Fahrzeugeigene Sensorik und
externe Informationsquellen sind dahingehend zu entwickeln, dass ein entsprechender
Mischbetrieb von AF-Fahrzeugen mit anderen Fahrzeugen und Verkehrsteilnehmern
sicher méglich ist. F&E sind in diesem Sinne voranzutreiben. Daher ist derzeit auch noch
nicht absehbar, wann hoch-/vollautomatisiertes oder fahrerloses Fahren im stidtischen

Umfeld Realitat wird.

Welche Anforderungen stellt autonomes Fahren an die Straleninfrastruktur?

Apntwort: Hochautomatisierte Fahrfunktionen der ersten und zweiten Generation werden
ber die folgende stralenbauliche und verkehrstechnische Infrastruktur auf Autobahnen
oder autobahnihnlichen Straflen unterstiitzt. Wesentliche Aufgabe ist es, diese
ausreichend zu warten und, falls erforderlich, auszubauen, um die existierenden Standards

einzuhalten bzw. flichendeckend umzusetzen.

- Gute Qualitit von Fahrstreifenmarkierungen (insb. Kontrast), um die Fihrung des
Fahrzeugs in der Fahrstreifenmitte zu erleichtern.

- Ebenheit der Fahrbahnoberfliche — also z.B. keine Schlaglécher und Spurrinnen — um
das Halten des Fahrzeugs in der Fahrstreifenmitte zu erleichtern.

- Durchgingige Verfligbarkeit von Seitenstreifen, um automatisierten Fahrzeugen einen
kurzfristig erreichbaren, moglichst sicheren Systemzustand zuginglich zu machen.

— Verbesserte Ausstattung mit Wildfangzidunen, um Wildunfille méglichst weitriumig
auszuschlieBen.

- Europaweit einheitliche Gestaltung von Verkehrszeichen, um deren Erkennung mit

bordeigenen Kamerasystemen zu erleichtern.

Welche Anforderungen ergeben sich fur die IT-/Telekommunikationsinfrastruktur?
Apntwort: Fur die informationstechnische Infrastruktur ist fir hochautomatische
Fahrfunktionen der ersten Generation (Stau System) kein zusitzlicher Bedarf notig.
Systeme der zweiten Generation (Autobahn System) kénnen  zusitzliche, au3erhalb des

Fahrzeugs erhobene Informationen verwenden, um das Umfeldmodell des Fahrzeuges

Stand 07.09.2015
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weiter zu plausibilisieren. Beispiele hierfir sind tagesaktuelle digitale Stralenkarten,
welche z.B. Uber Position und Inhalt neuer Verkehrszeichen informieren, oder Echtzeit
Verkehrslageinformationen, welche z.B. tiber die Position von Staufronten oder
StraBlenglitte auf dem vorausliegenden Streckenabschnitt informieren. Far Autobahnen
oder autobahnihnlichen Strallen bestehen folgende Anforderungen an die

informationstechnische Infrastruktut:

- Durchgingige Abdeckung mit Mobilfunknetzen hoher Verfiigbarkeit, um
Informationen Gber z.B. neue Verkehrszeichen, Staufronten oder StraBenglitte in das
Fahrzeug tbertragen zu kénnen.

- Ausstattung relevanter Infrastruktur mit Erfassungs- und
Kommunikationstechnologie, sowie Vernetzung und Etablierung der

Informationsfliisse Uber die Verantwortungsbereiche der Verkehrsbehérden hinweg.

2.4, Welche Anforderungen ergeben sich fiir die Verkehrstelematik (z.B. Daten zu
Stauende, Wetter etc., Wechselbezichung mit Verkehrsbeeinflussungsanlagen-
Schaltungen etc.)?
Antwort: Eine Verbesserung der Qualitit von Verkehrslageinformationen hinsichtlich
Integritit, Echtzeit und Genauigkeit ist n6tig, damit das Fahrzeug vor Gefahrenstellen wie
z.B. Staufronten oder Stralenglitte seine Geschwindigkeit vorausschauend und
komfortabel anpassen kann. Die Einrichtung von Infrastrukturdatenservern - welche
verkehrsrelevante Daten sammeln, aggregieren und an die Verkehrsteilnehmer tibertragen,

ist daftr notig.

3. ,,Verkehrssicherheit*:

3.1. Welche Verkehrssicherheitsgewinne und —verluste sind beim autonomen Fahren zu

erwarten (Verkehrsfluss, Verkehrsunfille, Risiken, Fahrerkenntnis und -kompetenz etc.)?

Antwort: Wissenschaftlich belegbare Zahlen zur positiven Beeinflussung des
Unfallgeschehens durch AF liegen aktuell noch nicht vor, eine entsprechende Studie zu
Effizienzanalysen ist jedoch durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
ausgeschrieben. Die positive Wirkung der Assistenzsysteme ist aber nachgewiesen. Da

automatisierte Fahrfunktionen eine evolutionire Weiterentwicklung von FAS Systemen
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darstellen, ist von einer positiven Wirkung auszugehen. Denn der Fahrer wird in iiber-
und unterfordernden Situationen entlastet. Grundsitzlich zeigen automatische
Fahrfunktionen in einer Langfristperspektive ein sehr hohes Wirkfeld im
Unfallgeschehen, da tiber 90 Prozent aller Unfille mit Get6teten und Schwerverletzten
unter Mitwirken von menschlichem Fehlverhalten entstehen. Dieses Potential werden sie
voraussichtlich insbesondere nach 2020 ausschépfen kénnen, wenn sie auf den
unfalltrichtigen Bundes- Land- und Stadtstraen zum Einsatz kommen. Vor 2020 helfen
sie, auf Autobahnen Unfille zu verhindern. Das Unfallgeschehen auf Stralen abseits der
Autobahn wird durch AF aber auch vor 2020 bereits indirekt positiv beeinflusst. Denn
wenn ein Kunde sich fiir einen Stau-Chauffeur entscheidet, dann konnen auf dessen
Technikplattform auch andere Fahrerassistenzsysteme aufgesetzt werden, wie z.B. ein
FulBlgingerschutzsystem fiir die Stadt oder ein Fahrspurverlassenswarner fiir Bundes- und

Landstral3en.

Welche Herausforderungen bringt autonomes Fahren fir die Fahrzeugversicherung
(Haftung, Datenschutz bei der Verwendung von Bewegungsdaten fur die Tarifgestaltung,
etc.)?

Antwort: Die Instrumente der Haftpflicht- und Kaskoversicherung sind fiir die Fahrzeuge
mit Systemen des automatisierten Fahrens ausreichend. Ggfs. kénnten die
Haftungshéchstgrenzen erhéht werden. Wenn die Versicherer Bewegungs- und
Nutzungsprofile der Versicherungsnehmer elektronisch erheben und verarbeiten wollen,

miissen sie die Anforderungen des BDSG erfiillen.

4. ,Mensch und Gesellschaft‘:

4.1.

Wie verindert das vollautomatisierte und autonome Fahren die Industrie und die
Gesellschaft?

Antwort: Die schrittweise Einfihrung des automatisierten Fahtens, beginnend auf
Autobahnen und beim Parken, werden das Verhalten der Menschen und der Gesellschaft

nicht grundlegend verindern. Wie in der Vergangenheit auch, werden Technologien und

Stand 07.09.2015
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damit verbundene Produkte/Mehrwerte vom Markt angenommen und entsprechend

geformt.

4.2.  Wie beeinflusst autonomes Fahren die Mobilitit von Morgen, die Fahrzeugnutzung und

die Fahrersouveranitat?

Apntwort: Die deutsche Automobilindusttie sieht das automatisierte Fahren als eine
optionale Méglichkeit, die vom Fahrer aktiviert und jederzeit deaktiviert/tbersteuert
werden kann. AF wird den Stralenverkehr sicherer, effizienter und komfortabler machen.
Fahrerloses Parken kann einen gro3en Einfluss auf die Gestaltung entsprechender
Parkriume, angrenzender Bewirtschaftungskonzepte und auf Geschiftsmodelle haben.
30 Prozent des Verkehrs in Innenstadten ist auf Parksuchverkehr zurtickzufiihren, der mit
gesamtheitlichen Ansitzen (Infrastrukturgestaltung & fahrerloses Parken) deutlich

reduziert werden konnte.

4.3, Wie steht es um die Akzeptanz bei den Autofahrern der Zukunft?

Apntwort: Mehr als die Hilfte der Befragten (55 Prozent) spricht sich grundsitzlich fir das
automatisierte Fahren aus. 44 Prozent mochten selbst tiber die Nutzung entscheiden
koénnen. Etwa 11 Prozent der Befragten wiirde automatisiertes Fahren generell dem
Manuellen vorziechen, da es weniger fehleranfillig sei als menschliches Fahren. (Quelle:

Untersuchung durchgefihrt von TNS Infratest, - August 2015)

5. ,Normativer Rahmen*:

5.1.  Inwelchem Umfang sind Bundes- und Landesrecht zu dndern?
Auntwort: Die verhaltensrechtlichen Anforderungen an den Fahrer sind national zu regeln

(z.B. Straflenverkehrsgesetz, StralBenverkehrsordnung,...).

5.2. Welche rechtlichen Hiirden gibt es beim Probebetrieb fiir autonomes Fahren und welche
Verantwortlichkeiten zeichnen sich ab?
Antwort: KEINE, der Probebetrieb ist unter Auflagen fiir Fahrzeug-/Systemhersteller und

wissenschaftliche Einrichtungen auf Deutschlands Straen moglich. Eine Beantragung
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erfolgt gestltzt vom technischen Dienst tber die jeweilige Aufsichtsbehorde in den

Liandern.

Welche Ubetlegungen und Losungen sind notwendig u.a. fiir Dilemma-Situationen (z.B.
Auswahl zwischen Kollision mit anderem Fahrzeug oder Ausweichen in
Menschenansammlung am Strallenrand) bzw. kleinere Regeliibertretungen, um
Problemsituationen zu vermeiden (z.B. kurzzeitiges Befahren von Biirgersteigen um ein
entgegenkommendes Fahrzeug passieren zu lassen)?

Antwort: Langfristig werden hochautomatisierte Fahrzeuge in Konfliktsituationen die
Folgen unterschiedlicher Handlungsoptionen schneller, rationaler und weitergehend
abwigen (berechnen) kénnen als der menschliche Fahrer. Dadurch kénnen
méglicherweise in einem unvermeidlichen Kollisionsfall die Unfallfolgen fiir den
Unfallgegner glinstiger gestaltet werden. Grundsitzlich ist davon auszugehen, dass mit
der Technologie mehr Unfille vermieden werden, als dass neue Unfille (Anzahl und Art)
entstehen. Auch ist festzuhalten, dass im Vergleich zum menschlichen Verhalten bei
einigen kritischen Situationen erst mit der Sensortechnologie die Méglichkeit gegeben
sein wird, Entscheidungen fiir eine Unfallvermeidung oder Unfallfolgenreduzierung
treffen zu kénnen. Mit der Sensortechnologie ist eine detaillierte Erfassung der Objekte
auf dem Niveau Kind, Frau, Mann und Alter nicht gegeben, daher sind derartige
Entscheidungen auch nicht programmierbar. Die Unfallvermeidungsstrategien werden
sich generell auf ,,sichere Ausweichmandver® fokussieren, ist dies nicht moglich, gilt es

die Fahrgeschwindigkeit in der Fahrspur maximal zu reduzieren.

Ist das Wiener Ubereinkommen austreichend oder welche Anderungen sind noch

erfordetlich?

Antwort: Das Wiener Ubereinkommen inklusive dem Amendement aus 2014 (ratifiziert in
New York am 23.09.2015) steht aus VDA-Sicht einer Einfithrung des
hochautomatisierten Fahrens nicht im Weg. In Bezug auf das automatisierte Fahren sind

drei Aspekte wichtig:

— Beherrschbarkeit durch den Fahrer (Artikel 8 Abs. 5 bis und Artikel 13, Abs. 1)
Da eine Abschaltbarkeit der Funktion bereits reicht, um die Forderung zur

Beherrschbarkeit durch den Fahrer zu erfiillen, sind hochautomatisierte Systeme (z.B.
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Autobahnpilot) méglich. Fihrerlose Fahrzeuge (Roboter-Taxi) sind weiterhin nicht

zulissig.

—  Der Fahrer (Artikel 8, Abs. 1)
Ein Fahrzeug ohne Fahrer ist laut Art. 8 Abs. 1 in Verbindung mit Art 1. (v) und (d)
nicht zulissig. Bei Level 3 Systemen ist ein Fahrer anwesend, der bei Bedarf die

Fahraufgabe vom System tibernimmt.

— Fahrfremde Titigkeiten (Artikel 8, Abs. 6)"... “A driver of a vehicle shall at all times
minimize any activity other than driving. ...":
Im Sinne von ,,minimize* kommt es darauf an, dass der Fahrer die Fahraufgabe trotz
Nebentitigkeiten rechtzeitig tibernehmen kann. Dies ist bei hochautomatisierten

Funktionen dann gegeben, wenn die Nebentitigkeiten derart beschrinkt sind, dass

a) das Fahrzeug die Kontrolle tiber die Verfiigbarkeit der Nebentitigkeit hat (z.B. nur
Infotainmentsysteme des Fahrzeugs, die im Falle von Ubernahmeaufforderungen

abgeschaltet werden) und

b) systemseitig eine ausreichende Zeitreserve vorgehalten wird, damit der Fahrer nach

der Ubernahmeaufforderung die Fahraufgabe wieder ibernehmen kann.

Unter den vorgenannten Voraussetzungen scheint die Anforderung aus Art. 8

Abs. 6 erfullt.

5.5. Welche Anforderungen und Anpassungen ergeben sich sowohl fiir die Fahrer- und

Fahtlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer)?

Antwort: Die Fahrer- und Fahrlehrerausbildung (PKW und Berufskraftfahrer) sollte

laufend an den Stand der Technik angepasst werden.

6. ,,IT-Sicherheit* und ,,Datenschutz*:

6.1.  Ergeben sich fiir autonome, bzw. hoch- und vollautomatisierte Fahrzeuge zusitzliche
Anforderungen beztglich Zugriffsschutz, Manipulationssicherheit, Ausfallsicherheit?
Apntwort: Funktionale Sicherheit und Manipulationsschutz werden unabhingig vom

automatisierten Fahren fiir sicherheitsrelevante Funktionen im Fahrzeug sichergestellt.

Stand 07.09.2015
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Fahrzeuge mit automatisierten Fahrfunktionen werden zunehmend auf externe
Informationsquellen zuriickgreifen. Diese Konnektivitit kénnte das Risiko fur Cyber-
Kriminalitit erhéhen, was unvetreinbar mit der ausgeprigten Sicherheitskultur der
Automobilindustrie  ist. Auch wenn zunehmend mehr Rechenleistung und
Vernetzungstechnologie in modernen Fahrzeugen Einzug hilt, kann nicht einfach von
einer Analogie ,,mobiler Computer* gesprochen werden. Die zum Einsatz kommenden
Hard- und Softwarearchitekturen der verbauten Systeme unterscheiden sich deutlich von
denen herkémmlicher Computer. Die Soft- und Hardwarearchitekturen werden derart
gestaltet, dass die Datensysteme fiir die Navigations-, Telematik- und Infotainment-
Anwendungen von den fahrrelevanten Systemen in der Fahrzeugelektronik getrennt sind.
Der Austausch von Daten erfolgt erst nach erfolgreicher Autorisierung der berechtigten
Kommunikationspartner (z.B. Fahrzeugsysteme untereinander oder
Servicebetriebe/Wetkstitten) tber kryptographisch abgesicherte Wege, d.h. Gateways
und Firewalls schotten sicherheitsrelevante Bereiche im vernetzten Fahrzeug ab. Software
mit Zugriff und Datenaustausch auf sicherheitsrelevante Bereiche kann nur mit einer
giltigen elektronischen Unterschrift (,,Signatur®) installiert werden. Diese wird nur
vergeben, nachdem der OEM diese Software getestet und freigeben hat. Zusitzliche
Anforderungen z.B. durch Zertifizierung erscheinen nicht zielfilhrend, da sie nicht

zwingend zur Vermeidung von Sicherheitsliicken im Fahrzeug fihren.

Stehen die entsprechenden Technologien zur Absicherung dieser Fahrzeuge bereits heute
zur Verfiigung, und wenn nicht, welche Zeitrdume sind fir Neuentwicklungen
anzusetzen?

Antwort:  Insoweit  bei  den  Kommunikationstechnologien — Standards — fiir
Securitymechanismen vorhanden sind, werden diese auch bei der Entwicklung der
Fahrzeuge berticksichtigt. Die Fahrzeugentwicklung erfolgt auf der Basis von gesetzlichen
Vorschriften und Vorgaben, die herstellerindividuell auch erweitert und erginzt werden.
Die Daten-/Informations-(Security/Privacy) sowie die System- und Funktionssicherheit
(Safety) werden bereits in der Entwicklung von den Herstellern und Zulieferern mit
héchster Prioritit beriicksichtigt. Zum Zeitpunkt der Markteinfithrung neuer Fahrzeuge
entsprechen die integrierten Schutzsysteme und Wirkmechanismen fir den

Manipulationsschutz dem aktuellen Stand der Technik. Der Missbrauchs- und

Stand 07.09.2015
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Manipulationsschutz wird regelmifig tiberprift und die Manahmen werden fortlaufend
an den Stand der Technik angepasst. Die Automobilindustrie arbeitet seit langem mit
Politik und Wissenschaft im Rahmen von Forschungsvorhaben an den Fragestellungen

zur ,,Automotive Security®.

Welche Datennotwendigkeit und welcher Anpassungsbedarf datenschutzrechtlicher
Vorgaben sind erkennbar?

Antwort: Die Anforderungen des BDSG (Transparenz, Selbstbestimmung und
Datensicherheit) an vernetzte und automatisierte Fahrzeuge erfordern Informationen an
den Fahrzeughalter sowie fiir bestimmte Fahrzeugsysteme, eine vertragliche Vereinbarung
oder eine Einwilligung in die Datenverarbeitung. Soweit zukiinftig ein Datenspeicher bei
automatisierten Fahrzeugen erforderlich ist, sind auch datenschutzrechtliche Regelungen

zu treffen.

Welche Uberlegungen zum Thema Datenschutzrecht gibt es von Seiten des Bundes und
wie ist der aktuelle Stand der Diskussion? Wie bewerten Sie z.B. die 7 Forderungen des
Bundesjustizministeriums zum ,,Auto der Zukunft*?

Antwort: Aktuelle Anderungen des deutschen Datenschutzrechts sind uns nicht bekannt.
Die nichste materiell-rechtliche Anderung wird die Verabschiedung der EU-
Datenschutzgrund-VO voraussichtlich in 2016 sein. Erst danach wird zu priifen sein, ob
weitere datenschutzrechtliche Regelungen fiir vernetzte und automatisierte Kfz

erfordetlich sind.

Stand 07.09.2015
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Stellungnahme: Autonomes Fahren

FUr die Anhorung des Ausschusses f. Wirtschaft, Medien, Infrastruktur,
Bau und Verkehr, Energie und Technologie am 29.10.2015

Von Dr. habil Weert Canzler, Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung
(WzB)

Uberblick

Automobile kénnen sich auf Fernstral’en bereits bewegen, ohne dass ein Fahrer das
Steuer bedienen muss. Andere Anwendungen wie das selbststéandige Einparken o-
der die Verbindung von einzelnen Fahrzeugen zu Konvoys sind ebenfalls schon
Stand der Technik. Connected car heilt der in Mode gekommene Begriff dafiir. Das
autonome Fahren kénnte in der Tat dazu fiuhren, dass die Mobilitat von morgen ganz
anders aussehen wird als wir sie heute kennen.

In der wissenschaftlichen Diskussion wird das autonome Fahren von Autos einhellig
als vollautomatisiertes Fahren definiert, so etwa in dem grof3 angelegten interdiszipli-
naren Projekt ,Villa Ladenburg — Autonomes Fahren®, das von der Daimler und Benz
Stiftung geférdert wurde und im Mai 2015 seinen umfangreichen Abschlussbericht im
Format eines Weillbuches veroffentlicht hat (Maurer et al. 2015). Das Fahrzeug wird
beim vollautomatisierten Fahren von einem Fahrroboter bedient, er ... erflllt die
Aufgaben der Perzeption, Kognition, Verhaltensentscheidung und Verhaltensfiihrung:
Dafur werden Informationen Uber den eigenen Zustand des vom Fahrroboter gesteu-
erten Fahrzeugs wie beispielsweise Position und Geschwindigkeit, aber auch Infor-
mationen Uber die Umwelt und die Insassen bendtigt. Diese Informationen werden
entweder durch Sensoren, durch Auslesen eines Speichers oder durch Kommunika-
tion gewonnen.“ (ebenda. 27). Vorstufen zum vollautomatisierten Fahren sind Fah-
rerassistenzsysteme, mit denen einzelne Aufgaben unterstiitzt werden.

Alle Autohersteller arbeiten an Projekten zum autonomen Fahren. Besonders weit
sind allerdings einige neue Spieler. Google und Tesla haben Erfahrungen mit dem
autonomen Fahren gesammelt — und zwar mit Elektroautos. Das Interessante ist al-
so, dass das autonome Fahren derzeit ein autonomes Fahren mit E-Autos ist. Zu-
sammen mit der Abldsung des Verbrennungsmotors durch Elektroantriebe kann der
Aufbruch in eine postfossile Mobilitat durch das connected car einen Schub bekom-
men. Das elektrische ,Bestellauto®, das automatisch dorthin fahrt, wo es gebraucht
wird, kann ein attraktives Element einer neuen integrierten Mobilitatsdienstleistung
sein, das das klassische Privatauto zu einem Auslaufmodell macht. Das 6ffentliche
Auto auf Zuruf, das zum Teil schlauer Stromnetze wird, wenn es nicht zum Fahren
gebraucht wird. Es ware damit zugleich auch ein ,Speicher auf Radern* fir fluktuie-
rende Erneuerbare Energien (vgl. Canzler, Knie 2013).
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Es mangelt nicht an Zukunftsvisionen zum automatisierten Fahren. Die damit ver-
bundenen Versprechen sind beeindruckend: fliekender Verkehr und keine Staus,
endlich arbeiten und spielen in angenehmen Ambiente statt stressigem Festkrallen
am Lenkrad, kaum noch Unfélle und keine Verkehrstoten mehr. Aber gibt es Uber-
haupt Hinweise darauf, dass das autonome Fahren technisch zuverlassig funktio-
niert, die damit zusammenhangenden ethischen Probleme l6sbar und die individuelle
ebenso wie die gesellschaftliche Akzeptanz gegeben sind?

Entwicklung der Technik und der Rechtsrahmen

Definitionsgemal ist das autonome Fahren erst dann als solches zu qualifizieren,
wenn die vom Fahrroboter zu erledigenden Aufgaben mindestens so gut wie von ei-
nem durchschnittlichen menschlichen Fahrer gel6st werden. Niemand méchte mehr
Unsicherheit durch mehr Delegation an die Technik. Um die Zuverlassigkeit des Ro-
boters zu testen, bedarf es Langzeitversuche mit Vorstufen des autonomen Fahrens.
Diese laufen mehr oder weniger sichtbar schon. Zu erwarten ist, dass die Vorstufen
wie bisher auch Uber eine Serieneinfiihrung von zusatzlichen Assistenzfunktionen in
Fahrzeugen des Premiumsegments realisiert werden. Der Weg ist lang und steinig,
bis aus Unterstitzungsleistungen fur den Lenkenden ein autonomes Fahren ohne
eine letztlich verantwortliche Person hinter dem Steuer wird. Das verlangt nicht nur in
den einzelnen Landern eine Anpassung des Zulassungsrechtes. Es muss auch eine
der zentralen Konventionen des internationalen Verkehrsrechtes, die ,Wiener Stra-
Renverkehrskonvention“ geandert werden. Das hieRe das Prinzip der Wiener Uber-
einkunft zu kippen, nach dem allein der Mensch das Verkehrsgeschehen bestimmen
darf. Es misste also ein neues Rechtssubjekt in einem volkerrechtlichen Vertrag in-
stalliert werden, bevor die Unterzeichnerstaaten ein automatisiertes Fahren erlauben
dirfen.

Der Fahrroboter wird zuerst dort eingesetzt, wo er unter seinesgleichen oder die Zahl
der Verkehrsteilnehmer und potenziellen Stérfaktoren tberschaubar ist. Auf Golfplat-
zen, Flughafen, in Fabrikarealen und auf exklusiven Autobahnbahnspuren wird man
den Roboter zuerst alleine agieren sehen — wenn auch mit einem Menschen als
»Ruckfallposition® im Fahrersitz. Im Mischverkehr mit vielen noch von Menschen ge-
steuerten Vehikeln ist erhéhte Vorsicht geboten. Im komplexen Stadtverkehr wird es
auf lange Zeit wahrscheinlich kein vollautomatisiertes Fahren geben, aber das Ein-
parken wird man dort auch wohl bald an das Gefahrt delegieren kénnen.

Unterstellt, das connected car lernt schnell dazu, wird dabei mindestens so sicher
wie der Mensch und es gibt die sukzessive Landnahme des StralRenverkehrs durch
Fahrroboter. Selbst dann, wenn es einen hohen Anteil automatisch fahrender Fahr-
zeuge gibt, wird es immer wieder Konflikt- und Gefahrdungssituationen geben, in de-
nen der Fahrroboter abwagen muss. Im Ernstfall muss er in einem unvermeidbaren
Ausweichmandver entscheiden, wen er gefahrdet und wen nicht. Es muss daher
schon vorab programmiert werden, nach welchen Kriterien die Entscheidung getrof-
fen wird. Ein schwieriges ethisches Problem, wie es heute auch schon in medizini-
schen Engpasslagen etwa bei unzureichender Verfligbarkeit von Ersatzorganen ge-
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I6st werden muss. Der Ausweg wird in einer zu etablierenden ,Ethikkommission fur

das automatische Fahren“ gesehen, in der kritische Entscheidungssituationen simu-
liert und nachvollziehbare Kriterien fiur die Programmierung der Steuerungssoftware
festgelegt werden.

Eng verbunden mit den transparent zu diskutierenden ethischen Kriterien fur die Not-
fallprogrammierung ist die Festlegung von Verantwortlichkeit beim Ausfall vollauto-
matisiert fahrender Fahrzeuge sowie die Haftung fiir Schaden bei Fehlfunktionen o-
der Versagen. Es reicht nicht, dass die Ausfallrate selbst auf ein extremes Minimum
reduziert ist. Erst wenn bei der Verantwortung und in der Haftung keine Unsicherheit
mehr besteht, ist die notwendige individuelle und gesellschaftliche Akzeptanz fur au-
tonomes Fahren zu erwarten.

Mensch und Gesellschaft: Akzeptanz und Risikobereitschaft

Wie bei allen neuen Techniken ist auch die Akzeptanz des autonomen Fahrens mit
den Ublichen Methoden der Sozial- und Marktforschung kaum zu prognostizieren.
Wenn gar nicht eindeutig ist, was die Befragten unter autonomem Fahren verstehen
und auch keine Nutzungserfahrungen bestehen, sind bestenfalls vage Indizien fur
seine Akzeptanz zu erhalten. Positive Konnotation wie eine Entlastung im Verkehrs-
stress und ein besserer Verkehrsfluss und negative Beflirchtungen wie ein Einbruch
bei den Arbeitsplatzen in der Autoindustrie oder der Verlust der Handlungssouverani-
tat im Verkehr lassen sich nebeneinander finden. So zeigen auch die Ubersicht tiber
Akzeptanzstudien und die Ergebnisse einer eigenen Medienanalyse im Villa Laden-
burg-Projekt von Eva Fraedrich und Barbara Lenz ein solches heterogenes Bild:
~Wahrend das autonome Fahrzeug als solches eine vornehmlich positive Bewertung
erfahrt, gibt es doch gleichzeitig ein ausgepragtes Misstrauen und eine deutliche
Skepsis bis hin zur Ablehnung gegenlber dem autonomen Fahren und der Einflh-
rung von autonomen Fahrzeigen in das Verkehrssystem. Diese Einstellung ist be-
sonders haufig mit der Angst vor negativen sozialen Folgen, aber auch vor dem Ver-
lust von Freiheit assoziiert” (Maurer et al. 2015: 655/656). Zugleich gibt es Hinweise
darauf, dass diese Angste weniger von Jiingeren geteilt werden, was vermutlich der
dort verbreiteten pragmatischen Einstellung gegeniber dem Auto und der digitalen
Sozialisierung geschuldet ist.

Zu bedenken ist allerdings, was die Risikoforschung gezeigt hat: Risiken werden e-
her akzeptiert, wenn man selbst die Handlungshoheit hat, also selber fahrt, und sie
werden weniger akzeptiert, wenn man keinen Einfluss auf Entscheidungen hat. Das
ist beim vollautomatisierten Fahren genauso wie beim Fliegen oder beim Zugfahren
der Fall. Beim Fliegen ist die Risikotoleranz bekanntlich gleich null.

Insgesamt ist dennoch davon auszugehen, dass eine grundsétzliche Bereitschaft da
ist, sich auf das Abenteuer autonomes Fahren einzulassen. Zumal es (ber viele Jah-
re vermutlich vor allem ein semiautonomes bzw. ein nur temporar autonomes Fahren
sein wird. Vor allem bequeme Funktionen wie das ,Auto-auf-Bestellung” oder das
,Delegieren des Parkens” sind echte Entlastungen und kein Anlass fir erh6hte Risi-
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koangste. Viel wird davon abhangen, ob es gelingt, die Zuverlassigkeit des Fahrrobo-
ters zu garantieren. ,Abstirzen” darf er nicht. AuRerdem muss er immun sein gegen
Manipulationsversuche durch Hacker.

Neue Nutzungsformen und Geschéftsmodelle méglich

Im Silicon Valley und anderswo malen sich viele eine ganz andere Mobilitatswelt aus
als wir sie seit Jahrzehnten kennen. Entrepreneure aus der digitalen Welt denken
nicht vom Auto aus, sondern von Datenstrémen, apps und Smartphones. Fiir sie ist
das Gefahrt Automobil als solches meistens uninteressant, sie treibt um, wie Autos
mit ihrer Umwelt verbunden sein kdnnen. Connected cars bedeutet fur sie, dass Au-
tos untereinander und mit anderen Verkehrsmitteln, aber auch mit der Infrastruktur
und mit Ladestationen sowie mit potenziellen Nutzern vernetzt werden. Hier zeigt
sich ein komplett anderes mind set als bei den autozentrierten Entwicklern in den
Forschungslabors der etablierten Autoindustrie. lhre technischen Entwicklungsziele
heillen access, connectivity und interoperability und um diese Ziele zu erreichen sind
sie ,gerateoffen”. Autos sind fir die Digitalisierungsantreiber in den grof3en und klei-
nen labs Kaliforniens eine Vernetzungsoption von mehreren.

Fir die Entwickler heillt das, dass sie den automobiltechnischen Ballast einer reifen
und Uber viele Jahrzehnte ungeheuer erfolgreichen Technik gar nicht schultern mas-
sen. lhnen sind die Lasten- und Pflichtenhefte der Rennreiselimousine fremd. Des-
wegen sind sie auch freier in ihren Entwurfen. Sie kennen die Tabus der Entwick-
lungsingenieure aus den OEMs nicht. Fur die unbelasteten neuen Automacher wie
Google oder Apple ist es eben kein Tabu, dass die automatisierten E-Fahrzeuge nur
langsam fahren oder fast kriechen, um die komplexe Umwelt samt ihren chaotischen
Interaktionen bewaltigen zu kénnen. Das Google-mobil beispielsweise fahrt inner-
stadtisch nicht schneller als 16 km/h.

Unbeschwerte technische Entwicklungsarbeit ist die eine Seite der Medaille, sie ver-
spricht radikale Innovationen und kann zur Auflésung des bisherigen Entwicklungs-
pfades im Fahrzeugbau flhren. Die andere Seite sind vollig neue Geschaftsmodelle.
Da es nicht darum geht, Autos zu bauen und mdglichst hohe Margen aus dem Ver-
kauf von Automobilen zu realisieren, werden bei den neuen digitalen Automachern
ganzlich andere business cases verfolgt. Das ist offensichtlich beim Suchmaschinen-
Monopolisten Google der Fall. Google will seine Datenkompetenz versilbern, sie zu-
gleich sichern und méglichst ausbauen. Mobile Geréate, die Daten verarbeiten und
zugleich neue kreieren, sind dabei nltzliche Hilfsmittel, nicht mehr und nicht weniger.
Deshalb hat Google auch kein Interesse am Verkaufen, sondern allein an einer tem-
poraren Uberlassung seiner Vehikel. Aber auch im Modus der Uberlassung ist vieles
denkbar. ,Rent a Google* fiir robotorisierte ,Chauffeurfahrten® ist eine Variante, eine
andere konnten selbstfahrende Lieferdienste sein. Vielfaltige Mobilitatsdienstleistun-
gen, alle vermittelt Uber die allgegenwartige Google-Plattform, lassen sich vorstellen,
wenn die Roboter-Vehikel zuverlassig agieren und in einer hinreichenden Menge ver-
fugbar sind.
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Ahnlich kénnte das Geschéaftsmodell beispielsweise fiir ein automatisiertes Apple-
Auto aussehen, sei es in Konkurrenz zu Google (oder anderen wie Amazon oder Fa-
cebook), sei es in Kooperation. Roboterautos im Regelbetrieb sind allerdings noch
wirklich Zukunftsmusik, auch wenn im Umfeld der Internet-Giganten daran intensiv
getiftelt wird. Doch schon vorher kann es ein Auto von Apple geben, das mit einem
Elektroantrieb ausgestattet ist und die schon jetzt umsetzbaren Features des auto-
matisierten Fahrens, also das autonome Ein- und Ausparken, das Konvoy-Fahren
auch auf langeren Distanzen und das eigenstandige Stopp-and-go im Spurbetrieb,
bietet. Ein solches Apple-car kommt wahrscheinlich eher an das Gberkommene Pro-
duktbild eines privat zu erwerbenden Autos heran. Da ist am ehesten ein elegantes
E-Auto zu erwarten. Allerdings geht es Apple dabei in erster Linie um die Ergénzung
ihrer Produktpalette mit dem Kern eines exklusiven Betriebssystems. Das Apple-Auto
ist dann ein I0S-Car und seine Nutzer erfreuen sich am Design, sind aber nur be-
dingt souveran, weil die Ladeelektronik und das Fahrzeugmanagement alles andere
als interoperabel sind.

Radikal und im Sinne einer post-fossilen Verkehrszukunft hochinteressant ist das,
was von einem anderen kalifornischen Entrepreneur geplant wird: Die Tesla-Welt.
Auch die Entwickler und Strategen bei Tesla, allen voran Elon Musk, sind nicht auf
das Autoverkaufen aus. Die bisherigen Absatze des Oberklassenfahrzeugs Modell S
gelten auch nur als Fingeriibung. Sie arbeiten an einem Energie-Gesamtangebot, in
dem das Auto nur ein Element ist. Die Vision des Musk ist eine Energielésung auf
Basis Erneuerbarer Energien, in erster Linie der Solarenergie, fiir die Tesla alle wich-
tigen Bestandteile anbietet: die PV-Anlage nebst stationdrem Speicher und das Auto,
das nicht nur als Verkehrsmittel genutzt wird, sondern auch als zusatzlicher — mobiler
— Speicher fungiert. Die Autobatterie kann dabei Ubrigens zum stationaren Speicher
werden, wenn ihre Leistungsfahigkeit unter eine kritische Schwelle fallt. Die Finanzie-
rung und die integrierenden Steuerungstools kommen auch aus dem Hause Tesla.
Die Kunden kénnen (iberdies wahlen, ob sie ein solches Gesamtangebot kaufen o-
der mieten wollen.

Die Digitalisierung wirft vieles durcheinander, sie bringt neue Spieler auf die Biihne,
sie erschittert zusammen mit der Elektrifizierung des Autos das alte Leitbild und tragt
zur Erosion der reifen Technik des Verbrennungsmotors bei. Connected cars kénn-
ten das Einfallstor fiir eine Abkehr vom Privatauto sein, intermodale Mobilitadtsange-
bote erhalten eine echte Chance.
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