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Liebe Leserinnen und Leser,

mit diesem Lexikon wollen wir allen Interessierten eine Hilfe zum Verstandnis derje-
nigen Begriffe geben, die im Zusammenhang mit dem automatisierten Fahren immer
haufiger auch in den Medien auftauchen.

Die Entwicklung des automatisierten Fahrens verlauft rasant; die Erlduterung der
Begriffe besitzt daher nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern gibt in knappen
Séatzen den aktuellen Stand des automatisierten Fahrens wieder. Die Erwartungshal-
tung an die Leistung automatisierter Fahrfunktionen ist hoch. Menschliche Fehler
sollen durch das automatisierte Fahren vermieden und dadurch die Verkehrssicherheit
erhoht werden.

Doch werden noch einige Jahre vergehen, bis mit einer nennenswerten Anzahl von
Fahrzeugen automatisiert gefahren werden kann. Als Erstes sind hochautomatisier-
tes Fahren auf Autobahnen und vollautomatisiertes Fahren beim Parken zu erwarten.
Lange Zeit werden manuell gefiihrte Fahrzeuge und solche mit neuen Technologien
nebeneinander auf unseren Straf3en unterwegs sein.

Die Vision des fahrerlosen Fahrens wird voraussichtlich erst in einer ferneren Zukunft
realisiert werden kdnnen. Die Basis der Automatisierung bilden sogenannte Fahreras-
sistenzsysteme (FAS). Sie sind heute schon erhiltlich. FAS wie ein Notbremssystem
konnen Leben retten und sollten beim Kauf eines Fahrzeugs schon jetzt immer Priori-
tat haben.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat [DVR) hat zwei Beschliisse zum automatisierten
Fahren gefasst:

https://www.dvr.de/dvr/beschluesse/2015-hochautomatisiertes-fahren.html /
https://www.dvr.de/dvr/beschluesse/2017-automatisierte-fahrfunktionen.html

Der DVR geht davon aus, dass die Automatisierung langfristig einen erheblichen
Sicherheitsgewinn bringt. Sie entspricht damit der Vision Zero, einem strategischen
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Ziel, das der DVR im Jahr 2007 zur Basis seiner Verkehrssicherheitsarbeit gemacht hat:
http://www.dguv.de/de/praevention/visionzero/index.jsp>
https://www.dvr.de/dvr/vision-zero/

Die Grundannahmen der Vision Zero sind, dass Menschen Fehler machen (z.B. im Stra-
Benverkehr oder bei der Arbeit) und dass die physische Belastbarkeit des Menschen
begrenzt ist (z.B. bei einem Unfall). Daraus folgt, dass die Verkehrswelt so gestaltet
sein muss, dass menschliche Fehler nicht zum Tod oder zu schwersten Verletzungen
fihren.

Alle, die am System Straflenverkehr mitwirken, tragen dafiir Verantwortung. Die neuen
Technologien kénnen hier einen wesentlichen Beitrag leisten.

0. t‘d».Ludcup

Dr. Walter Eichendorf
Prasident
Deutscher Verkehrssicherheitsrat
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Aktivierung automatisierter Fahr-
funktionen

Die Nutzung automatisierter Fahrfunk-
tionen ist optional. Automatisierte Fahr-
funktionen werden grundsatzlich von
den Fahrzeugfiihrenden aktiviert. Der
automatisierte  Fahrmodus kann jeder-
zeit beendet werden, und auch eine Uber-
steuerung der automatisierten Fahrfunk-
tionen durch die Fahrzeugfiihrenden ist
jederzeit moglich.

(Siehe auch Fahrerloses Fahren)

Assistenzfunktionen des Fahr-
zeugs / Assistiertes Fahren /
Assistenzsysteme

(Siehe Automatisierungsstufen)

Autobahnen

Autobahnen eignen sich aufgrund ihres
weniger komplexen Verkehrsgeschehens
fur die Einflhrung automatisierter Fahr-
vorgange, weil sie nicht so komplex sind
wie der Innerorts- oder Landstraf3enver-
kehr.
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Automatisierungsstufen (teilauto-
matisiert, hochautomatisiert, voll-
automatisiert, autonom)

Diese Begriffe werden im allgemeinen
Sprachgebrauch oft miteinander
wechselt oder synonym verwendet. Dabei
bezeichnen sie sehr unterschiedliche
Stufen der Automatisierung. Hierfir gibt
es international einheitliche Definitionen

ver-

(SAE Internationational's Levels of Driving
Automation for On-Road Vehicles).

Stufe 1: Assistiertes Fahren

Assistiertes Fahren ist ein Teil des auto-
matisierten  Fahrens: Der/die Fahr-
zeugfihrende fihrt dauerhaft entwe-
der die Lenkbewegungen (Querfiihrung)
oder eine Anpassung von Abstand und
Geschwindigkeit (L&ngsfiihrung) aus. Die
jeweils andere Teilaufgabe wird in gewis-
sen Grenzen vom System ausgefiihrt. Der/
die Fahrzeugfiihrende muss das Assis-
tenzsystem dauerhaft uberwachen und
jederzeit zur vollstindigen Ubernahme
der Fahrzeugfiihrung bereit sein. Es ist
zu erwarten, dass Leben rettende Fah-
rerassistenzsysteme vermehrt fir Neu-
fahrzeuge verpflichtend vorgeschrieben
werden - dies ist zum Beispiel beim Not-
bremsassistenten in Lkw bereits der Fall.



Stufe 2: Teilautomatisierte
Fahrfunktionen

Das System ubernimmt nach Aktivierung
durch den/die Fahrzeugfiihrer/in sowohl
die Quer- als auch die Langsfiihrung des
Fahrzeugs fiir einen gewissen Zeitraum
oder in spezifischen Situationen. Der/die
Fahrende muss das System dauerhaft
liberwachen und jederzeit zur vollstandi-
gen Ubernahme der Fahraufgabe bereit
sein. Das System ist jederzeit durch den/
die Fahrzeugfihrer/in manuell Ubersteu-
erbar oder deaktivierbar.

Stufe 3: Hochautomatisierte
Fahrfunktionen

Das System ubernimmt nach Aktivierung
durch den/die Fahrzeugfihrer/in die
Quer- und Langsfihrung fir einen gewis-
sen Zeitraum oder in spezifischen Situa-
tionen und kann wahrend dieser Zeit den
an die Fahrzeugfiihrung gerichteten Ver-
kehrsvorschriften grundsatzlich entspre-
chen. Der/die Fahrer/in muss das Sys-
tem nicht mehr dauerhaft lberwachen.
Das System kann die Erforderlichkeit der
eigenhandigen Fahrzeugsteuerung durch
den/die Fahrzeugfiihrer/in erkennen und
zeigt dies dem/der Fahrzeugfihrer/in mit
ausreichender Zeitreserve vor der Abgabe
der Fahrzeugsteuerung optisch, akus-
tisch, taktil oder sonst wahrnehmbar an.

Der/die Fahrzeugfiihrer/in erhdlt eine
ausreichende Zeitreserve, bevor er/sie die
Fahraufgabe selbst ibernehmen muss.
Das System ist jederzeit durch die Fahr-
zeugfiihrerenden manuell lbersteuerbar
oder deaktivierbar. Das System weist auf
eine der Systembeschreibung zuwider-
laufende Verwendung hin. Die Fahrzeug-
fuhrenden haben die Pflicht, die Fahr-
zeugsteuerung zu Ubernehmen, wenn das
System dazu auffordert oder sie aufgrund
offensichtlicher ~ Umstande erkennen
missen, dass die Voraussetzungen fir
eine bestimmungsgemafe Verwendung
der hoch- oder vollautomatisierten Fahr-
funktionen nicht mehr vorliegen.

Stufe 4: Vollautomatisierte
Fahrfunktionen

Das System ibernimmt nach Aktivie-
rung durch den/die Fahrzeugfihrer/in
die Quer- und Langsfiihrung fiir einen
gewissen Zeitraum oder in spezifischen
Situationen und kann wahrend dieser Zeit
den an die Fahrzeugfiihrung gerichteten
Verkehrsvorschriften grundsatzlich ent-
sprechen. Der/die Fahrer/in muss das
System nicht mehr dauerhaft tberwa-
chen. Das System ist in all diesen Situa-
tionen in der Lage, einen risikominimalen
Zustand herzustellen. Das System kann
die Erforderlichkeit der eigenhandigen
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Fahrzeugsteuerung durch den/die Fahr-
zeugfihrer/in erkennen und zeigt dies
den Fahrzeugfiihrenden mit ausreichen-
der Zeitreserve vor der Abgabe der Fahr-
zeugsteuerung optisch, akustisch, taktil
oder sonst wahrnehmbar an. Das System
ist jederzeit durch den/die Fahrzeugfiih-
rer/in manuell Ubersteuerbar oder deak-
tivierbar. Das System weist auf eine der
Systembeschreibung zuwiderlaufende
Verwendung hin. Die Fahrzeugfiihrenden
haben die Pflicht die Fahrzeugsteuerung
zu Ubernehmen, wenn das System dazu
auffordert oder sie aufgrund offensicht-
licher Umstande erkennen missen, dass
die Voraussetzungen fir eine bestim-
mungsgemafle Verwendung der hoch-
oder vollautomatisierten Fahrfunktionen
nicht mehr vorliegen.

Stufe 5: Fahrerloses Fahren als hochste
Automatisierungsstufe

Das System Ulbernimmt die Quer- und
Langsfihrung des Fahrzeugs vom Start
bis zum Ziel und halt dabei die an die
Fahrzeugfihrung gerichteten Verkehrs-
vorschriften ein.

Autopilot, Autopilotfunktion
Fahrzeughersteller ~ verwenden den
Begriff Autopilot unterschiedlich. Die
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Beschreibungen der Systemfunktionen
der Hersteller sind zu beachten. , Autopi-
lot” ist nicht gleichzusetzen mit ,.automa-
tisiert”!

(Siehe auch Pilotiertes Fahren]

Car-to-X, Car-to-Car,

Car-to-Infrastructure

Mit diesen Begriffen wird der Austausch
von Daten und Informationen zwischen
Kraftfahrzeugen, der Verkehrsinfrastruk-
tur oder sonstigen Schnittstellen bezeich-
net. Das Ziel des Datenaustauschs aus
Sicht der Verkehrssicherheit ist es, kriti-
sche Situationen frithzeitig zu erfassen,
um die Verkehrsteilnehmenden rechtzei-
tig warnen zu konnen oder automatisierte
Funktionen im Fahrzeug auszuldsen, z.B.
den Notbremsassistenten.

Fir Stufen des hochautomatisierten, voll-
automatisierten und fahrerlosen Fahrens
haben diese Funktionen eine hohe Bedeu-
tung. Je aktueller und je genauer die
Informationen sind, die fiir das automati-
sierte Fahren herangezogen werden kon-
nen, desto sicherer kann der Fahrprozess
gestaltet werden.

Das automatisierte Fahren ist jedoch nicht
abhangig von Car-to-X- Datentransfer.



Chauffeurleistung
(Siehe Pilotiertes Fahren)

Datensicherheit, Datenschutz

Beim automatisierten Fahren werden
detaillierte Daten in den Fahrzeugsteu-
erungs- und  Orientierungssystemen
erzeugt und verarbeitet. Hierbei gelten
die allgemeinen Regelungen zur Verar-
beitung personenbezogener Daten sowie
die im Straflenverkehrsgesetz festgeleg-
ten Bestimmungen zur Speicherung und
Weitergabe dieser Daten. Dem Schutz
vor unberechtigten Eingriffen von auflen
in automatisierte Fahrvorgange oder ver-
netzte Funktionen kommt hohe Bedeu-
tung zu.

Deaktivierung automatisierter
Fahrfunktionen

Die Nutzung automatisierter Fahrfunktio-
nen wird durch den/die Fahrzeugfiihren-
de/n initiiert. Deshalb ist eine jederzeitige
Deaktivierung (Abschaltung) oder Uber-
steuerung durch die Fahrzeugfihrenden
moglich. Auch das System kann das Erfor-
dernis zur eigenhandigen Fahrzeugsteue-
rung durch den/die Fahrzeugfiihrende/n
erkennen und rechtzeitig zur Ubernahme
der Fahrzeugsteuerung durch den/die

Fahrzeugfiihrende/n optisch, akustisch
oder haptisch auffordern.

(Siehe auch StraBenverkehrsgesetz)

Dilemmasituationen

Eine Dilemma-Situation zeichnet sich
dadurch aus, dass es zwei oder mehr Ent-
scheidungsmaglichkeiten gibt, die alle zu
einem unerwiinschten Ergebnis fiihren -
die klassische Zwickmiihle.

In kritischen Situationen beim Fahren
handelt ein Mensch in Dilemma-Situati-
onen in der Regel intuitiv oder reflexhaft.
Zeit zum Nachdenken gibt es kaum.

Systeme zur Steuerung automatisierter
Fahrfunktionen regeln den Fahrbetrieb,
der auch kritische und Dilemma-Situatio-
nen einschlieBt. Die Algorithmen missen
so gestaltet sein, dass auf Dilemma-Situ-
ationen adaquat reagiert werden kann.
(Siehe auch , Ethische Fragen”]

Entscheidung der Maschine
(Siehe Maschine, Entscheidung)
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Ethische Fragen / Ethische Grund-
satze / Ethik Kommission

Auch ein automatisiert fahrendes Fahr-
zeug kann in eine Gefahrensituation
geraten. In solchen Fallen missen die
Systeme im Fahrzeug in Sekundenbruch-
teilen reagieren. Daflir missen sie - viel-
leicht Jahre vor dem Gefahrenmoment -
programmiert werden.

Ziel ist die Vermeidung von Unfallen, also
Personen- und Sachschaden, zumindest
aber eine Minimierung von unvermeidba-
ren Folgen.

(Siehe auch Maschine, Entscheidung;
Dilemmasituation)

Fahreignung zum automatisierten
Fahren

Bis auf Weiteres wird zum Fiihren von
automatisiert  fahrenden  Fahrzeugen
die gleiche Fahreignung Voraussetzung
sein wie fur herkémmliche Fahrzeuge.
Da Fahrzeugfiihrende eines hoch- oder
vollautomatisiert fahrenden Fahrzeuges
jederzeit damit rechnen missen, die Ver-
antwortung fir die Steuerung des Fahr-
zeugs wieder selbst iibernehmen zu mis-
sen, muss er/sie auch stets fahrtichtig

bleiben.
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Fahrerloses Fahren

Fahrerloses Fahren stellt die hochste
Stufe des automatisierten Fahrens dar.
[Siehe auch Automatisierungsstufen)

Fahrerzustandserkennung /
Fahreraktivitatserkennung

Bei hoch- und vollautomatisiertem Fah-
ren muss der/die Fahrzeugfiihrende in
der Lage sein, die Fahraufgabe nach
rechtzeitiger Ankindigung wieder zu
tibernehmen. Deshalb ist zu erwarten,
dass Systeme im Fahrzeug vorhanden
sind, die den Zustand und die Aktivitaten
des/der Fahrzeugfiihrenden erkennen
konnen, um die Fahraufgabe bei Bedarf
an den/die Fahrzeugfiihrende/n iberge-
ben zu kdnnen.

Fahrfremde Tatigkeiten

Tatigkeiten, die nicht mit der Fahrzeug-
steuerung durch den/die Fahrzeugfiih-
rende/n zu tun haben, insbesondere nicht
mit der Langs- und Querfiihrung, der
Fahrwegplanung, der Uberwachung der
Umgebung und der Reaktion darauf sowie
dem Kommunizieren mit der Umwelt,
werden als fahrfremd bezeichnet. Die Dis-
kussion darlber, ob und in welchem Mafle
solche Tatigkeiten wahrend der Phase des



automatisierten Fahrens durchgefihrt
werden dirfen, wird aktuell sowohl auf
nationaler als auch auf internationaler
Ebene gefilihrt und ist noch nicht abge-
schlossen.

(Siehe auch Situationsbewusstsein; Riick-
fallebene)

Fahrmodusspeicher fiir automati-
siertes Fahren

Zur Aufklarung von Unfallen oder ande-
ren kritischen Ereignissen wird im Fahr-
modusspeicher Folgendes aufgezeichnet:
Zeit und Ort beim Wechsel der Fahrzeug-
steuerung, bei einer Ubernahmeauffor-
derung durch das System oder bei einer
technischen Stérung. Die Daten sind an
Berechtigte zu Ubermitteln und nach fes-
ten Zeitablaufen zu l6schen.

(Siehe auch Haftungsfragen)

Haftungsfragen

Im Zusammenhang mit der Einfihrung
automatisierter Fahrfunktionen andert
sich an bisherigen Haftungsprinzipien
nichts: Der Halter/ die Halterin haftet wei-
terhin fir Gefahren, die aus dem Betrieb
des Fahrzeugs resultieren. Dieses Risiko
des Fahrzeughalters / der Fahrzeug-
halterin deckt grundsatzlich seine/ihre

Kfz-Haftpflichtversicherung ab. Entste-
hen Schaden durch fehlerhafte Produkte,
insbesondere fehlerhafte Auslegung von
automatisierten Fahrfunktionen, kann es
sich um einen Produkthaftungsschaden
handeln, der vom Hersteller getragen wird.

Neue rechtliche Fragestellungen erge-
ben sich durch die Abgrenzung, wer zum
Zeitpunkt des Eintretens der Gefahren-
situation oder einer Ordnungswidrigkeit
das Fahrzeug gelenkt hat: ein Mensch
oder ein technisches System. Damit diese
Frage in Zukunft leichter beantwortet
werden kann, sieht das Straflenverkehrs-
gesetz vor, dass ein Datenspeicher in die
Fahrzeuge eingebaut wird.

(Siehe auch Fahrmodusspeicher fiir auto-
matisiertes Fahren)

Maschine, Entscheidung

Bei automatisierten Fahrvorgangen Gber-
nimmt das System zeitweilig oder andau-
ernd (fahrerloses Fahren) die Steuerung
des Fahrvorgangs. Hierbei ist Folgen-
des standig vom System zu berechnen:
Anpassung der Geschwindigkeit an die
Verkehrssituation, Erkennen des Verlaufs
der Fahrspur, Einhalten oder Wechsel der
Fahrspur, Abbrems- oder Ausweichmang-
ver, Ubergabe der Fahraufgabe etc. Hierzu
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werden Uber Sensoren und Bildauswer-
tung gewonnene Informationen nach vor-
gegebenen Algorithmen verarbeitet.

In der offentlichen Debatte wird immer
wieder von ,Entscheidungen” der Maschine
gesprochen. Eine Maschine ist nicht in der
Lage, Entscheidungen zu treffen. Sie kann
lediglich entsprechend vorgegebener Algo-
rithmen Funktionen ausfihren, d.h. sie
reagiert so, wie sie programmiert wurde.

Mischverkehr

Mischverkehr besteht beim automatisier-
ten Verkehr dann, wenn von Menschen
gesteuerte Fahrzeuge mit systemgesteu-
erten Fahrzeugen gemeinsam auf Ver-
kehrswegen fahren.

Nationale Verkehrsregeln
Assistenzsysteme und alle Stufen des
automatisierten Fahrens miissen die
jeweils geltenden nationalen Verkehrs-
regeln grundsatzlich einhalten. Dies gilt
beispielsweise fiir Sicherheitsabstande zu
vorausfahrenden Fahrzeugen, die Einhal-
tung von Geschwindigkeitsbegrenzungen
und notwendige Sicherheitsabstande bei
Spurwechseln.

(Siehe auch Straflenverkehrsordnung]
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Objekt-, Personen- und Umfeld-
erkennung

Im automatisierten Fahrmodus erkennt
das System Personen und Objekte und
analysiert die Situation, um standig den
Fahrvorgang darauf anzupassen. Hierzu
werden  verschiedene  Technologien
genutzt und die gewonnenen Informati-
onen zur Verbesserung der Qualitat mit-
einander verkniipft.

Zur Messung des Abstandes zu bewegten
oder stehenden Objekten und zur Ermitt-
lung der Differenzgeschwindigkeit zum
Objekt werden Radarsysteme verwendet,
auch zur Uberwachung des riickwartigen
Raumes vor der Einleitung von Spurwech-
selvorgangen.

Fur die Fahrspurerkennung, die Iden-
tifikation von bewegten und stehenden
Objekten und Personen sowohl vor, neben
als auch hinter dem Fahrzeug sind Kame-
rasysteme erforderlich. Witterungs- und
Beleuchtungsbedingungen konnen die
optische Erfassung und damit die Aus-
wertung der Signale beeintrachtigen.



Parken, assistiertes und automa-
tisiertes [Remote Parking / Han-
dyparken)

Man unterscheidet verschiedene Formen
des automatisierten Parkens, z.B:

1. Der/die Fahrzeugfiihrende sitzt hinter
dem Steuer und das Fahrzeug manov-
riert selbstandig in die Parkliicke.

2. Der/die Fahrzeugfiihrende befindet
sich in unmittelbarer N&he aufler-
halb des Fahrzeugs und startet das
automatisierte Einparken durch eine
Fernbedienung (z.B. Schlissel oder
Smartphone), bleibt aber der/die Ver-
antwortliche.

3. Der/die Fahrzeugfiihrende (bergibt
das Fahrzeug in einer Ubergabezone
z.B. des Parkhauses. Das Fahrzeug
wird selbstandig auf die zugewiesene
Parkflache mandvriert.

Pilotiertes Fahren

Fahrzeughersteller ~ verwenden den
Begriff Autopilot unterschiedlich. ,Auto-
pilot™ ist nicht gleichzusetzen mit dem
Vorliegen einer .automatisierten Fahr-
funktion”.  Welche Funktionen genau
abgedeckt sind und welche Systemgren-
zen gelten, ist den Herstellerbeschreibun-
gen der Systemfunktionen zu entnehmen.

Riickfallebene

Eine Rickfallebene ist eine Sicherheits-
ebene zur Bewaltigung der Fahraufgabe.
Das konnen technische Mafinahmen sein
bis hin zur Rickfihrung der Fahraufgabe
an den Menschen.

(Siehe auch Situationsbewusstsein; Fahr-
fremde T&tigkeit; Ubernahmebereitschaft)

Sicherheitsniveau

Es wird erwartet, dass Fahrzeuge mit
hochautomatisierten ~ Funktionen  im
Vergleich zu heutigen Fahrzeugen ein
hoheres Sicherheitsniveau fir alle Ver-
kehrsteilnehmenden - nicht nur fir Fahr-
zeuginsassen und -insassinnen - errei-
chen. Die Prognose stiitzt sich auf die
Einschatzung, dass technische Systeme
zuverlassiger und wirksamer Uber lan-
gere Zeit agieren konnen, wahrend Fahr-
zeugfiihrende zum Beispiel durch Ablen-
kung, Unaufmerksamkeit oder Ermiidung
anfalliger fur Fehler sind.

(Siehe auch Verkehrssicherheit]

Situationsbewusstsein

Situationsbewusstsein bezeichnet ein Ver-
standnis Uber Situation und Verkehrslage
durch den menschlichen Fahrenden. Bei der
Rickiibernahme der Fahraufgabe durch den
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Fahrzeugfiihrenden wird er durch das Sys-
tem unterstiitzt (Ubernahmebereitschaft], so
dass sich der Fahrzeugfiihrende bewusst
werden kann, in welcher Situation und Ver-
kehrslage sich das Fahrzeug derzeit befin-
det, welche Entscheidungen von ihm/ihr
kurzfristig zu treffen und welche Fahrmang-
ver auszufiihren sind. In wissenschaftlichen
Kreisen wird dariiber diskutiert, wie lange
Fahrzeugfiihrende bei der Riickibernahme
brauchen, um ein ausreichendes Situations-
bewusstsein zu erlangen.

(Siehe auch Fahrfremde Tétigkeit; Rickfall-
ebene; Ubernahmebereitschaft)

StraBenverkehrsordnung (StV0)
Fahrzeugfiihrende und Fahrzeuge im
automatisierten Fahrmodus miissen die
jeweiligen nationalen Verkehrsvorschrif-
ten, in Deutschland die StraBBenverkehrs-
ordnung StVO, grundsatzlich einhalten.
Die Anschnallpflicht fiir Insassen gilt auch
bei Fahrten im automatisierten Fahrmo-
dus.

Der/die Fahrzeugfihrende muss im teil-,
hoch- und vollautomatisierten Fahrzu-
stand fahrtiichtig sein und deshalb die
restriktiven Vorgaben hinsichtlich des
Konsums von Alkohol, Drogen und Medi-
kamenten beachten.
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Verstof3e gegen die StVO werden als Ord-
nungswidrigkeit verfolgt. Die Verantwort-
lichkeit kann bei Erfordernis durch die
Aufzeichnungen im Datenspeicher geklart
werden, wenn es darum geht, ob der/die
Fahrende oder das System das Fahrzeug
zum fraglichen Zeitpunkt gesteuert hat.
(Siehe auch Fahrmodusspeicher fiir auto-
matisiertes Fahren; Nationale Verkehrs-
regeln]

StraBenverkehrsgesetz (StVG)

Das Straflenverkehrsgesetz ist ein Bun-
desgesetz, das die Grundlagen des Stra-
Benverkehrsrechts in Deutschland regelt.
Aufgrund der weitreichend technischen
Entwicklungen der automatisierten Sys-
teme hat der Gesetzgeber die Notwendig-
keit zur Anderung des StraBenverkehrs-
gesetzes gesehen.

Das StVG in der Fassung aus dem Jahr 2017
gibt unter anderem vor, dass Fahrzeuge
mit hoch- oder vollautomatisierten Fahr-
funktionen zulassig sind, wenn wahrend
der Phase des automatisierten Fahrens das
System die Verkehrsvorschriften einhalt.
Der/die Fahrzeugfiihrende darf sich wéah-
rend der Fahrzeugfiihrung mittels hoch-
oder vollautomatisierter Fahrfunktionen
vom Verkehrsgeschehen und der Fahrzeug-



steuerung abwenden. Er/Sie muss jedoch
wahrnehmungsbereit bleiben. Vom Fahr-
zeugfihrenden wird verlangt, dass nach der
Ubernahmeaufforderung die Fahrzeugsteu-
erung unverziiglich wieder ibernommen
wird. Das gilt auch, wenn er/sie erkennt
oder aufgrund offensichtlicher Umstande
erkennen muss, dass die Voraussetzungen
flr eine bestimmungsgemafe Verwendung
der hoch- oder vollautomatisierten Fahr-
funktion nicht mehr vorliegen.

Ubernahmeaufforderung

Beim Erkennen von Situationen, in denen
das automatisierte System nicht mehr
eine sichere Fahrzeugfihrung gewahr-
leisten kann, wird der/die Fahrende recht-
zeitig dazu aufgefordert, selbst wieder die
Fahrzeugfiihrung manuell auszufiihren.
Auch die geplante Beendigung des auto-
matischen Fahrmodus, z.B. beim Verlas-
sen der Autobahn, wird durch eine Uber-
nahmeaufforderung eingeleitet.

(Siehe auch Riickfallebene)

Ubernahmebereitschaft

Der/die Fahrzeugfiihrende muss wahrend
der Phase des hoch- und vollautomati-
sierten Fahrens in der Lage sein, einer
Ubernahmeaufforderung zu folgen und die

Fahraufgabe adaquat zu ibernehmen und
fortzufithren. Erfolgt keine Ubernahme
durch den/die Fahrzeugfiihrende/n, soll
sich das Fahrzeug in einen risikominima-
len Zustand bringen.

(Siehe auch Fahrfremde Tatigkeit, Riickfall-
ebene; Situationsbewusstsein Straflenver-
kehrsgesetz]

Verkehrssicherheit

Ein entscheidender Grund fir das auto-
matisierte Fahren ist es, menschliche
Fehler im Straflenverkehr zu vermeiden
und dadurch die Verkehrssicherheit zu
erhohen.

Vernetzte Mobilitat

Durch Informations- und Kommunikati-
onssysteme in Fahrzeugen sowie die Ver-
netzung Verkehrstrager
wird ein wesentlicher Beitrag fiir ein leis-
tungsfahiges Verkehrssystem geschaf-
fen. Die Vernetzung leistet ihren Beitrag,
sowohl die automatisierten Fahrzeuge als
auch alle anderen Fahrzeuge sicherer zu
machen.

verschiedener

Wiener Ubereinkommen
Im Wiener Ubereinkommen iiber den
Straflenverkehr von 1968 wurde festge-
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legt, dass jede/r Fahrzeugfiihrende unter
allen Umstanden das Fahrzeug beherr-
schen muss, um den Sorgfaltspflichten
gentgen zu kdnnen und um standig in der
Lage zu sein, alle ihm/ihr obliegenden
Fahrbewegungen auszufiihren.

Aufgrund der Entwicklung von Fahreras-
sistenzsystemen und automatisierten
Fahrfunktionen wurden im Jahre 2016
Anderungen des Wiener Ubereinkom-
mens vorgenommen. Sie sehen vor, dass
Systeme, welche die Fiihrung eines Fahr-
zeugs beeinflussen, als zuldssig erachtet
werden, wenn diese den einschldgigen
technischen Regelungen der Wirtschafts-
kommission der Vereinten Nationen fir
Europa (UNECE] entsprechen oder die
Systeme so gestaltet sind, dass sie durch
den Fahrer und die Fahrerin lbersteuer-
bar oder abschaltbar sind.
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Auf der DVR-Homepage (www.dvr.de/lexikon-
automatisiertes-fahren) steht zusatzlich eine
Langfassung dieses Lexikons mit weiteren
Informationen zum automatisierten Fahren
als Download zur Verfiigung.
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