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Eine Studie im Auftrag des KFV (Kuratorium für Verkehrssi-
cherheit, Österreich), der UDV (Unfallforschung der Versiche-
rer, Deutschland) und der bfu (Beratungsstelle für Unfallverhü-
tung, Schweiz) zeigt, dass der Einsatz von assistierten Fahrfunk-
tionen auf Freilandstraßenmit Sicherheitsrisiken verbunden ist.
Dies trifft insb zu, wenn die Systeme die Fahrzeuglenker über
längere Zeiträume bei der Längs- und Querführung unterstüt-
zen. Die Untersuchung zeigt, dass eine reduzierte aktive Betei-

ligung der Fahrzeuglenker zu einer verminderten Fähigkeit
führt, in Konfliktsituationen rechtzeitig und angemessen zu in-
tervenieren.

Die Europäische Kommission verfolgt seit dem Jahr 2000 mit der
„Vision Zero“ das Ziel, bis 2050 eine Zukunft ohne Verkehrstote
zu erreichen. Während zunächst deutliche Fortschritte erzielt

289



wurden, stagnierte der Trend zwischen 2015 und 2020. Dies deu-
tet auf neue Herausforderungen im Bereich der Verkehrssicher-
heit hin, die dringend adressiert werden müssen.

Ein wesentlicher Faktor ist die zunehmende Verbreitung von
sog Level-2-Fahrfunktionen (Automatisierungsstufe 2 nach SAE
J30161, im Folgenden kurz L2-Fahrfunktionen). Diese Systeme
unterstützen die Fahrzeuglenker bei der Längs- und Querfüh-
rung des Fahrzeugs und integrieren verschiedene hochentwickel-
te Fahrerassistenzsysteme (sog Advanced Driving Assistent Sys-
tems, kurz ADAS), wie etwa Abstandsregeltempomat, Spurhal-
teassistent oder Notbremsassistent.2 Ursprünglich für Autobah-
nen konzipiert, sind diese Funktionen auch auf Freilandstraßen
und in der Stadt einsetzbar – ein Umfeld, das aufgrund seiner
infrastrukturellen Vielfalt und komplexen Verkehrssituationen
besondere Anforderungen an die Technologie stellt.

Die steigende Nutzung dieser unterstützenden Systeme birgt
jedoch Risiken, da die Fahrzeuglenker zunehmend weniger aktiv
in die Fahraufgabe eingebunden sind („reduziertes Driver Enga-
gement“). Gerade in sicherheitskritischen Situationen, in denen
die Systeme an ihre Grenzen gelangen, müssen Fahrzeuglenker
schnell und kompetent eingreifen können. Dies erfordert ein ho-
hes Maß an Situationsbewusstsein, das nur durch eine konti-
nuierliche aktive Einbindung in den Fahrprozess gewährleistet
werden kann. Daraus ergibt sich die Frage, ob L2-Fahrfunktio-
nen für den Einsatz auf Freilandstraßen geeignet sind und welche
Auswirkungen sie auf die Verkehrssicherheit haben.

Vor diesem Hintergrund haben das Kuratorium für Verkehrs-
sicherheit (KFV), die Beratungsstelle für Unfallverhütung (bfu)
und die Unfallforschung der Versicherer (UDV) ein Forschungs-
projekt initiiert, dessen Ziel es war, die Leistungsfähigkeit und
Sicherheit von L2-Fahrfunktionen auf Freilandstraßen sowie de-
ren Einfluss auf das Driver Engagement zu untersuchen.

Dieser Beitrag stellt die zentralen Ergebnisse dieses Projekts
mit Fokus auf Risiken und mögliche Gegenmaßnahmen vor.

Hochentwickelte Fahrerassistenzsysteme werden zunehmend zur
Standardausstattung in Fahrzeugen mit EU-Typengenehmigung.
Die rechtlichen und technischen Anforderungen an Fahrerassis-
tenzsysteme sind in den einschlägigen EU-Typengenehmigungs-
VO geregelt.3 Die Kommission erlässt im Wege von delegierten
Rechtsakten und Durchführungsrechtsakten Bestimmungen in
Bezug auf einheitliche Verfahren und technische Spezifikationen
für die Typengenehmigung von Assistenzsystemen.4, 5, 6

Die VO (EU) 2019/2144 schreibt beginnend mit 6. 7. 2022
die schrittweise verpflichtende Ausstattung von neu zu genehmi-
genden Fahrzeugtypen und neu zugelassenen Fahrzeugen unter-
schiedlicher Fahrzeugklassen mit bestimmten hochentwickelten
Fahrassistenzsystemen vor.7 Seit 7. 7. 2024 sind etwa in allen neu
zugelassenen Pkw (Fahrzeugklasse M1) unter anderem ein Intel-
ligenter Geschwindigkeitsassistent, ein hochentwickeltes Not-
bremsassistenzsystem und ein Notfall-Spurhalteassistent ver-
pflichtend vorgeschrieben.8 Während es sich bei den zuletzt ge-
nannten Systemen um Sicherheitssysteme zur Gewährleistung
der allgemeinen Sicherheit sowie den Schutz von Fahrzeuginsas-
sen und ungeschützten Verkehrsteilnehmern handelt, dienen sog
Level-2-Systeme derzeit primär der Erhöhung des Fahrkomforts
und der Reduktion der Arbeitsbelastung des Lenkers.

Fahrzeuglenker haben beim Einsatz von Fahrassistenzsyste-
men die nationalen Rechtsvorschriften der einzelnen Mitglieds-
staaten zu beachten.9, 10 Sie haben die Kontrolle über das Fahr-

zeug jederzeit zu behalten und haften uneingeschränkt nach all-
gemeinen Grundsätzen. Auch die Halterhaftung nach EKHG
bleibt beim Einsatz von Fahrassistenzsystemen unberührt.

Die UNECE-Arbeitsgruppe 29 (WP.29) hat zuletzt mit der
UN-Regelung R171 „Einheitliche Vorschriften für die Genehmi-
gung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich Fahrerassistenzsysteme
(Driver Control Assistance Systems, DCAS)“ herausgegeben.11, 12
Diese Regelung wurde von der EU noch nicht formal in das Ty-
pengenehmigungsregime aufgenommen. Ein entsprechender
Entwurf zur Ergänzung der VO (EU) 2019/2144 liegt jedoch be-
reits vor.13 Die Regelung enthält insb spezifische Anforderungen
an das System im Hinblick auf die Überwachung der Beteiligung
des Fahrzeuglenkers und der „Mensch-Maschine-Interaktion“
(MMI).
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Das Forschungsprojekt gliederte sich in drei Phasen:
▶ Phase 1: Analyse realer Verkehrssituationen auf Freilandstra-

ßen zur Identifikation kritischer Szenarien bei aktivierten L2-
Fahrfunktionen. Die Grundlage bildeten eine Literaturre-
cherche, Testfahrten im Realverkehr und eine Kritikalitätsbe-
wertung der erfassten Situationen.

▶ Phase 2: Entwicklung von drei repräsentativen Testszenari-
en auf Basis der Erkenntnisse aus Phase 1. Diese Szenarien
spiegelten typische Herausforderungen auf Freilandstraßen
wider und bildeten die Grundlage für Funktionalitätstests un-
ter kontrollierten Bedingungen.

▶ Phase 3: Durchführung der Testszenarien auf einem Test-
gelände, um die Leistungsfähigkeit der L2-Fahrfunktionen
und deren Einfluss auf das Driver Engagement zu bewerten.
Im Fokus stand das Verhalten der Testpersonen in kritischen
Situationen – insb ihre Fähigkeit zum rechtzeitigen Eingrei-
fen. Denn ein dauerhaft reduziertes Driver Engagement durch
L2-Unterstützung kann dazu führen, dass Fahrzeuglenker
beim Erreichen von Systemgrenzen nicht mehr adäquat rea-
gieren.

Alle Tests erfolgten gemäß den Vorgaben der Ethikkommission
der Technischen Universität Graz.

a) Realverkehr
Die Funktionalitätstests im Realverkehr dienten der Identifika-
tion typischer Herausforderungen und potenziell sicherheitskri-
tischer Fahrsituationen bei aktivierten L2-Fahrfunktionen auf
Freilandstraßen, um eine solide Grundlage für die Entwicklung
repräsentativer Testszenarien zu schaffen.

Rahmenbedingungen
Für die Tests wurden Straßenabschnitte mit typischen infrastruk-
turellen und verkehrstechnischen Herausforderungen ausge-
wählt. Neben gut erhaltenen Bodenmarkierungen und einem
Tempolimit von über 60 km/h, was ideal für den Betrieb von
L2-Fahrfunktionen war, umfassten sie auch Streckenabschnitte
mit engen Kurven, unzureichenden Fahrbahnmarkierungen,
Kreuzungen sowie Abschnitte mit variierenden Geschwindig-
keitsbegrenzungen. Um länderspezifische Unterschiede zu be-
rücksichtigen und aussagekräftige, länderübergreifende Ergeb-
nisse zu erzielen, führte die Teststrecke durch Österreich,
Deutschland und die Schweiz.

Die Tests wurden mit drei Fahrzeugmodellen aus dem Pre-
miumsegment, der Kompakt- und Mittelklasse durchgeführt. Al-
le Fahrzeuge verfügten über eine aktuelle EU-Typengenehmi-
gung, ein EuroNCAP-Rating und waren mit L2-Fahrfunktionen
gemäß SAE J3016/UNECE R79 ausgestattet. Die L2-Fahrfunktio-
nen unterstützten die Fahrzeuglenker bei der Längs- und Quer-
führung der Fahrzeuge.

Die Tests wurden von erfahrenen Fahrern durchgeführt, die
die L2-Fahrfunktionen aktiv nutzten, auf Warnungen achteten
und kritische Situationen markierten. Gefahren wurde unter rea-
len Bedingungen nach standardisiertem Protokoll zur Sicher-
stellung der Vergleichbarkeit zwischen den Fahrzeugen und den
Strecken.

Methodik
Während der Fahrten wurden sogenannte Triggerereignisse – si-
cherheitskritische Situationen, in denen das System an seine
Grenzen stieß oder ein aktives Eingreifen der Testperson erfor-
derlich war – identifiziert. Beispiele hierfür waren plötzliche
Hindernisse, fehlerhafte Spurführung oder unklare Verkehrssi-
tuationen. Die Ereignisse wurden durch einen im Fahrzeug an-
wesenden technischen Versuchsleiter erfasst und post-hoc analy-
siert.

Jedes identifizierte Triggerereignis wurde subjektiv durch die
Testperson mithilfe einer 11-stufigen Skala hinsichtlich der Kri-
tikalität bewertet: 0–3 = unkritisch, 4–6 = mäßig kritisch, 7–10
= kritisch. Zusätzlich wurden Kontextdaten wie zB Witterung
dokumentiert.

Nach jeder Fahrt erfolgte eine leitfadengestützte, qualitative
Befragung der Testpersonen, um subjektive Eindrücke zu doku-
mentieren. Diese ergänzenden Daten ermöglichten eine umfas-
sende Bewertung der Nutzererfahrung mit L2-Fahrfunktionen.

b) Testszenarien
Als Ergebnis der ersten Phase des Projekts wurden repräsentative
Testszenarien abgeleitet, um die Herausforderungen zu simulie-
ren, denen Fahrzeuglenker auf Freilandstraßen mit komplexen
Verkehrssituationen und vielfältigen infrastrukturellen Gegeben-
heiten gegenüberstehen.

Methodik
Die Entwicklung der Testszenarien erfolgte in einem mehrspuri-
gen Prozess:
1. Identifikation funktionaler Szenarien: Zunächst wurden 26
funktionale Szenarien durch eine Literaturrecherche und an-
hand von Expertenwissen identifiziert. Diese Szenarien be-
schreiben typische Fahrsituationen, die im Realverkehr auftre-
ten können.
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2. Ableitung logischer Szenarien: Aus den funktionalen Szena-
rien wurden logische Szenarien abgeleitet, die konkrete Parame-
ter wie bspw Fahrgeschwindigkeit und Kurvenradien enthielten.
Diese Parameter wurden basierend auf den Messdaten aus dem
Realverkehr und Geoinformationsdaten definiert.
3. Überführung in konkrete Szenarien: Schließlich wurden die
logischen Szenarien in konkrete Szenarien überführt, die auf der
Teststrecke umgesetzt werden konnten. Die Durchführbarkeit
der Szenarien wurde mit der Unterstützung einer Simulations-
software sowie auch durch die Prüfung der Ergebnisparameter in
Vorversuchen geprüft.

Ausgewählte Testszenarien
Es wurden drei Testszenarien für die Testfahrten auf dem Test-
gelände abgeleitet, welche in Tabelle 2 abgebildet und beschrie-
ben sind. Die entwickelten Testszenarien ermöglichten eine Be-
wertung der Fähigkeit von L2-Fahrfunktionen, sowohl die
Längs- als auch die Querführung des Fahrzeugs sicher zu kon-
trollieren. Sie halfen zudem dabei, die Einbindung der Fahrzeug-
lenker in die Fahraufgabe (Driver Engagement) zu untersuchen,
was für die Sicherheit bei der Nutzung dieser Technologien ent-
scheidend ist.

Ego-Fahrzeug, Proband:in

ACC Vorausfahrzeug (Target-Fahrzeug)

GVT Target-Fahrzeug, UFO Plattform

Ego-Fahrzeug, Proband:in

ACC Vorausfahrzeug (Target-Fahrzeug)

Ego-Fahrzeug, Proband:in

ACC Vorausfahrzeug (Target-Fahrzeug)

Fahrrad Target, UFO Plattform
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c) Auf dem Testgelände

Rahmenbedingungen
Die Testfahrten fanden auf dem DSD14-Versuchsgelände in Hof-
kirchen statt, das für EuroNCAP15-Versuche zur aktiven Sicher-
heit zertifiziert ist. Das Streckenlayout entsprach, mit Ausnahme
der engen Kurve, einem Rundkurs, welcher es ermöglichen soll-
te, über einen längeren Zeitraum ohne Unterbrechung mit akti-
vierten L2-Fahrfunktionen zu fahren.

An den Testfahrten nahmen 24 Personen (sechs Frauen, 18
Männer, Ø-Alter: 53 Jahre mit Standardabweichung von 13 Jah-
ren) teil. Die durchschnittliche jährliche Fahrleistung betrug zwi-
schen 10.000 und 20.000 Kilometer. 19 Testpersonen hatten be-
reits Erfahrungen mit Fahrerassistenzsystemen.

Jede Testperson absolvierte zunächst eine 20–25-minütige
Eingewöhnungsfahrt auf einer Freilandstraße, gefolgt von der ei-
gentlichen Testfahrt. Dabei durchlief jede Person eines der drei
Testszenarien mit je einem anderen Fahrzeugmodell. Insgesamt
wurden an vier Tagen 72 Fahrten durchgeführt – jedes Szenario
und jedes Fahrzeug kam dabei jeweils 24-mal zum Einsatz.

Bewertung der Mensch-Maschine-Interaktion (MMI)
Das Ziel dieser Bewertung war die Überprüfung der Qualität des
Bedienverhaltens während der Systemaktivierung, der Quali-

tät der Fahrzeugführung in der Testsituation (insb die Reak-
tion auf das Systemverhalten bei unerwarteten Triggerereignis-
sen) sowie Qualität des Monitorings (in Bezug auf die Einhal-
tung der „Hand-am-Steuer-Anforderung“). Diese Aspekte geben
Hinweise auf das Driver Engagement, insb hinsichtlich aktiver
Beteiligung und Aufmerksamkeit.

Die Bewertung umfasste zwei Teile:
a) Zwei geschulte Beobachtende bewerteten das Verhalten der

Testpersonen während der Systemnutzung anhand definierter
Variablen (s Tabelle 3). Bewertet wurde auf einer 11-stufigen Ska-
la (0 = perfekt, 1–3 = gut, 4–5 = fehlerhaft, 7–9 = nicht akzep-
tabel, 10 = nicht bewältigt). Grundlage war das erwartete Ideal-
verhalten je Szenario.

b) Zusätzlich bewerteten die Testpersonen direkt nach der
Fahrt das Szenario und Triggerereignisse per Fragebogen (s Ta-
belle 4). Abgefragt wurden Klarheit, Verständlichkeit, Nachvoll-
ziehbarkeit, Sicherheit und Situationskritikalität – auf Skalen von
-3 bis +3 (außer Kritikalität: 0–10).
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a) Aktivierung und Funktion der Systeme
Die Aktivierung der L2-Fahrfunktionen hing stark von der Qua-
lität der Fahrbahnmarkierungen ab. Auf gut markierten Strecken
konnten die Systeme meist kontinuierlich genutzt werden. Bei
fehlenden, schlecht sichtbaren oder abrupt veränderten Markie-
rungen kam es jedoch zu Deaktivierungen oder zu fehlerhaften
Aktivierungen, was manuelle Eingriffe erforderte.

b) Auftreten kritischer Situationen
Im Schnitt trat alle fünf Minuten ein sicherheitskritisches Ereig-
nis auf. Insgesamt wurden 262 Triggerereignisse dokumentiert,
davon 139 auf Freilandstraßen. Häufige Ursachen für diese Situa-
tionen waren:
▶ Mängel in der Querführung: Insb in Kurven oder auf Stra-

ßen ohne klare Mittelleitlinie zeigten die Systeme deutliche
Schwächen, was zu unerwünschtem Fahrbahnverlassen oder
Einfahren in den Gegenverkehr führte.

▶ Fehlerhafte Geschwindigkeitswahl: Die Systeme hatten
Schwierigkeiten, die Fahrgeschwindigkeit korrekt an Kurven-
radien, Kreuzungen oder wechselnde Tempolimits anzupas-
sen. Dadurch entstanden Situationen, in denen Fahrzeuglen-
ker manuell eingreifen mussten, um Gefährdungen zu ver-
meiden.

▶ Inkonsistentes Beschleunigungs- und Bremsverhalten: Be-
sonders in Situationen, in denen vorausfahrende Fahrzeuge
abbogen, oder nach der Durchfahrt eines Kreisverkehrs kam
es zu widersprüchlichen Beschleunigungs- und Bremsmanö-
vern.

c) Einfluss des Human-Machine-Interface
Ein wesentliches Ergebnis der Realfahrten betraf die Gestaltung
des Human-Machine-Interface. Insb die Informationsbereit-
stellung über den Systemstatus erwies sich als problematisch.
So führte die kurzfristige oder verspätete Meldung über die
Deaktivierung des Systems regelmäßig zu Überraschungsmo-
menten und damit potenziell gefährlichen Situationen. Die Ge-

staltung und Platzierung der Anzeigen (Head-Up-Display, zent-
rales Display oder Kombiinstrument) beeinflussten erheblich die
Klarheit der Informationsaufnahme und führten zu Missver-
ständnissen in Bezug auf die Handhabung der Systeme (Mode
Confusion16).

Um die sichere und effektive Nutzung von L2-Funktionen zu
gewährleisten, sind eine klare und intuitive Darstellung von Sys-
teminformationen, insb des Systemstatus, sowie eine rechtzeitige
und präzise Kommunikation zwischen System und Fahrzeuglen-
ker entscheidend.

Driver Engagement
Das Driver Engagement der Testpersonen erwies sich als einer
der entscheidenden Sicherheitsfaktoren. Die Testpersonen waren
instruiert, stets aufmerksam zu bleiben, da die dauerhafte Unter-
stützung des Fahrzeuglenkers durch L2-Fahrfunktionen zu einer
gewissen Passivität der Lenker und dadurch zu einer einge-
schränkten Reaktionsfähigkeit in kritischen Situationen führen
kann. Es besteht daher die Notwendigkeit der kontinuierlichen
Einbindung der Fahrzeuglenker.

Die Fahrten auf dem abgesicherten Testgelände bestätigten
Schwächen der L2-Fahrfunktionen, die bereits in den Realfahr-
ten beobachtet wurden. Besonders deutlich zeigten sich Proble-
me bei der Querführung in Kurven und bei der Reaktion auf
unerwartete Hindernisse. Diese Defizite erforderten regelmäßi-
ge manuelle Eingriffe, um Gefährdungen zu vermeiden.

Die Bewertung der Fahrzeugführung und des Monitorings
durch die Testpersonen, welche durch Beobachtende durchge-
führt wurde, zeigte insgesamt bei deutlich mehr als der Hälfte
der Testpersonen eine fehlerhafte bzw nicht akzeptable Bewälti-
gung in allen drei Szenarien und bei allen drei Fahrzeugen (s
Abbildung 1). Verzögerte Reaktionen und Spurabweichungen
traten dabei am häufigsten auf, insb in Szenario 2 (Verlassen
des Fahrstreifens in einer Linkskurve zum Fahrbahnrand). Im
direkten Vergleich schnitt Fahrzeug A am besten, Fahrzeug C
am schlechtesten ab. Die Unterschiede zwischen den Fahrzeugen
insgesamt waren jedoch gering.
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a) Driver Engagement
Ein zentraler Fokus der Testfahrten lag auf der Bewertung des
Driver Engagements – der aktiven und kontinuierlichen Einbin-
dung der Fahrzeuglenker in die Fahraufgabe. Die Untersuchun-
gen zeigten, dass bei längerer Nutzung der assistierten Fahrfunk-
tionen ein Rückgang der Aufmerksamkeit und eine reduzierte
Bereitschaft zum sofortigen Eingreifen bei den Fahrzeuglen-
kern erkennbar war. Dieses Verhalten führte in mehreren Fällen
zu verzögerten Reaktionen, die das Unfallrisiko potenziell erhöh-
ten.

Abbildung 2 illustriert die Ergebnisse hinsichtlich der wahr-
genommenen Klarheit der notwendigen Handlungen in der je-
weiligen Situation, der Nachvollziehbarkeit des Systemverhal-
tens, der Verständlichkeit der Systemausgaben sowie des emp-
fundenen Sicherheitsgefühls, jeweils differenziert nach dem
Fahrzeug.

Obwohl die Mehrheit der Testpersonen angab, in den Szena-
rien stets zu wissen, was zu tun sei, und sich überwiegend sicher

fühlte, wurden das Systemverhalten und die Systemausgaben
nicht durchgängig als nachvollziehbar oder verständlich wahrge-
nommen. Besonders Szenario 3 – das Ausweichmanöver bei ei-
nem plötzlich auftauchenden Hindernis – wurde als am kri-
tischsten eingeschätzt.

Die Ergebnisse verdeutlichen: Eine reduzierte aktive
Beteiligung der Fahrzeuglenker kann die Fähigkeit
mindern, in Konfliktsituationen rechtzeitig und
angemessen zu reagieren.

Die Auswertungen zeigen deutlich: Aktuelle L2-Fahrfunktionen
sind nicht uneingeschränkt für den Einsatz auf Freilandstra-
ßen geeignet – ihre Nutzung kann in der jetzigen Form nicht
empfohlen werden. Insb Schwächen bei Spurhaltung und adapti-
ver Geschwindigkeitsregelung sowie ein geringes Driver Engage-
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ment erfordern technische und gestalterische Verbesserungen.
Daraus ergeben sich folgende Empfehlungen:
▶ Kombination von Hands-on- und Fahrerzustandsüberwa-

chung: Ergänzend zur Hands-on-Überwachung wird eine
Fahrerzustandsüberwachung (zB von Blick- und Kopfbewe-
gungen) empfohlen, um frühzeitig auf eine unzureichende
Aufmerksamkeit hinzuweisen.

▶ Moderate Lenkunterstützung: Zur kontinuierlichen Einbin-
dung der Fahrzeuglenker sollte die Spurhalteunterstützung
nur moderat ausfallen, um das Gefühl der Fahrverantwortung
aufrechtzuerhalten.

▶ Klare und einheitliche Cockpit-Anzeigen: Deutlichere und
einheitliche Symbole reduzieren Missverständnisse (Mode
Confusion) und erhöhen besonders bei Fahrzeugwechseln
oder Fahranfängern die Bedienfreundlichkeit.

▶ Deutliche Warnungen beim Erreichen der Systemgrenzen:
Frühzeitige, klar verständliche Hinweise auf Systemgrenzen
(zB bei hohen Querbeschleunigungen in Kurven) erhöhen
das Sicherheitsgefühl und erleichtern die Systemnutzung.17

▶ Vermeidung von Mode Confusion: Eine eindeutige Kom-
munikation hinsichtlich der Fahrverantwortung ist wichtig,
um zu verhindern, dass Fahrzeuglenker die Verantwortung
unbewusst dem System zuschreiben und von kritischen Situa-
tionen überrascht werden.

Die Testfahrten bestätigten zudem die Übertragbarkeit kritischer
Szenarien aus dem Realverkehr auf kontrollierte Bedingungen,
was die Validität der entwickelten Testszenarien unterstreicht.
Um zukünftig detailliertere Aussagen zum Driver Engagement
zu ermöglichen, ist die Weiterentwicklung der Bewertungssyste-
matik notwendig.

Die Ergebnisse zeigen deutlich: L2-Fahrfunktionen sind für den
Einsatz auf Freilandstraßen aktuell nicht zu empfehlen. Zwar
funktionieren sie auf gut ausgebauten Strecken zufriedenstellend,
doch bestehen erhebliche Leistungsgrenzen und Sicherheitsrisi-
ken.

Künftige Forschung sollte sich auf folgende Schwerpunkte
konzentrieren:
1. Unfallpotenzial kritischer Situationen: Es gilt zu klären, ob
die identifizierten Szenarien tatsächlich zu Unfällen führen und
welche Ursachen zugrunde liegen.
2. Weiterentwicklung der L2-Systeme (zB gemäß UN-Rege-
lung R171): Hierbei ist besonders das Hands-off-Fahren kri-
tisch, da es Komfort bietet, aber die Grenze zu Level-3-Systemen
verwischt – und dadurch Mode Confusion fördert. Unklarheit
über die Fahrzeugkontrolle kann zu gefährlich verzögerten Reak-
tionen führen.18
3. Langzeitwirkungen auf Fahrverhalten und Engagement:
Erste Studien deuten darauf hin, dass Nutzer gezielt Systemgren-
zen austesten.19, 20 Es ist zu untersuchen, ob dies langfristig das
Unfallrisiko erhöht.
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