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[STRASSENVERKEHRSRECHT]

Zehn Grundsatze zur Entwicklung IF\W
des autonomen Fahrens

Zehn klar formulierte Grundsétze sollen dazu beitragen, dass die an das autonome
Fahren geknUpften groBen Erwartungen auch erfullt werden kdnnen. Nur wenn alle
Akteure im Entwicklungsprozess des autonomen Fahrens nicht in einem Gegen-
oder Nebeneinander, sondern in einem Miteinander ohne Reibungsverluste agieren,
konnen die wertschopfenden Potenziale dieser Idee in angemessener Zeit zum
Wohle aller realisiert werden.

Von Armin Kaltenegger
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A. Warum Grundséatze

Moglicherweise wird das autonome Fahren ganz viele
Probleme l6sen. Es gibt keine Verkehrstoten mehr, Men-
schen und Unternehmen verlieren keine Zeit mehr in
Staus oder Umwegen, Wirtschaft, Technik und For-
schung boomen, neue Berufsbilder entstehen und auch
fir die Umwelt gibt es vorteilhafte Entwicklungen. Nun
ist es aber so, dass die Entwicklung des autonomen Fah-
rens viele Akteure bendtigen wird. Fahrzeug(teile)her-
steller, Infrastrukturbetreiber, Programmierer, Juristen,
Politiker, Spezialisten aus der Verwaltung, Psychologen,
Padagogen usw: Sie alle leisten in ihrem jeweiligen Wir-
kungskreis ihr Bestes. Die Synchronisierung und Har-
monisierung all dieser Tatigkeiten wird zum Teil durch
Koordinationsstellen der offentlichen und privaten
Hand tibernommen. Grofie Teile der Ressourcen dieser
Einrichtungen sowie aller oben genannten Akteure ge-
hen aber nun darin verloren, Geschwindigkeit, Zielrich-
tung und Inhalte des Handelns der jeweils anderen Ak-
teure dem eigenen Handeln anzupassen. Es verhalt sich
dabei ein wenig wie beim Turmbau zu Babel - nichts er-
scheint mehr unerreichbar, konnten wir uns nur besser
verstindigen. Um nun bereits ex ante ein gleichmaflige-
res, gezielteres und friktionsfreieres Arbeiten gewdhrleis-
ten zu konnen, bedarf es grundlegender Ansitze fiir die
Entwicklung des autonomen Fahrens, welche an alle
oben genannten Beteiligten zu adressieren sind.

B. Die zehn Grundséatze

1. Verkehrssicherheit hat Prioritat
gegenliber anderen ZielgréBen

Autonomes Fahren wird viele Anforderungen erfiillen
miissen. Wirtschaftlicher und technischer Fortschritt,
Wohlstand, Komfort, Okologie und Sicherheit wettei-
fern um den besten Platz in den Pldnen der Akteure.
Der Sicherheit des Systems und damit der Reduktion
der Getéteten und Verletzten muss dabei der Vorrang
eingeraumt werden. Dazu sind neben Lenkern und
Passagieren auch nichtautomatisierte Verkehrsteilneh-
mer wie Fufiganger und Radfahrer zu berticksichtigen.
Bei konkurrierenden Parametern ist deshalb im Zwei-
fel der Verkehrssicherheit der Vorzug zu geben, sogar
zu Lasten anderer Faktoren!

2. Revolutionare statt evolutionare
Entwicklung: Stufe 3 Giberspringen

In der Fachwelt werden sechs Stufen der Automatisie-

rung des Fahrens unterschieden:

=» Stufe 0: Driver only, keine Automation, der Fahrer
fahrt eigenstandig.

=¥ Stufe 1: assistiert.

=¥ Stufe 2: teilautomatisiert.

=¥ Stufe 3: hochautomatisiert.

=¥ Stufe 4: vollautomatisiert.

=¥ Stufe 5: fahrerlos.

In den Stufen 2, va aber 3, hat der Lenker einzelne oder

mehrere Fahraufgaben an das System zu iibergeben.

Diese muss er aber jederzeit nach Aufforderung durch

das System wieder riickiibernehmen. Studien haben erge-

ben, dass die Riickiibernahme bis zu 15 Sekunden dauern

kann! Diese Aufgaben diirfen deshalb zwar im Realver-

kehr, aber nur in genehmigten Testumgebungen mit pro-
fessionellen Testfahrern ausprobiert werden. Wenn sie
dann aber Serienreife erlangen, kommen sie als vollauto-
matisierte Systeme (Stufe 4) auf den Markt, wo ein Wech-
sel zwischen Fahrer und Maschine nicht mehr nétig ist.

3. Die Verantwortung beim autonomen
Fahren ist stets klar zuzuordnen

In jeder Phase der Entwicklung des autonomen Fah-
rens, bei jedem Automatisierungsgrad, ja selbst bei je-
der Fahrt muss die Verantwortung ganz klar dem Fah-
rer, Hersteller, Handler, Inverkehrbringer, Importeur
oder sonstigem Prozessbeteiligten zugeordnet werden.
Lenker oder Dritte diirfen in keinem Fall einem rechts-
freilen Raum ausgesetzt oder in uniiberschaubare
Rechtsstreitigkeiten gedrangt werden. Durch materiel-
les Recht ist in Test- und Standardumgebungen jeder
technische Vorgang klar und eindeutig einem Verant-
wortlichen zuzuordnen. Dies wird aber voraussichtlich
mit bereits bestehenden Rechtsinstituten moglich sein.

4. Fahrzeugmandver mussen vorhersehbar
sein und in Einklang mit unseren Werten
stehen

Allen technischen Abldufen liegen letztlich menschliche
Entscheidungen zugrunde. Auch wie Maschinen in Stan-
dard- und Extremsituationen operieren, bestimmen
Menschen. Fiir alle nur denkbaren Situationen muss es
technische Algorithmen geben, die in Einklang mit un-
seren Werten stehen. Von der einfachsten Alltags- bis
zur hochkomplexen Dilemmasituation, in der eine Ma-
schine moglichweise sogar zwischen der Verletzung
zweier hochwertiger Rechtsgiiter entscheiden soll, muss
es vertretbare und verstindliche Programmierungen ge-
ben. Diese Algorithmen miissen dem Lenker zwar nicht
in ihrer exakten technischen Formulierung bekannt,
aber zumindest muss die faktische Reaktion des Fahr-
zeugs fiir den Lenker vorhersehbar sein.

5. Esist klar festzulegen, wann die
menschliche Selbstbestimmung endet und
sichere Automatisierung den Vorrang hat

Hier geht es um die Frage der Zuldssigkeit der Abschalt-
barkeit automatisierter Systeme. Am Weg zum autono-
men Fahren muss es in den einzelnen Stufen der Auto-
matisierung ein klares Bekenntnis zum Stellenwert der
Entscheidungsfreiheit der Menschen beim Autofahren
geben. Die Frage, ob nachweisbar sichere Automatisie-
rungen zugunsten menschlicher Fahrfreude und
menschlichen Fahrkonnens abgeschalten werden diirfen
oder nicht, wird beantwortet werden miissen. Die Freude
am Autofahren, die durch selbstbestimmtes Handeln de-
terminiert wird, steht dabei in einem ernst zu nehmen-
den Spannungsverhdltnis zur Risikoerhéhung, die

1) Hier ist vor allem die Norm SAE J3016, entwickelt von SAE Inter-
national (vormals Society of Automotive Engineers) zu nennen. Die
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt, Deutschland) hat in der Ar-
beitsgruppe ,Rechtsfolgen zunehmender Fahrzeugautomatisie-
rung*“ eine Einteilung von finf Stufen vorgenommen, wobei die Au-
tonomiestufe 5 (fahrerloses Fahren) nicht enthalten ist.
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menschliches Handeln gegentiber ausgereiften techni- Damit greifen die digitalen Gefahren - ,Cyber-
schen Losungen aufweist. Dabei ist aber auch auf die ~ Crime® - auch auf diesen Lebensbereich iiber. Un-
Stufe des Automatisierungsgrades Riicksicht zunehmen.  kontrollierte Eingriffe Dritter in autonome Fahrten
oder in die dafiir erforderliche Infrastruktur miissen
hintangehalten werden. Systeme oder Komponenten
miissen deshalb vor ihrer Serienreife auch den Nach-
weis ihrer Datensicherheit erbringen, damit nicht
Das autonome Fahren und insbesondere das vernetzte ~ Verkehrsunfille gegen Cyberattacken ausgetauscht
Fahren wird eine wahre Datenflut erzeugen. Damit  werden. Die Datensicherheit soll zur Bringschuld
dies als positive Entwicklung gesehen werden kann,  der Entwickler werden, damit nicht nachtriglich lau-
sind die geltenden Grundregeln des Datenschutzes je-  fend gefihrliche Sicherheitsliicken geschlossen wer-
denfalls auch bei der Entwicklung des autonomen Fah-  den miissen.

rens zu gewahrleisten. Die grof3e Menge an Daten, ver-

bunden mit der leichten Verfiigbarkeit derselben, wird g Anonymisierte Daten sollen dem, der

fiir Fahrzeughersteller eine grofle Versuchung zur Nut- damit die gréBte gesellschaftliche

zung dieser Daten auslosen. Dabei geraten Grundprin- - .
zipien des Datenschutzes in Gefahr. Ein stilles, fakti- Wer.t.SChOpfung erzielen kann, zur
Verfugung stehen

sches Aushohlen der Datenschutzprinzipien wiirde
nicht nur zu einem rechtspolitisch unerwiinschten Zu-  Beim autonomen Fahren wird im Regelbetrieb eine
stand fithren, sondern auch zum Widerstand der Be-  Vielzahl an Daten gewonnen und verwendet. Dies
troffenen und damit zur Verlangsamung und Ein-  soll aber nicht als Bedrohung, sondern als Chance
schrankung der Entwicklung. Betroffene miissen des-  fiir einen umfassenden Fortschritt gesehen und ge-
halb stets ein leicht betitigbares Recht {iber die Verfii-  nutzt werden. Unter Wahrung datenschutzrechtlicher
gung der sie betreffenden Daten haben. Auch am Weg  Prinzipien sollen vollkommen anonymisierte Daten
zum autonomen Fahren soll sie das gute Gefiihl siche-  nun nicht einen gigantischen Berg an Datenmiill bil-

6. Bestehende Datenschutzstandards
miussen erhalten bleiben

ren und fairen Umgangs mit ihren Daten begleiten. den, sondern sollten jenen, die diese zum Wohle und
Fortschritt der Gesellschaft nutzen kénnen (zB Un-
7. Datensicherheit ist Voraussetzung fiir fallforscher, staatliche Verwaltung usw), zur Verfii-

gung gestellt werden. Dabei haben diese verantwor-
tungsvoll und transparent vorzugehen. Dieses Vorge-
hen ist dann unbedenklich, wenn klare Regeln fir
Das autonome und vernetzte Fahren wird wohl auch ~ Datenschutz, Anonymisierung und Datennutzung
als das digitale Fahren bezeichnet werden konnen. aufgestellt bzw eingehalten werden.

den Markteintritt von Systemen oder
Komponenten

KFV
zur Entwicklung des — é &@A . (S ) ?
( : ) Verkehrssicherheit fiir alle hat Prioritat
AUtonomen Fahrens " und Prii Die Sicherheit des Systems und die
b Aot Redukti Verl d
Laufende Anpassung von Fiihrerscheinaus- c;;.;‘::i‘;?\‘fa,i;:;:n A
u. Weiterbildung, Schulungen fiir Fahrlehrer
und Prufer. Neue Lehrplane und Methoden
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@ Nutzer als Teil des Entwicklungsprozesses 5 S g @ iondre statt a i

Systeme, die die F: g dem Lenker abneh und
_-—-» wieder riickiibergeben, diirfen nur im Testbetrieb zur An-
wendung kommen, SAE Stufe 3 muss (ibersprungen werden,

5 « « «
g% A’ IR
@ Zuordnung von Verantwortung
Klare Zuweisung der Verantwortung bei jeder
einzelnen Entwicklungsphase an die Prozesshe-
teiligten (Fahrer, Hersteller, Handler,...) auf ge-

» setzlicher Basis. Bestehende Haftungssysteme
konnen beibehalten werden.

Férdern von Grundverstandnis und Akzeptanz

der Nutzer fir die Vorteile des autonomen -~
Fahrens. Entwicklung des autonomen Fahrens

als transparenter Prozess.

&)
Verfiigbarkeit anonymisierter Daten

fiir jene, die diese zum Wohle und Fortschritt

der Gesellschaft nutzen (z.8. Forscher).

Ein und t t
Umgang ist Voraussetzung.
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@ Datensicherheit N
Kein unkentrollierter Zugriff Dritter. 5 : - \ . @ Technische Algorithmen
Eﬂ\wmlflehr ﬂ:l§$B"bN_id‘WG'5 der / e B Von der einfachsten Standard- bis zur komplexen Gefahren-
atensicherheit erbringen. re N situation muss die Programmierung - und damit das Verhalten
! autonomer Fahrzeuge - vorhersehbar sein und im Einklang mit
geltenden Werten stehen.
0110 0110 ¥ %
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0001 0001 >
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@ Datenschutzstandards erhalten @ Entscheid freiheit des Fahrers beg

Die mit der Automatisierung einsetzende
Datenflut darf nicht zur Aushéhlung be-
wihrter, moderner Datenschutzstandards
fithren.

Soweit nachweisbar sichere Systeme vorliegen, ist klar fest-
2zulegen, wann die menschliche Selbstbestimmung endet und
die Automatisierung beginnt. Es ist klar festzulegen, ob und
wann Systeme abgeschalten werden dirfen.

Quelle: Kuratorjum far Verkehrssicherheit (KFV) APA-AUFTRAGSGRAFIK

Abb: Charta zur Entwicklung des Autonomen Fahrens ->
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9. Die umwalzenden Veranderungen der
motorisierten Mobilitat kdnnen nur
gemeinsam mit den Nutzern erfolgreich
bewaltigt werden

Transparenz und Verstandlichkeit werden Erfolgsfak-
toren fiir einen gelungenen Prozess zum autonomen
Fahren sein. Ohne Grundverstindnis und Akzeptanz
der Nutzer fiir die Vorteile des autonomen Fahrens
wird sich auch keine Sensibilitit gegeniiber den
Herausforderungen dieser neuen Technologie ergeben.
Fortschrittsverlangsamung und Reibungsverluste
konnten sich einstellen. Deshalb sollten staatliche
und private Akteure Bewusstseinsbildung und Partizi-
pation als stindige Komponenten ihres Handels ein-
setzen.

=>» In Kiirze

An die Entwicklung des autonomen, automatisierten oder
vernetzten Fahrens werden groBe Erwartungen gekniipft:
Technologiefortschritt, Wohlstand, Komfort, 6kologische
Verbesserungen, wirtschaftliche Erfolge und vor allem
mehr Verkehrssicherheit. Damit all diese Hoffnungen nicht
enttauscht werden, bedarf es Spielregeln fiir alle am Pro-
zess Beteiligten, um nicht in einem Gegen- oder Neben-
einander, sondern in einem Miteinander ohne Reibungs-
verluste die Ziele zu erreichen.

=»> Zum Thema

Uber den Autor:

Dr. Armin Kaltenegger ist Leiter des Bereichs Recht und Nor-
men im Kuratorium fur Verkehrssicherheit und Mitglied im Ex-
pertenbeirat ,Automatisiert-Vernetzt-Mobil“ des BMVIT.

10. Ausbildungs- und Prifungssysteme
miissen laufend an die neuen
Entwicklungen angepasst werden

Fiithrerscheinaus- und Weiterbildung, Multiplikatoren-
schulungen (Fahrpriifer, Fahrlehrer, ...) aber auch neue
Berufe (Testfahrer, Bedienstete in digitalen Schaltstellen,
...) brauchen (neue) Lehrpldne, Priifungskataloge, In-
halte und Methoden. Statt dem Olwechsel wird zB das
Durchfiihren eines Software-Updates zu lehren sein, statt
dem Einparken das Kalibrieren des Assistenzsystems.
Eine gute, angepasste Ausbildung kann zum Katalysator
fiir die hohen Erwartungen an das autonome Fahren wer-
den. Somit sind auch Verlage, Pddagogen, Psychologen
usw Teil des groflen Teams, das autonomes Fahren vor-
bereitet. Gleichzeitig diirfen einschlagige traditionelle Be-
rufsbilder nicht aussterben, sie sollten vielmehr einen
synchronisierten Anpassungsprozess durchlaufen.

Kontaktadresse: KFV, Schleiergasse 18, 1100 Wien.

E-Mail: armin.kaltenegger@kfv.at

Internet: www.kfv.at
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Literatur: ;
Romaniewicz-Wenk/Jirak, Autonomes Fahren in Osterreich —
eine Utopie? ecolex 2018, 466; Frankl-Templ, Elektromobilitat
und Recht (2018).

Link:

Bericht der Ethikkommission ,,Automatisiertes und vernetztes
Fahren®, BMVI (Deutschland 2017):
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/DG/bericht-
der-ethik-kommission.pdf?__blob=publicationFile

(Stand 16. 10. 2018).

420

[2018]



