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Im Verband der Automobilindustrie (VDA) haben sich Gber 600 Unternehmen der Branche -
Hersteller von Kraftfahrzeugen und deren Motoren, Anhénger, Aufbauten und Container sowie
Kraftfahrzeugteile und Zubehor - in Deutschland zusammengeschlossen, die als umsatzstérkste
deutsche Industriebranche 2019 (ber 435 Mrd. Euro erwirtschaftete und mit rund 833.000
Mitarbeitern ca. 4,7 Mio. Pkw in Deutschland - von {ber 16 Mio. PKW weltweit - hergestellt hat.
Hierzu sind die von unseren Mitgliedern erzeugten Nutzfahrzeuge (Lkw und Busse) hinzuzuzahlen.
Gemeinsam forschen und produzieren wir fiir eine saubere, sichere und nachhaltige Mobilitat der
Zukunft.

Als Verband der Automobilindustrie (VDA) bedanken wir uns fiir die Gelegenheit zu den vorgelegten
Entwiirfen, dem Gesetz zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften - Gesetz zum
autonomen Fahren sowie der Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahrzeugen
mit autonomer Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen (Autonome Fahrzeug-
Genehmigungs- und Betriebsverordnung - AFGBV), Stellung nehmen zu kénnen.

Trotz der sehr kurzen Frist fir eine sachgerechte Bewertung und Erstellung einer Beurteilung, zu
einem komplexen Regelungsvorhaben, geben wir nachfolgende Stellungnahme ab. Diese ist unter
Umstanden nicht abschlielend. Wir behalten uns daher vor ergdnzende Stellungnahmen
nachzureichen.

Der ausdriickliche Hinweis im Anschreiben, dass die Ressortabstimmung und auch die
Rechtspriifung durch das Bundesministerium der Justiz und fur Verbraucherschutz (BMJV) noch



ausstehen, so dass der Text von Gesetzes- und Verordnungsentwurf weitere Verédnderungen
beinhalten kann, macht eine abschlief3ende und vollumféngliche Bewertung derzeit nicht méglich.

Der VDA begrifét die Vorlage der Referentenentwiirfe des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur vom 27.01.2021, fiir die Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften und
der Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer
Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen. Wir unterstiitzen diese wichtige Initiative der
Bundesregierung.

Weltweit hat bisher keine Nation oder Region einen vollumfanglichen Rechtsrahmen fir das
automatisierte und vernetzte Fahren geschaffen. Deutschland schafft mit dem vorliegenden
umfassenden Regelwerk weltweit als erste Nation die Basis fiir das Inverkehrbringen
(Typgenehmigung) als auch den Betrieb (Einhaltung von Verkehrsregeln) von autonomen Systemen
in festgelegten Betriebsbereichen. Automatisiertes Fahren wird in den verschiedenen
Umgebungsbedingungen ermdéglicht, auf Autobahnen, in der Stadt und auf3erorts in
unterschiedlichen Fahrzeugklassen und Aufbauarten.

Ziel dieses nationalen Regelungsrahmens ist die schnelle Etablierung innovativer Technik,
Funktionen und Services in Deutschland. Damit bietet der Regelungsrahmen Deutschland die
Madoglichkeit als Technologietreiber zu agieren. Der vorliegende nationale Regelungsrahmen kann
dabei die Basis fiir einen zukiinftigen européischen und internationalen Rechtsrahmen (UNECE)
bilden. Eine entsprechende schnelle Ubertragung unterstiitzen wir.

Insbesondere der Einsatz autonomer Shuttle im OPNV und in der Personen- und

Guterbeférderung erdffnet Moglichkeiten, das Mobilitdtsangebot in der Stadt und im landlichen
Raum entscheidend zu verbessern - auch lokal emissionsfrei, mit konkurrenzfahigen
Gesamtkosten im Betrieb und flexiblen Transportkapazitaten.

Es wird ausdriicklich begriif3t, dass der Gesetzentwurf von der Er6ffnung von Einsatzchancen fiir
das autonome Fahren in verschiedenen Mobilitdtsbereichen spricht und unter anderem den
offentlichen Personenverkehr, Dienst- und Versorgungsfahrten oder Anwendungsfélle in der
Logistik auffihrt.

Private Fahrzeuge mit autonomen Fahrfunktionen im Individualverkehr werden durch den
Gesetzentwurf allerdings nicht explizit aufgegriffen, obwohl diese nach dem Willen des
Gesetzgebers ebenfalls erfasst sein sollen. So wird im Schreiben des BMVI zur Einleitung der
Beteiligung von kommunalen Spitzenverb&nden, Fachkreisen und Verb&nden zum
Regelungsvorhaben zum autonomen Fahren vom 27.01.2021 ausdriicklich darauf Bezug genommen,
dass durch den Gesetzentwurf der Einsatz von sog. ,Dual Mode Fahrzeugen® zum Beispiel fir
Funktionen wie Automated Valet Parking (AVP) ermdglicht werden soll und dass die rechtliche
Grundlage hierfir in der Regelung des § 1h StVG-E liege.

Es ist selbsterklarend, dass die fiir People-Mover oder Shuttleverkehre im StVG-E und AFGBV
aufgestellten ~ Genehmigungs- und  Betriebsvorschriften  einschlieBlich  der  damit
korrespondierenden Rollen, Verantwortlichkeiten und Pflichten (insbesondere von Halter und
Technischer Aufsicht) fiir solche ,Dual-Mode® Fahrzeuge in Privatbesitz nicht sinnvoll anwendbar
sein konnen. Die fehlende Eignung zeigt sich insbesondere dann, wenn bei der technischen Losung
von speziellen AVP- Anwendungsféllen sogar ausschlieSlich Sensorik zur Umfelderfassung in
externer Infrastruktur verwendet wird.

Wir interpretieren die Regelung in § 1Th StVG-E und § 4 Absatz 5 AFGBV im Einklang mit den
Ausfliihrungen im Schreiben des BMVI vom 27.01.2021 daher so, dass diese Norm die fiir solche
Anwendungsfélle allein anwendbare Grundlage darstellt und damit keine People-Mover bzw.
Shuttleverkehr-spezifischen Anforderungen Anwendung finden. Aufgrund des insoweit nicht
eindeutigen Gesetzeswortlautes ist allerdings eine entsprechende gesetzgeberische Klarstellung
unbedingt erforderlich. In Ermangelung einer solchen Klarstellung wird nachfolgend die fehlende
Eignung bzw. der Anpassungsbedarf der allgemeinen Regelungen zu autonomen Fahrfunktionen
fur ,dual-mode” Fahrzeuge bzw. den Anwendungsfall AVP in Einzelkommentierungen aufgegriffen.

Die unterschiedlichen Anwendungsfélle zum autonomen Fahren in festgelegten Betriebsbereichen
kénnen durch unterschiedliche und individuelle technische Umsetzungen realisiert werden. Dabei
kann die technische Losung sowohl aus fahrzeugeigenen als auch externen Systemkomponenten
bestehen. Die technische Bewertung und Betriebserlaubnis sollte daher auch das Gesamtsystem
betrachten.



Der BMVJ-Diskussionsvorschlag einer Regelung zu Mobilitdtsdaten zur Ergédnzung von Artikel 1
Anderung des StVG, geht aus unserer Sicht deutlich iiber das Ziel des vorliegenden
Regierungsentwurfes hinaus. Der Diskussionsvorschlag harmonisiert so nicht mit anderen
internationalen und nationalen Regelungen und Regelungsvorhaben zu (Mobilitéts)-Daten. Einen
Sonderweg, der zu unterschiedlichen Regelungssystemen fiihrt, gilt es hier unbedingt zu
vermeiden. Der vorliegende Vorschlag greift in die grundsétzliche Diskussion Gber den Zugriff auf
Fahrzeugdaten ein und widerspricht der aktuellen Diskussion und Positionierung des von der
Bundesregierung ins Leben gerufenen nationalen Datenraums Mobilitdt und der europaischen
Initiative GAIA X. Hier darf nicht im Kontext eines Regelungsentwurfes zum autonomen Fahren
dieser Zugriff definiert werden. Vielmehr bedarf es einer allgemeingiiltigen, européischen Regelung
fur alle, unabhéangig von Fahrzeugen mit autonomen Fahrfunktionen.

Bei den Anforderungen an die Qualifikation, der neu geschaffenen Rolle der Technischen Aufsicht,
muss nochmals nachgeschérft werden. Insbesondere aufgrund des Fachkraftemangels und der
Kombination der hohen Anforderungen an die beruflichen und akademischen Bildungsabschliisse
inklusive der jeweiligen Fiihrerscheinklasse ist eine nochmalige Uberpriifung mit Blick auf die
Verflgbarkeit hochqualifizierter Fachkrafte notwendig. Da einer der Hauptaufgaben der
Technischen Aufsicht die Kommunikation mit Passagieren in der Personenbeférderung sein wird
und im Einsatzbereich einfachgesetzlich Deutsch als Amtssprache gilt, sollte die Technische
Aufsicht tiber Deutschkenntnisse auf Zertifikat Level C1 verfiigen. Eine umfassende Ubertragung
der Aufgaben der Technischen Aufsicht an Experten bzw. Fachbetriebe sollte ermdéglicht werden.

Um das Ziel der schnellen Etablierung dieser innovativen Technik, Funktionen und Services in
Deutschland zu erméglichen, sollte zumindest fiir die Anlaufphase die Kostenstruktur iberdacht
werden.

Fir die Erteilung von Betriebserlaubnissen, der Erteilung von Erprobungsgenehmigungen und die
Beantragung eines festgelegten Betriebsbereiches werden in dem Entwurf nicht unerhebliche
Gebiihren benannt. Nicht ndher quantifizierte ,weitere Kosten* in Form von Gebtihren fir die Halter
stellen fir die Transport- und Servicedienstleister in der kritischen Einflilhrungsphase eine weitere
finanzielle Belastung dar. Zu diesem Zeitpunkt entscheidet sich gleichzeitig, ob der Markt einen
Service oder ein Produkt annimmt. Dies kann durch Gebihrensenkung und vergleichbare
Malinahmen positiv flankiert werden. Eine Erprobung im kommerziellen Betrieb und des
kommerziellen Betriebs selbst sollte ermdglicht werden, denn diese ist notwendig, um die
umfangreichen Tests zur Gewahrleistung der Sicherheit wirtschaftlich und im realen Betrieb zu
ermoglichen. Daher sollte die nationale Regelung den Entwicklern und Betreibern einen
Kundenbetrieb in diversen Stadien der Entwicklung ermdéglichen, um die immensen Kosten fir die
Entwicklung automatisierter/autonomer Systeme zu senken. Dariiber hinaus ist eine Erprobung des
kommerziellen Betriebs ist notwendig, um den realen Betrieb erproben zu kénnen. Zusatzlich muss
auch eine Erprobung nach § 19.6 STVZO weiterhin méglich sein.

Wir begriiRen das Ermdglichen einer fundierten Evaluierung der Vorschriften vor Ablauf des Jahres
2023. Die Technologie fiir automatisierte Funktionen wird sich in den néachsten Jahren weiterhin
dynamisch entwickeln. Die Weiterentwicklung des Regelungsentwurfs sollte vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur gemeinsam mit anderen Stakeholdern
auch unter Berlicksichtigung des Inputs aus der Konzertierten Aktion Mobilitdt und der Nationalen
Plattform Zukunft der Mobilitat erfolgen. Wir bitten deshalb das Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur, den Runden Tisch Automatisiertes Fahren (RTAF) als beratendes Gremium fiir
die Begleitung der Einfihrungsphase einzusetzen.

Unter Einbeziehung aller Stakeholder sollte der Runde Tisch Automatisiertes Fahren daflir sorgen,
dass die Erkenntnisse aus Genehmigung und Betrieb in der Einfihrungsphase in die
Weiterentwicklung des rechtlichen Rahmens Beriicksichtigung finden. Die hier gesammelten
Erkenntnisse und Erfahrungen kénnen gleichfalls die Grundlage einer Uberfiihrung in einen neu zu
schaffenden européischen Rechtsrahmen und in die internationale UN/ECE Regulierungen bilden.

Parallel dazu wird angestrebt, die Umsetzung der gesetzlichen Regelungen durch eine Kommission
mit verschiedenen Beteiligten unter Fiihrung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur zu begleiten. Zu den Aufgaben dieser Kommission gehort es unter anderem, die
Voraussetzungen zur Produktbeobachtung und Marktiiberwachung unter Berlicksichtigung der



vorgenannten besonderen Bedingungen bei der Einfihrung des autonomen Fahrens zu schaffen
und damit den kontinuierlichen Nachweis der Betriebsbewéahrung sicherzustellen.

Aus Sicht des VDA enthalten die Entwiirfe Grof3teils sehr gute Ansétze und begriRenswerte
Neuregelungen. Gleichfalls treten wir fiir folgende Prézisierungen und Anderungen in den
Entwirfen ein und bitten, diese zu priifen und entsprechend zu beriicksichtigen.

Entwurf eines . ... Gesetzes zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften - Gesetz
zum autonomen Fahren

Aus Grinden der Rechtssicherheit ist eine prézise Abgrenzung zwischen der nun geplanten
-autonomen® Fahrfunktion und der in § 1a StVG, Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter
Fahrfunktion bereits geregelten vollautomatisierten Fahrfunktion notwendig. Dies ist derzeit noch
nicht gegeben.

Auch bei autonomer Fahrfunktion scheint die Steuerbarkeit des so ausgestatteten Fahrzeugs durch
einen menschlichen Fahrer weiterhin moglich zu sein, da dieser als Technische Aufsicht das System
z.B. deaktivieren kann (siehe § 1 e Abs. 2 Nr. 5 StVG (neu) und damit auch ggf. weiterfahren muss.
Ebenfalls scheint nach dem Ansatz des Gesetzgebers mdoglich, das Fahrzeug aulRerhalb des
festgelegten und genehmigten Betriebsbereichs durch einen Fahrzeugfiihrer steuern zu lassen, was
ebenfalls méglich sein sollte.

Da die Pflichten an den Fihrer eines Fahrzeugs, das mit einem vollautomatisierten System
ausgestattet ist und dem Verwender eines autonomen Systems (im Sinne einer Technischen
Aufsicht) sehr unterschiedlich ausfallen, insbesondere mit Blick auf die Abwendungsbefugnis, ist
dies nicht nur eine akademische Frage. Es muss klar sein, ob ein Level3 oder Level4 Fahrzeug mit
den entsprechenden Rollen fiir den Fahrzeugfiihrer und der Technischen Aufsicht gepriift wird.

Originaltext: (7) Ein Kraftfahizeug mit autonomer Fahrfunktion im Sinne dieses Gesetzes ist ein
Kraftfahrzeug, das [...]

Bemerkung; Wir empfehlen die Verwendung einer einheitlichen Begrifflichkeit. z.B. der der Norm
SAE J3016. Infrastruktur basierte Ansétze (z.B. Automated Valet Parking) sollten beriicksichtigt
werden

Originaltext: (2) Ein festgelegter Betriebsbereich im Sinne dieses Gesetzes bezeichnet [...]

Bemerkung 1; Wir empfehlen die Klarzustellung der Begriffe ,ortlich® und ,rédumlich®. Der
Unterschied erschlief3t sich hier nicht.

Bemerkung 2: Festgelegter Betriebsbereich: Ein geographisch konkret festgelegter und
genehmigter Betriebsbereich scheint fir AVP zumindest in dedizierten Garagen mit Infrastruktur
wenig sinnvoll zu sein. Alternativ kann es ausreichen, wenn man den Betriebsbereich funktional
definiert (alle Fahrzeuge einer bestimmten AVP-Technologie innerhalb einer bestimmten AVP-
Infrastruktur).

Originaltext: (3): 7echnische Aufsicht eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion im Sinne
dieses Gesetzes ist diefenige natiirliche Person, die fir dieses Kraftfahrzeug jederzeit wahrend des



Betriebs das Kraftfahizeug gemdéls § 1e Absatz 2 Satz 1 Nummer 4 deaktivieren und gemals § 1e
Absatz 3 Fahrmandver frejgeben kann.

Bemerkung: Pflichten der Technischen Aufsicht: Eine Freigabe von alternativen Fahrmanévern ist fir
den Anwendungsfall AVP in rdumlich eng begrenzten Parkhdusern irrelevant, da hier kaum Fléche
fur solche Fahrmandver zur Verfligung steht.

Vorbemerkung: Verhéltnis § 1Th zu § 1e: Unklar bleibt, ob nach Vorliegen einer nachtréglichen
Aktivierungsgenehmigung (§ 1h) zusétzlich die Betriebsvoraussetzungen nach § 1e erfillt werden
mussen. Falls dem so sei, kommt es zu Verwerfungen:

1. Zu Abs. 1 Nr. 1, Abs. 2: Beriicksichtigung der Infrastruktur: Insbesondere AVP aber auch
andere Anwendungsfille greifen auf Sensorik zuriick, die (ausschlieflich) in der
Infrastruktur verbaut ist. Der Wortlaut scheint jedoch vorauszusetzen, dass die Technologie
ausschlielich im KFZ vorhanden sein muss.

2. Zu Abs. 1 Nr. 2, Abs. 4: Doppelte Genehmigung fiir § 1h Technologie? Fiir Technologien wie
AVP wird eine nachtrdgliche Aktivierungsgenehmigung nach § 1h Abs. 2 gefordert. § e
Abs. 1 Nr. 2 setzt als Betreibens Voraussetzung eine Betriebserlaubnis Abs. 4 voraus. Soweit
§ 1e auch auf § 1h Technologie angewendet werden soll, sollte in § 1e Abs. 1 Nr.2 auch eine
Genehmigung nach § 1h Abs. 2 berticksichtigt werden.

Dariber hinaus:

Originaltext: (7) Der Betrieb eines Kraftfahrzeugs mittels autonomer Fahrfunktion ist zuldssig, wenn

[.]

Bemerkung; Der manuelle Betrieb des Fahrzeugs sollte von dem Betrieb im autonomen Modus
unbertihrt bleiben. Wie in dem Entwurf vorgesehen, muss auch ein manueller Betrieb mdglich
bleiben, soweit die autonome Funktion deaktiviert ist. So z.B., um zum Einsatzort zu gelangen.

Einzufiigender Satz: Ein manueller Betrieb des Kraftfahrzeuges, mit deaktivierter autonomer
Fahrfunktion und die Zulassung im Sonstigen gemaf3 § 1 Absatz 1, bleibt hiervon unberihrt.

Originaltext: (2) Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion missen (liber eine technische
Ausristung verfigen, die

1. die Fahraufgabe innerhalb des jeweiligen festgelegten Betriebsbereichs selbsténdig
bewdltigen kann,

Originaltext: (2) Kraftfahizeuge mit autonomer Fahrfunktion missen (ber eine technische
Ausriistung verfigen, die
2. in der Lage ist, selbsténdig die an die Fahrzeugfihrung gerichteten Verkehrsvorschriften [...]

Bemerkung;

Es bedarf einer Anpassung der Vorschriften der StVO, in deren Regelungszentrum bislang der
menschliche Fahrer steht.

Die konkrete Spezifizierung ,Bremsen* sollte entfernt werden; Es sollte die beste technische Lésung
eingesetzt werden, um die Risiken zu minimieren (das kann haufig Bremsen sein, aber auch ein
Ausweichmandver oder andere adaquate Reaktion) - Bremsen ist nicht zwingend die erste Wahl in
jeder Situation.

Die Formulierung zur Unfallvermeidung ist zu unklar und unvollstandig, um relevanter Inhalt einer
Herstellererklarung zu werden. Die Folgen einer potentiellen Kollision richtig vorherzusehen und die
Kausalverldufe richtig abzuschatzen, lasst nicht nur den menschlichen Fahrer an seine Grenzen
stoRRen, auch die technischen Mdglichkeiten aus dem Stand der Technik.



Originaltext: (2) Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion missen (liber eine technische
Ausristung verfigen, die

5. die der Technischen Aufsicht das Erfordernis der Freischaltung eines alternativen Fahrmandvers
oder der Deaktivierung mit ausreichender Zeitreserve [...]

Bemerkung: Die  Formulierung ,ausreichende  Zeitreserve“ ist  unbestimmt. Die
Reaktionsschnelligkeit und Aufschaltungshaufigkeit wird entsprechend des anvisierten
Anwendungsfall zu prazisieren sein.

Originaltext: (2) Kraftfahizeuge mit autonomer Fahrfunktion missen (ber eine technische
Ausriistung verfigen, die

6. ausreichend sichere Funkverbindungen, insbesondere zur Technischen Aufsicht sicherstellen und
dieim Falle [...]

Bemerkung; Die Formulierung ,sicherstellen” ist zu weit gefasst. Das Sicherstellen einer
kontinuierlichen und sicheren Funkverbindung héngt von vielen Parametern ab, die nicht alle in der
Einflusssphare des Herstellers liegen.

Der Hersteller kann die Sicherheit/Kontinuitéat der Funkverbindung zwar eingeschrankt beeinflussen
durch die Auswahl der technischen Ausristung, dem Manipulationsschutz wird jedoch (ber die
Cybersecurity-Bestimmungen Rechnung getragen. Auch kann der Hersteller die Einhaltung
bestimmter Sicherheitsstandards der Schnittstellenpartnern verlangen.

Die Sicherheit und Kontinuitdét der Funkverbindung beeinflussen jedoch auch die
Schnittstellenpartner (Mobilfunknetzverfiigbarkeit, ordnungsgeméRe Wartung, AVP-Infrastruktur).
Den verschiedenen Verantwortungsbereichen sollte in der Formulierung Rechnung getragen
werden (z.B. ,ermdglichen” statt ,sicherstellen®)

Bei jedem, also auch einem kurzzeitigen Abbruch des Mobilfunknetzes (Funkloch), das Fahrzeug in
einen risikominimalen Zustand zu versetzen, kann Risikopotentiale schaffen. Eine Klarstellung, dass
es sich um einen langerdauernden Abbruch der Funkverbindung handelt, wéire wiinschenswert.

Ob eine Funkverbindung ausreichend sicher ist, wird nicht allein durch die technische Ausriistung
des Fahrzeuges bestimmt. Die Sicherheit der Funkstrecke (zB. unterbrechungsfreie
Signaltibertragung) hangt im Wesentlichen vom Mobilfunknetz ab, auf das die Fahrzeughersteller
keinen Einfluss haben, insbesondere wenn unklar ist, wo sich die Technische Aufsicht befindet.
Dadurch wird hier aus unserer Sicht das Zulassungskriterium fir ein Fahrzeug unzuldssigerweise
mit Leistungen Dritter (Netzwerkbetreiber) verknipft. Die technische Ausriistung des Fahrzeuges
kann lediglich fur eine Verschlisselung der Inhalte sorgen. Somit ist diese Regelung ungenau. Man
darf die Sicherheit der Verbindung nicht allein mit der Technischen Ausriistung des Fahrzeuges
verkniipfen. Dieser Passus sollte als zwingende Bedingung entfernt werden und kénnte als
Empfehlung weiterbestehen. Eine optisch/akustische Warnung bei Verbindungsausfall kénnte
empfohlen werden. Die Versetzung des Kraftfahrzeugs in den risikominimalen Zustand sollte durch
fahrzeugimmanente Funktionen sichergestellt werden und nicht automatisch bei Verlust der
Netzverbindung ausgeldst werden miissen.

Der Gesetzgeber sollte alle Anstrengungen unternehmen, um die Mobilfunknetzbetreiber zu einem
flachendeckenden Ausbau und zuverlassigen Betrieb des Mobilnetzes zu veranlassen.

Die in § 1 e StVG (neu) geregelte Erklarungspflicht ist anders ausgestaltet als in § 1 a Abs. 2 S. 2
StVG. Hier wiére ein konsistenter Regelungsansatz aus Griinden der Rechtssicherheit
wiinschenswert.

Originaltext: (4) Liegen die technischen Voraussetzungen gemals Absatz 2 und die Erkldrung des
Herstellers nach $ 1f Absatz 3 Nr: 1 vor; erteilt [...]

Bemerkung; Es sollte klargestellt werden, dass eine Typgenehmigung im Sinne einer
Allgemeinerlaubnis erteilt wird und keine Einzelgenehmigung.



Formulierungsvorschlag: Liegen die technischen Voraussetzungen geméafR Absatz 2 und die
Erklarung des Herstellers nach § 1f Absatz 3 Nr. 1 vor, erteilt das Kraftfahrt-Bundesamt auf Antrag
des Herstellers eine allgemeine Betriebserlaubnis fiir einen Fahrzeugtyp eines Kraftfahrzeugs mit
autonomer Fahrfunktion.

Bemerkung; Die in der Gesetzesbegriindung vorgesehene Rolle und Bedeutung der
Herstellererklarung mit Blick auf den Nachweis der Sicherheit der Funktion (S. 30) / Garantie der
GesetzmaRigkeit (S.33) ist zu hinterfragen. Es sollte beim bisherigen Regime der Produkthaftung
bleiben, das einen angemessenen Interessenausgleich zwischen den beteiligten Rechtssubjekten.
Auch infolge der strikten Anforderungen aus Absatz 2 wird erheblich in das bisherige
Haftungsgefiige eingegriffen, in das auch Erwédgungen zum Stand der Technik einflieRen.

Originaltext: (5) Der Hersteller darf maschinelles Lernen einsetzen, um Wissen und Féhigkeiten zu
erzeugen, [...]

Bemerkung; Der Begriff des maschinellen Lernens sollte ndher definiert werden mit Blick auf die
VerhéltnisméaRigkeit des Aufwandes das Entwicklungsverfahren immer offen legen zu miissen, ob
wohl eine ,statische” Software in die Fahrzeuge eingespielt wird.

Formulierungsvorschlag: Der Hersteller darf maschinelles Lernen einsetzen, um Wissen und
Fahigkeiten zu erzeugen, die zur Verbesserung des Kraftfahrzeuges mit autonomer Fahrfunktion
wéahrend der Betriebsphase/im Feld dienen.

und

Formulierungsvorschlag: Der Einsatz dieses Wissens oder dieser Féhigkeiten in der autonomen
Fahrfunktion eines Fahrzeugs darf nur Giber ein Software-Update erfolgen [...]

Originaltext: (7) Der Halter eines Kraftfahrzeuges mit autonomer Fahrfunktion ist zur Wahrung der
Verkehrssicherheit und der Umweltvertrdglichkeit des Kraftfahrzeugs [...]

Bemerkung; Hier ist unklar warum bei Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion das Thema
Umweltvertraglichkeit in dieser Form geregelt werden soll. Wie kann der Halter (der nicht Hersteller
ist) dies erflillen?

Um arbeitsteilige Geschéaftsmodelle zu ermdglichen und insbesondere ,,Dual Mode Fahrzeuge® im
Privatbesitz von Verbrauchern als Halter zu ermdglichen, muss es erlaubt sein, die Pflichten der
technischen Aufsicht auf andere Personen zu tbertragen.

Insbesondere ,,Dual Mode Fahrzeuge®, die mit Systemen wie AVP ausgestattet sind, werden sich im
Besitz von Endkunden befinden. Diesen Pflichten, wie in den Nummern 2 und 3 geregelt,
aufzuerlegen, erscheint nicht sachgerecht. Gleiches gilt in Hinblick auf die Datenspeicherung und
-Herausgabe.

Formulierungsvorschlag: Der Halter kann zur Erfiillung seiner Pflichten auch andere Personen
einsetzen.

Originaltext: (2) Die Technische Aufsicht ist verpfiichtet,
2. die autonome Fahrfunktion unverziglich zu deaktivieren,
a) sobald dies optisch, akustisch oder sonst wahrnehmbar durch [...]

Bemerkung; Anzeigen bilden nicht den Fall ab, dass die Technische Aufsicht auch Fahrmandver
anfordern kann. Dagegen aber in der Gesetzesbegriindung zu 1 e lll: ,Soweit mdglich, soll auch die
Technische Aufsicht alternative Fahrmandéver vorgeben konnen. Das Kraftfahrzeug fiihrt das
Mandver sodann eigenstandig aus.”



Zirkelschluss in Abs. 2 Nr. 2 a) Versetzung Fahrzeug in risikominimalen Zustand ist nicht moglich,
Technische Aufsicht soll eingreifen mit der Folge, dass sich das Fahrzeug doch in den
risikominimalen Zustand versetzt.

Originaltext: (2) Die Technische Aufsicht ist verpfiichtet,
3. Signale der technischen Ausristung zum ejgenen Funktionsstatus zu bewerten und
gegebenentalls erforderliche Malsnahmen zur Verkehrssicherung einzuleiten.

Bemerkung; Sollte klarer gefasst werden.

Formulierungsvorschlag: optisch, akustisch oder sonst deutlich wahrnehmbare Signale der
technischen Ausriistung zum eigenen Funktionsstatus zu bewerten und gegebenenfalls
erforderliche Maldnahmen zur Verkehrssicherung einzuleiten.

Originaltext: (3) Der Hersteller eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion hat [...]

Bemerkung; Unstimmigkeit im Genehmigungsprozess. Der Hersteller kann keine Erklarung
hinsichtlich der Erfuillung der Fahraufgabe in festgelegten Betriebsbereichen abgeben, wenn diese
Betriebsbereiche erst in einem nachfolgenden Prozesschritt festgelegt werden. Dies insbesondere
vor dem Hintergrund, dass ausweislich der Begriindung diese Erkldrung Garantiefunktion hat.

Originaltext: (3) Der Hersteller eines Kraftfahizeugs mit autonomer Fahrfunktion hat
2. fir dieses Kraftfahizeug eine Schulung fiir die am Betrieb beteiligten Personen anzubieten, [...]

Bemerkung; Schulung fiir die am Betrieb beteiligten Personen? Hier sollte klargestellt werden, wer
unter diesen Personenkreis fallt. Unklar: Durchfahrbarkeit, fir jedes im Stral3enverkehr befindliche
Fahrzeug?

Originaltext: (3) Der Hersteller eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion hat
3. sobald er Manijpulationen an seinem Kraftfahrzeug erkennt, insbesondere bei einem unerlaubten
Zugriff auf die Funkverbindungen des Kraftfahrzeugs [...]

Bemerkung; Was sind erforderliche MalRnahmen? Es sollten klargestellt werden, dass hier die
MafRstabe der allgemeinen Produktbeobachtung gelten.

Bemerkung; Der Zusammenhang zwischen Abs. 1,2 und Abs. 3 bleibt unklar, da nach bisheriger
Ansicht der datenschutzrechtlichen Aufsichtsbehdrden eine Speicherung von Daten im Fahrzeug
keine Datenverarbeitung nach DSGVO darstellt, sondern eine Verarbeitung i. S. d. DSGVO erst bei
Auslesen bzw. Ubermittlung der Daten aus dem Fahrzeug stattfindet (siehe ,Gemeinsamen
Erklarung der Konferenz der unabhangigen Datenschutzbehérden des Bundes und der Lander und
des Verbandes der Automobilindustrie (VDA), 2016“). Auch bleibt offen, inwiefern der Halter seine
WahImadglichkeit (Einstellungsmoglichkeiten zur Privatsphére) tatsachlich ausiiben kann, wenn er
gemaR Absatz 1 zur Speicherung verpflichtet sein soll. Die Pflicht des Halters zur Speicherung kann
dieser technisch ohne den Hersteller nicht umsetzen.

Originaltext: (7) Der Halter eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion ist verpfiichtet,
folgende Daten beim Betrieb eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion zu speichern: [...]

Bemerkung; Der Katalog an Daten beschreibt einen sehr umfangreichen und tief in die Rechte und
Freiheiten der Betroffenen eingreifenden Katalog an Daten. Gleichzeitig bleibt er aber unbestimmt,
in welchem Umfang diese Daten gespeichert werden sollen. So spricht der Entwurf pauschal von
~Positionsdaten®, ,Fahrzeugbeschleunigung in Langs- und Querrichtung® oder ,von extern an das
Fahrzeug gesendete Befehle und Informationen®. Die Anzahl der Daten unter Bezug auf die
Ereignisse erflllen die Anforderungen der Datenschutzgrundverordnung nicht. Insbesondere ist die
Regelung, im Lichte der Eingriffstiefe viel zu unbestimmt und steht im Widerspruch zu den
Datenschutzprinzipien aus Artikel 5 DSGVO, insbesondere Datensparsamkeit.

Originaltext: (2) Die Daten geméls Absatz 1 sind zu bestimmten Zeitpunkten, insbesondere den
folgenden Anlédssen zu speichern: [...]



Bemerkung; Absatz 2 fiihrt einen nicht-abschliefdenden Katalog von Ereignissen auf, ist mithin aus
datenschutzrechtlicher Sicht zu unbestimmt, um als Ermachtigungsgrundlage zu dienen.
Gleichzeitig sind ,echte” Unfélle aber gar nicht erwéhnt.

Normadressat ist der Halter Dieser wird verpflichtet, die Datenspeicherung vorzunehmen.
Gleichzeitig wird der Halter aber nicht in die Lage versetzt, die geforderte Datenspeicherung
durchzufiihren.

Diese Bestimmung der Zeitpunkte der Speicherung erscheint sehr unbestimmt. Durch die
Kombination von ,zu bestimmten Zeitpunkten“ und ,insbesondere® ist absolut unklar, was das
gesetzliche Gebot ist. Dies gilt insbesondere auch mit Blick auf die Instruktionspflicht nach Absatz
3. Weiterhin bleibt unklar in welcher Form soll die Speicherung durch den Halter erfolgen soll.

Originaltext: (2) Die Daten geméls Absatz 1 sind zu bestimmten Zeitpunkten, insbesondere den
folgenden Anlédssen zu speichern:
3. bei Fast-Unfall-Szenarien,

Bemerkung; Hier bleibt unklar welche Daten hierbei erhoben werden sollen?

Originaltext: (3) Der Hersteller muss den Halter prézise, klar und verstindlich dber die
Einstellungsmdglichkeiten zur Privatsphére und zur Verarbeitung der Daten informieren, [...]

Bemerkung; Der Hersteller wird in Absatz 3 verpflichtet, den Halter im Sinne der DSGVO (iber die
Datenverarbeitung zu informieren und bestimmte Einstellungsmaglichkeiten vorzusehen.
Abgesehen davon, dass unklar ist, auf welche Einstellungen sich der Entwurf bezieht, so ist aber
keine Datenverarbeitung des Herstellers beschrieben, sondern nur eine solche im Fahrzeug.
Absatz 1 und 2 lassen keinen Zweck der Datenverarbeitung erkennen. Die Speicherung der Daten
durch den Halter erfolgt mithin ohne Rechtsgrund und auf Vorrat.

Steht im Widerspruch zu Abs.1. Nach unserem Verstandnis miissen die dort genannten Daten
gespeichert werden, dabei sind keine Einstellungen zur Privatsphére maoglich.

Originaltext: (4) Das Kraftfahrt-Bundesamt ist berecht/:gt,“ folgende Daten beim Haller zu erheben,
zu speichern und zu verwenden, soweit dies fir die Uberwachung des sicheren Betriebs des
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion erforderfich ist: [...]

Bemerkung; Der Gesichtspunkt der Datensparsamkeit erscheint fraglich. Eine Speicherung bis 3
Jahre nach Betriebsende eines Fahrzeugs ist sehr lang und entspricht einer lickenlosen
Profilspeicherung zu jedem Fahrzeug, und (ber Halterdaten, Fahrzeug-ldentifizierungsnummer
(FIN= und Kontakt- und Informationsdaten der Technischen Aufsicht, mit Personenbezug.

Was rechtfertigt eine Speicherung und Verwendung fiir diesen Zeitraum?

Originaltext: (4) Das Kraftfahrt-Bundesamt ist berechtigt, folgende Daten beim Halter zu erheben,
zu speichern und zu verwenden, soweit dies fiir die Uberwachung des sicheren Betriebs des
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion erforderfich ist: [...]

Setzt der Halter seinerseits Beschaftigte gemaf § 26 des Bundesdatenschutzgesetzes als Technische
Aufsicht ein, /.../

Bemerkung; Klarstellung in ,Setzt der Halter seinerseits Beschaftigte gemald § 26 des
Bundesdatenschutzgesetzes als  Technische  Aufsicht ein, findet § 26 des
Bundesdatenschutzgesetzes Anwendung.“ notwendig da hier Vorgaben im Hinblick auf die
Betriebsorganisation gemacht werden, die nicht erforderlich sind. Die eingesetzten Personen
mussen keine Beschéftigten des Halters sein.

Formulierungsvorschlag: Setzt der Halter seinerseits Dritte gem&8 § 26 des
Bundesdatenschutzgesetzes als  Technische  Aufsicht ein, findet § 26 des
Bundesdatenschutzgesetzes Anwendung.

Originaltext: (5) Das Kraftfahrt-Bundesamt ist berechtigt, die nach Absatz 4 Nummer 1 beim Halter
erhobenen Daten, soweit sie nicht personenbezogen oder personenbeziehbar sind, zum Zweck der



wissenschaftlichen Forschung im Bereich der Digitalisierung, Automatisierung und Vernetzung im
Stralsenverkehr folgenden Stellen zugdnglich zu machen:
3. Bundes- und Landesbehdrden mit Forschungs- und Entwicklungsaufgaben.

Bemerkung; (5): Nach Ansicht einzelner Datenschutz-Aufsichtsbehodrden sind Positionsdaten als
sensibles personenbezogenes Datum anzusehen. Eine Einordnung von Positionsdaten als rein
technisches Datum ist daher nicht sachgemaf3.

Die Systematik und der Systemaufbau sind unklar. Erfolgt eine ,,Anonymisierung® beim KBA? Oder
muss ein System derart ausgestaltet sein, dass es einen Datensatz mit Personenbezug und einen
anonymen Datensatz generieren kann?

Originaltext: (5) Das Kraftfahrt-Bundesamt ist berechtigt, die nach Absatz 4 Nummer 1 beim Halter
erhobenen Daten, soweit sie nicht personenbezogen oder personenbeziehbar sind, zum Zweck der
wissenschaftlichen Forschung im Bereich der Digitalisierung, Automatisierung und Vernetzung im
StralSsenverkehr folgenden Stellen zugédnglich zu machen. [...]

Die in Satz 1 genannten Stellen diirfen die Daten ausschlielslich fir die in Satz 1 genannten Zwecke
verwenden. Absatz 4 Satz 2 gilt entsprechend.

Bemerkung; Hier ist eine Konkretisierung notwendig.

Formulierungsvorschlag: Die in Satz 1 genannten Stellen diirfen die Daten ausschlief3lich fur die in
Satz 1 genannten Zwecke verwenden. Absatz 4 Satz 2 gilt entsprechend. Eine kommerzielle Nutzung
der nach Absatz 5 zuganglich gemachten Daten ist nicht zulassig.

Originaltext: (6) Die fir die Genehmigung von festgelegten Betriebsbereichen nach Landesrecht
zustédndigen Behdrden sind berechtigt, [...].

Die fir die Genehmigung von festgelegten Betriebsbereichen nach Landesrecht zustindigen
Behdrden haben diese Daten unverziglich zu I6schen, sobald diese fir die Zwecke nach Satz 1
nicht mehr erforderlich sind, spétestens nach Ablauf von drei Jahren nach Einstellung des Betriebs
des entsprechenden Fahrzeugs.

Bemerkung; Die Speicherdauer von drei Jahren nach Einstellung des Betriebes erscheint bei
Privatfahrzeugen zu lang. Dariliber hinaus empfehlen wir die Aufnahme einer gesetzlichen
Grundlage zur Verarbeitung der fir die Entwicklung und den Betrieb autonomer Fahrzeuge
erforderlichen personenbezogenen Daten (z.B. KameraaulRenaufnahmen, GPS), die den
Anforderungen des Art. 6 Abs. 1 litt ¢ DSGVO entspricht. Dies wirde bestehende
Rechtsunsicherheiten in diesem Bereich verringern.

Bemerkung; Zu begriiRen ist, dass Genehmigungsgrundlage und Verordnungserméachtigung auch
fur ,Dual Mode-Fahrzeuge®, insbesondere mit AVP-Funktion, geschaffen wurden. Im Einzelnen
stol3en die Regelungen im Gesetzes-E sowie im Verordnungsentwurf auf Bedenken (siehe hierzu §§
1d Abs.1. 2; 1d Abs. 3; § 1e insgesamt; sowie § 4 Abs. 5 AFGBBV.

Die Schaffung einer erweiterten Erprobungsmoglichkeit durch Halter auf Bundesebene ist zu
begriiRen. Das ist insbesondere bei bundeslandiibergreifenden Erprobungen von automatisierten
und autonomen Fahrsystemen, z.B. auf Autobahnen sinnvoll, um den ansonsten fiir Hersteller
notwendigen Abstimmungsprozess mit den einzelnen Landesbehoérden effizienter zu gestalten.
Jedoch sollte diese nur zusétzliche Flexibilitit gegeniber der Erprobungsmdéglichkeit auf
Landesebene schaffen. Die Erprobung auf Basis von §§ 19 Abs. 6, 70 StVZO sollte erhalten bleiben.
Denn fiur die Erprobung StVZO-konformer Systeme (z.B. zukiinftig ALKS) hat sich der Eintrag
Erprobungsfahrzeug im Fahrzeugschein nach §19.6 bewahrt bzw. das Ausnahmeverfahren nach § 70
StVZ0 im Falle von Abweichungen, was auch die Gesetzesbegriindung ausdriicklich anerkennt.
Dieses Verfahren sollte daher auch zukiinftig méglich sein Eine Anpassung des Gesetzeswortlaut
(,nur) und der Gesetzesbegrindung (,Mit der neuen Vorschrift wird beabsichtigt, die
Genehmigungen speziell und nur fir Kraftfahrzeuge mit automatisierten und autonomen



Fahrfunktionen zur Herbeifihrung einer Rechtssicherheit fiir Hersteller und deren Beauftragte
bundesweit einheitlich zu regeln und damit die Besonderheiten dieser neuartigen Technologien
hinreichend zu beachten“) wird angeregt.

Vor dem Hintergrund, dass § 1i StVG und § 16 AFGBYV alle ,Entwicklungsstufen fiir die Entwicklung
automatisierter oder autonomer Fahrfunktionen“ umfassen, bleibt unklar, welche Auswirkung dies
fur die Zulassung von entsprechenden Erprobungsfahrzeugen hat. Ist damit fir samtliche
Erprobungsfahrzeuge, also auch fir solche, die in den anfanglichen Entwicklungsstadien de facto
als Assistenzsystem mit Uberwachung durch einen eingriffsbereitem “Sicherheitsfahrer* betrieben
werden, eine Erprobungsgenehmigung durch das KBA notwendig? Weiterhin bleibt in diesem
Zusammenhang unklar, wann noch eine Fahrerassistenzsystementwicklung (erfolgt auch mit
eingriffsbereitem Testfahrer) und wann eine § 1h unterfallende Entwicklung automatisierter und
autonomer Funktionen vorliegt.

Originaltext: (7) Kraftfahrzeuge, die zur Erprobung von Entwicklungsstufen fir die Entwicklung
automatisierter oder autonomer Fahrfunktionen dienen, ddrfen auf dffentlichen Stralsen nur
betrieben werden, wenn [...]

Bemerkung; § 1i Abschnitt (1) regelt, das autonome Fahrzeuge im Erprobungsbetrieb "permanent”
und von einer "vor Ort anwesenden" Person tiberwacht werden muss.

Wir halten es fiir erforderlich, dass auch schon in der Erprobung sowohl eine Uberwachung aus der
Ferne, als auch eine nicht permanente Uberwachung zuzulassen. Dies gilt vor allem fiir spéte
Erprobungsphasen vor der eigentlichen Zulassung fiir die kommerzielle Nutzung.

Originaltext: (7) Kraftfahrzeuge, die zur Erprobung von Entwicklungsstufen fir die Entwicklung
automatisierter oder autonomer Fahrfunktionen dienen, ddrfen auf dffentlichen Stralsen nur
betrieben werden, wenn [...]

3. das Fahrzeug ausschlieslich zur Erprobung betrieben wird und

Bemerkung; Eine Erprobung soll einen kommerziellen Giiter- und Personentransport einschlieRen.

Entwurf einer Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit
autonomer Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen (Autonome-Fahrzeuge-
Genehmigungs-und-Betriebs-Verordnung - AFGBV)

Originaltext: (7) Ftir den Betrieb eines Krafttahizeugs mit autonomer Fahrfunktion zum Verkehr in
festgelegten Betriebsbereichen im dffentlichen Stralsenraum /[...]

Bemerkung; Es sollte klargestellt werden, dass sich die Betriebserlaubnis sich auf eine gesamte
Baureihe (einen Fahrzeugtyp eines Kraftfahrzeugs) bezieht.

Primar mit Blick auf ,Dual Mode-Fahrzeuge® bleibt unklar, ob der Verweis in § 4 Abs. 4 lediglich ein
materieller Verweis ist, oder ob dort auch formelle Anforderungen (Verfahren, Form) geregelt
werden. Soweit die Verfahrensanforderungen der AFGBV (Erklédrung 83 Abs.2, etc.) einzuhalten
wiéren, wiirde dies fiir Automated Valet Parking (AVP) zu unlésbaren Problemen fiihren. S. dazu auch
die Anmerkungen bei § 1g StVG.

Originaltext: (2) Der Antrag muss die Erkldrung des Herstellers enthalten, dass
1. das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion die Voraussetzungen nach dem aktuellen Stand
der Technik gemals der Anlage | zu dieser Verordnung erfillt und [...]

Bemerkung; Gem. § 3 Abs. 2 S. 1 muss der Antrag die Erkldrung des Herstellers enthalten, dass die
Voraussetzungen nach § 1e Abs. 2 StVG vorliegen.



In § 1e Abs. 2 S. 1 Nr. 1 StVG wird der ,jeweilige festgelegte Betriebsbereich“ referenziert. Dieser
steht zum Zeitpunkt des Antrags nach § 3 u.U. noch nicht fest und ist im Verfahren erst zeitlich nach
der Betriebserlaubnis zu beantragen (s. etwa § 8 Abs. 1). Die vom Hersteller abzugebenden
Erklarungen kénnen sich daher zum Zeitpunkt der Beantragung der Betriebserlaubnis nicht auf den
festgelegten Betriebsbereich, sondern nur auf abstrakt mégliche Betriebsbereiche beziehen.

Formulierungsvorschlag: Es wird daher vorgeschlagen, in § 1e Abs. 2 S. 1 Nr. 1 StVG das Wort
~festgelegt” zu streichen und in der Gesetzesbegriindung klarzustellen, dass zwischen festgelegten
Betriebsbereichen, die eine bestimmte Ortlichkeit vorgeben und allgemeinen Betriebsbereichen, die
lediglich die Anforderungen an allgemeine geeignete Einsatzgebiete (z.B. Innenstadtbereich mit
Stral3enbreite von mindestens X Metern) beschreiben.

Die Herstellererklarung sollte sich nur auf die aktuelle technische Auspragung beziehen.

Vor dem Hintergrund potenzieller Anderungen u.a. der Anlage 1 miisste, nach der aktuellen Fassung,
eine ungewisse Erklarung fir die Zukunft abgegeben werden. Der mal3gebliche Zeitpunkt sollte
hier das in den Verkehr bringen sein. Generell sollte die Formulierung restriktiver sein.

Es wird § 3 Abs. 2 S. 1 wie folgt zu ergénzen: ,nach dem aktuellen Stand der Technik gemaf3 der
Anlage | zum Zeitpunkt des Antrags”

Originaltext. (7) Die Betriebserlaubnis fir Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion wird vom
Kraftfahrt-Bundesamt erteilt, wenn [...]

4. durch den Betrieb des Kraftfahizeuges mit autonomer Fahrfunktion weder die Sicherheit und
Leichtigkeit des Stralsenverkehrs beeintrdchtigt noch Leib und Leben von Personen geféhrdet
werden. [...]

Bemerkung; Diese Anforderung stellt u.U. jegliche Genehmigungsféhigkeit in Frage.
Anforderungen kénnen in diesem Stadium der Genehmigung nur abstrakt geprift werden, da der
konkrete Betriebsbereich nicht feststeht. Dies sollte klargestellt werden.

Originaltext. (4) Verénderungen an einem Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion, die nach
Erteilung der Betriebserlaubnis vorgenommen werden, bedlirfen der Genehmigung des Kraftfahrt-
Bundesamtes.

Bemerkung; Klarstellung zu genehmigungsrelevanter Veranderung nétig.

Formulierungsvorschlag: Genehmigungsrelevante Verédnderungen an einem Kraftfahrzeug mit
autonomer Fahrfunktion, die nach Erteilung der Betriebserlaubnis vorgenommen werden, bedirfen
der Genehmigung des Kraftfahrt-Bundesamtes.

Originaltext: (5) Satz 2 Die Bestimmungen dieser Verordnung finden entsprechende Anwendung,
sofern dies nicht in Abhéngigkeit von der technischen Ausgestaltung dieser Systeme anderweitig
bestimmt wird.

Bemerkung: Systematische Verortung des Abs.5 Satz 2: Zu begriiRen ist die mit § 4 Abs. 5 Satz 2
geschaffene Maoglichkeit, die AFGBV nur insoweit anzuwenden, als dies mit der jeweiligen
Technologie vereinbar ist und nicht anderweitig bestimmt ist. Kritisch zu hinterfragen ist jedoch die
systematische Verortung im § 4 Erteilung der Betriebserlaubnis. Die technischen Besonderheiten der
AVP Technologie bedingen es, dass nicht nur von Voraussetzungen im Hinblick auf die Erteilung der
Betriebserlaubnis abgewichen wird. Vielmehr sind noch weitere Bereiche der AFGBV betroffen.
Insoweit wére § 4 Abs. 5 Satz 2, sozusagen vor die Klammer gezogen, in § 1 Anwendungsbereich in
systematischer Hinsicht treffender platziert.

Keine Vereinbarkeit der AFGBV hinsichtlich AVP u.a. in den folgenden Punkten:



1. Technische Anlagen: Diese sind mit dem Fokus auf Shuttle geschrieben worden. Insoweit
ist deren Anwendbarkeit auf AVP kritisch zu hinterfragen (88 3 Abs. 2, Nr. 1; 4 Abs. 1 Nr. 1
und 2)

2. Zum festgelegten Betriebsbereich (§7) s.0. zum Gesetz.

3. Rolle des Halters: Dual-Mode Fahrzeuge, die mit Systemen wie AVP ausgestattet sind,
werden sich im Besitz von Endkunden befinden. Diesen eine Antragspflicht hinsichtlich des
Betriebsbereichs aufzuerlegen, erscheint nicht sachgerecht. Insbesondere soweit in der
Zukunft neue ,,Betriebsbereiche” hinzukommen sollten (88§ 8; 13).

Originaltext- (5) Die Hersteller und die Halter von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion sind
verpfiichtet, [...]

Bemerkung; Satz 5 statuiert zu weitreichende Informationsbefugnisse, einschlief3lich Zugang dem
Kernbereich betrieblicher Geschéaftsgeheimnisse (Software und Algorithmen), ohne zu spezifizieren,
dass hierfur Giberhaupt eine besondere Notwendigkeit vorliegen muss.

Formulierungsvorschlag: Die Hersteller, Betreiber, Halter oder die fir den Betrieb von
Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion Verantwortlichen, unterstiitzen das Kraftfahrt-
Bundesamt bei der Durchfiihrung der Marktiiberwachungstétigkeiten. Sie sind verpflichtet, dem
Kraftfahrt-Bundesamt auf Verlangen dazu erforderliche Unterlagen, Informationen und andere
technische Spezifikationen, einschlieSlich Zugang zu Software und Algorithmen, bereitzustellen und
Zugang zu Software im Quellcode, Algorithmen und entsprechenden Materialien ist lediglich zu
ermoglichen, wenn der dringende Verdacht besteht, dass sie relevante Anforderungen dieser
Verordnung nicht erfiillen und keine milderen gleich geeigneten Alternativen existieren.

Originaltext- (7) Das Kraftfahrt-Bundesamt hat die geméls § 4 erteilte Betriebserlaubnis zu
widerrufen, wenn

1. das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion ohne Genehmigung verdndert wurde und dadurch
den Anforderungen der Betriebserlaubnis nicht mehr entspricht,

2. der Hersteller die zur Erteilung der Betriebserlaubnis erforderlichen Anforderungen nicht mehr
erfiillt

3. durch den Betrieb dje Sicherheit und Leichtigkeit des StralSenverkehrs beeintréchtigt werden
kann oder eine Getahrdung von Leib oder Leben von Personen zu erwarten ist.

Bemerkung; Der Begriff der Gefahrdung von Leib und Leben sollte konkretisiert werden, unter
Bertcksichtigung des Umfanges der erteilten Betriebserlaubnis und des zuldssigen Betriebsrisikos.

Es sollte klargestellt werden, dass Probleme nicht zwingend zu einem Widerruf der gesamten
Betriebserlaubnis fiihren miissen.

Sind Abweichungen von den Anforderungen beispielsweise im Fall der Nr. 1 durch
Rickgdngigmachung der Verédnderungen oder hinsichtlich Nr. 3 kurzfristig durch ein Update
behebbar, ware es unverhaltnisméig, die Betriebserlaubnis gleichwohl zu widerrufen. Ein Widerruf
sollte vielmehr, wie im Verwaltungsrecht allgemein (blich, die Ultima-ratio sein.

Im Hinblick auf ,Dual Mode-Fahrzeuge® ist es tiberdies ausreichend, den autonomen Betrieb zu
untersagen, sofern die Probleme aus diesem resultieren und eine Aktivierung des automatischen
Fahrmodus sicher verhindert werden kann.

Originaltext: (3) Die Genehmigung des festgelegten Betriebsbereichs kann fiir mehrere baugleiche
Fahrzeuge erteilt werden, sofern eine entsprechende Betriebserlaubnis fir Kraftfahrzeuge mit
autonomer Fahrfunktion nach den vorstehenden Vorschriften vorliegt.



Bemerkung; Baugleich sollte klarstellend durch ,Fahrzeuge gleichen Typs* ersetzt werden. So wiirde
ein sprachlicher Gleichlauf zu den im Zulassungs- / Typgenehmigungsrecht (blichen
Begrifflichkeiten hergestellt und insbesondere klargestellt, dass kleinere und nicht typabgrenzende
Unterschiede irrelevant sind (z.B. Farbe etc.)

Formulierungsvorschlag: Die Genehmigung des festgelegten Betriebsbereichs kann fir mehrere
Fahrzeuge gleichen Typs erteilt werden, sofern eine entsprechende Betriebserlaubnis fir
Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion nach den vorstehenden Vorschriften vorliegt.

zu (1) 1.: Eine konkretere Darstellung der ,Betriebsbedingungen® ist hier wiinschenswert.

Es missen arbeitsteilige Geschaftsmodelle ermdéglicht werden, bei denen Hersteller, Halter,
technische Aufsicht und ggf. Flottenbetreiber personenverschieden sein kénnen.

zu (2): der Halter oder vom Halter benannten Verantwortlichen Personen

Formulierungsvorschlag: Der Halter kann die Anforderungen nach Satz 2 und 3 auch durch die
Vorlage geeigneter Bescheinigungen seitens des Herstellers und ggf. vom Antragsteller eingesetzter
Dienstleister erfiillen. Sofern der Halter einen Dienstleister beauftragt, kénnen die Nachweise auch
von dem Dienstleister vorgelegt werden.

Originaltext: (7) Die Genehmigung geméls § 7 wird erteilt, wenn
1. eine Betriebserlaubnis fir ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion gemals $ 4 vorliegt, [...]

Bemerkung; Sofern sich ein Betriebsbereich tiber Landesgrenzen erstreckt, entscheiden die jeweils
nach Landesrecht zustdndigen Behorden im Einvernehmen. Unklar bleibt, bei welcher Behdrde der
Antrag zu stellen ist. Es sollte durch einen neuen Satz klargestellt werden, dass dem Antragsteller
insofern ein Wahlrecht zusteht:

Formulierungsvorschlag: Der Antragsteller stellt den Antrag nach seiner Wahl bei einer der in
Betracht kommenden Behorden.

Originaltext. (6) Die nach Landesrecht zusténdige Behdrde kann jederzeit beim Halter die Erfiillung
der Voraussetzungen der Genehmigung und der mit der Genehmigung verbundenen Pflichten
nachprtifen oder nachpriifen lassen.

Bemerkung; Soweit der Halter eine Privatperson ist, erscheint dies nicht verhaltnismafkig. AuSerdem
sollten arbeitsteilige Geschaftsmodelle ermdglicht werden.

Formulierungsvorschlag: Hat der Halter die entsprechenden Pflichten auf Dienstleister Gbertragen
bzw. Verantwortliche Personen benannt, sind die Uberpriifungen soweit moglich bei diesen
durchzufiihren und treffen die Pflichten vorrangig diese.

Originaltext: (7) Die nach Landesrecht zusténdige Behdrde hat die geméls $ 9 erteilte Genehmigung
zu widerrufen, wenn [...]

Bemerkung; Soweit die Technologie lediglich von einem bestimmten Halter nicht
bestimmungsgemaR eingesetzt wird, sollte hier klargestellt werden, dass nur ein Widerruf ggi. dem
jeweiligen Halter erfolgt und nicht fiir alle Fahrzeuge eines Typs.

Formulierungsvorschlag: Die nach Landesrecht zustdndige Behorde kann die gemaR § 9 erteilte
Genehmigung mit Wirkung fiir den jeweiligen Halter widerrufen, wenn die Genehmigung mit einer



Auflage verbunden ist und der Halter diese nicht oder nicht innerhalb einer ihm gesetzten Frist
erfillt.

Originaltext: (7) Der Halter hat zur Erfiillung der Pflichten gemal3 $ 1f Absatz 1 des
StralSenverkehrsgesetzes wéhrend des Betriebs des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion zu
gewdhrleisten, dass [...]

3. unter Zugrundelegung der vom Hersteller zur Verfiigung gestellten Reparatur- und
Wartungsinformationen alle 90 Tage eine Gesamipriifung des Kraftfahrzeugs mit autonomer
Fahrfunktion durchgefihrt wird, [...]

Bemerkung; Es sind keine technischen Griinde ersichtlich, die eine Inspektion alle 90 Tage
erforderlich machen wirden: Hinsichtlich der mechanischen Komponenten besteht keine erhohte
Ausfallwahrscheinlichkeit ggii. konventionellen Fahrzeugen. Elektronische Komponenten sind
grundsatzlich automatisch zu priifen (Selbsttest).

Weiterhin sollte es dem Halter mit Blick auf arbeitsteilige Geschéaftsmodelle und Dualmode-
Fahrzeuge (AVP) ermdéglicht werden, zur Erfillung der Pflichten andere Personen einzusetzen

Formulierungsvorschlag: 3. unter Zugrundelegung der vom Hersteller zur Verfiigung gestellten
Reparatur- und Wartungsinformationen in den vorgegebenen Intervallen eine Gesamtpriifung des
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion durchgefiihrt wird,

Originaltext: (4) Der Halter hat fir das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion eine
Hauptuntersuchung nach Malsgabe der Anlage VIll in Verbindung mit Anlage Villa der
StralSenverkehrs-Zulassungs-Ordnung zu veranlassen. Die Frist fir die Hauptuntersuchung nach §
29 der Stralsenverkehrs-Zulassungs-Ordnung betrdgt 6 Monate.

Bemerkung; Aus der vorgenannten Begriindung fur die Anpassung des Wartungsintervalls, sollte
sich auch die Frist fur die HU in Abs. 4 nach den bestehenden Vorschriften richten. Die HU nach
§ 29 ist zudem nur entsprechend durchfiihrbar, da ein Fahrerarbeitsplatz nicht zwingend vorhanden
sein muss.

Formulierungsvorschlag: Der Halter hat fiir das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion eine
Hauptuntersuchung nach MaRgabe in entsprechender Anwendung der Anlage VIl in Verbindung
mit Anlage Vllla zu veranlassen.

Originaltext. (7) Die als Technische Aufsicht bestellte natiirliche Person muss sachkundig sein und
tber eine dem jeweiligen Fahrzeug entsprechende gliltige Fahrerlaubnis verfigen,; hierzu sind die
in Anlage Il Nummer 1 dieser Verordnung genannten Nachweise zu erbringen.

(2) Die als Technische Aufsicht bestellte natiirliche Person muss im Hinblick auf die Wahrnehmung
der ihr anvertrauten Aufgaben nach $ 1f Absatz 2 des StralSenverkehrsgesetzes zuverldssig sein.

Bemerkung; Eine verantwortliche Person sollte sich von beliebig vielen anderen Personen
unterstiitzen lassen kdnnen. (grofde Flotten, Organisationsstruktur wie in einer Kfz-Werkstatt: 1
verantwortlicher Meister und eingesetzte Gesellen). Unserem Verstdndnis nach sind die hohen
Anforderungen an die Qualifikation der Technischen Aufsicht nur fiir jene Personen giiltig die den
Gesamtbereich verantworten. In dieser Logik missen nur die Vorgesetzen (bspw. fir die
Fahrzeugiiberwachung und die technische Wartung) von Angestellten im Bereich der Technischen
Aufsicht, diese Anforderungen erfiillen. Dementsprechend sind umfangreiche Schulungen und
berufliche Fortbildungen in diesem spezifischen Aufgabenfeld, fir die Fahrzeugliiberwacher in der
Leitzentrale und das Servicepersonal vor Ort ausreichend.

Formulierungsvorschlag: (1) Die als Technische Aufsicht bestellte verantwortliche nattirliche Person
muss sachkundig sein und (iber eine dem jeweiligen Fahrzeug entsprechende giiltige Fahrerlaubnis
verfligen; hierzu sind die in Anlage Il Nummer 1 dieser Verordnung genannten Nachweise zu
erbringen. (2) Die als Technische Aufsicht bestellte verantwortliche natirliche Person muss im



Hinblick auf die Wahrnehmung der ihr anvertrauten Aufgaben nach § 1f Absatz 2 des
StralRenverkehrsgesetzes zuverldssig sein.

Originaltext: (7) Wird eine Genehmigung mit einem befristeten Verbot der Personenbefdrderung
oder des Glitertransports geméls § 9 Absatz 5 Satz 2 verbunden, sind die in § 1g Absatz 1 des
Stralsenverkehrsgesetzes genannten Daten vom Halter zum Zeitpunkt der in § 1g Absalz 2 des
StralSsenverkehrsgesetzes genannten Ereignisse im Kraftfahizeug mit autonomer Fahrfunktion zu
speichern.

Bemerkung; Verhaltnis dieser Regelungen zu Regelungen in § 1g StVG-E ist unklar. Hier gilt
Datenregelung nur fiir Testbetrieb mit befristetem Verbot, dort stdndige Pflicht. Diese sollte
konsistent ausgestaltet werden.

Originaltext: (3) Néheres zu den genauen Zeilpunkten der Datenspeicherung, den Parametern der
Datenkategorien und den Datenformaten regelt Anlage Il dieser Verordnung.

Bemerkung; Hier besteht aus unserer Sicht eine Uberschneidung zu § 63a StVG, der die
Datenspeicherung im hoch- und vollautomatisierten Kraftfahrzeug (bis Level 3) regelt. Eine
Vereinheitlichung wére zu begrifen, da die Trennung zwischen den Systemen nicht derart
trennscharf durchgefiihrt werden kann.

Originaltext: (7) Entwicklungsstufen fir die Entwicklung automatisierter oder autonomer
Fahrfunktionen ddirfen in Kraftfahrzeugen im dffentlichen Stralsenraum nur erprobt werden, wenn
fir das entsprechende Kraftfahrzeug eine Erprobungsgenehmigung des Kraftfahrt-Bundesamts
nach $ 1i des Stralsenverkehrsgesetzes vorliegt. Die Erprobungsgenehmigung umfasst auch die
Genehmigung zur Erprobung aller zu erprobenden Teile, Systeme oder Einheiten des Kraftfahrzeugs.
$ 19 Absatz 6 der Stralsenverkehrs-Zulassungs-Ordnung ist auf solche Kraftfahrzeuge nicht
anwendbar: [...]

Formulierungsvorschlag:

(1) Die Erprobungsgenehmigung nach § 1i StVG und diesem Paragrafen umfasst auch alle anderen
zu erprobenden Teile, Systeme oder Einheiten in diesem Fahrzeug.

(2) Die Erteilung einer Erprobungsgenehmigung setzt Folgendes voraus:

1. fuir das Fahrzeug liegt eine Einzelgenehmigung oder Typgenehmigung vor;

2. an dem Fahrzeug sind nach der Einzelgenehmigung oder Typgenehmigung nachtréglich nicht
StVZ0-konforme Verédnderungen vorgenommen worden, um es mit automatisierten oder autonomen
Fahrfunktionen auszustatten;

3. der Halter, der die Entwicklung und Erprobung veranlasst, und die an der Entwicklung und
Erprobung Beteiligten (Versuchspersonal) sind ausreichend sachkundig und qualifiziert, so dass sie
in der Lage sind, das Fahrzeug auch im Fall nicht korrekter Systemeingriffe zuverlassig zu
kontrollieren.

4. der Halter legt ein Sicherheitskonzept fiir den Erprobungsbetrieb vor, in dem

a) die bereits vorgenommenen und noch beabsichtigten Verédnderungen sowie die zu erprobenden
Fahrfunktionen hinreichend beschrieben werden,

b) die mdglichen Risiken und Gefahrdungen systematisch hergeleitet werden und

c) daraus abgeleitet Sicherheitsziele und MalRnahmen gem. dem gegenwaértigen Stand der Technik
definiert werden;

d) die jederzeitige Ubersteuerungs- bzw. Deaktivierungsmoglichkeit des automatisierten oder
autonomen Fahrzeugsystem durch Versuchspersonal dargelegt wird

5. Furr einen Erprobungsbetrieb von autonomen Fahrfunktionen ohne permanente Uberwachung
durch Versuchspersonal erfolgt eine technische Bewertung unter Berticksichtigung von §1e Absatz
2.

(3) 1Das Kraftfahrt-Bundesamt kann im Rahmen der Erprobungsgenehmigung Ausnahmen von den
Vorschriften der 8§ 1a und 1e des Stralenverkehrsgesetzes, dieser Verordnung und der
StraRBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung genehmigen. 2Die Erprobungsgenehmigung ist bei Fahrten



mitzufiihren und zustandigen Personen auf Verlangen zur Priifung auszuhéndigen ist. 3Ein Hinweis
auf die Erprobungsgenehmigung ist in die Zulassungsbescheinigung Teil | einzutragen. 4Die
Verfahren nach Abschnitt 2a Unterabschnitt 3 der Fahrzeug-Zulassungsverordnung und § 10 und
finden keine Anwendung.

(4) Zum Zeitpunkt des Inkrafttretens bestehende §70 Genehmigungen bleiben von §1h und §14
unberthrt.

Originaltext: (4) Das Kraftfahri-Bundesamt ist berechtigt, die zur Schaffung einer Datenbasis zur
Beurteilung der Sicherheit im Stralsenverkehr und des technischen Fortschritts sowie zur
evidenzbasierten Entwicklung der Regulierung von Entwicklungsstufen automatisierter oder
autonomer Fahrfunktionen erforderlichen Daten zu erheben, [...]

Bemerkung; Dies ist eine sehr weitreichende Verpflichtung, Daten und Informationen im
Entwicklungsstadium zu Gbermitteln. Dies kann u.U. aus dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit
noch gerechtfertigt sein, nicht jedoch unter dem Gesichtspunkt des technologischen Fortschritts,
dessen Inhalt unbestimmt ist.

Originaltext: Die Gebdihrenordnung fir Malsnahmen im Stralsenverkehr vom 25. Januar 2011 (BGBI.
1S. 98), die zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 29. Juni 2020 (BGBI. 1 S. 1528) geéndert worden
Ist, wird wie folgt geédndert: [...]

Bemerkung; Klarstellung notwendig, ob sich die Gebihren fir die Erteilung einer Betriebserlaubnis
auf eine gesamte Baureihe beziehen oder pro Einzelfahrzeug erhoben werden sollen. Letzteres ware
vor allem fiir das friihe Stadium der Kommerzialisierung autonomer Shuttle im OPNV eine erhebliche
Markteintrittsbarriere.

Anlage | - Anforderungen an Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
Anhang 1 Funktionale Anforderungen an Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion

Originaltext- Grundsétzlich kénnen sich Kollisionen mit anderen Verkehrsteilnehmern erejgnen, [...]
Folgende Anforderungen sind zu erfiillen. [...]

Bemerkung; Fahrzeuge werden nicht in allen Féllen, etwa bei plétzlich auftretenden Ereignissen,
eine Kollision vermeiden kdonnen. Es wird aber eine angemessene Reaktion z.B. Bremsen und/oder
Ausweichen eingeleitet. Zur Vermeidung von Kollisionen oder Unfallfolgenminderungen darf stérker
gebremst werden (Gefahrenbremsung).

Originaltext- b.  Kollisionen mit Tieren mdissen vermieden werden, wenn durch das zur
Vermeidung ndtige Mandver keine Gefahren fir andere Verkehrsteilnehmer, unbeteiligte Dritte
oder die Insassen des autonomen Fahrzeugs entstehen oder durch die Kollision selbst Gefahren
fir die Fahrzeuginsassen entstehen wirden.

Bemerkung; Die Art oder Grofde oder Art der Tiere muss definiert werden. Bei sehr kleinen Tieren
ist es nicht sinnvoll und oft auch technisch nicht méglich Kollisionen zu vermeiden (z.B. Mause oder
Insekten).

Originaltext-e. Kollisionen mit nicht vorfahrtberechtigtem Querverkehr missen nur dann
vermieden werden, [...]

Bemerkung; Erganzung nicht regelkonformes Verhalten notwendig

Formulierungsvorschlag: Kollisionen mit nicht vorfahrtberechtigtem Querverkehr miissen nur dann
vermieden werden, wenn ein nicht regelkonformes Verhalten des nicht vorfahrtsberechtigten



Verkehrs erkennbar ist und dies aufgrund der Sichtbedingungen, der Relativgeschwindigkeit und
der damit einhergehenden friihzeitigen Erkennung des anderen Verkehrsteilnehmers physikalisch
und mit dem Stand der Technik méglich ist. Sofern eine Kollision nicht zu vermeiden ist, sind die
Folgen durch Bremsen und durch den damit einhergehenden gré3tmdaglichen
Geschwindigkeitsabbau zu minimieren Buchstabe a Doppelbuchstabe aa gilt entsprechend.

Originaltext: 7.2 /nteraktion mit anderen Verkehrsteilnehmern [...]

b Der Fahrstreifenwechsel voraustahrender oder nachfolgender Fahrzeuge, der von einem
benachbarten Fahrstreifen in den eigenen Fahrstreifen oder aus ihm heraus in einen
benachbarten Fahrstreifen erfolgt, wird erkannt und bei der Fahraufgabe entsprechend
berticksichtigt.

Bemerkung; Klarer zu fassen.

Formulierungsvorschlag: Ergénzung: Es ist sicherzustellen, dass eine Kollision mit einem
einscherenden Fahrzeug vermieden wird, sofern dies physikalisch und mit dem Stand der Technik
(Objekterkennung, Dynamik des Bremssystems, sieche Anhang 2 Punkt 1.3) mdglich ist.
Originaltext: 7.3 Planung der Trajektorien und Geschwindigkeiten [...]

d Situationen, in denen die Vorfahrt anderen gewdéhrt werden muss, wie beispielsweise an
Zebrastreifen, Kreuzungen oder Einmindungen, werden erkannt und ohne Gefdhrdung oder
Behinderung der Vorfahrtberechtigten bewdltigt. Es ist eine Zeit bis zum Aufprall von mehr als drei
Sekunden beziiglich des Vorfahrtberechtigen einzuhalten. Weicht der Hersteller von diesen Werten
ab, muss er dies ausreichend begrinden und dokumentieren auf Basis von systematischen
Sicherheitsbewertungen nach allgemein anerkannten Regeln der Technik. Als Beispiel wird SO
26262:2018 Stralsenfahrzeuge - Funktionale Sicherheit1 genannt.

Bemerkung; Klarer zu fassen.
Formulierungsvorschlag: Weicht der Hersteller von diesen Werten ab, muss er dies ausreichend

begriinden und dokumentieren auf Basis von Sicherheitsbewertungen vergleichbar mit ISO 21448
und I1SO 26262:2018.

Originaltext: /m manuellen Fahrbetrieb erfillt eine fahrzeugfiihrende Person die Fahraufgabe. Das
Fahrzeug mit autonomer Fahrfunktion muss mit Vorrichtungen ausgestattet sein, die es einer
fahrzeugfiihrenden Person ermdglichen, die Fahraufgabe wahrzunehmen.

Ist die Steuerung im manuellen Fahrbetrieb auf Geschwindigkeiten nicht hdéher als
Schrittgeschwindigkeit begrenzt, ist es nicht erforderlich, dass die fahizeugfiihrende Person sich
innerhalb des Fahizeuges mit autonomer Fahrfunktion aufhélt. Die Steuerung kann (ber eine im
Nahfeld des Fahrzeuges befindliche Fernsteuerung ausgefiihrt werden. Die maximale Distanz, tiber
welche die Steuerung durch eine Fernsteuerung mdglich ist, darf nicht mehr als 6 Meter betragen,
gemessen in direkter, gerader Verbindung.

Bemerkung; Insbesondere fiir Nutzfahrzeug Betriebsfélle ist die 6 Meter Forderung zu iberdenken.
Die 6 m Forderung ist hier insbesondere fiir Nutzfahrzeuge unpraktikabel, da aus so geringer
Entfernung die Umgebung des Fahrzeugs nicht Gberblickbar ist. Die Entfernung sollte von der
Fahrzeuggréf3e abhangen.

Um ein Fahrzeug ohne Fahrerplatz zu bewegen, scheint es praktikabel diese durch ein
vorausfahrendes Fahrzeug (Lotsenfahrzeug elektronisch gekoppelt) zu steuern. Dabei kann die
Geschwindigkeit limitiert werden und der Abstand zum Lotsenfahrzeug darf nicht Ianger als der 1,5-
fache Sicherheitsabstand sein.

! Soweit in dieser Verordnung auf DIN- oder ISO-Normen Bezug genommen wird, sind diese im Beuth
Verlag GmbH, Burggrafenstrale 6, 10787 Berlin erschienen. Sie sind beim Deutschen Patent-und
Markenamt in Miinchen archivmifig gesichert niedergelegt.



Formulierungsvorschlag: Die maximale Distanz, tiber welche die Steuerung bei Fahrzeugen der
Klasse M durch eine Fernsteuerung maglich ist, darf nicht mehr als 6 Meter betragen, gemessen in
direkter, gerader Verbindung.

Die maximale Distanz, Gber welche die Steuerung bei Fahrzeugen der Klasse N durch eine
Fernsteuerung mdoglich ist, darf nicht mehr als 20 Meter betragen, gemessen in direkter, gerader
Verbindung.

7.2 Sicherheitskonzept

Originaltext: Der Hersteller hat ein Sicherheitskonzept zu erstellen. In diesem Sicherheitskonzept
/st die Sicherheit der Funktion zu bewerten. [...] Die ausreichende Vollstandigkeit der ODD-
spezifischen Szenarien muss auf Basis von Validierungsfahrten oder anderen
Datenauitzeichnungen im Fahrbetrieb durch statische Analysen belegt werden.

Bemerkung: Methodenvielfalt ist zu berticksichtigen und bei der ISO 21448 ist der DIS-Stand
vorliegend. Entsprechen ist dieser hier auch zu benennen.

Formulierungsvorschlag: Die ausreichende Vollstdndigkeit der ODD-spezifischen Szenarien muss
belegt werden. Dies kann auf Basis verschiedener Methoden erfolgen, die statische Analysen,
Validierungsfahrten oder andere Datenaufzeichnungen im Fahrbetrieb durch statische Analysen,
einschlieRen.

Anlage | - Anforderungen an Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
Anhang 2. Test- und Validierungsmethoden fiir Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion

Originaltext: /n Abhédngigkeit des vorgesehenen Betriebsbereichs (entsprechend einer
~Operational Design Domain*“ oder ODD) sind Testszenarien [...]

Abhéngig von den im vorgesehenen Betriebsbereich festgelegten Testszenarien im
Rahmen der Typpriifung definieren sich die Bestehenskriterien Clber die
nachfolgenden Werte. Weicht der Hersteller von diesen Werten ab, muss er dies
ausreichend begriinden und dokumentieren auf Basis von Sicherheitsbewertungen
nach ISO 26262:2018 StralSenfahizeuge - Funktionale Sicherheif.

Bemerkung: Hier ist fiir die Sollfunktion die ISO 21448 SOTIF (Safety of the Intended Functionality)
zu berticksichtigen

Formulierungsvorschlag: Weicht der Hersteller von diesen Werten ab, muss er dies ausreichend
begriinden und dokumentieren auf Basis von Sicherheitsbewertungen vergleichbar mit ISO 21448
SOTIF (Safety of the Intended Functionality) oder nach ISO 26262:2018 Straf3enfahrzeuge -
Funktionale Sicherheit.

Originaltext: Die Erfiillung der an das Fahizeug mit autonomer Fahrfunktion gestellten
Anforderungen hinsichtlich der Vermeidung von Kollisionen mit Fahrzeugen im Langs- und
Querverkehr; mit anhaltenden Fahizeugen sowie Fahrrad Fahrenden und Zu Fuls Gehenden ist
durch die Ableitung der Bestehenskriterien aus den Anforderungen der UN-Regelung Nr: 152,

2 Soweit in dieser Verordnung auf DIN- oder ISO-Normen Bezug genommen wird, sind diese im Beuth
Verlag GmbH, Burggrafenstrale 6, 10787 Berlin erschienen. Sie sind beim Deutschen Patent- und
Markenamt in Miinchen archivmifBig gesichert niedergelegt.



verdffentlicht als Dokument ECE/TRANS/WP29/2019/61e, zu gewahrleisten, unter
Berticksichtigung der folgenden Anderungen: [...]

Bemerkung: Der Anwendungsbereich umfasst auch Nutzfahrzeuge. Hier muss auch die UNECE-
R131 fir Nutzfahrzeuge als gleichwertig genannt werden. Die UNECE-R152 gilt nur fir Pkw.

Originaltext: Kollisionen mit in gleicher Richtung fahrenden, in den eigenen Fahrstreifen
elindringenden Fahrzeugen und Fahrrad Fahrenden sind innerhalb der durch folgende Gleichung
bestimmten Bedingungen zu vermeiden. (Gleichung ist nur gliltig fir vor dem Fahrzeug mit
autonomer Fahrfunktion einscherende Verkehrsteilnehmer, und nur dann, wenn djie einscherenden
Verkehrsteilnehmer mindestens 0,72 Sekunden vor dem Einscheren sichtbar waren): [...]
Bemerkung: Die Regelstrategie des Systems darf sich zwischen Kollisionsvermeidung und

Kollisionsabschwéchung nur insofern andern, als eine Bremsung gegenliber einem nicht mehr
erfolgreichen Ausweichmandver priorisiert wird.
Insbesondere flir Nutzfahrzeuge sollt hier klarer formuliert werden.

Formulierungsvorschlag: Die Regelstrategie des Systems darf sich zwischen Kollisionsvermeidung
und Kollisionsabschwéachung nur insofern andern, als eine Bremsung gegentiber einem moglichen
nicht mehr erfolgreichen Ausweichmandéver priorisiert wird

Anlage | - Anforderungen an Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
Anhang 3. Digitaler Datenspeicher

Originaltext: Die Speicherung digitaler Daten in Fahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion soll
ausschlieSlich die folgenden Anwendungen ermdglichen, sobald die hierfiir erforderlichen
datenschutzrechtlichen Regelungen in Kraft getreten sind.: [...]

Bemerkung: Die Industrie hat ein sehr starkes Interesse an der globalen Harmonisierung der
Vorschriften zum Datenspeicher, auch im Umfeld des automatisierten Fahrens, um landerspezifische
Varianten zu vermeiden.

Aus diesem Grund sollte keine weitere spezifische Variante definiert werden, sondern die
Verordnung in der Anlage | Anhang 3 sollte klar Bezug nehmen auf die Ergebnisse der UNECE ALKS
Regelung (DSSAD) und der IWG zum EDR, die in der GRSG verabschiedet und an die WP29
transferiert wurden.

Originaltext: Die im digitalen Datenspeicher gespeicherten Daten sind nur fir die Verarbeitung
durch das Kraftfahrt-Bundesamt und die nach Landesrecht zusténdige Behdrde zum Zwecke der
Nachpriifung der Erfiillung der Voraussetzungen der Genehmigung und der mit der Genehmigung
verbundenen Uberwachungspfiichten vorgesehen.

Bemerkung: Ein Zugriff auf die gespeicherten Daten wird damit auf KBA und Landesbehérde
begrenzt. Fir die in der Verordnung genannten Zwecke wie Verkehrsanalysen/
Maldnahmenanalysen/ Forschung bendétigt auch der Hersteller Zugriff auf die entsprechenden
Datenelemente.

Wir mochten darauf hinweisen, dass eine Regulierung von Zugriffsrechten systematisch nicht in
einem technischen Anhang geregelt werden sollte.

Originaltext: /m Fahrzeug mit autonomer Fahrfunktion muss ein Datenspeicher integriert sein [...],



Bemerkung: Die Anforderung missen technologieoffen formuliert sein. Die Formulierung /m
Fahrzeug [...] muss ein Datenspeicher integriert sein [...] ist nicht technologieoffen. Damit werden
innovative Speicherlésungen verhindert. Der Datenspeicher bzw. Speicherort muss sich physisch
nicht zwingend im Fahrzeug befinden, er kénnte sich z.B. genauso in einem Backend (Extended
Vehicle (ExVe)) aulRerhalb des Fahrzeuges befinden. Reguliert werden muss, welche Datenelemente
mit welchen dazugehdérigen Triggern Uber welchen Zeitraum gespeichert werden missen und wer
ausleseberechtigt ist. Eine designspezifische Vorgabe zur Umsetzung dieser Anforderung darf nicht
erfolgen. Die Anforderungen zum Speicherort sind zu I6schen.

Originaltext: fall 1: Autonome Fahrt im festgelegten Betriebsbereich

Bemerkung: Hier ist ein zweistufiges Konzept gemé(d UN/ECE vorzusehen. 1) EDR zur eventbasierten
Aufzeichnung mit definierten Triggern, sinnvoll. Speicherdauer gemafl UN/ECE Diskussion (-5s bis
+250ms)

2) DSSAD als kontinuierliche Aufzeichnung von Ereignissen mit zeitlichem und értlichem Bezug.
Ts und Te sind DSSAD relevant. Vorschlag: Zweite Spur fiir DSSAD relevante Eintrage.

Originaltext: Fall 2: Autonome Fahrt im festgelegten Betriebsbereich mit Ereignis (Beispiel: Unfall)

Bemerkung: Das verwendete Schaubild ist missverstandlich, da der Aufnahmebereich vor t0 deutlich
grofler ist als nach t0. Beim klassischen EDR von -5s bis +250ms. Dies ist der UN/ECE Diskussion
zu harmonisieren.

Vorschlag: Ts, 10, te sind Speichereintrage im DSSAD

Originaltext: Fall 3: Autonome Fahrt im festgelegten Betriebsbereich mit Ereignis und
anschliefsender
Uberfihrung des Fahrzeugs in den Risikominimalen Zustands

Bemerkung: Das verwendete Schaubild ist missversténdlich.
Vorschlag: Ts, tr, tOP, te sind Speichereintrdge im DSSAD

e Der rote Balken ist missverstdndlich da DSSAD Daten zeitpunktbezogen
gespeichert werden

e Das hier dargestellt Speicherkonzept erfordert eine variable Speicherdauer, da
Ereignisse wie tR und tOP unterschiedlich lang andauern kénnen

e Im konventionellen EDR werden fixe Speicherdauern verwendet

Originaltext: /m Fahizeug mit autonomer Fahrfunktion muss ein Datenspeicher integriert sein [...].
Die Daten werden im Fahizeug gespeichert.

Bemerkung: Die Formulierungen ,Im Fahrzeug [...] muss ein Datenspeicher integriert sein [...] ist
nicht technologieoffen. Damit werden innovative Speicherlésungen verhindert. Der Datenspeicher
bzw. Speicherort muss sich physisch nicht zwingend im Fahrzeug befinden - er kénnte sich z.B.
genauso in einem Backend (Extended Vehicle (ExVe)) aulderhalb des Fahrzeuges befinden. Reguliert
werden muss, welche Datenelemente mit welchen dazugehdrigen Triggern iber welchen Zeitraum
gespeichert werden missen und wer ausleseberechtigt ist. Eine designspezifische Vorgabe zur
Umsetzung dieser Anforderung darf nicht erfolgen. Die Anforderungen zum Speicherort sind zu
I6schen.

Originaltext: Der Zugang und das Herunterladen der gespeicherten Daten /[...] darf vom nur durch
die zustédndige staatliche Stelle erfolgen,

Bemerkung: Die Hersteller sind mafgebliche Innovationstreiber. Um den Technologiestandort
Deutschland nicht zu gefahrden, ist die Beschrankung der Zugriffsrechte in Ziffer 2.2 auf das KBA
und die nach Landesrecht zustdndige Behorde ist zu restriktiv. Zu Zwecken wie
Reparaturunterstiitzung, Produktverbesserung, -entwicklung, Produktbeobachtung, Gewéahrleistung,
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Produkthaftung sollten auch explizite Zugriffsrechte der Hersteller (wiederrum unter Einhaltung der
datenschutzrechtlichen Vorgaben) geregelt werden. Da der Zugang ausweislich des dritten und
funften Bulletpoints (ber die proprietdre Schnittstelle des Herstellers erfolgen kann, liegt eine
Zugriffsberechtigung des Herstellers nahe. Im letzten Bullet Point wird zudem gefordert, dass die
gespeicherten Datenelemente gegen (nachtragliche) Manipulation geschiitzt sein missen. Das gilt
unabhéngig davon, wer die Daten ausliest. Damit ist eine Einschrankung des Zugriffs auf die
staatliche Stelle nicht notwendig und sollte entfallen.

Originaltext: /.../] £rgdnzend dazu missen in bestimmten Situationen oder nach bestimmten
Erejgnissen die Daten direkt dber eine WAN-Verbindung an die zustdndige staatliche Stelle
gesendet werden,

Bemerkung: Eine Ubermittlung von Daten an eine zustdndige staatliche Stelle, z.B. in ein staatliches
Backend erfordert die Definition einer entsprechenden Schnittstelle. Diese muss in der Entwicklung
des Systems von Beginn an vorgehalten werden. Das ist ein langfristiges Ziel und sollte mit
ausreichend Vorlaufzeit separat diskutiert werden. Eine solche Ubermittiung der Daten ist keine
zwingende Notwendigkeit fiir einen sicheren Betrieb und kann entfallen.

Originaltext: Die Datenspeicherung und die Dateniibermittiung hat den Anforderungen an die
Sicherheit im Bereich der Informationstechnologie (Anhang 5 zu dieser Anlage) zu gendgen.
Insbesondere miissen die Daten dem Stand der Technik gemdals vor Manipulation und
missbrauchlicher Verwendung geschiitzt werden.

Bemerkung: Mit dieser Anforderung ist gewdhrleistet, dass die aufgezeichneten Daten vor
Manipulation geschitzt sind, und zwar unabhéngig davon, wer sie ausliest.

Das Schutzkonzept und dessen Wirksamkeit muss der Hersteller ggii. dem Technischen
Dienst/Behdérde im Rahmen der Zertifizierung nachweisen. Damit kann die Einschrankung des
Zugriffs auf die staatliche Stelle entfallen, so dass z.B. auch ein Hersteller die Daten zum Zwecke
von Verkehrssicherheitsanalysen und Verbesserungen auslesen darf.

Anlage | - Anforderungen an Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
Anhang 4: Anforderungen an Mensch-Maschine-Schnittstellen

Originaltext: Sobald das Fahrzeug mit autonomer Fahrfunktion in eine Situation gerét, in der die
Fortsetzung der Fahrt nur durch eine Verletzung der StralSenverkehrsordnung (StVO) mdglich
wdre, wird das Fahrzeug in den Risikominimalen Zustand versetzt Das Verlassen des
Risikominimalen Zustands erfolgt mit Unterstiitzung der Technischen Aufsicht. Folgendes ist
hierbei zu beachten: [...]

Bemerkung: Die Technische Aufsicht soll Alternativmandver freigeben/vorschlagen, die von der
autonomen Fahrfunktion ausgefihrt werden auch wenn diese eine Verletzung der
StraRenverkehrsordnung (StVO) bedeuten.

Die Aussage ,Verletzung der StraRBenverkehrsordnung (StVO)“ ist nicht Konsistenz mit der
Forderung: ,autonomen Fahrfunktion validiert® durch das Fahrzeug. Die Fahrzeuge sind so
programmiert, dass diese StVO konforme Mandver ausfiihren.

Formulierungsvorschlag: Wird durch die Technische Aufsicht ein Fahrmandver vorgegeben, so muss
dieses durch die autonome Fahrfunktion eigenstandig ausgefiihrt werden.

Bemerkung: Durch eine Veranderung der Situation kann es sein, dass das initiale Fahrmandéver nicht
mehr gultig ist und es kann damit notwendig und sinnvoll eine anderes Fahrmandver vorzuschlagen
und auszufthren.
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Formulierungsvorschlag: Die autonome Fahrfunktion kann der Technischen Aufsicht mégliche
Fahrmandver zur Fortsetzung der Fahrt vorschlagen und ausreichend Daten zur Beurteilung der
Situation liefern. Die Technische Aufsicht entscheidet (iber eine Freigabe fiir das mdogliche
Fahrmandver.

Anlage | - Anforderungen an Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
Anhang 5 Anforderungen an die Sicherheit im Bereich der Informationstechnologie

Originaltext: Uber den gesamten Entwicklungs- und Betriebszeitraum des Fahrzeuges mit
autonomer Fahrfunktion ist vom Hersteller die Absicherung vor Angriffen auf die elektronische und
elektrische Architektur des Fahrzeuges sowie auf die mit dem Fahrzeug in Verbindung stehenden
elektronischen und elektrischen Architektur gegeniiber dem Kraftfahrt-Bundesamt und der nach
Landesrecht zusténdigen Behdrde nachzuweisen. [...]

Bemerkung: Die Forderung , dber den gesamten [...] Betriebszeitraum des Fahrzeuges*® geht liber
die bisher im Bereich Automotiv bekannten Fristen fiir die Einstandspflicht des Herstellers fir
technische Eigenschaften des Fahrzeugs hinaus. Zumindest eine Begrenzung auf den
Nutzungszeitraum der Funktion erscheint sachgerecht.

Eine Klarstellung was unter , Angriffe in Verbindung mit Software-Updates® zu verstehen ist, wird als
notwendig erachtet.

Originaltext: Der Hersteller hat eine fir die autonome Fahrt ausreichend sichere Funkverbindungen
vorzusehen. [...]

Bemerkung: Hier werden zwei Elemente der sicheren Funkverbindung - die Mobilfunkstrecke
(.kritischer Abbruch®) und die technische Ausrlistung im Fahrzeug (,unerlaubter Zugriff*)
einheitlich behandelt, obwohl sie von zwei vollig unterschiedlichen Akteuren verantwortet werden
(Hersteller und Mobilfunkbetreiber). Eine alleinige Ubertragung der Verantwortung auf den
Hersteller erscheint daher nicht sachgerecht.

Auch fir die Auslegung der Funkverbindung gilt die Technologieneutralitat.
Die Formulierung beziehen sich hier auf Mobilfunk, Wide Area Network (WAN). Sonstige Nutzung
von anderen Funkverbindungen (Bluetooth, V2X Kurzstreckenfunk) diirfen nicht verhindert werden.

Anlage Il - Technische und organisatorische Anforderungen an den Halter

Bemerkung: Anlage Il scheint vom Leitbild eines Halters auszugehen, der im Wesentlichen alle
Aufgaben der Technischen Aufsicht und im Zusammenhang mit dem Flottenbetrieb erforderlichen
Tatigkeiten selbst bzw. in seiner eigenen betrieblichen Organisation ausfihrt. Ausweislich der
Gesetzesbegriindung soll die Novelle allerdings unterschiedlichste technische Konzepte und
Geschéftsmodelle ermdglichen, insbesondere auch die Einfiihrung von ,Dual Mode Fahrzeugen®,
die sich im Eigentum eines Endkunden befinden, tblicherweise manuell zu steuern sind und
lediglich in einzelnen Bereichen eine autonome Fahrfunktion zur Verfigung stellen, z.B. Automated
Valet Parking. Ein Endkunde kann die Aufgaben der technischen Aufsicht allerdings nicht sinnvoll
selbst iibernehmen. Uberdies kann es auch im kommerziellen Bereich fiir einen Flottenbetreiber
wiinschenswert sein, Aufgaben auf spezialisierte Dienstleister zu tibertragen.

Daneben differenziert der Entwurf hinsichtlich der an die eingesetzten Personen gerichteten
Qualifikationsanforderungen nicht zwischen den einzelnen von ihnen durchzufiihrenden
Tatigkeiten. Gerade bei grof3eren Fahrzeugflotten dirften die Tatigkeiten der technischen Aufsicht
und der sonstigen technisch Verantwortlichen in der Praxis aber von verschiedenen, je nach
Flottengrof3e zahlreichen, Personen arbeitsteilig ausgefiihrt werden. Fir so unterschiedliche



Tatigkeiten wie die Freigabe von Fahrmanévern, die Kommunikation mit den Passagieren, die
Abfahrkontrolle, Wartungsarbeiten an den Sensoren oder lediglich den Wechsel der Fahrzeugreifen
sind ganzlich unterschiedliche Qualifikationsanforderungen sachgerecht. In der derzeitigen Fassung
sind insofern teilweise iberschieldende Anforderungen festgelegt, andere fehlen dagegen ganzlich
(wie beispielsweise das Erfordernis deutscher Sprachkenntnisse, wenn eine Kommunikation mit
Passagieren erforderlich ist).

Ergdnzungsvorschlag: Wir schlagen daher vor, die Méglichkeit der umfassenden Delegation auf
einen Dienstleister und die Mdglichkeit arbeitsteiliger Geschaftsmodelle zu eréffnen. Weiterhin wird
vorgeschlagen, die Regelungsstruktur wie folgt abzudndern: Ahnlich der heute in Betrieben, wie
beispielsweise Kfz-Werkstétten, ublichen und bewahrten Organisationsstruktur (z.B. ein
verantwortlicher Kfz-Meister, der verschiedene Gesellen einsetzt), sollte dem Halter aufgegeben
werden, eine oder mehrere zentral ,Verantwortliche Personen® zu benennen, die sich ihrerseits von
anderen (Hilfs-)Personen unterstiitzen lassen konnen. Nur fiir diese Verantwortlichen Personen ist
die in der Verordnung vorgesehene Zuverlassigkeitspriifung aufgrund ihrer exponierten
Pflichtenstellung sachgerecht. Sonstige Hilfspersonen sollten dagegen keiner
Zuverlassigkeitspriufung unterworfen werden, da die Zuverldssigkeitspriifung aufgrund der von
ihnen ausgefiihrten untergeordneten Tatigkeiten nicht erforderlich ist und eine solche behdrdliche
Prifung angesichts der zu erwartenden Fluktuation in gréReren Betrieben auch kaum sinnvoll
durchfiihrbar ware.

Originaltext: 7.7 Der Halter muss der nach Landesrecht zustédndigen Behdrde auf Verlangen
Nachweise dartiber erbringen, dass die fiir die Durchfihrung der Technischen Aufsicht
verantwortliche Person mindestens tiber einen Abschluss als

Bemerkung: Klarstellung notwendig. Unserer Ansicht nach sagt der Satzteil ,fur die Durchfiihrung
der Technischen Aufsicht verantwortliche Person® aus, dass ausschlief3lich die Vorgesetzten, die im
Text genannten Qualifikationen erfiillen missen. Aufgaben der Technischen Aufsicht, wie
beispielsweise die direkte Uberwachung autonomer Shuttles im Leitstand, kénnen demnach vom
Personal, dass fur diese Aufgabe geschult wurde, ilbernommen werden. Die fiir die Technischen
Aufsicht verantwortliche Person leitet das geschulte Personal an und (berwacht den korrekten
Betrieb.

Originaltext. 7.3 Fiir die Durchfihrung der Technischen Aufsicht verantwortliche Personen missen
eine gliltige Fahrerlaubnis besitzen. Die Klasse der Fahrerlaubnis muss der des Kraftfahizeuges
mit autonomer Fahrfunktion entsprechen.

Bemerkung: Es sollte klargestellt werden, dass die Flhrerscheinklasse des Grundfahrzeugs
mal3geblich ist, um einen Gleichlauf mit dem Status quo herzustellen.

Ein Personenbeférderungsschein sollte nicht gefordert werden, da sie weder fiir die Verantwortliche
Person noch fiir die tatsachlich zur Freigabe von Fahrmandévern eingesetzten Personen zielfiihrend
sind (z.B. Ortskenntnisse bei Taxen, da das Fahrzeug die Ortskenntnis gewéhrleisten muss).

Originaltext. 3.7. Vor der Inbetriebnahme wird eine Kontrolle des Kraftfahrzeugs mit autonomer
Fahrfunktion durchgefiifirt. Ber der Kontrolle werden folgende Bereiche dberpriift: [...]

Bemerkung: Von Brems-, Lenkanlage und Fahrwerk etc. geht im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen keine erhoéhte Gefahr aus, sodass die Ubliche Sichtpriifung ausreichend ist. Die
genannten elektronischen Komponenten sollten durch einen Selbsttest gepriift werden.

Anlage Ill - Datenspeicherung/Datenelemente

Originaltext. Speicherdauer nach dem Ereignis - 3 Jahre nach Betriebseinstellung des Fahrzeugs

24



Bemerkung; Fir samtliche ereignisbasierte gespeicherte Daten wird in der Anlage 3 zur Verordnung
eine Mindestspeicherdauer von 3 Jahren nach Einstellung des Betriebes (1) gefordert. Dies
erscheint insbesondere fir Privatfahrzeuge nicht angemessen und dartiber hinaus nicht konsistent
mit anderen Vorgaben:

Fiir das KBA gilt laut Gesetzesentwurf §1g Datenverarbeitung keine Mindestspeicherdauer, sondern
eine Speicherdauer von maximal 3 Jahren (Loschfrist) festgelegt.

Dartber hinaus fordert das aktuelle StVG in §63a flir Kraftfahrzeug mit hoch- oder
vollautomatisierten Fahrfunktionen, dass die gespeicherten Daten nach sechs Monaten zu I6schen
sind und dass nur im Sonderfall, wenn das Fahrzeug an einem im §7 Absatz 1 geregelten Ereignis
(insbesondere Unfall) beteiligt war, die Daten nach drei Jahren geléscht werden miissen (Léschfrist).
Dartiber hinaus bleibt unklar, inwieweit die Anforderungen aus §63 a zukilinftig auch flr
Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion gelten (dabei ist zu beachten, dass nicht alle zur
Speicherung fiir hoch und vollautomatisierte Fahrfunktionen geforderten Datenelemente, wie bspw.
Ubernahmeaufforderung an den Fahrzeugfiihrer, fiir Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
sinnvoll anwendbar sind.)

Diese Anforderungen zur Speicherdauer sind daher nicht konsistent.

Wir moéchten darauf hinweisen, dass eine Regulierung von Zugriffsrechten und Speicherdauern
systematisch nicht in einem technischen Anhang geregelt werden sollte.

Anlage IV - Dokumentationspflichten des Herstellers

Originaltext. Der Hersteller hat eine funktionale Beschreibung des Kraftfahrzeugs mit autonomer
Fahrfunktion zu erstellen. Eine Systematik fiir die funktionale Beschreibung kann ISO 26262-3-
5:2011 Road vehicles - Functional safety - Part 3: Concept phase entnommen werden. [...]

Bemerkung; zur Klarstellung nachfolgende Formulierungsvorschlag.

Formulierungsvorschlag: Ziel der funktionalen Beschreibung ist es, die technischen Grundlagen der
autonomen Fahrfunktionen des Kraftfahrzeugs und die ndétigen Bedingungen des sicheren
Betriebes sowie die Umsetzung der Vorgaben des Datenschutzes und der Datensicherheit
darzulegen.

Originaltext. 7.3 Beschreibung der geforderten Funktionen des Kraftfahrzeuges und der
Systemzustédnde (z. B. Fahrt mit aktivierter autonomer Funktion, sonstige Fahrmodi, risikominimaler
Zustand);

Bemerkung; zur Klarstellung nachfolgende Formulierungsvorschlag.
Formulierungsvorschlag: Beschreibung der geforderten Funktionalitdten der autonomen

Fahrfunktion des Kraftfahrzeuges und der System-/Betriebszustédnde (z. B. Fahrt mit aktivierter
autonomer Funktion, sonstige Fahrmodi, risikominimaler Zustand);

Originaltext. Das in Anlage | Anhang 1 Ziffer 7.2dargestellte Sicherheitskonzept zur Funktionalen
Sicherheit ist vom Hersteller zu dokumentieren. Die Dokumentation soll die Prifung der
Funktionalen Sicherheit ermdglichen. Das Sicherheitskonzept ist dem Kraftfahrt-Bundesamt
elektronisch vorzulegen und von diesem zu priifen. Dem Halter ist das Sicherheitskonzept
ebenfalls zur Verfiigung zu stellen.

Bemerkung; zur Klarstellung des Bezuges Typprtifung nachfolgender Formulierungsvorschlag.

Formulierungsvorschlag: Das in Anlage | Anhang 1 Ziffer 7.2 dargestellte Sicherheitskonzept zur
Funktionalen Sicherheit ist vom Hersteller zu dokumentieren. Die Dokumentation soll die Prifung
der Funktionalen Sicherheit ermoglichen. Das Sicherheitskonzept ist dem Kraftfahrt-Bundesamt im
Rahmen der Typpriifung elektronisch vorzulegen und von diesem zu priifen.
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Bemerkung; In Anlehnung an die CEL-Anhdnge (z. B. Anhang 6/UN-R 79) beinhaltet die
Dokumentation zum ,Sicherheitskonzept” vertrauliche Herstellerangaben. Das Sicherheitskonzept
wird im Rahmen der Typprifung dem technischen Dienst / der Typgenehmigungsbehérde zur
Bewertung vorgelegt. Der Halter kann aus diesen Informationen keine, fiir den Betrieb notwendigen
Vorgaben ableiten. Daher kann der Satz entfallen.

Originaltext. Das in Anlage | Anhang 5 dargestellte Konzept zur Sicherheit im Bereich der
Informationstechnologie ist vom Hersteller zu dokumentieren. Die Dokumentation soll die Priifung
der Sicherheit im Bereich der Informationstechnologie ermdglichen und eine detaillierte
Beschreibung in Bezug auf die Gewaéhrleistung des Datenschutzes und der Datensicherheit
enthalten, insbesondere hinsichtlich der Beachtung der Vorgaben der Artikel 24, 25 und 32 der
Verordnung (EU) 2019/2144 des europdischen Parlaments und des Rates vom 27. November 2079.
Das Sicherheitskonzept ist dem Kraftfahri-Bundesamt elektronisch vorzulegen und von diesem mit
Unterstiitzung des Bundesamts fiir Sicherheit in der Informationstechnik zu priifen. Dem Halter ist
das Sicherheitskonzept ebenftalls zur Verfigung zu stellen.

Bemerkung; zur Klarstellung des Bezuges Typpriifung nachfolgender Formulierungsvorschlag

Formulierungsvorschlag: Das in Anlage | Anhang 5 dargestellte Konzept zur Sicherheit im Bereich
der Informationstechnologie ist vom Hersteller zu dokumentieren. Die Dokumentation soll die
Priifung der Sicherheit im Bereich der Informationstechnologie erméglichen und eine detaillierte
Beschreibung in Bezug auf die Gewahrleistung des Datenschutzes und der Datensicherheit
enthalten, insbesondere hinsichtlich der Beachtung der Vorgaben der Artikel 24, 25 und 32 der
Verordnung (EU) 2019/2144 des europédischen Parlaments und des Rates vom 27. November 2019.
Das Sicherheitskonzept ist dem Kraftfahrt-Bundesamt im Rahmen der Typprifung elektronisch
vorzulegen und von diesem mit Unterstitzung des Bundesamts fir Sicherheit in der
Informationstechnik zu prifen.

Bemerkung; In Anlehnung an die CSMS aus der UN-R 155 bzw. in Anlehnung an das detaillierte
Konzept zur Sicherheit im Bereich der Informationstechnologie aus der Anlage I, wird im Rahmen
der Typprifung die Dokumentation vom technischen Dienst / von der Typgenehmigungsbehérde
bewertet. Die Dokumentation beinhaltet im Allgemeinen vertrauliche Herstellerangaben und
Herstellerprozesse. Der Halter kann aus diesen Informationen keine fiir den Betrieb notwendigen
Vorgaben ableiten. Daher kann der Satz entfallen.
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BMJV-Diskussionsvorschlag zur Regelung von Mobilitétsdaten
zur Ergénzung von Artikel 1 - Anderung des StVG

Originaltext. (7) Der Halter ist Berechtigter hinsichtlich aller Daten, die bei dem Betrieb des
Kraftfahrzeugs in der autonomen Fahrfunktion verarbeitet werden. /st die Person, die das Fahrzeug
dauerhaft nutzt, nicht zugleich der Halter; tritt diese Person an die Stelle des Halters.

Bemerkung; Die Konzeption einer ,.Berechtigung® hinsichtlich der Daten ist nicht klar und bislang,
soweit ersichtlich, dem deutschen Recht unbekannt. Ob damit eine Art ,,Dateneigentum® gemeint
ist oder eine Zuordnung der Daten i.S.d. DSGVO sollte dringend erldutert werden.

Der Begriff Berechtigter muss noch erldutert werden, da er weder in der DSGVO noch in dem BDSG
oder anderen einschlagigen Datenschutzgesetzen definiert ist.

Originaltext. (2) Der Hersteller oder sonstige natirliche oder juristische Personen kénnen die in $ 1g
Absatz 1 aufgefiihrten Daten, soweit diese ohne Personenbezug sind, verarbeiten, wenn eine der in
Artikel 6 Absatz 1 Satz 1 der Verordnung (EU) 2016/679 des Europdischen Parlaments und des Rates
vomn 27. April 2016 zum Schutz natdirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener Daten,
zum freien Datenverkehr und zur Authebung der Richtlinie 95/46/EG (Datenschutz-
Grundverordnung) genannten Bedingungen erfiillt ist. Die Speicherung von Informationen oder der
Zugriff auf Informationen, die bereits im Kraftfahizeug gespeichert sind, ist nur gestattet, wenn der
Halter in informierter Weise und unmissverstdndlich im Sinne des Artikels 4 Nummer 11 der
Verordnung (EU) 2016/679 eingewilligt hat.

Bemerkung; Die Befugnis, die Verarbeitung von Daten ohne Personenbezug auf die Vorgaben der
DSGVO zu stitzen, ist bisher, soweit ersichtlich, nirgendwo sonst geregelt. Da Art. 6 DGSVO nur
schwerlich von den (brigen Vorgaben des DGSVO (z.B. die Grundséatze des Art. 5 und technisch-
organisatorische Vorgaben in Art. 32 DSGVO) getrennt angewendet werden kann, wirft der Abs. 2
viele Folgefragen auf, die fiir den Rechtsanwender nur schwer aufzuklaren sein dirften, nicht zuletzt
auch deshalb, weil schon die DSGVO viele Unklarheiten enthélt. Sinn und Zweck der DSGVO ist der
Schutz der Personlichkeitsrechte und der Privatsphére einer natirlichen Person und nicht die
Regelung der wirtschaftlichen Zuordnung von Daten; diese Schutzbedurftigkeit des Einzelnen liegt
bei technischen Daten nicht vor.

Es wére daher vorzugswirdig, eine klar geregelte Verarbeitungsbefugnis aufzunehmen, welche die
Interessen der Hersteller an der Datenverarbeitung ausreichend beriicksichtigt (im Hinblick auf
Produkthaftung, Produktverbesserung, Fehlererkennung etc.).

Der Regelungsgehalt von Satz 2 ist unklar, eine Abgrenzung von ,Informationen“ zu den in Satz 1
genannten ,Daten” ist kaum mdglich. Nach der Regelungssystematik der DSGVO sind
personenbezogene Mobilitdtsdaten (insbes. GPS) eher dem aktuellen Fahrer zuzuordnen; nur dieser
kann informiert werden und sich flir/gegen eine Verarbeitung entscheiden.

Weiter ist fraglich, ob die Regelung bedeutet, dass fir die Speicherung von Daten im Fahrzeug
immer eine Einwilligung einzuholen ist und auch hier die weiteren Regelungen der DSGVO mit
Bezug auf die Einwilligung gelten (z. B. Art. 7 DGSVO). Auch dies bleibt unklar.

Ausweislich der Begriindung zu Absatz 2 bezieht sich der Entwurf auf die Auslegung eines
vernetzten Fahrzeugs als ,Endeinrichtung” und die e-Privacy-Richtlinie. Diese Richtlinie wird in
naher Zukunft durch die e-Privacy-Verordnung ersetzt werden. Es erscheint mithin nicht
zukunftsfahig, eine Norm auf eine Verordnung zu stltzen, die nicht mehr lange Bestand haben wird.
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Originaltext. (3) Der Hersteller ist verpflichtet die lokale Speicherung aller Daten, die in der
autonomen Fahrfunktion verarbeitet werden, zu ermdglichen, Schnittstellen im Fahrzeug vorzusehen
und standardisierte Datenformate entsprechend dem Stand der Technik zu verwenden. Er darf eine
Speicherung der Daten im Fahrzeug oder bei Dritten weder durch vertragliche Regelung noch
technische Vorkehrungen ausschliefSsen. Die Software zur Speicherung und Verarbeitung der Daten,
die bei dem Betrieb des Kraftfahrzeugs in der autonomen Fahrfunktion verarbeitet werden, muss
den Halter prazise, klar und verstandlich dber die Einstellungsmdglichkeiten zur Privatsphédre und
zur Verarbeitung der Daten informieren sowie entsprechende Einstellungen ermdoglichen.

Bemerkung; Unklar bleibt, wie der Halter bzw. der Dritte die Daten bereitstellen kénnen soll. Hier
sind weitere Vorgaben dazu notig, wie der Zugriff ausgestaltet werden soll. Diese Vorgaben muissen
die Sicherheitsvorgaben der Hersteller (Verhinderung von unberechtigten Zugriffen, Cyberattacken
etc.) beachten und sind daher sehr restriktiv zu gestalten. Die genannten Zwecke sind denkbar weit
gefasst, vor allem ,Klimaschutz” und sonstige ,nichtkommerzielle Aufgabenerfillung® lassen wieder
einen weiten Interpretationsspielraum zu und auch die Frage, was mit ,wesentlich® gemeint ist, fihrt
zu weiterer Unklarheit bei der Normanwendung.

Es fehlt dariiber hinaus an weiteren Vorgaben im Hinblick auf die ,Standardisierung“ der
offentlichen Bereitstellung. Solange diese nicht vorliegen, kann auf Herstellerseite nur schwer
abgeschétzt werden, ob die Vorgaben des § 1x Giberhaupt umsetzbar sind.

Originaltext. (4) Der Halter, der Dritte und der Hersteller sind verpflichtet, die Daten gemafs § 1g
Absatz 1, soweit diese ohne Personenbezug sind, und im Fahrzeug, beim Dritten oder beim Hersteller
gespeichert sind, standardisiert éffentlich und maschinenlesbar (ber eine zentrale Anlaufstelle
bereit zu stellen, wenn die Daten wesentlich sind fir

a) die Verkehrslenkung,

b) den Klimaschutz oder

¢J eine sonstige hoheitliche nichtkommerzielle Aufgabenerfillung.

Dies ist vom Hersteller durch technische Malsnahmen sicherzustellen. Die zentrale Anlaufstelle hat
durch geeignete technische Malsnahmen sicherzustellen, dass die bereitgestellten Daten getrennt
von anderen Daten der zentralen Anlaufstelle gespeichert werden und eine Zusammenfiihrung der
getrennten Datenbesténde nicht mdglich ist Nédheres zu der Bereitstellung und zu den
einzusetzenden elektronischen Formaten sowie den bereitzuhaltenden Schnittstellen regelt das
Bundeministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur im Benehmen mit dem Bundesministerium
der Justiz und fir Verbraucherschutz im Wege durch Rechtsverordnung.

Bemerkung; Unklar bleibt hier, welche Daten wesentlich sind.

Originaltext. a) die Verkehrslenkung

Bemerkung; Gerade fir die Verkehrslenkung wird man regelmaRig Standortdaten bendtigen, die in
Art. 4 Nr.1 EU DSGVO ausdricklich als personenbezogene Daten klassifiziert werden. Das
widerspricht dem Ansatz oben, nur Daten ohne Personenbezug verwenden zu wollen.

Originaltext. Die zentrale Anlaufstelle hat durch geeignete technische Malsnahmen sicherzustellen
[..]

Bemerkung; Hier sollte klarer herausgestellt werden, dass es sich um die Anonymisierung handeln
soll. Anonymisierung stellt eine Verarbeitungshandlung im Sinne der DSGVO dar. Also werden
personenbezogene Daten entgegen der Aussage in Satz 1 doch verarbeitet. Insoweit sollte der
Wortlaut konsistenter gefasst werden.

Die Regelung in Absatz 4 normiert eine Vernetzungs- und Herausgabepflicht fir Daten, die allein
auf dem Fahrzeug gespeichert sind. Eine in den weiteren Absétzen propagierte Souveranitat des
Halters wird dadurch unmdglich gemacht. Die Norm ist mithin mit dem Grundsatz von
Datensparsamkeit nicht vereinbar, zumal auch die Zwecke, zu denen die Daten hoheitlich
verwendet werden dirfen, unbeschrankt sind.
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Fragestellung 5 - Nachvollziehbarkeit und Uberpriifbarkeit der autonomen Fahrsysteme

Wir begriiBen den gegenwartigen Gesetzentwurf §1e Absatz (5) zur Nutzung des maschinellen
Lernens. Wir gehen, wie auch der Gesetzgeber, davon aus, dass auch mit maschinellem Lernen
erzeugte Algorithmen, wie auch von Hand erzeugter Programmcode ausschlieRlich statisch
eingesetzt werden.

Es ist nicht vorgesehen im Betrieb des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion mit Methoden
des maschinellen Lernens weiterentwickelte Software online aufzuspielen.

Mit neuen Erkenntnissen aus Felddaten entsprechend offline weiterentwickelte Software soll erst
nach ausreichender Validierung durch den Zulieferer/Hersteller und vorliegender Genehmigung
durch das KBA im Fahrzeug bzw. der Fahrzeugflotte installiert werden.

Eine Verpflichtung zur Einrichtung entsprechender Schnittstellen im Fahrzeug, um dem KBA Zugang
zur autonomen Fahrfunktion sowie zu Trainingsalgorithmen und Trainingsdaten zu ermdéglichen,
wird aus Griinden der Sicherheit (Cybersecurity) und dem Recht auf Schutz der IP sehr kritisch
eingeschatzt.

In Anbetracht der Komplexitdt des Themas und der sehr grof3en Anzahl der zu betrachtenden
Szenarien ist es aktuell nicht mdglich in einem Regelungsvorhaben ausreichend konkrete
Anforderungen an die Qualitat der Trainingsdaten (wie etwa die inhaltliche Korrektheit, Aktualitt,
Représentativitdt und Vollstandigkeit der Datensétze) aufzustellen.

Eine Erweiterung des vom Gesetzgeber bereits vorgesehenen Einsichtsrechts ist aus Griinden des
IP-Schutzes nicht zu unterstiitzen.

Zusétzliche Auskunfts- und Einsichtsrechte von Dritten (insbesondere von Halterinnen und Halter
oder Unfallbeteiligten) erscheint nicht sinnvoll. Dies begriindet sich auf eine Abwégung zwischen
dem Auskunfts- und Einsichtsinteresse mit dem Interesse der Hersteller am Schutz der IP Der
Auskunftszweck ist nicht nachvollziehbar.

Herausgeber Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA)
Behrenstralde 35, 10117 Berlin
www.vda.de

Copyright Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA)

Stand Februar 2021

Verband der
Automobilindustrie

VDA

29



