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schungs- und Testprojekte statt.

im Jahr 2016 in den Vereinigten Staaten
odlicher Unfall mit einem Tesla zu verzeichnen
var — ein Fahrzeug im ,Autopiloten-Modus*
kollidierte mit einem abbiegenden LKW, der
Fahrer verstarb — traf es nun den Fahrdienst-
vermittler Uber. Am vergangenen Sonntag kam
es gegen 22 Uhr (Ortszeit) in Tempe im US-
Bundesstaat Arizona zum wohl ersten tédlichen
Unfall zwischen einem autonom fahrenden
Fahrzeug sowie einer unbeteiligten Passan-

tin, welche die Strae queren wollte. Als erste
Reaktion wurden sdmtliche weitere Tests des

Unternehmens im Straflenverkehr unterbrochen.

Zunichst gilt es einige Begrifflichkeiten klar ab-
zugrenzen. Wirft man einen Blick in die deutsch-
sprachige Presse, welche den Unfall aufgreift, so
finden sich vornehmlich die Begrifflichkeiten,

es sei ein ,selbstfahrendes” bzw. ,autonomes®
Fahrzeug am Unfallgeschehen beteiligt gewe-
sen. Auch die englischsprachige Presse nutzt die
Begriffe ,self-driving® bzw. ,autonomous®. Wie
der Berichterstattung weiter entnommen wer-
den kann, saf jedoch ein sog. Sicherheitsfahrer
im Fahrzeug, welcher jederzeit die Kontrolle
iber dieses iibernehmen kann. Es handelte sich
um ein herkémmliches Volvo-Fahrzeug (Volvo
X(C90), welches mit weiterer Technik fiir den
Lautonomen“ Betrieb aufgeriistet wurde.
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em Fahrzeug in den USA

Zu unterscheiden sind automatisierte und auto-
nome Fahrzeuge. Wihrend in automatisierten
Fahrzeugen das Ubersteuern des Systems durch
einen Sicherheitsfahrer weiterhin moglich ist
und dieser die Langs- und Quersteuerung des
Fahrzeuges komplett beeinflussen kann, ist es
das Wesensmerkmal des autonomen Fahrzeuges,
dass dieses Ubersteuern ausgeschlossen ist.
Wihrend ein autonomes Fahrzeug sdmtliche
Fahrfunktionen iibernimmt, findet hieran beim
automatisierten Fahren eine Differenzierung
der iibernommenen Fahrfunktionen statt. Das
unfallbeteiligte Testfahrzeug ist hierbei wohl als
hochautomatisiertes Fahrzeug zu qualifizieren,
da es die Lings- und Quersteuerung iibernimmt.

Auch wenn immer wieder vorgebracht wird,

dass das autonome Fahren die Unfallzahlen
insgesamt senken und die Verkehrssicherheit
allgemein steigern kann, ist dies keine Grund-
lage, um etwaige Unfille zu rechtfertigen. Jedes
Unfallgeschehen muss aufgearbeitet werden und
bei Fehlverhalten oder Fehlern des technischen
Systems eine Sanktion bzw. Haftung folgen. Dar-
iiber hinaus muss sichergestellt sein, dass das tech-
nische System dem Stand der Technik entspricht.

Insgesamt lassen sich aus dem Unfall verschiedene
Schlussfolgerungen ziehen: Zunéchst zeigt sich,
dass die Aufgaben des Sicherheitsfahrers in auto-
matisierten Fahrzeugen deutlich anspruchsvoller
sind als die eines ,,herkommlichen“ Fahrzeugfiihrers.
So muss der Sicherheitsfahrer trotz Abgabe der
Aufgabe der Fahrzeugsteuerung das Verkehrs-
geschehen beobachten und bei einer Meldung

des technischen Systems oder einer Fehlfunktion
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unmittelbar eingreifen. Dies erfordert eine deut-
lich erh6hte Konzentrationsfahigkeit. Dazu muss
der Sicherheitsfahrer sowohl Fihigkeiten als
auch Grenzen des technischen Systems kennen,
um die Reaktion in bestimmten Verkehrssituati-
onen zu antizipieren. Méglicherweise ist dariiber
nachzudenken, fiir Sicherheitsfahrer bzw. fur
Fahrer hochautomatisierter Fahrzeuge besondere
Anforderungen an die Fahrerlaubnis zu stellen.
Weiter zeigt sich, dass die Technik rund um das
automatisierte und autonome Fahren zwar bereits
weit fortgeschritten ist, sich jedoch gleichwohl
immer noch in einer Erprobungsphase befindet.
Die Teilnahme am Strafenverkehr ist eine hoch-
komplexe Aufgabe. Wihrend der Einsatz autonomer
Systeme in abgetrennten Verkehrsrdumen, z.B.
auf geschlossenen Betriebsgeldnden, greifbar ist,
ist der Einsatz autonomer Fahrzeuge im 6ffent-
lichen Straflenverkehr noch nicht absehbar.

Hieraus lasst sich weiter schlussfolgern, dass ein
inkrementeller Einflihrungspfad, wie er auch den
Forschungen des IKEM zu Grunde liegt, zielfiihrend
ist. Hierbei werden autonome Fahrzeuge schritt-
weise {iber begrenzte (Test-)Raume eingefiihrt. In
diesem Rdumen kann sichergestellt werden, dass
lediglich solche Verkehrsbedingungen vorliegen,
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welche das Fahrzeug bzw. das technische System
beherrschen kann. So kénnen Verkehrsumfeld und
Fihigkeiten des technischen Systems langsam
wachsen. Flankiert werden muss dieser techni-
sche Pfad von einem eigenen Zulassungssystem.
Denn die autonomen Fahrzeuge miissen vor der
Inbetriebnahme im StraRenverkehr nachweisen,
dass sie die Einhaltung der StVO sowie ein ver-
kehrsgerechtes Verhalten sicherstellen konnen.

Hier zeigt sich auch ein grundlegender Unter-
schied im Umgang mit autonomen bzw. automa-
tisierten Fahrzeugen in Deutschland und den
USA. Wihrend hierzulande hohe Anforderungen
zu erfiillen sind, bevor ein Testbetrieb im 6ffent-
lichen Straflenland erlaubt ist, sind in den USA
—und speziell in Arizona — die Anforderungen
an einen Testbetrieb deutlich reduziert. Dies
mag zwar dazu fithren, dass die technische Ent-
wicklung beschleunigt wird, gleichzeitig steigt
aber auch das Risiko fiir Unfille erheblich an.
Unter dem Gesichtspunkt der Akzeptanz der
Bevolkerung fiir das autonome Fahren erscheint
der inkrementelle Einfiihrungspfad unter Mini-
mierung der Risiken ebenfalls vorzugswiirdig.
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Uber das IKEM

Das IKEM — Institut fiir Klimaschutz, Energie und Mobilitdt besteht seit November 2009 als gemeinniitziger Verein und
unabhéngiges Forschungsinstitut und ist seit 2017 als Nichtregierungsorganisation beim Wirtschafts- und Sozialrat der
Vereinten Nationen (ECOSOC) anerkannt. In Projekten fiir 6ffentliche und private Auftrag- und Zuwendungsgeber forscht

das IKEM zu aktuellen energie- und umweltpolitischen Fragen des Klimaschutzes sowie der Energie- und Mobilititswende.

Themenschwerpunkt Autonomes Fahren

Zur Fahrzeugautomatisierung arbeitet das IKEM bereits seit mehreren Jahren in verschiedenen deutschen und europdi-
schen Projekten. Im Mittelpunkt stehen dabei sowohol die rechtswissenschaftliche Begleitung der Pilotversuche als auch
die Entwicklung von Geschifts- und Betreibermodellen fiir die Nutzung autonomer Shuttles.
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