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Gesetzesentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und

des Pflichtversicherungsgesetzes — Gesetz zum autonomen Fahren

A. Problem und Ziel

Die Entwicklungsdynamik im Bereich des automatisierten, autonomen und vernetzten Fahrens ist
ungebrochen hoch. Um die Potenziale dieser Technologien heben zu kénnen und die Teilhabe der
Gesellschaft daran zu ermdglichen, bedarf es der Umsetzung weiterer Schritte zur Einflihrung
entsprechender Systeme in den Regelbetrieb. Anknipfend an die bisherigen rechtlichen VVorgaben
des Achten Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes zum Betrieb von Kraftfahrzeugen
mit hoch- und vollautomatisierter Fahrfunktion stellt sich die Notwendigkeit dar, tGber die im 6f-
fentlichen StraRenverkehr bereits mogliche Erprobung autonomer, fuhrerloser Fahrzeuge hinaus-
zugehen und deren Regelbetrieb einzuleiten. Zundchst sollen autonome Fahrzeuge dafir in festge-
legten Betriebsbereichen eingesetzt werden kdnnen. Mangels internationaler, harmonisierter VVor-
schriften bedarf es bei derart weitreichenden technischen Entwicklungen Regelungen des Gesetz-
gebers zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion sowie zu den Anforderun-
gen an die Beteiligten und an das Kraftfahrzeug selbst.

Auch Fahrzeuge der Bundeswehr, der Bundespolizei, der Landespolizei, des Zivil- und Katastro-
phenschutzes, der Feuerwehren und Rettungsdienste nutzen autonome Funktionen. Diese Fahr-
zeuge unterliegen jedoch in ihrem Einsatzspektrum besonderen Betriebsbedingungen und haben
besondere Ausstattungen, fur die die Erteilung der Betriebserlaubnis im Eigenvollzug weiterhin

maoglich sein muss.

B. LOsung

Ein geeigneter Rechtsrahmen soll durch Ergédnzung bestehender Regelungen des StralRenverkehrs-
rechts geschaffen werden. Nach geltendem Recht kénnen autonome Kraftfahrzeuge im offentli-
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chen Verkehr betrieben werden, sofern diese Fahrzeuge und deren jeweilige Betriebsbereiche fir
die jeweiligen Fahrzeuge durch die zustandigen Behdrden genehmigt worden sind.

Bisher gibt es auf europdischer Ebene keinen hinreichenden Rechtsrahmen fiir Kraftfahrzeuge mit
autonomer Fahrfunktion. Die Verordnung (EU) 2018/858 des Européischen Parlaments und des
Rates vom 30. Mai 2018 (ber die Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhéngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen
Einheiten fur diese Fahrzeuge, zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr.
595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG setzt nach ihrem Anwendungsbereich
und den technischen Vorgaben stets eine fahrzeugfihrende Person und damit die umfassende
Steuerbarkeit des Fahrzeugs voraus. Dementgegen zeichnen sich autonome Fahrfunktionen gerade
dadurch aus, dass sie keine fahrzeugfiihrende Person vorsehen. Um der Innovationsdynamik der
Technologie des autonomen Fahrens Rechnung zu tragen, sollen fir die Zwischenzeit bis zur uni-
onsrechtlichen Harmonisierung durch den nationalen Rechtsrahmen geeignete Bedingungen fir
die Einfiihrung des Regelbetriebs geschaffen werden. Flr Fahrzeuge der Bundeswehr, der Bun-
despolizei, des Zivilschutzes und der Landespolizei bleibt zur Erfullung hoheitlicher Aufgaben ein

abweichender Genehmigungsweg bestehen.

C. Alternativen

Keine, da es bislang keine internationalen Vorgaben zur Nutzung autonomer Fahrzeuge gibt.
Durch ein weiteres Abwarten wirde die fihrende Position der Bundesrepublik Deutschland in der
Entwicklung automatisierter, autonomer und vernetzter Kraftfahrzeuge gefahrdet und die Potenzi-
ale, die sich in diesem Bereich ergeben, wirden sich nicht heben lassen. Ohne Regulierung wirde
eine wesentliche Mdglichkeit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, zur Reduzierung der Um-
weltemissionen und zur Starkung des Innovations- und Wirtschaftsstandorts Deutschland sowie

der sozialen Inklusion nicht genutzt.

D. Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand

Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand entstehen durch die Gesetzesdnderung selbst nicht.
Diese folgen erst aus der aufgrund dieses Gesetzes zu erlassenden Rechtsverordnung. Aktuell
wird davon ausgegangen, dass voraussichtlich ab 2022 beim Bund, Einzelplan 12 und Einzelplan
06, jahrliche Personal- und Sachausgaben in Héhe von insgesamt ca. 1,2 Mio. Euro anfallen. Der

dargestellte Mehrbedarf soll finanziell und stellenméfig in den jeweiligen Einzelpléanen ausgegli-
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chen werden. Den Ausgaben stehen beabsichtigte GeblUhrenmehreinnahmen des Kraftfahrt-
Bundesamtes in Hohe von voraussichtlich ca. 900 000 Euro gegenuber, die auf eine Geblhrener-
hohung bzw. auf neu geschaffene Gebuhrentatbestande zurtickgehen. Bei der Festsetzung der Ge-
bihren, die das Kraftfahrt-Bundesamt erhebt, werden auch die Ausgaben des Bundesamtes fiir
Sicherheit in der Informationstechnik in Hohe von voraussichtlich ca. 300 000 Euro bertcksich-

tigt.

E. Erflllungsaufwand

Durch die Gesetzesédnderung selbst ergibt sich kein Erfullungsaufwand der Birgerinnen und Bir-
ger, der Wirtschaft und der Verwaltung. Dieser folgt erst aus der aufgrund dieses Gesetzes zu er-
lassenden Rechtsverordnung. Dabei wird nach aktuellem Kenntnisstand von einem wie im Fol-

genden dargestellten Erfullungsaufwand ausgegangen.

E. 1 Erfullungsaufwand fur Biargerinnen und Bulirger
Fur Burgerinnen und Birger entsteht kein Erfillungsaufwand. Dem liegt die Annahme zu Grunde,
dass in absehbarer Zeit Burgerinnen und Burger keine Halter von Kraftfahrzeugen mit autonomer

Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen sein werden.

E.2 Erfullungsaufwand fuir die Wirtschaft
Der Erflllungsaufwand fiir die Wirtschaft betragt insgesamt j&hrlich ca. 10,8 Mio. Euro und ein-
malig ca. 2 Mio. Euro. Dieser resultiert aus einem Erfullungsaufwand fir die verschiedenen Nor-

madressatengruppen und setzt sich wie folgt zusammen:

a) Erfullungsaufwand fir die Hersteller von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in
Hohe von rund 300 000 Euro jahrlich. Ein einmaliger Erfillungsaufwand konnte flr die
Hersteller nach aktuellem Kenntnisstand nicht festgestellt werden.

b) Erfillungsaufwand fir gewerbliche Halter von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-
funktion in H6he von ca. 10,5 Mio. Euro jéhrlich und ca. 2 Mio. Euro einmalig.
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E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung
Der Erfullungsaufwand fur die Verwaltung betrégt insgesamt jahrlich ca. 1,6 Mio. Euro. Dieser
resultiert aus einem Erfullungsaufwand fur die verschiedenen Normadressatengruppen und setzt

sich wie folgt zusammen:

a) Erfullungsaufwand fiir den Bund in Hohe von rund 1,2 Mio. Euro jahrlich.

b) Erfullungsaufwand fur die Lander inkl. Kommunen in Héhe von ca. 400 000 Euro jahrlich.
F. Weitere Kosten
Fur Antrage auf Erteilung von Betriebserlaubnissen beim Kraftfahrt-Bundesamt entstehen fiir
Hersteller voraussichtlich jéhrliche Kosten in Hohe von ca. 500 000 Euro. Fir Antrége auf Ertei-
lung von Erprobungsgenehmigungen entstehen fur Halter voraussichtlich jahrliche Kosten in Ho-
he von ca. 400 000 Euro. Die genaue Darstellung erfolgt in der aufgrund dieses Gesetzes erlasse-
nen Rechtsverordnung. Fir die Beantragung eines festgelegten Betriebsbereiches hat der Halter
von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen bei der nach
Landesrecht zustandigen Behorde eine Genehmigung einzuholen. Hierfir kénnten weitere Kosten
in Form von Gebihren auf die Halter zukommen. Diese konnten allerdings nicht quantifiziert
werden, da zum Zeitpunkt der Erhebung die Regelungen bzw. die Hohe der Gebiihren noch nicht

vorlagen.
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BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND Berlin, 9. Marz 2021
DIE BUNDESKANZLERIN

An den

Prasidenten des

Deutschen Bundestages
Herrn Dr. Wolfgang Schéauble
Platz der Republik 1

11011 Berlin

Sehr geehrter Herr Prasident,

hiermit tbersende ich den von der Bundesregierung beschlossenen

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und
des Pflichtversicherungsgesetzes — Gesetz zum autonomen Fahren

mit Begriindung und Vorblatt (Anlage 1).

Ich bitte, die Beschlussfassung des Deutschen Bundestages herbeizufiih-
ren.

Federfuhrend ist das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur.

Die Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gemanR § 6 Absatz 1
NKRG ist als Anlage 2 beigefigt.

Der Gesetzentwurf ist dem Bundesrat am 12. Februar 2021 als besonders
eilbedurftig zugeleitet worden.

Die Stellungnahme des Bundesrates zu dem Gesetzentwurf sowie die Auffas-
sung der Bundesregierung zu der Stellungnahme des Bundesrates werden
unverzuglich nachgereicht.

Mit freundlichen GriRen
Dr. Angela Merkel
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Anlage 1

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und
des Pflichtversicherungsgesetzes — Gesetz zum autonomen Fahren

Vom...

Der Bundestag hat mit Zustimmung des Bundesrates das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1
Anderung des StraRenverkehrsgesetzes — StVG

Das StraRenverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. Méarz 2003 (BGBI. | S.
310, 919), das zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes vom 26. November 2020 (BGBI. | S. 2575)

geéndert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. Nach 8 1c werden die folgenden 8§ 1d bis 11 eingefugt:

,»8 1d Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen
(1) Ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion im Sinne dieses Gesetzes ist ein Kraftfahrzeug,
das
1. die Fahraufgabe ohne eine fahrzeugfuhrende Person selbstdndig in einem festgelegten Be-
triebsbereich erfiillen kann und

2. Uber eine technische Ausriistung gemal § 1e Absatz 2 verfugt.

(2) Ein festgelegter Betriebsbereich im Sinne dieses Gesetzes bezeichnet den 6rtlich und rdumlich
bestimmten oOffentlichen StraBenraum, in dem ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion bei

Vorliegen der Voraussetzungen geméR 8§ 1e Absatz 1 betrieben werden darf.

(3) Technische Aufsicht eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion im Sinne dieses Geset-

zes ist diejenige natirliche Person, die dieses Kraftfahrzeug wéhrend des Betriebs gemall § le
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Absatz 2 Nummer 8 deaktivieren und fir dieses Kraftfahrzeug geméal § 1e Absatz 2 Nummer 4

und Absatz 3 Fahrmandver freigeben kann.

(4) Risikominimaler Zustand im Sinne dieses Gesetzes ist ein Zustand, in den sich das Kraftfahr-
zeug mit autonomer Fahrfunktion auf eigene Veranlassung oder auf Veranlassung der Techni-
schen Aufsicht selbstandig versetzt, um unter angemessener Beachtung der Verkehrssituation die

grofitmogliche Verkehrssicherheit fiir andere Verkehrsteilnehmende und Dritte zu gewéhrleisten.

8 le Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion; Widerspruch und Anfech-
tungsklage

(1) Der Betrieb eines Kraftfahrzeugs mittels autonomer Fahrfunktion ist zul&ssig, wenn

1. das Kraftfahrzeug den technischen VVoraussetzungen geméall Absatz 2 entspricht,

2. fur das Kraftfahrzeug eine Betriebserlaubnis nach Absatz 4 erteilt worden ist,

3. das Kraftfahrzeug in einem von der nach Landesrecht zustdndigen Behdrde genehmigten, fest-
gelegten Betriebsbereich eingesetzt wird und

4. das Kraftfahrzeug zur Teilnahme am 0Offentlichen StralRenverkehr geméald 8 1 Absatz 1 zugelas-
sen ist.

Ein Betrieb eines Kraftfahrzeugs gemaR § 1h und die Zulassung im Ubrigen gemaR § 1 Absatz 1

bleiben hiervon unberihrt.

(2) Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion missen tber eine technische Ausriistung verfi-

gen, die in der Lage ist,

1. die Fahraufgabe innerhalb des jeweiligen festgelegten Betriebsbereichs selbstandig zu bewalti-
gen, ohne dass eine fahrzeugfiihrende Person in die Steuerung eingreift oder die Fahrt des
Kraftfahrzeugs permanent von der Technischen Aufsicht Gberwacht wird,

2. selbstandig die an die Fahrzeugfiihrung gerichteten Verkehrsvorschriften einzuhalten und die
uber ein System der Unfallvermeidung verfugt, das
a) auf Schadensvermeidung und Schadensreduzierung ausgelegt ist,

b) bei einer unvermeidbaren alternativen Schadigung unterschiedlicher Rechtsgiiter die Bedeu-
tung der Rechtsgiter berticksichtigt, wobei der Schutz menschlichen Lebens die héchste

Prioritat besitzt, und
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c) fur den Fall einer unvermeidbaren alternativen Gefahrdung von Menschenleben keine weite-
re Gewichtung anhand personlicher Merkmale vorsieht,

3. das Kraftfahrzeug selbstandig in einen risikominimalen Zustand zu versetzen, wenn die Fort-
setzung der Fahrt nur durch eine Verletzung des Stralienverkehrsrechts moglich ware,

4. im Fall der Nummer 3 der Technischen Aufsicht selbstandig
a) mogliche Fahrmandver zur Fortsetzung der Fahrt vorzuschlagen sowie
b) Daten zur Beurteilung der Situation zu liefern, damit die Technische Aufsicht ber eine

Freigabe des vorgeschlagenen Fahrmandvers entscheiden kann,

5. ein von der Technischen Aufsicht vorgegebenes Fahrmandver zu Uberprifen und dieses nicht
auszufuhren, sondern das Kraftfahrzeug selbstédndig in einen risikominimalen Zustand zu ver-
setzen, wenn das Fahrmandver am Verkehr teilnehmende oder unbeteiligte Personen geféhrden
wiirde,

6. eine Beeintrachtigung ihrer Funktionalitat der Technischen Aufsicht unverziiglich anzuzeigen,

7. ihre Systemgrenzen zu erkennen und beim Erreichen einer Systemgrenze, beim Auftreten einer
technischen Stérung, die die Ausubung der autonomen Fahrfunktion beeintréchtigt, oder beim
Erreichen der Grenzen des festgelegten Betriebsbereichs das Kraftfahrzeug selbstandig in einen
risikominimalen Zustand zu versetzen, die Warnblinkanlage zu aktivieren und sich an einer
maoglichst sicheren Stelle zum Stillstand zu bringen,

8. jederzeit durch die Technische Aufsicht deaktiviert zu werden und im Falle einer Deaktivierung
das Kraftfahrzeug selbststdndig in den risikominimalen Zustand zu versetzen,

9. der Technischen Aufsicht das Erfordernis der Freischaltung eines alternativen Fahrmandvers,
der Deaktivierung mit ausreichender Zeitreserve sowie Signale zum eigenen Funktionsstatus
optisch, akustisch oder sonst wahrnehmbar anzuzeigen und

10. ausreichend sichere Funkverbindungen, insbesondere zur Technischen Aufsicht, sicherzustel-
len und das Kraftfahrzeug selbsténdig in einen risikominimalen Zustand zu versetzen, wenn die

sichere Funkverbindung abbricht oder darauf unerlaubt zugegriffen wird.

(3) Zur Erfillung der Anforderungen nach Absatz 2 Nummer 1 bis 4 ist es im Falle sonstiger Be-
eintrachtigungen, die dazu fiihren, dass die technische Ausristung die Fahraufgabe nicht selbstén-
dig bewaltigen kann, auch ausreichend, wenn

1. die technische Ausrlstung in der Lage ist sicherzustellen, dass alternative Fahrmandver durch

die Technische Aufsicht vorgegeben werden kdnnen,
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2. die alternativen Fahrmandver gemaR Nummer 1 durch die technische Ausrlstung selbstandig
ausgefihrt werden und

3. die technische Ausrlstung in der Lage ist, die Technische Aufsicht mit ausreichender Zeitre-
serve optisch, akustisch oder sonst wahrnehmbar zur Vorgabe eines Fahrmandvers aufzufor-

dern.

(4) Liegen die technischen Voraussetzungen geméal Absatz 2 und die Erklarung des Herstellers
nach § 1f Absatz 3 Nummer 4 vor, erteilt das Kraftfahrt-Bundesamt auf Antrag des Herstellers

eine Betriebserlaubnis fur ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion.

(5) Widerspruch und Anfechtungsklage gegen den Widerruf einer Betriebserlaubnis fir ein Kraft-
fahrzeug mit autonomer Fahrfunktion haben keine aufschiebende Wirkung.

(6) Widerspruch und Anfechtungsklage gegen den Widerruf einer Genehmigung eines festgeleg-

ten Betriebsbereichs haben keine aufschiebende Wirkung.

8§ 1f Pflichten der Beteiligten beim Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunkti-
on

(1) Der Halter eines Kraftfahrzeuges mit autonomer Fahrfunktion ist zur Erhaltung der Verkehrs-

sicherheit und der Umweltvertraglichkeit des Kraftfahrzeugs verpflichtet und hat die hierfur er-

forderlichen VVorkehrungen zu treffen. Er hat insbesondere

1. die regelmélige Wartung der fir die autonome Fahrfunktion erforderlichen Systeme sicherzu-
stellen,

2. Vorkehrungen zu treffen, dass die sonstigen, nicht an die Fahrzeugfiihrung gerichteten Ver-
kehrsvorschriften eingehalten werden und

3. die Aufgaben der Technischen Aufsicht zu erfullen.

(2) Die Technische Aufsicht tiber ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion ist verpflichtet,

1. das Kraftfahrzeug fir ein alternatives Fahrmandver nach 8 1e Absatz 2 Nummer 4 und Absatz
3 freizuschalten, sobald ihr ein solches optisch, akustisch oder sonst wahrnehmbar durch das
Fahrzeugsystem angezeigt wird und die vom Fahrzeugsystem bereitgestellten Daten eine Beur-

teilung der Situation ermdglichen,
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die autonome Fahrfunktion unverziglich zu deaktivieren, sobald dies optisch, akustisch oder
sonst wahrnehmbar durch das Fahrzeugsystem angezeigt wird,

Signale der technischen Ausriistung zum eigenen Funktionsstatus zu bewerten und gegebenen-
falls erforderliche MaRnahmen zur Verkehrssicherung einzuleiten und

unverziglich Kontakt mit den Insassen des Kraftfahrzeugs herzustellen und die zur Verkehrs-
sicherung notwendigen MaRnahmen einzuleiten, wenn das Kraftfahrzeug in den risikominima-

len Zustand versetzt wird.

(3) Der Hersteller eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion hat

1.

uber den gesamten Entwicklungs- und Betriebszeitraum des Kraftfahrzeugs gegenlber dem
Kraftfahrt-Bundesamt und der zustdndigen Behérde nachzuweisen, dass die elektronische und
elektrische Architektur des Kraftfahrzeugs und die mit dem Kraftfahrzeug in Verbindung ste-
hende elektronische und elektrische Architektur vor Angriffen gesichert ist,

. eine Risikobeurteilung fir das Kraftfahrzeug vorzunehmen und gegentber dem Kraftfahrt-

Bundesamt und der zustdndigen Behdrde nachzuweisen, wie die Risikobeurteilung durchge-
fuhrt wurde und dass kritische Elemente des Kraftfahrzeugs gegen Gefahren, die im Rahmen
der Risikobeurteilung festgestellt wurden, geschiitzt werden,

. eine fur das autonome Fahren ausreichend sichere Funkverbindung nachzuweisen,

. fur jedes Kraftfahrzeug eine Systembeschreibung vorzunehmen, ein Betriebshandbuch zu er-

stellen und gegenulber dem Kraftfahrt-Bundesamt und im Betriebshandbuch verbindlich zu er-
klaren, dass das Kraftfahrzeug die Voraussetzungen nach § 1e Absatz 2, auch in Verbindung
mit Absatz 3, erfillt,

. fur das Kraftfahrzeug eine Schulung fur die am Betrieb beteiligten Personen anzubieten, in der

die technische Funktionsweise insbesondere im Hinblick auf die Fahrfunktionen und die Auf-
gabenwahrnehmung der Technischen Aufsicht vermittelt werden, und

. sobald er Manipulationen am Kraftfahrzeug oder an dessen elektronischer oder elektrischer

Architektur oder an der mit dem Kraftfahrzeug in Verbindung stehenden elektronischen oder
elektrischen Architektur erkennt, insbesondere bei einem unerlaubten Zugriff auf die Funkver-
bindungen des Kraftfahrzeugs, diese unverziglich dem Kraftfahrt-Bundesamt und der nach

Landesrecht zustandigen Behdrde mitzuteilen und erforderliche Malinahmen einzuleiten.



Deutscher Bundestag — 19. Wahlperiode -11- Drucksache 19/27439

8 1g Datenverarbeitung
(1) Der Halter eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion ist verpflichtet, folgende Daten
beim Betrieb des Kraftfahrzeugs zu speichern:
1. Fahrzeugidentifizierungsnummer,
2. Positionsdaten,
3. Anzahl und Zeiten der Nutzung sowie der Aktivierung und der Deaktivierung der autonomen
Fahrfunktion,
. Anzahl und Zeiten der Freigabe von alternativen Fahrmandvern,
. Systemiberwachungsdaten einschliel3lich Daten zum Softwarestand,
. Umwelt- und Wetterbedingungen,

. Vernetzungsparameter wie beispielsweise Ubertragungslatenz und verfiigbare Bandbreite,

coO N o o1 b

. Name der aktivierten und deaktivierten passiven und aktiven Sicherheitssysteme, Daten zum
Zustand dieser Sicherheitssysteme sowie die Instanz, die das Sicherheitssystem ausgelost hat,

9. Fahrzeugbeschleunigung in Langs- und Querrichtung,

10. Geschwindigkeit,

11. Status der lichttechnischen Einrichtungen,

12. Spannungsversorgung des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion,

13. von extern an das Kraftfahrzeug gesendete Befehle und Informationen.

Der Halter ist verpflichtet, dem Kraftfahrt-Bundesamt und der nach Landesrecht zustdndigen Be-

horde auf Verlangen die Daten nach Satz 1 zu Gbermitteln, soweit dies

1. bezuglich des Kraftfahrt-Bundesamts fur dessen Aufgabenerfillung nach den Absétzen 4 und 5
und

2. beziglich der nach Landesrecht zustandigen Behorde fir deren Aufgabenerfillung nach Absatz
6

erforderlich ist.

(2) Die Daten geméaR Absatz 1 sind bei den folgenden Anlassen zu speichern:
1. bei Eingriffen durch die Technische Aufsicht,

2. bei Konfliktszenarien, insbesondere bei Unféllen und Fast-Unfall-Szenarien,
3. bei nicht planmaRigem Spurwechsel oder Ausweichen,

4. bei Stérungen im Betriebsablauf.
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(3) Der Hersteller muss den Halter prézise, klar und in leichter Sprache tber die Einstellungsmég-
lichkeiten zur Privatsphare und zur Verarbeitung der Daten informieren, die beim Betrieb des
Kraftfahrzeugs in der autonomen Fahrfunktion verarbeitet werden. Die diesbezugliche Software

des Kraftfahrzeugs muss dem Halter entsprechende Einstellungen ermdoglichen.

(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 erforderlich ist:

1. Daten nach Absatz 1 und

2. Vor- und Nachname der als Technische Aufsicht eingesetzten Person sowie Nachweise tber

ihre fachliche Qualifikation.

Setzt der Halter seinerseits Beschaftigte gemaR § 26 des Bundesdatenschutzgesetzes als Techni-
sche Aufsicht ein, findet 8 26 des Bundesdatenschutzgesetzes Anwendung. Das Kraftfahrt-
Bundesamt hat die Daten unverziiglich zu I6schen, sobald sie fir die Zwecke nach Satz 1 nicht
mehr erforderlich sind, spatestens nach Ablauf von drei Jahren nach Einstellung des Betriebs des

entsprechenden Kraftfahrzeugs.

(5) Das Kraftfahrt-Bundesamt ist berechtigt, die nach Absatz 4 Nummer 1 beim Halter erhobenen
Daten, soweit sie in nicht personenbezogener Form vorliegen, fir verkehrsbezogene Gemein-
wohlzwecke, insbesondere zum Zweck der wissenschaftlichen Forschung im Bereich der Digitali-
sierung, Automatisierung und Vernetzung sowie zum Zweck der Unfallforschung im StralRenver-
kehr, folgenden Stellen zuganglich zu machen:

1. Hochschulen und Universitéten,

2. auBeruniversitare Forschungseinrichtungen,

3. Bundes-, Landes- und Kommunalbehdrden mit Forschungs-, Entwicklungs-, Verkehrspla-
nungs- oder Stadtplanungsaufgaben.

Die in Satz 1 genannten Stellen durfen die Daten ausschlief3lich fiir die in Satz 1 genannten Zwe-
cke verwenden. Absatz 4 Satz 2 gilt entsprechend. Allgemeine Ubermittlungsvorschriften bleiben

unberiihrt.

(6) Die fur die Genehmigung von festgelegten Betriebsbereichen nach Landesrecht zustandigen

Behorden sind berechtigt, folgende Daten beim Halter zu erheben, zu speichern und zu verwen-
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den, soweit dies fir die Priifung und Uberwachung erforderlich ist, ob der festgelegte Betriebsbe-
reich flr den Betrieb des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion geeignet ist, insbesondere
fur die Uberprifung und Uberwachung, ob die Voraussetzungen der jeweiligen Genehmigung
vorliegen und die damit verbundenen Auflagen eingehalten werden:

1. Daten nach Absatz 1 und

2. Vor- und Nachname der als Technische Aufsicht eingesetzten Person sowie Nachweise tber

ihre fachliche Qualifikation.

Die fur die Genehmigung von festgelegten Betriebsbereichen nach Landesrecht zustandigen Be-
horden haben diese Daten unverzuglich zu lI6schen, sobald sie flr die Zwecke nach Satz 1 nicht
mehr erforderlich sind, spatestens nach Ablauf von drei Jahren nach Einstellung des Betriebs des

entsprechenden Kraftfahrzeugs.

8 1h Nachtragliche Aktivierung von automatisierten und autonomen Fahrfunktionen
(1) Ist in einem Kraftfahrzeug eine automatisierte oder autonome Fahrfunktion verbaut, die in
internationalen, im Geltungsbereich dieses Gesetzes anzuwendenden Vorschriften nicht beschrie-
ben ist, so ist die Erteilung einer Genehmigung fir den Betrieb dieses Kraftfahrzeuges nach den
einschldgigen Genehmigungsvorschriften unter Auf3erachtlassung der automatisierten oder auto-
nomen Fahrfunktion nur zul&ssig, wenn bei Deaktivierung der automatisierten oder autonomen
Fahrfunktion die Einflussnahme dieser Fahrfunktionen auf die genehmigten Systeme ausgeschlos-

sen ist.

(2) Die Aktivierung einer automatisierten oder autonomen Fahrfunktion im Sinne des Absatzes 1
in einem zugelassenen Kraftfahrzeug fiir den Betrieb dieser Funktionen im &ffentlichen Stral3en-
verkehr im Geltungsbereich dieses Gesetzes darf nur auf der Grundlage einer besonderen durch
das Kraftfahrt-Bundesamt erteilten Genehmigung erfolgen. Diese Genehmigung darf nur erteilt
werden, sofern die Fahrfunktion genehmigungsfahig gemall § la Absatz 3, § 1e Absatz 2 oder
anderer einschldagiger Genehmigungsvorschriften ist. Das Kraftfahrt-Bundesamt veréffentlicht die

insofern zu beachtenden technischen Anforderungen.
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8 1i Erprobung von automatisierten und autonomen Fahrfunktionen
(1) Kraftfahrzeuge, die zur Erprobung von Entwicklungsstufen fur die Entwicklung automatisier-
ter oder autonomer Fahrfunktionen dienen, diirfen auf 6ffentlichen Stralen nur betrieben werden,
wenn
1. fur das Kraftfahrzeug eine Erprobungsgenehmigung durch das Kraftfahrt-Bundesamt nach Ab-
satz 2 erteilt worden ist,
2. das Kraftfahrzeug nach § 1 Absatz 1 zugelassen ist,
3. das Kraftfahrzeug ausschliel3lich zur Erprobung betrieben wird und
4. das Kraftfahrzeug im Betrieb wie folgt permanent tiberwacht wird:
a) bei automatisierten Fahrfunktionen erfolgt die Uberwachung durch einen in Bezug auf tech-
nische Entwicklungen fur den Kraftfahrzeugverkehr zuverlassigen Fahrzeugfuhrer,
b) bei autonomen Fahrfunktionen erfolgt die Uberwachung durch eine vor Ort anwesende, in
Bezug auf technische Entwicklungen fir den Kraftfahrzeugverkehr zuverlassige Technische
Aufsicht.

(2) Eine Erprobungsgenenmigung geméalR Absatz 1 Nummer 1 wird vom Kraftfahrt-Bundesamt
auf Antrag des Halters erteilt. Das Kraftfahrt-Bundesamt kann die Erprobungsgenehmigung je-
derzeit mit Nebenbestimmungen versehen, die den sicheren Betrieb des Fahrzeugs sicherstellen.
Zu Nebenbestimmungen, die den Betrieb auf einen bestimmten Betriebsbereich beschranken, ist

die oberste Landeshehdrde des ortlich betroffenen Landes anzuhoren.

(3) Das Kraftfahrt-Bundesamt beteiligt das Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik
zu Fragen der Sicherheit in der Informationstechnik bei der Erstellung, Umsetzung und bei der

Weiterentwicklung und Bewertung technischer Anforderungen.

8§ 1j Verordnungsermachtigung
(1) Das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur wird erméchtigt, durch Rechts-
verordnung mit Zustimmung des Bundesrates Einzelheiten der Zulassung und des Betriebs von
Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion auf Offentlichen Stralen nach den 88 1d bis 1i zu
regeln betreffend
1. die technischen Anforderungen und das Verfahren zur Erteilung einer Betriebserlaubnis geman
8 1e Absatz 2 bis 4 durch das Kraftfahrt-Bundesamt, einschliellich
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a) der vom Hersteller zu beachtenden technischen Anforderungen an den Bau, die Beschaffen-
heit und die technische Ausriistung des Kraftfahrzeugs, der vom Hersteller zu beachtenden
Anforderungen an die Datenspeicherung, die Sicherheit der eingesetzten Informationstech-
nik und die funktionale Sicherheit des Kraftfahrzeugs, der vom Hersteller zu beachtenden
Anforderungen an die Erklarung gemaR § 1f Absatz 3 Nummer 4 sowie der vom Hersteller
zu beachtenden Dokumentationspflichten,

b) Anforderungen an die Prifung und Validierung des Kraftfahrzeugs durch das Kraftfahrt-
Bundesamt,

c¢) Anforderungen an den Betrieb des Kraftfahrzeugs,

d) Anforderungen an die Begutachtung des Kraftfahrzeugs durch das Kraftfahrt-Bundesamt
und

b) die Markttberwachung einschlieBlich Vorgaben zur Beteiligung weiterer Behorden bei der
Bewertung der informationstechnischen Sicherheit von Kraftfahrzeugen und Fahrzeugteilen
sowie der Regelung von Mitwirkungspflichten fiir Hersteller und Halter von Kraftfahrzeu-
gen mit autonomer Fahrfunktion,

2. die Eignung von Betriebsbereichen und das Verfahren fir die Bewertung und die Genehmigung
von festgelegten Betriebsbereichen durch die nach Landesrecht zustandigen Behorden,

3. Besonderheiten des Verfahrens der Zulassung, einschlielich der Kennzeichnung der Kraftfahr-
zeuge und Fahrzeugteile, um deren Betriebsweisen kenntlich zu machen und um die Verkehrs-
sicherheit zu gewéhrleisten,

4. Anforderungen an und Pflichten fur Hersteller, Halter und die Technische Aufsicht zur Ge-
waéhrleistung der Verkehrssicherheit und eines sicheren Betriebs, einschlieRlich von
a) Anforderungen zur Freigabe von Fahrmandvern und zur Deaktivierung eines Kraftfahrzeu-

ges durch die Technische Aufsicht gemal? 8§ 1f Absatz 2 Nummer 1 und 2,

b) technischen und organisatorischen Anforderungen an den Halter und

c) Anforderungen an die fachliche Qualifikation und die Zuverlassigkeit der am Betrieb eines
Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion beteiligten Personen einschlieRlich der hierfir
erforderlichen Nachweise,

5. die technischen Einzelheiten der Speicherung der beim Betrieb des Kraftfahrzeugs mittels der
autonomen Fahrfunktion erzeugten Daten nach § 1g Absatz 1, inshesondere tber die genauen

Zeitpunkte der Datenspeicherungen, die Parameter der Datenkategorien und die Datenformate,
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6. das Verfahren zur Erteilung einer Genehmigung bei der nachtréglichen Aktivierung von auto-
matisierten und autonomen Fahrfunktionen nach § 1h einschlieflich technischer Anforderun-
gen an die Erteilung einer Betriebserlaubnis,

7. die Anforderungen und das Verfahren zur Erteilung einer Erprobungsgenehmigung nach 81i
Absatz 2 durch das Kraftfahrt-Bundesamt, einschliel3lich weiterer Pflichten des Halters, Aus-
nahmen von Anforderungen nach diesem Gesetz zu Erprobungszwecken sowie der Befugnis
des Kraftfahrt-Bundesamts, Daten, die zur Schaffung einer Datenbasis zur Beurteilung der Si-
cherheit im StralRenverkehr und des technischen Fortschritts sowie zur evidenzbasierten Ent-
wicklung der Regulierung von Entwicklungsstufen automatisierter oder autonomer Fahrfunkti-
onen erforderlich sind, in anonymisierter Form zu erheben, zu speichern und zu verwenden,

8. Abweichungen von den Vorschriften der 88 1d bis 1i in Bezug auf Kraftfahrzeuge der Bundes-
wehr, der Bundespolizei, der Landespolizei, des Zivil- und Katastrophenschutzes, der Feuer-
wehren und der Rettungsdienste.

(2) Das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur wird erméchtigt, durch Rechts-
verordnung ohne Zustimmung des Bundesrates Ausnahmen von den auf Grundlage des Absat-
zes 1 erlassenen Rechtsverordnungen zur Erprobung neuartiger Fahrzeugsteuerungseinrichtun-
gen zu regeln. Es wird erméchtigt, durch Rechtsverordnung ohne Zustimmung des Bundesrates

diese Ermachtigung auf das Kraftfahrt-Bundesamt zu tbertragen.

8 1k Fahrzeuge der Bundeswehr, der Bundespolizei, der Landespolizei, des Zivil- und Kata-
strophenschutzes, der Feuerwehren und der Rettungsdienste
(1) Fur Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion geméll 8 1d Absatz 1, die fur militérische,
polizeiliche Zwecke, fur Zwecke des Zivil- und Katastrophenschutzes, der Brandbekampfung
oder fir den Rettungsdienst bestimmt sind, konnen das Bundesministerium der Verteidigung
Dienststellen der Bundeswehr, das Bundesministerium des Innern, fiir Bau und Heimat Dienststel-
len in seinem Geschéftsbereich und die nach Landesrecht zustandigen Behorden Dienststellen in
ihren Geschéaftsbereichen bestimmen, die die Aufgaben des Kraftfahrt-Bundesamts an dessen

Stelle fiir den jeweiligen Geschéftsbereich wahrnehmen.

(2) Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion, die in der Bundeswehr, in der Bundespolizei, der

Landespolizei, im Zivil- und Katastrophenschutz, in den Feuerwehren oder in den Rettungsdiens-
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ten eingesetzt werden, diirfen von den technischen VVorgaben, von Regelungen zur Festlegung von
Betriebsbereichen und von Betriebsvorschriften sowie von den geméal 8§ 1j Absatz 1 erlassenen
Verordnungen abweichen, wenn die Kraftfahrzeuge zur Erflllung hoheitlicher Aufgaben be-
stimmt, fur diese Zwecke gebaut oder ausgerustet sind und wenn gewdhrleistet ist, dass die Kraft-
fahrzeuge unter gebihrender Berlicksichtigung der offentlichen Sicherheit eingesetzt werden.
Technische Voraussetzungen, Regelungen zur Festlegung von Betriebsbereichen und Betriebsvor-
schriften sind dabei sinngemdaR anzuwenden, sofern es der militarische Zweck, der polizeiliche
Zweck, der Zweck des Zivil- oder Katastrophenschutzes, der Zweck der Brandbek&mpfung oder
fur den Zweck des Rettungsdienstes der Kraftfahrzeuge zulassen; Abweichungen sind auf das

zwingend erforderliche Mal} zu beschrénken.

§ 11 Evaluierung

Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur wird die Anwendung der Regelun-
gen des Gesetzes vom ...[einsetzen: Ausfertigungsdatum und Fundstelle dieses Gesetzes] nach
Ablauf des Jahres 2023 insbesondere im Hinblick auf die Auswirkungen auf die Entwicklung des
autonomen Fahrens, die Vereinbarkeit mit Datenschutzvorschriften sowie die aufgrund von Er-
probungsgenehmigungen im Sinne des 8 1i Absatz 2 gewonnenen Erkenntnisse auf wissenschaft-
licher Grundlage in nicht personenbezogener Form evaluieren und den Deutschen Bundestag tber
die Ergebnisse der Evaluierung unterrichten. Sofern erforderlich, soll das Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur die Evaluierung zu einem von ihm festzulegenden Zeitpunkt bis
zum Jahr 2030 erneut durchfiihren.*

2. In 8 8 Nummer 1 werden nach den Wortern ,,wenn der Unfall durch ein Kraftfahrzeug verur-
sacht wurde, das auf ebener Bahn mit keiner htheren Geschwindigkeit als 20 Kilometer in der
Stunde fahren kann* die Worter ,,,es sei denn, es handelt sich um ein Kraftfahrzeug mit autono-
mer Fahrfunktion im Sinne des 8 1d Absatz 1 und 2, das sich im autonomen Betrieb befindet*

eingeflgt.

3.In § 12 Absatz 1 Satz 1 Nummer 1 und Nummer 2 werden nach den Wortern ,,auf Grund der
Verwendung einer hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktion gemaR 8 1a“ jeweils die Worter

,»,oder beim Betrieb einer autonomen Fahrfunktion geméal §1e* eingefiigt.
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4. In 8§ 19 Absatz 1 Satz 3 werden nach den Wortern ,,Die Satze 1 und 2 gelten nicht, wenn der
Unfall durch einen Anhénger verursacht wurde, der im Unfallzeitpunkt mit einem Kraftfahrzeug
verbunden war, das auf ebener Bahn mit keiner héheren Geschwindigkeit als 20 Kilometer in der
Stunde fahren kann*“ die Worter ,,, es sei denn, es handelt sich um ein Kraftfahrzeug mit autono-
mer Fahrfunktion im Sinne des 8§ 1d Absatz 1 und 2, das sich im autonomen Betrieb befindet*

eingeflgt.

5. In § 24 Absatz 1 Satz 1 werden die Worter ,,Vorschrift einer auf Grund des 8 6 Absatz 1, des 8
6e Absatz 1 oder des § 6g Absatz 4 erlassenen Rechtsverordnung oder einer auf Grund einer sol-
chen Rechtsverordnung ergangenen Anordnung® durch die Worter ,,Rechtsverordnung nach § 1j
Absatz 1 Nummer 1, 2, 4, 5 oder 6, § 6 Absatz 1, § 6e Absatz 1 oder § 6g Absatz 4 oder einer

vollziehbaren Anordnung auf Grund einer solchen Rechtsverordnung* ersetzt.

Artikel 2

Anderung des Pflichtversicherungsgesetzes

Dem § 1 des Pflichtversicherungsgesetzes vom 5. April 1965 (BGBI | S. 213), das zuletzt durch
Artikel 1 der Verordnung vom 6. Februar 2017 (BGBI. | S. 147) geandert worden ist, wird fol-
gender Satz angefugt:

»Der Halter eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion im Sinne des § 1d des StralRenver-

kehrsgesetzes ist verpflichtet, eine Haftpflichtversicherung geméaR Satz 1 auch flr eine Person der

Technischen Aufsicht abzuschlielfen und aufrechtzuerhalten.*

Artikel 3

Inkrafttreten

Das Gesetz tritt am Tag nach der Verkiindung in Kraft.
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Begrtindung

A. Allgemeines

l. Hintergrund

Der Einsatz automatisierter, autonomer, also fuhrerloser und vernetzter Kraftfahrzeuge im offent-
lichen Strallenverkehr wird ein wesentlicher Bestandteil der zukiinftigen Mobilitat sein. Kraft-
fahrzeuge mit automatisierten und autonomen Fahrfunktionen kénnen nicht nur die Verkehrssi-
cherheit und -effizienz erh6hen, sondern vor allem durch neue Mobilitdtskonzepte und -l6sungen
auch positive Umwelteffekte (Reduzierung von Emissionen, Verringerung des Flachenver-
brauchs) erzielen. Der technologische Fortschritt wird sich auch auf das tdgliche Leben der Ge-
sellschaft auswirken und der Wirtschaft neue Impulse geben.

Die groRe Mehrheit aller Verkehrsunfalle in Deutschland beruht auf menschlichem Fehlverhalten.
Trotz verkehrssicherer Fahrzeuge kommt es weiterhin zu schweren Unféllen, oftmals mit schlech-
ter geschutzten Verkehrsteilnehmern, wie etwa FuRgangern oder Fahrradfahrenden. Dazu bedingt
der demografische Wandel, dass zunehmend é&ltere Menschen am StraBenverkehr teilnehmen, um
mobil bleiben zu konnen. Sie stehen bei der Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel oftmals
vor Herausforderungen, um zum Beispiel passende Mobilitatsangebote im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr zu finden (Niederflurfahrzeuge, Erreichbarkeit von Haltestellen). Kraftfahrzeuge mit
autonomer Fahrfunktion kénnen aufgrund der reaktionsschnelleren Technik die Verkehrssicher-
heit erhdhen. Daneben ermdglichen sie neue Mobilitatskonzepte, die neben gewoéhnlichen Ver-
kehrslosungen (z. B. im Linienverkehr) auch individuelle Mdglichkeiten bieten, um Personen et-
wa von der Haustlr abzuholen und an den jeweiligen Bestimmungsort zu bringen. Damit kann
nicht zuletzt die soziale Inklusion gestarkt werden, denn der Einsatz flihrerloser Kraftfahrzeuge
unterstltzt mobilitatseingeschrankte Personen — wie alle anderen Biirgerinnen und Burger auch —
bei der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Dies gilt insbesondere auch in strukturschwachen
und landlichen Regionen.

Die Bundesregierung hat die Potenziale des automatisierten und vernetzten Fahrens erkannt und
bereits im September 2015 mit der Schaffung und Umsetzung der ,,Strategie automatisiertes und
vernetztes Fahren — Leitanbieter bleiben, Leitmarkt werden, Regelbetrieb einleiten” der Techno-
logieentwicklung in Deutschland Schub verliehen. Im Zuge der Strategieumsetzung konnten die

Forschung erheblich geférdert und mit dem Aufbau von verschiedenen digitalen Testfeldern Mog-
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lichkeiten geschaffen werden, Fahrzeuge und Infrastruktur unter Realbedingungen in unterschied-
lichen Szenarien zu erproben. Es ist dabei das Ziel der Bundesregierung, Rahmenbedingungen fur
die Einfihrung und den Regelbetrieb automatisierter, vernetzter und nunmehr autonomer Fahr-
funktionen zu schaffen. Dazu bedarf es klarer rechtlicher VVorgaben fir die Nutzung automatisier-
ter, autonomer und vernetzter Kraftfahrzeuge.

Dabei ist die Erprobung von Kraftfahrzeugen mit automatisierten und autonomen Fahrfunktionen
im Offentlichen Stralenverkehr bereits heute méglich. Unbeschadet der VVorschriften der Strallen-
verkehrs-Zulassungs-Ordnung koénnen Kraftfahrzeuge mit automatisierter oder autonomer Fahr-
funktion mit einer jederzeit eingriffsbereiten Begleitperson erprobt werden, da sie so den gelten-
den Bestimmungen zur Gewahrleistung der StraBenverkehrssicherheit geniigen. Zur Erprobung
automatisierter und autonomer Systeme waren bisher einzelne oder mehrere (Ausnahme-) Ge-
nehmigungen auf Ebene der jeweils ortlich betroffenen Lénder erforderlich. Um hier bundesweit
einheitliche und Uberschaubare VVoraussetzungen fur die Erprobung von neuen Techniken zu etab-
lieren, sollen neue Vorschriften geschaffen und das Kraftfahrt-Bundesamt als zentral zustéandige
Genehmigungsbehérde vorgesehen werden. Erkenntnisse aus der bereits erfolgten und zukinfti-
gen Erprobung dieser Techniken, die auch im Rahmen der Forschungsforderung der Bundesregie-
rung (Siehe dazu: https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/AVF-
Forschungsprogramm/Ueberblick/avf-ueberblick.html) gewonnen wurden, flieRen in die weitere
Entwicklung und Umsetzung der Technologie ein.

Vorschriften flr den Regelbetrieb automatisierter Fahrfunktionen wurden bereits mit Inkrafttreten
des Achten Gesetzes zur Anderung des Straenverkehrsgesetzes (Achtes Gesetz zur Anderung des
Strallenverkehrsgesetzes [BGBI. | S. 1648]) am 21. Juni 2017 geschaffen. Jene Gesetzesanderung
zahlt zu den weltweit ersten Regeln fir den Gebrauch von Kraftfahrzeugen mit hoch- und vollau-
tomatisierter Fahrfunktion im Sinne des Gesetzes.

Daran anknupfend dient dieses Gesetz nun der Herstellung von Rechtssicherheit fiir den Einsatz
von autonomen, also fuhrerlosen Systemen im Strallenverkehr entsprechend der Stufe 4 der Ka-
tegorisierung der SAE (friiher: Society of Automotive Engineers - siehe dazu:
https://www.sae.org/standards/content/j3016_201806/) bzw. der aktuellen Klassifizierung der
kontinuierlichen Automation des Runden Tisches , Automatisiertes Fahren“ (siehe dazu:
https://www.bmvi.de/DE/Themen/Digitales/Automatisiertes-und-vernetztes-
Fahren/automatisiertes-und-vernetztes-fahren.html). Es handelt es sich hier nicht um vollautono-

me Kraftfahrzeuge der Stufe 5 gemé&R den internationalen Einstufungen (SAE-Level; SAE Inter-
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national — siehe dazu: Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD - 19. Legislaturperiode,
abrufbar unter: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/koalitionsvertrag-zwischen-cdu-
csu-und-spd-195906). Stufe 5 SAE bedeutet vollstandig autonomes Fahren, bei dem die dynami-
sche Fahraufgabe unter jeder Fahrbahn- und Umgebungsbedingung, welche herkémmlich auch
von einem menschlichen Fahrzeugfiihrer beherrscht wird, ohne einen solchen durchgefiihrt wird.
Regelungen, welche das autonome Fahren in geeigneten Betriebsbereichen betreffen, entsprechen
der SAE Stufe 4.

Die Kraftfahrzeuge kénnen fuhrerlos verkehren und sich notfalls selbst in den risikominimalen
Zustand versetzen, wenn sie an ihre Systemgrenzen gelangen. Es verbleibt stets die Mdoglichkeit,
die Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion Gber einen externen Zugriff (etwa aus einer Leit-
stelle) zu deaktivieren oder auch, sofern in der jeweiligen Entwicklung implementiert, situativ
erforderliche Ausnahmefahrmandver freizugeben. Hierfir ist die sogenannte Technische Aufsicht

verantwortlich.

Dieses Gesetz zum autonomen Fahren erdffnet Einsatzchancen in verschiedenen Mobilitatsberei-
chen. Denkbar sind unterschiedliche Verwendungen im 6ffentlichen Personenverkehr innerhalb
der Kommunen. Dort kdnnen mit kleineren und groReren Fahrzeugen verschiedene Personenbe-
forderungsbedarfe abgedeckt werden. Im kommunalen Bereich er6ffnen sich auch Moglichkeiten
fur Dienst- und Versorgungsfahrten. Einen weiteren wesentlichen Einsatzbereich bilden Anwen-
dungsfélle in der Logistik. Dort kann etwa die Post- oder Dokumentenverteilung zwischen ver-
schiedenen Standorten durch fiihrerlose Kraftfahrzeuge vereinfacht und effizienter gestaltet wer-
den. Daneben sind auch Betriebsshuttles, die den Mitarbeiterverkehr ibernehmen sowie auch

Fahrten zwischen medizinischen Versorgungszentren und Alten- bzw. Pflegeheimen vorstellbar.

Auch Fahrzeuge der Bundeswehr, der Bundespolizei, der Landespolizei, des Zivil- und Katastro-
phenschutzes, der Feuerwehren und Rettungsdienste nutzen autonome Funktionen. Fir sie gelten
jedoch mit Blick auf deren Einsatzspektrum besondere Betriebsbedingungen, die zur Erfillung
ihres hoheitlichen Auftrags im Einzelfall eine Abweichung von den hiesigen gesetzlichen Rege-
lungen erfordern.

Die Ermdglichung des Betriebes von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in festgelegten
Betriebsbereichen stellt den néchsten Schritt hin zur Einflhrung automatisierter, autonomer und

vernetzter Fahrzeuge in den Regelbetrieb auf 6ffentlichen Straf3en dar.
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I1. Gesetzgebungskompetenz des Bundes

Die konkurrierende Gesetzgebungskompetenz des Bundes folgt fiir die Regelungen zum verwal-
tungsgerichtlichen Verfahren aus Artikel 74 Absatz 1 Nummer 1 (gerichtliches Verfahren) und im
Ubrigen aus Artikel 74 Absatz 1 Nummer 22 (StraRenverkehr) in Verbindung mit Artikel 72 Ab-
satz 2 des Grundgesetzes (GG).

Zur Wahrung der Rechts- und Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse ist es erforder-
lich, das sowohl die Zulassung als auch der Gebrauch von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-
funktion sowie die Bestimmung von Rechten und Pflichten der am Betrieb dieser Fahrzeuge be-
teiligter Personen als bundesgesetzliche Regelung erfolgt. Der Strallenverkehr betrifft dabei Le-
bensbereiche, die Uber die Grenzen eines Landes hinausgehen und daher bundeseinheitlich gere-

gelt sein sollte.

I11. Vereinbarkeit mit dem Recht der Européischen Union und vélkerrechtlichen Vertragen
Der Gesetzesentwurf ist mit dem Recht der Europaischen Union und vélkerrechtlichen Vertrégen,

die die Bundesrepublik Deutschland geschlossen hat, vereinbar.

Das Gesetz ist im Einklang mit den internationalen Vorschriften, insbesondere des Wiener Uber-
einkommens uber den StraBenverkehr (Wiener Ubereinkommen (ber den StraRenverkehr von
1968, BGBI. 1977 11 S. 809, 811). Dies ergibt sich auch aus den im September 2018 verkindeten
Empfehlungen (Verkehrsblatt vom 24/2018, vom 31.12.2018, S. 866-870) der unter anderem fur
das Verhaltensrecht zustandigen Arbeitsgruppe (Working Party) ,,Global Forum for Road Traffic
Safety” WP.1 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (United Nations
Economic Commission for Europe - UNECE). Demnach sind autonome Kraftfahrzeuge im Stra-
Renverkehr zul&ssig, wenn mindestens eine Deaktivierungsmoglichkeit durch eine Person — inner-
halb oder auch ausschlieBlich aulRerhalb des Fahrzeuges (unabhangig von der raumlichen Entfer-
nung; z.B. durch die Technische Aufsicht) — besteht.

Das Gesetz beachtet weiter die européischen typgenehmigungsrechtlichen Vorschriften. Die vor-
mals geltende Richtlinie 2007/46/EG (Rahmenrichtlinie) sowie die seit dem 01.09.2020 verbind-
lich anzuwendende Verordnung (EU) 2018/858, die die Rahmenrichtlinie abgeldst hat, bilden

einen harmonisierten Rechtsrahmen fiir die Typgenehmigung und das Inverkehrbringen von neu-
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en Kraftfahrzeugen, Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fur diese
Fahrzeuge in der Europdischen Union. Den Kernpunkt der Typgenehmigungsvorschriften stellen
indes die in Anhang IV der Rahmenrichtlinie bzw. Anhang Il der Verordnung (EU) 2018/858
konzentrierten technischen Anforderungen an Kraftfahrzeuge dar. Diese enthalten jedoch keine
Anforderungen an autonome Kraftfahrzeuge. Insbesondere die Verordnung (EU) 2018/858 setzt
nach der Formulierung ihres Geltungsbereichs und den technischen VVorgaben (Sitz der fahrenden
Person, Lenkanlagen, Schutz der fahrzeugfuhrenden Person bei UnfallstoRen, Sichtfeld etc.) stets
eine fahrzeugfuhrende Person und damit die umfassende Steuerbarkeit des Fahrzeugs (,,gefahren
zu werden®) voraus. Dementgegen zeichnen sich autonome Fahrfunktionen gerade dadurch aus,
dass sie keine menschliche Fiihrung vorsehen. Hier sind als Beispiele die sogenannten ,,People-
Mover* oder ,,Goods-Mover* zu nennen. Sie dlrften daher je nach entwickelter Endstufe eher als
ein rechtliches aliud (Roboter) denn als ein Kraftfahrzeug im Sinne der Verordnung (EU)
2018/858 zu betrachten sein, so dass hier ein nicht harmonisierter Raum bis auf weiteres der nati-
onalen Rechtsgestaltung und einer nationalen Genehmigung mit auf Deutschland begrenzter Guil-
tigkeit zugénglich ist.

Sofern sich je nach Entwicklungsstufe die N&he zum herkdmmlichen Kraftfahrzeug herstellen
lasst — insbesondere ein Platz fur eine technisch-mechanische Fahrzeugfiihrung im Fahrzeug vor-
gesehen ist - und das Fahrzeug so Uberwiegend einer Typgenehmigung nach geltendem Recht
zuganglich ist, etwa wenn autonome Fahrfunktionen alternativ neben der herkbmmlichen Steuer-
barkeit verbaut sind, lasst die nationale Typgenehmigung fur Kleinserienfahrzeuge nach Artikel
42 und 43 der Verordnung (EU) 2018/858 Abweichungen von den harmonisierten technischen
Anforderungen zu, sofern auf nationaler Ebene alternative technische Anforderungen festgelegt
werden. Solche alternativen Anforderungen enthélt das vorliegende Gesetz, so dass auch diese
Genehmigungsmaoglichkeit eroffnet wird. Auch diese Genehmigung ist in ihrer Gultigkeit auf das
deutsche Hoheitsgebiet beschrankt.

Sofern eine Typgenehmigung mit EU-weiter Geltung begehrt wird, bietet Art. 39 der Verordnung
(EU) 2018/858 die Mdoglichkeit der Ausnahmetypgenehmigung fir neue Techniken oder neue
Konzepte, die von der Européischen Kommission autorisiert werden muss. Voraussetzung dieser
Ausnahmetypgenehmigung ist jedoch die Unvereinbarkeit mit einem oder mehreren technischen
Rechtsakten des Anhangs Il. Wie oben bereits ausgefiihrt, sind autonome Kraftfahrzeuge aller-

dings nicht durch jene Rechtsakte beschrieben, so dass je nach Entwicklungsstand keine partielle
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Unvereinbarkeit sondern ein aliud vorliegt und dessen Autorisierbarkeit durch die Européaischen

Kommission nicht abgeschatzt werden kann.

Die Richtlinie 2006/42/EG des européischen Parlaments und des Rates vom 17. Mai 2006 Uber
Maschinen und zur Anderung der Richtlinie 95/16/EG (Maschinenrichtlinie) ist fir autonom ope-
rierende Kraftfahrzeuge nicht anzuwenden, da es sich um Befdrderungsmittel handelt. GemaR
Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe €) der Maschinenrichtlinie sind verschiedene Beforderungsmittel
von ihrem Anwendungsbereich ausgeschlossen. Zur Definition solcher Beférderungsmittel ver-
weist die Maschinenrichtlinie u. a. auf den Anwendungsbereich des harmonisierten Genehmi-
gungsrechtsrahmens flr Kraftfahrzeuge der Klassen M, N und O, fur land- und forstwirtschaftli-
chen Fahrzeuge sowie fir die zwei- oder dreiradrigen und vierradrigen Fahrzeuge. Zudem sind
auch fir den sportlichen Wettbewerb bestimmte Fahrzeuge vom Anwendungsbereich der Maschi-
nenrichtlinie ausgenommen. Dieser Festlegung kann die Intention des europdischen Gesetzgebers
entnommen werden, dass samtliche Kraftfahrzeuge, die zur Beférderung von Menschen oder G-
tern bestimmt sind und durch Personen betrieben werden, grundsatzlich nicht vom Anwendungs-
bereich der Maschinenrichtlinie erfasst sein sollen.

Sobald auf Ebene der Europaischen Union hinreichende Vorgaben zur Typgenehmigung und zum
Betrieb automatisierter und autonomer Kraftfahrzeuge bestehen, werden Anpassungen des aktuel-

len Gesetzes erforderlichenfalls vorgenommen.

IV. Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand

Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand entstehen durch die Gesetzesdnderung selbst nicht.
Diese folgen erst aus der aufgrund dieses Gesetzes zu erlassenden Rechtsverordnung. Aktuell
wird davon ausgegangen, dass voraussichtlich ab 2022 beim Bund, Einzelplan 12 und Einzelplan
06, jéhrliche Personal- und Sachausgaben in Hohe von insgesamt ca. 1,2 Mio. Euro anfallen. Der
dargestellte Mehrbedarf soll finanziell und stellenméfig in den jeweiligen Einzelpléanen ausgegli-
chen werden. Den Ausgaben stehen beabsichtigte GeblUhrenmehreinnahmen des Kraftfahrt-
Bundesamtes in H6he von voraussichtlich ca. 900 000 Euro gegenuber, die auf eine Gebihrener-
hohung bzw. auf neu geschaffene Gebuhrentatbestande zurtickgehen. Bei der Festsetzung der Ge-
bihren, die das Kraftfahrt-Bundesamt erhebt, werden auch die Ausgaben des Bundesamtes fiir
Sicherheit in der Informationstechnik in Hohe von voraussichtlich ca. 300 000 Euro bertcksich-

tigt.
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V. Erfullungsaufwand

Durch die Gesetzesanderung selbst ergibt sich kein Erfillungsaufwand der Burger, der Wirtschaft
oder der Verwaltung. Dieser folgt erst aus der aufgrund dieses Gesetzes zu erlassenden Rechts-
verordnung. Dabei wird nach aktuellem Kenntnisstand von einem wie im Folgenden dargestellten

Erfallungsaufwand ausgegangen.

1. Erfullungsaufwand fur die Wirtschaft
Der Erfullungsaufwand fir die Wirtschaft betragt voraussichtlich insgesamt jahrlich ca. 10,8
Mio. Euro und einmalig ca. 2 Mio. Euro. Dieser resultiert aus einem Erfullungsaufwand fur die

verschiedenen Normadressatengruppen und setzt sich wie folgt zusammen:

a) Erfullungsaufwand fir die Hersteller von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in
Hohe von rund 300 000 Euro jahrlich. Ein einmaliger Erfullungsaufwand konnte flr die
Hersteller nach aktuellem Kenntnisstand nicht festgestellt werden.

b) Erfillungsaufwand fir gewerbliche Halter von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-
funktion in H6he von ca. 10,5 Mio. Euro jéhrlich und ca. 2 Mio. Euro einmalig.

Im Sinne der ,,One in one out“-Regel der Bundesregierung wird die Mehrbelastung mit einem

anderen Regelungsvorhaben kompensiert.

Insgesamt ergibt sich ein jahrlicher Erfullungsaufwand fir die Hersteller von Kraftfahrzeugen mit
autonomer Fahrfunktion in Hohe von ca. 300 000 Euro fur Personalkosten fur Pflichten im Zu-
sammenhang mit dem Erwirken einer Betriebserlaubnis. Fir einzelne Pflichten konnte der Erfil-
lungsaufwand nicht quantifiziert werden. Ein einmaliger Erfillungsaufwand konnte fiir die Her-
steller nach aktuellem Kenntnisstand nicht festgestellt werden. Flr gewerbliche Halter von Kraft-
fahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion und fur Antragsteller fir festgelegte Betriebsbereiche
belduft sich der jahrliche Erfillungsaufwand auf ca. 7 Mio. Euro fur Personalkosten und auf ca.
3,5 Mio. Euro fur Sachkosten. Es entsteht einmaliger Personalaufwand in Héhe von ca. 1,3 Mio.
Euro und einmalige Sachkosten in Hohe von ca. 700 000 Euro. Insgesamt entstehen neue Infor-
mationspflichten mit Birokratiekosten in Hohe von ca. 4,5 Mio. Euro jahrlich. Diese sind im Er-

fullungsaufwand enthalten.
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2. Erfallungsaufwand der Verwaltung
Der Erfullungsaufwand fir die Verwaltung betrdgt voraussichtlich insgesamt jahrlich ca. 1,6
Mio. Euro. Dieser resultiert aus einem Erflllungsaufwand fir die verschiedenen Normadressaten-

gruppen und setzt sich wie folgt zusammen:

a) Erfullungsaufwand fiir den Bund in Hohe von rund 1,2 Mio. Euro jahrlich.
b) Erfillungsaufwand fur die Lander inkl. Kommunen in Héhe von ca. 400 000 Euro jahrlich.

Im Folgenden wird auf die einzelnen Normadressatengruppen eingegangen.

a) Erfillungsaufwand des Bundes

Beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) entsteht ein jahrlicher Erfillungsaufwand von insgesamt ca.
900 000 Euro fur Personalkosten. Beim Bundesamt fiir Sicherheit in der Informationstechnik ent-

steht ein jahrlicher Erflillungsaufwand von insgesamt ca. 300 000 Euro.

b) Erfillungsaufwand der Lander (inklusive Kommunen)

Bei den zustédndigen Landesbehdrden wird fur die Pflichten, die im Zusammenhang mit der Ge-
nehmigung von Betriebsbereichen sowie im Zusammenhang mit der Zulassung flr Kraftfahrzeuge
mit autonomer Fahrfunktion stehen, ein jahrlicher Personalaufwand in Hohe von ca. 400 000 Euro
generiert. Fur einzelne Pflichten konnte der Erfullungsaufwand nicht quantifiziert werden. Es ist
von einem einmaligen Erfullungsaufwand auszugehen, der ex-ante aber nicht quantifiziert werden

konnte.

VI. Weitere Kosten

Fur Antrage auf Erteilung von Betriebserlaubnissen beim Kraftfahrt-Bundesamt entstehen fiir
Hersteller voraussichtlich jahrliche Kosten in Hohe von 500 000 Euro. Fur Antrage auf Erteilung
von Erprobungsgenehmigungen entstehen fiir Halter voraussichtlich jahrliche Kosten in Hohe von
ca. 400 000 Euro. Die Darstellung erfolgt in der aufgrund dieses Gesetzes erlassenen Rechtsver-
ordnung. Fur die Beantragung eines festgelegten Betriebsbereiches hat der Halter von Kraftfahr-
zeugen mit autonomer Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen bei der nach Landesrecht

zustandigen Behdrde eine Genehmigung einzuholen. Hierfir kénnten weitere Kosten in Form von
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Gebuhren auf die Halter zukommen. Diese konnten allerdings nicht quantifiziert werden, da zum
Zeitpunkt der Erhebung die Regelungen bzw. die Hohe der Gebihren noch nicht vorlagen. Aus-
wirkungen auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, sind durch dieses

Gesetz nicht zu erwarten.

V1. Gleichstellungspolitische Belange

Gleichstellungspolitische Auswirkungen der Regelungen sind nicht gegeben. Das Gesetz bietet
keine Grundlage fiir verdeckte Benachteiligungen, Beteiligungsdefizite oder die Verfestigung
tradierter Rollen.

VI11. Nachhaltigkeit

Die Managementregeln und Indikatoren der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie wurden geprft.
Das Gesetz zum autonomen Fahren fordert die Nutzung flhrerloser Fahrzeugsysteme. Durch die
Weiterentwicklung von Assistenzsystemen tber automatisierte bis hin zu autonomen Fahrsyste-
men und deren Nutzung werden eine Erhohung der Verkehrssicherheit und -effizienz unter
gleichzeitiger Abnahme mobilitatsbedingter Emissionen sowie weitere positive Umwelteffekte
(zum Beispiel Reduzierung des Flachenverbrauchs) erwartet. Dariiber hinaus wird damit die Mo-
bilitat der Gesellschaft verbessert und der Wirtschafts- und Innovationsstandort Deutschland ge-
starkt. Das autonome Fahren wird insbesondere in diinn besiedelten, 1andlich gepragten Gebieten
einen entscheidenden Beitrag zur Aufrechterhaltung und Verbesserung der Mobilitat leisten.
Durch eine Ergédnzung oder den Ersatz von Linienverkehren im 6¢ffentlichen Personennahverkehr
wird ein Beitrag zur Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse zwischen Stadt und Land ge-

leistet.

IX. Evaluierung

Dieses Gesetz zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes und des Pflichtversicherungsgesetzes —
Gesetz zum autonomen Fahren ist auch ein Vorgriff auf zukinftige Mobilitatsformen, die in den
Regelbetrieb erst eingefiihrt werden. Angesichts der weiteren Entwicklung auf diesem Gebiet und
der Fortschreibung internationaler VVorschriften sollen die mit diesem Gesetz geschaffenen Rege-
lungen nach Ablauf des Jahres 2023 evaluiert werden. Fur die Einzelheiten wird auf die Begrin-

dung zu 8§ 11 (neu) verwiesen.
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B. Zu den einzelnen VVorschriften:

I. Zu Artikel 1

(Anderung des StraRenverkehrsgesetzes — StVG)

Zu Nummer 1: 8 1d, 8 le, § 1f, § 19, § 1h, § 1i, 81j 81k, § 11 StVG (neu)
§ 1d StVG (neu)

Der neu eingeflgte § 1d StVG enthélt zunéchst Begriffsbestimmungen.

In Absatz 1 wird der Begriff des Kraftfahrzeuges mit autonomer Fahrfunktion definiert. Dabei
dienten die SAE Level sowie die Klassifizierungen der Bundesanstalt fiir Stralenwesen als An-
haltspunkte. Mit dem Verweis auf § 1e Absatz 2 StVG (neu) wird klargestellt, dass Kraftfahrzeu-
ge mit autonomer Fahrfunktion bestimmte technische Voraussetzungen erflllen mussen. Diese
technischen Voraussetzungen sollen im Einzelnen durch Rechtsverordnung gemal? 8 1j StVG
(neu) konkretisiert werden. Beispielhaft fur Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion sind die
sogenannten ,,People-Mover“. Hierbei handelt es sich um autonome Shuttlebusse, die im Rahmen
der Forschungsforderung als Erganzung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) vielfach
erprobt werden. Unter die Definition fallen auch gangige Kraftfahrzeuge mit entsprechender Zu-
satzausstattung. Neben der Personenbefdrderung wird auch die Beférderung von Gitern durch

Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion ermoglicht.

In Absatz 2 wird der Begriff des festgelegten Betriebsbereichs definiert. Es wird klargestellt, dass
die Regelungen fiir den Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion grundsatzlich
nur auf fur den StralRenverkehr gewidmeten und tatsachlich 6ffentlich zugénglichen Flachen gel-
ten. Bei dem festgelegten Betriebsbereich im Sinne dieser Vorschrift handelt es sich nur um einen
abstrakten Begriff. Wie konkret ein festgelegter Betriebsbereich im Einzelfall aussieht, wird durch
die Vorschrift nicht bestimmt. Es wird lediglich vorgegeben, dass Betriebsbereiche im 6ffentli-
chen StralRenraum festgelegt werden konnen. Die Intention ist, grundsatzlich eine Vielzahl von
Betriebsbereichen zu ermdglichen. Dabei sind die 6rtlichen Gegebenheiten stets zu beachten. Die
Festlegung eines Betriebsbereichs erfolgt zunéchst durch den Halter, sodann ist dieser durch den
Halter festgelegte Betriebsbereich durch die nach Landesrecht zustdndige Behorde zu genehmi-
gen, wie 8 1le Absatz 1 Nummer 3 StVG (neu) bestimmt. Hierflr ist es notwendig, dass ein ent-
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sprechender Antrag bei der nach Landesrecht zustdndigen Behdrde gestellt wird. Die entspre-
chenden Verfahrensvorschriften werden an anderer Stelle geregelt. Mit dem Verweis auf 8§ le
Absatz 1 StVG (neu) wird insbesondere auf diese Verfahrensvorschriften Bezug genommen. Es
ist denkbar, dass ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion in mehreren festgelegten Be-
triebsbereichen betrieben werden kann.

In Absatz 3 wird der Begriff der Technischen Aufsicht bestimmt. Im Gegensatz zu herkémmli-
chen Kraftfahrzeugen und solchen mit automatisierten Fahrsystemen bis SAE-Level 3 gibt es bei
Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion im Sinne dieses Gesetzes keine fahrzeugfiihrende
Person beim Betrieb der autonomen Fahrfunktion mehr. Es fehlt damit grundsétzlich die Steue-
rungsmaoglichkeit des Kraftfahrzeugs durch einen Menschen. Um die Vereinbarkeit mit bestehen-
den internationalen Vorschriften herzustellen, ist jedoch die Einfuhrung einer verantwortlichen
Person erforderlich, die im Einzelfall die Deaktivierung oder Freigabe von Fahrmandvern des
Kraftfahrzeuges mit autonomer Fahrfunktion von aulen gemaR den Regelungen des 8§ 1le Absatz 2
Satz 1 Nummer 8 und des Absatzes 3 vornehmen kann. Diese Funktion Gbernimmt die neu einge-
fuhrte Technische Aufsicht. Es wird zudem klargestellt, dass nur eine nattrliche Person diese Rol-
le Gbernehmen kann. Es darf gerade keine Institution mit dieser Aufgabe betraut werden, damit
die interne Organisation nicht zu Beeintrachtigungen der Wahrnehmung der Pflichten der Techni-
schen Aufsicht fihrt. Zwar soll diese das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion nicht standig
uberwachen. Sie muss hingegen jederzeit bereit sein, die Deaktivierung des Kraftfahrzeugs oder
Freigabe von Fahrmandvern vorzunehmen, soweit dies im Einzelfall, durch fahrzeugseitige Auf-
forderung, erforderlich ist. Grundsétzlich soll es nicht ausgeschlossen sein, dass die Technische
Aufsicht fir den Betrieb mehrerer Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion zustandig ist so-
lange jedoch die Wahrnehmung der entsprechenden Pflichten im Einzelfall sichergestellt ist. Die
Pflichten der Technischen Aufsicht werden in § 1f Absatz 2 StVG (neu) geregelt.

In Absatz 4 wird der risikominimale Zustand definiert. Damit ist ein Zustand beschrieben, der
groBtmaogliche Strallenverkehrssicherheit bedeutet. Das Kraftfahrzeug hat angemessen zu reagie-
ren, sodass mit Blick auf die vorherrschende Verkehrssituation und in Abhangigkeit der Schwere
der Stérung oder der Annaherung an die Systemgrenze etwa keine Notbremsung einzuleiten wére,
jedoch die nachstmdgliche Halteoption wahrgenommen wird. Die Schwere der Stérung bestimmt

insoweit das Verhalten des Kraftfahrzeugs mit.
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§ 1le StVG (neu)

Der § 1e Absatz 1 StVG (neu) regelt die Zuléssigkeit des fiihrerlosen, also autonomen Betriebs
eines Kraftfahrzeuges mit autonomer Fahrfunktion auf 6ffentlichen StraRen unter Aufzahlung vier
wesentlicher, kumulativer VVoraussetzungen. Demnach hat das Kraftfahrzeug tiber die in Absatz 2
genannte technische Ausrlstung zu verfugen, um Gberhaupt in der Lage zu sein, die Fahraufgabe
autonom bewdltigen zu kénnen. Eine den Anforderungen geniigende technische Ausristung ist
gleichsam Voraussetzung zur Erteilung der Betriebserlaubnis fur ein Kraftfahrzeug mit autonomer
Fahrfunktion. Diese Betriebserlaubnis stellt dabei die technische Genehmigung eines Kraftfahr-
zeuges mit autonomer Fahrfunktion dar. Ihr Vorliegen ist weiteres Voraussetzungsmerkmal fir
den zulassigen Betrieb. Uberdies muss die Genehmigung des festgelegten Betriebsbereichs vor-
liegen, in dem das gegenstandliche Kraftfahrzeug fuhrerlos betrieben werden darf. SchlieRlich

muss das Kraftfahrzeug geméal § 1 Absatz 1 StVG zugelassen sein.

In Absatz 2 Satz 1 wird die technische Ausristung eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunk-
tion und deren erforderliches Leistungsvermdgen enumerativ genannt. Damit werden die wesent-
lichen Funktionsmerkmale beschrieben, die ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion zur

Ubernahme der Fahrzeugfiihrung erfillen muss.

Das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion muss geméaR Nummer 1 die Fahraufgabe inner-
halb des jeweils festgelegten Betriebsbereichs selbstandig bewaltigen kénnen. Das bedeutet, dass
es mit dem Streckenverlauf und allen damit verbundenen Bedingungen und Erscheinungen, wie
etwa Witterung und Betriebszeiten, im Rahmen des offentlichen StraBenverkehrs innerhalb des
bestimmten Betriebsbereichs zurechtkommt, ohne auf einen Eingriff der Technischen Aufsicht

von aufden angewiesen zu sein.

Die eingesetzte autonome Fahrfunktion muss in der Lage sein, wahrend der autonomen Fahrzeug-
steuerung die an die Fahrzeugfiihrung gerichteten Verkehrsvorschriften zu erfillen. Das bedeutet
im Sinne der Nummer 2, dass das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion nur wahrend der
aktivierten autonomen Fahrzeugsteuerung, also im Zeitpunkt der Verwendung innerhalb des fest-
gelegten Betriebsbereichs, die in diesem Moment an die Fahrzeugfiihrung gerichteten Verkehrs-

vorschriften zur Steuerung des Fahrzeugs erfullen muss. Fahrzeugsteuerung, also die ,,Steuerung*
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eines Fahrzeugs meint sowohl die Gesamtheit der technischen Bestandteile eines Fahrzeugs, die
fur die Bewaltigung der Fahraufgabe einschlieRlich Langs- und Querfiihrung notwendig ist als
auch oder die Langs- und Querfiihrung eines Fahrzeugs an sich.

Insoweit entsprechen die Pflichten zur Einhaltung von Verkehrsvorschriften den Pflichten, die
gemaRl 8§ la Absatz 2 Satz 1 Nummer 2 StVG auch zum Betrieb von hoch- und vollautomatisier-
ten Fahrzeugen gelten.

Soweit Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion technisch nicht in der Lage sind, die an die
Fahrzeugfuhrung gerichteten Verkehrsvorschriften in bestimmten Bereichen zu erfillen, insbe-
sondere weil diese eine hohe Komplexitat haben, Kommunikation oder Interaktion mit anderen
Verkehrsteilnehmern voraussetzen, oder generell einer maschinellen Umsetzung nicht zugéanglich
sind, schliel3t das die Zulassigkeit der Nutzung autonomer Fahrfunktionen nicht aus, sondern be-
grenzt nur den zul&ssigen Betriebsbereich. Das bedeutet, dass die Nutzung von Kraftfahrzeugen
mit autonomer Fahrfunktion auch dann zulassig ist, wenn sie innerhalb des festgelegten Betriebs-
bereichs die an die Fahrzeugfiihrung gerichteten Verkehrsvorschriften erfullen kénnen. Sollte dies
an bestimmten Stellen nicht moglich sein, kommen diese Bereiche als festgelegte Betriebsberei-
che nicht in Betracht. Daher kdnnten im Einzelfall zum Beispiel Bereiche mit unbeschrankten
Bahniibergéngen oder angrenzenden Feld- und Waldwegen als Betriebsbereiche ausscheiden. Die
Auswahl geeigneter Betriebsbereiche sollte unter Beachtung der vorhandenen verkehrsrechtlichen
Anordnungen erfolgen und eine Veranderung verkehrsrechtlicher Anordnungen im laufenden Be-
trieb stets bertcksichtigt werden.

Zum jetzigen Zeitpunkt ist nicht ersichtlich, dass Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion
dartiberhinausgehend in der Lage sind, technisch-sensorisch die Einhaltung von Verhaltenspflich-
ten innerhalb des Kraftfahrzeugs oder jenseits des Fahrbetriebs zu tGberwachen oder zu gewahr-
leisten, etwa die Anschnallpflicht gemaR 8§ 21a der StraBenverkehrs-Ordnung (StVVO).

Aus diesem Grund verbleibt die Einhaltung der Pflichten aus sonstigen Verkehrsvorschriften, die
nicht die Fahrzeugsteuerung betreffen, gemall § 1f Absatz 1 StVG (neu) bei dem jeweiligen
menschlichen Adressaten, fur deren Einhaltung der Halter eines Kraftfahrzeugs mit autonomer
Fahrfunktion VVorkehrungen zu treffen hat.

Dazu soll gemaBR Nummer 2, zweiter Halbsatz die technische Ausriistung des Kraftfahrzeugs tiber
ein System der Unfallvermeidung verfligen, das auf Schadensvermeidung und Schadensreduzie-
rung ausgelegt ist, bei einer unvermeidbaren alternativen Schadigung unterschiedlicher Rechtsgu-

ter die Bedeutung der Rechtsgliter beruicksichtigt und der Schutz menschlichen Lebens dabei die
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hdchste Prioritat besitzt und fir den Fall einer unvermeidbaren alternativen Gefahrdung von Men-
schenleben keine weitere Gewichtung anhand personlicher Merkmale vorsieht. Hierdurch soll der
wesentlichen Feststellung der Ethik-Kommission automatisiertes und vernetztes Fahren Rechnung
getragen werden, insbesondere bei dilemmatischen Entscheidungssituationen eine, soweit im
Rahmen vorab zu programmierender Abldufe der dynamischen Fahrzeugfiihrung, angemessene
Verhaltensweise zu berlcksichtigen.

Soweit solche dilemmatischen Entscheidungssituationen gesetzlich bedacht werden, mussen sie
im Einklang mit den verfassungsrechtlichen Anforderungen stehen.

Diese ergeben sich in erster Linie aus der Menschenwirdegarantie des Artikel 1 Absatz 1 Grund-
gesetz (GG) und aus dem Recht auf Leben und kérperliche Unversehrtheit gemaR Artikel 2 Ab-
satz 2 Satz 1 GG. Im Gegensatz zu abstrakt-generellen Regelungen ist eine dezidierte Regelung
von Einzelfallen dilemmatischer Situationen nicht umsetzbar. Eine solche Bewertung kann nicht
abschlie3end erfolgen und wirde insoweit lickenhaft bleiben. Daher wirde auch eine Bewertung
konkreter Dilemma-Situationen ex ante im Zweifel unvollstdndig bleiben. Eine abstrakt-generelle
Regelung erscheint daher eher angemessen, um Rahmenvorgaben fiir Programmierungsparameter
festlegen zu kdnnen.

Bei der Abwagung von in Frage kommenden Rechtsgitern sind die von der Ethik-Kommission
aufgegriffenen Aspekte zu berlicksichtigen.

Danach ist bei einer unvermeidbaren alternativen Schédigung unterschiedlicher Rechtsguter der
Bedeutung der Rechtsguter Rechnung zu tragen und dem Schutz menschlichen Lebens dabei die
hdchste Prioritat zu geben. (Empfehlung Nr. 7 der BMVI-Ethikkommission). Fir den Fall einer
unvermeidbaren alternativen Gefahrdung von Menschenleben ist es untersagt, eine weitere Ge-
wichtung anhand personlicher Merkmale, etwa dem Alter, dem Geschlecht, der korperlichen oder

geistigen Konstitution, vorzusehen.

GemaR Nummer 3 muss die technische Ausrustung das Kraftfahrzeug selbsténdig in einen risi-
kominimalen Zustand versetzen kdnnen, wenn die Fortsetzung der Fahrt nur durch eine Verlet-

zung der StraBenverkehrsordnung moglich ware.

Damit eine Fortsetzung der Fahrt im Fall der Nummer 3 mdglich ist, muss die technische Ausris-

tung nach Nummer 4 der Technischen Aufsicht selbstandig mdgliche alternative Fahrmandver
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vorschlagen und entsprechende Daten zur Beurteilung der Situation zu liefern, damit die Techni-

sche Aufsicht tber eine Freigabe des vorgeschlagenen Fahrmandvers entscheiden kann.

In Nummer 5 wird klargestellt, dass die technische Ausrustung nicht einfach jedes von der Tech-
nischen Aufsicht vorgegebene Fahrmandver ausfuhren darf, sofern dies am Verkehr teilnehmende
oder unbeteiligte Personen gefahrden wirde. Durch diese Regelung soll auch den Vorgaben aus
Nummer 2 entsprochen werden. Die technische Ausristung hat in diesen Féllen das Kraftfahrzeug

in den risikominimalen Zustand zu versetzen.

Nummer 6 dient der Sicherstellung der eigenen Funktionalitat. Die technische Ausristung muss
demnach jede Beeintréchtigung ihrer Funktionalitat anzeigen kdnnen, damit die Technische Auf-

sicht entsprechend reagieren kann.

Die Kraftfahrzeuge haben ihre Systemgrenzen gemaR Absatz 2 Satz 1 Nummer 7 zu erkennen und
beim Erreichen derselben oder einer technischen Stérung sich eigensténdig in den risikominima-
len Zustand zu versetzen. Der Begriff ,,Systemgrenzen® ist nicht néher definiert. Die Formulie-
rung ist bewusst technikoffen gehalten, da es denkbar ist, dass es Kraftfahrzeuge mit autonomer
Fahrfunktion mit unterschiedlichem Fahigkeitsniveau geben wird und sich nicht eine einheitliche
Systemgrenze definieren lasst. Letztendlich kommt es auch darauf an, in welchem Betriebsbereich
sie eingesetzt werden. Die Systemgrenze stellt die Grenze der Leistungsfahigkeit des Kraftfahr-

zeugs mit autonomer Fahrfunktion dar, welche je nach Hersteller grundsétzlich variieren kann.

Nummer 8 regelt, dass das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion jederzeit durch die Techni-
sche Aufsicht deaktivierbar ist und das Kraftfahrzeug sich selbstdndig in den risikominimalen
Zustand versetzt.

Mit Verweis auf die geltenden Bestimmungen des Wiener Ubereinkommens iiber den StraBenver-
kehr vom 8. November 1968 (Wiener Ubereinkommen) ist es erforderlich, dass die autonome
Fahrfunktion des Kraftfahrzeugs mindestens deaktivierbar ist. In herkémmlichen Fahrzeugen ist
durch einen Fahrzeugfihrer gewdahrleistet, dass das Kraftfahrzeug nétigenfalls gestoppt wird. Fir
Kraftfahrzeuge, die mittels autonomer Fahrfunktion die Fahraufgabe innerhalb ihres jeweiligen
Betriebsbereichs bewadltigen, ist ein Betrieb zuléssig, sofern die Mdglichkeit zur Deaktivierung

gegeben ist. Die Resolution des Globalen Forums fiir StraRenverkehrssicherheit (WP.1) der Wirt-
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schaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE - Resolution des Globalen Fo-
rums fur StraBenverkehrssicherheit [WP.1] der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen
fur Europa vom 20. September 2018 und Erlauterung ihrer Anwendung im Geltungsbereich des
deutschen StralRenverkehrsrechts, Verkehrsblatt 24/2018, S. 866 — 870, Verkehrsblatt 24/2018, S.
866 — 870) adressiert dies mit Bezug zur Klassifizierung der SAE fur automatisierte Fahrsysteme
hoherer Auspragung der Stufen 4 und 5. Das autonome, also flihrerlose Fahren ist demnach so-
wohl mit dem Wiener Ubereinkommen als auch mit dem Genfer Ubereinkommen (iber den Stra-
Renverkehr vom 19. September 1949 (Genfer Ubereinkommen) vereinbar, soweit diese Begriff-
lichkeit ein automatisiertes Fahrsystem héherer Auspragung entsprechend der SAE-Stufen 4 und
5 meint, in dem die Deaktivierung durch eine Person innerhalb oder auch ausschlieRlich au3erhalb
des Fahrzeuges (unabhangig von der raumlichen Entfernung; z. B. durch die Technische Aufsicht)
— besteht. Zum anderen sind zusatzlich zu der Deaktivierungsmoglichkeit die weiteren in der Re-
solution empfohlenen Anforderungen an das Fahrsystem und an die Nutzer des Fahrsystems ein-
zuhalten.

Durch die Regelung in Nummer 8 wird den Vorgaben des Wiener Ubereinkommens entsprochen.

Nummer 9 setzt voraus, dass die technische Ausrlstung gegenuber der Technischen Aufsicht das
Erfordernis der Freischaltung eines alternativen Fahrmandvers oder der Deaktivierung sowie Sig-
nale zum eigenen Funktionsstatus mit ausreichender Zeitreserve optisch, akustisch oder sonst
wahrnehmbar anzeigen kann. Dies ist erforderlich, damit die Technische Aufsicht ihren Pflichten
gemald 8 1f Absatz 2 entsprechend nachkommen kann.

Schlief3lich regelt Nummer 10, dass die technische Ausriistung tber ausreichend sichere Funkver-
bindungen verfligen muss. Ausreichend bedeutet, dass im Sinne einer Redundanz das Kraftfahr-
zeug mit autonomer Fahrfunktion beim Ausfall einer Funkverbindung eine Verbindung, etwa zur
Technischen Aufsicht weiterhin bestehen bleibt. Ist keine Funkverbindung mehr in dem Malie
vorhanden, dass eine sichere Ausfuhrung der autonomen Fahrfunktion mdglich ist oder ein uner-
laubter Zugriff auf diese Verbindungen erfolgt, wird das Kraftfahrzeug aus Sicherheitserwagun-

gen in den risikominimalen Zustand versetzt.

Absatz 3 regelt, wie der Betrieb im Falle sonstiger Beeintrachtigungen fortgesetzt werden kann.

Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion werden zur Erh6hung der Verkehrssicherheit beitra-
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gen. Das konsequente Einhalten der straBenverkehrsrechtlichen Vorschriften steht dabei womég-
lich im Spannungsfeld mit alltdglichen Situationen, die bisher im Rahmen kooperativen Agierens
zwischen den Verkehrsteilnehmenden gelst werden. Tritt beispielsweise auf einer zweispurigen
Strae mit durchgezogener Fahrbahnlinie oder Uberholverbot ein stehendes Hindernis auf einer
Fahrspur auf, wird der dahinterstehende Verkehr nach und nach an dem Hindernis vorbeifahren.
Herkdmmlicherweise wird sich dabei kooperativ mit anderen Verkehrsteilnehmenden verhalten
und auf sie Rucksicht genommen, um die Situation unter Zugrundelegung der bestehenden stra-
Renverkehrsrechtlichen Vorgaben, insbesondere gemal § 6 StVO zu bewaltigen. Die fahrzeugfih-
rende Person des hinter dem Hindernis stehenden Fahrzeugs wurde sich etwa vergewissern, dass
kein Gegenverkehr das Umfahren des Hindernisses verhindert und auf moégliche weitere Ver-
kehrsteilnehmende achten.

Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion werden im autonomen Betrieb die straBenverkehrs-
rechtlichen Vorschriften vollumfanglich beachten und somit auch die zum groRBen Teil auf
menschliches Fehlverhalten zuriickfiihrende Unfallzahlen verringern.

Im oben genannten Fall ist davon auszugehen, dass die Technologie des autonomen Fahrens an-
fangs noch nicht alle Sachverhalte in vollem Umfang durch intelligentes Erfassen der Situation
und kooperatives Verhalten mit anderen Verkehrsteilnehmenden zu I6sen vermag, insbesondere
dabei vermeintlich gegen straenverkehrsrechtliche Regeln zu verstoRen. Es ist daher gemald Ab-
satz 3 vorgesehen, bei einer sonstigen Beeintrachtigung der Fahraufgabe, die das Kraftfahrzeug
mit autonomer Fahrfunktion nicht eigenstandig bewaltigen kann, zumindest durch das Kraftfahr-
zeug ein oder mehrere alternative Fahrmandver vorschlagen zu lassen, welche durch die Techni-
sche Aufsicht der Situation entsprechend zu bewerten und gegebenenfalls freizugeben sind. So-
weit moglich, soll auch die Technische Aufsicht alternative Fahrmandver vorgeben kénnen. Das
Kraftfahrzeug fihrt das Mandver sodann eigensténdig aus.

Bei den sonstigen Beeintrachtigungen wird es sich voraussichtlich um Situationen handeln, fir die
keine spezifischen Anforderungen an die autonome Fahrfunktion existieren und in denen sich das
Fahrzeug bereits im gesicherten Stillstand befindet, aufgrund besonderer Umsténde im Einzelfall
dieses aber keine Entscheidung uber die Zuldssigkeit eines bestimmten Fahrmandvers treffen
kann. Das Manover vermag das Fahrzeug nach Freigabe durch die Technische Aufsicht wieder
eigenstandig ausfiihren. Denkbare Falle sind etwa das Uberfahren einer roten Ampel bei Dauer-
Rot aufgrund einer Ampelstérung oder die Weiterfahrt zur néchstgelegenen Haltebucht bei nied-

riger Geschwindigkeit zur Erreichung eines anderen risikominimalen Zustands, um Passagiere
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aussteigen zu lassen (anstatt eines Halts auf dem Seitenstreifen), nachdem die Technische Auf-
sicht diese Manover freigegeben hat.

Nicht erfasst sind dagegen kurzfristig auftretende und aufzulésende Stérungen bei der dynami-
schen Fahrzeugsteuerung, welche das Fahrzeug in allen Fahrsituationen innerhalb des jeweiligen
festgelegten Betriebsbereichs eigenstandig bewaltigen muss.

Nach Absatz 4 prift das Kraftfahrt-Bundesamt, ob an den Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-
funktion die Anforderungen der gangigen Regelungen der UNECE erfllt sind. Da solche Rege-
lungen derzeit fir automatisierte und autonome Fahrzeuge bei der UNECE erarbeitet werden,
kdnnen diese noch nicht umfassend von den zustandigen Behorden abgepriift werden. Zum Teil
werden diese Licken durch die neuen Vorgaben auf nationaler Ebene mittels Rechtsverordnung
geschlossen. Um die Triebkraft des automatisierten, autonomen und vernetzten Fahrens nicht zu
verlangsamen, soll, soweit gewisse technische Anforderungen noch nicht Gberprifbar sind, dies-
beziiglich fiir eine Ubergangszeit die Herstellererklarung nach § 1f Absatz 3 genligen.

Ebenso ist es mit Blick auf die gesellschaftliche Akzeptanz autonomer Mobilitatsformen notwen-
dig, eine entsprechende Erklarung dem Betriebshandbuch oder der Betriebsanleitung beizulegen.
Den Nutzerinnen und Nutzern entsprechender Fahrzeuge wird somit ein vertrauensstiftender
Nachweis zur Sicherheit dieser neuen Mobilitatsform gegeben.

Die Erklarung gegentiber dem Kraftfahrt-Bundesamt erfolgt im Rahmen der Antragstellung auf
Erteilung der Betriebserlaubnis fir ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion. Liegen die
Voraussetzungen zur Erteilung vor, wird die Betriebserlaubnis, wie bereits geschildert erteilt.

In den Absatzen 5 und 6 wird bestimmt, dass die aufschiebende Wirkung von Widerspruch und
Anfechtungsklage geméld § 80 Absatz 2 Satz 1 Nummer 3 Verwaltungsgerichtordnung (VwGO)
gegen den Widerruf einer Betriebserlaubnis und gegen den Widerruf einer Genehmigung eines
festgelegten Betriebsbereichs entfallt. Aus Grinden des hohen Schutzgutes von Leib und Leben
bei der Verkehrssicherheit, sollen Rechtsbehelfe keine aufschiebende Wirkung entfalten. Damit
sollen etwa verkehrsunsichere Fahrzeuge nicht langer mit einer gultigen Betriebserlaubnis oder
Genehmigung fir einen festgelegten Betriebsbereich im 6ffentlichen StraRenverkehr teilnehmen
dirfen.
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§ 1f StVG (neu)
Der neu eingefugte 8§ 1f StVG regelt die grundlegenden Pflichten des Halters, der Technischen
Aufsicht und des Herstellers eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion. Diese sollen durch

Rechtsverordnung gemaR § 1j StVG (neu) konkretisiert werden kdnnen.

Absatz 1 befasst sich mit den Pflichten des Halters. Der Halter eines Kraftfahrzeugs mit autono-
mer Fahrfunktion ist allgemein zur Wahrung der Verkehrssicherheit und Umweltvertraglichkeit
verpflichtet und hat die hierfir erforderlichen VVorkehrungen zu treffen. Hierzu hat er zunéchst die
Genehmigung des festgelegten Betriebsbereiches und die Zulassung des Kraftfahrzeugs zum Stra-
Renverkehr beantragen. Weiterhin muss er die regelmaiiige Wartung der flr die autonome Fahr-
funktion erforderlichen Systeme sicherstellen. Weiterhin hat er die gegebenenfalls notwendige
Freigabe von Fahrmandvern geméal 8 1e Absatz 2 Nummer 4 und Absatz 3 und die § 1e Absatz 2
Satz 1 Nummer 8 entsprechende Deaktivierbarkeit des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunkti-
on sicherstellen. Hierzu hat er geméR § 1f Absatz 1 Nummer 3 StVG (neu) die Aufgaben der
Technischen Aufsicht zu erfiillen. Es ist jedoch moglich, dass der Halter mit der Erfillung dieser
Aufgaben eine andere Person betraut. Delegiert der Halter die Aufgaben der Technischen Auf-
sicht, die er nach § 1f Absatz 1 Nummer 3 StVG (neu) zu erflllen hat, muss er sich das etwaige
Verschulden der betrauten Person bei der Aufgabenerfiillung im Regelfall haftungsrechtlich zu-
rechnen lassen.

Daruber hinaus treffen den Halter eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion in Ermange-
lung einer im Kraftfahrzeug anwesenden fahrzeugfiihrenden Person erhéhte Sorgfaltspflichten. Er
hat daftlir zu sorgen, dass die sonstigen, nicht bereits nach § 1e Absatz 2 Nummer 2 StVG (neu) an
die Fahrzeugfiihrung gerichteten Verkehrsvorschriften, eingehalten werden. Adressaten der sons-
tigen Verkehrsvorschriften, die nicht die aktive Fahrzeugsteuerung betreffen, sind im Regelfall
natlrliche Personen, die Kraftfahrzeuge benutzen. Zu diesen sonstigen Verkehrsvorschriften z&h-
len unter anderen die Vorschriften zur Bereifung (8 2 Absatz 3a Satz 1 StVO), zur Sicherung ge-
gen unbefugte Benutzung oder sonstige Verkehrsstérungen (8 14 Absatz 2 StVO), zur Sicherung
liegen gebliebener Fahrzeuge (8 15 StVO), der Personenbeforderung (8 21 StVO), der Sicher-
heitsgurte (8§ 21a StVO) oder der Ladung (8 22 StVO). Die Pflicht, Vorkehrungen zu treffen, dass
die sonstigen Verkehrsvorschriften eingehalten werden, resultiert aus dem Umstand, dass wéhrend
des Betriebs des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion keine verantwortliche Person im

Kraftfahrzeug verbleibt, die die Einhaltung sonstiger Verkehrsvorschriften Uberwachen kann.
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Dennoch muss — soweit maglich — gewahrleistet sein, dass auch die nicht die aktive Fahrzeug-
steuerung betreffenden Verkehrsvorschriften eingehalten werden. Welche Vorkehrungen der Hal-
ter eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion zur Einhaltung der sonstigen Verkehrsvor-
schriften trifft, sei es durch Ubertragung der Pflichten auf die Fahrgaste, die Technische Aufsicht,
einen Dritten oder eigene Kontrolle, bleibt dem Halter tberlassen.

Absatz 2 befasst sich mit den Pflichten der Technischen Aufsicht. Dabei wird differenziert zwi-
schen den die Fahrzeugfiihrung betreffenden und anderen als die Fahrzeugfiihrung betreffenden
Pflichten. VVorrangige Pflichten der Technischen Aufsicht die Fahrzeugfiihrung betreffend, sind
die Freigabe von Fahrmandvern geméal 8 1e Absatz 2 Nummer 4 und Absatz 3 und die 8 1e Ab-
satz 2 Satz 1 Nummer 8 entsprechende Deaktivierung des Kraftfahrzeugs. Befindet sich das Kraft-
fahrzeug mit autonomer Fahrfunktion in einer die Fahraufgabe beeintrachtigenden Lage, die es
nicht eigenstandig zu bewéltigen vermag und schlagt es ein alternatives Fahrmandver vor, so hat
die Technische Aufsicht dieses Fahrmandver zu bewerten und freizugeben. Ferner kommt ihr die
Aufgabe zu, Vorschldge des Kraftfahrzeugs zu Fahrmandvern, welche abstrakt geltende Vor-
schriften verletzen wirden, in der konkreten Situation als zul&ssig freizugeben. Dies betrifft bei-
spielsweise die Umfahrung eines verunfallten Fahrzeuges uber die Gegenfahrbahn.

Die Technische Aufsicht ist nicht zur standigen Uberwachung des sich im autonomen Betrieb
befindlichen Kraftfahrzeugs verpflichtet. Vielmehr handelt es sich um eine Evidenzkontrolle. Sie
muss durch geeignete Vorrichtungen erkennen und entsprechend darauf aufmerksam gemacht
werden konnen, wenn sie das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion deaktivieren oder ein
Fahrmandver freigeben muss. Weiterhin muss sie jedoch auch Signale der autonomen Fahrfunkti-
on zum eigenen Funktionsstatus bewerten und entsprechend reagieren kdnnen. Insoweit muss
durch die technische Ausstattung gemal? § le Absatz 2 StVG (neu) gewéhrleistet sein, dass das
Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion der Technischen Aufsicht in geeigneter Weise Uber ein
externes Kommunikationssystem signalisiert, dass sie entsprechende Handlungen vornehmen
muss.

Andere als die Fahrzeugfiihrung betreffende Pflichten der Technischen Aufsicht sind die Kontakt-
aufnahme mit den Insassen des Kraftfahrzeugs, wenn das Kraftfahrzeug in den risikominimalen
Zustand versetzt wurde und die zur Verkehrssicherung notwendigen MalRnahmen einzuleiten. Da-
bei ist es nicht entscheidend, ob die Technische Aufsicht das Kraftfahrzeug in den risikominima-

len Zustand versetzt hat oder ob das Kraftfahrzeug dies eigenstandig getan hat. Die Insassen sind
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unverziglich Uber die entsprechende Situation zu informieren und darlber aufzuklaren, wie sie
sich verhalten sollen bzw. kénnen. Zur Einleitung der zur Verkehrssicherung erforderlichen Mal3-
nahmen gehort unter anderem die Sicherstellung, dass das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunk-
tion kein Verkehrshindernis darstellt. Insbesondere sind Warnblinklichter zu betatigen und noti-
genfalls ein Notruf abzusetzen. Soweit erforderlich hat die Technische Aufsicht mit anderen betei-
ligten Verkehrsteilnehmern oder Angehérigen von Behorden und Organisationen mit Sicherheits-

aufgaben in Kontakt zu treten.

Absatz 3 regelt die Pflichten des Herstellers eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion.
Um die Verkehrssicherheit seines Kraftfahrzeugs zu gewahrleisten, hat er Uber den gesamten
Entwicklungs- und Betriebszeitraum des Kraftfahrzeugs nachzuweisen, dass die elektronische und
elektrische Architektur des Kraftfahrzeugs und die mit dem Kraftfahrzeug in Verbindung stehen-
de elektronische und elektrische Architektur vor Angriffen gesichert ist, eine Risikobeurteilung
vorzunehmen und die ausreichenden Funkverbindungen nachzuweisen. Die Einhaltung der in § 1e
Absatz 2 Satz 1 beschriebenen Voraussetzungen hat er in der Systembeschreibung gegentiber dem
Kraftfahrt-Bundesamt und im Betriebshandbuch des jeweiligen Kraftfahrzeugs verbindlich zu
erklaren. Die Systembeschreibung des Kraftfahrzeugs muss garantieren, dass die verbauten Teile
und Systeme den gesetzlichen Anforderungen entsprechen. Neben den durch Rechtsverordnung
néher zu bestimmenden technischen Vorgaben, deren Erflillung zur Erteilung der Betriebserlaub-
nis fur ein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion Art fihrt, ist eine Herstellererklarung not-
wendig. Diese hat die GesetzmaRigkeit der verbauten technischen Ausstattung und Teile zu garan-
tieren, die etwa durch Weiterentwicklung eine wirkgleiche Losung bisheriger VVorgaben darstel-
len, insoweit aber noch nicht standardisiert und normiert vorliegen.

Weiterhin muss der Hersteller fiir sein Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion eine Schulung
fur die am Betrieb beteiligten Personen anzubieten, welche die technische Funktionsweise insbe-
sondere auf die Fahrfunktionen und die Aufgabenwahrnehmung der Technischen Aufsicht vermit-
telt. Hierdurch soll sichergestellt werden, dass das Kraftfahrzeug sachgemald betrieben werden
kann.

Des Weiteren muss der Hersteller im Rahmen seiner allgemeinen Produktbeobachtungspflicht
erkannte Manipulationen an seinem Kraftahrzeug unverziglich dem Kraftfahrt-Bundesamt und
der nach Landesrecht zustandigen Behdrde mitteilen und erforderliche MalRnahmen, wie etwa

Ruckrufe einleiten.
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§ 1g StVG (neu)

In § 1g wird geregelt, dass und wie eine Datenverarbeitung durch das Kraftfahrt-Bundesamt und
die zustéandigen Landesbehdrden in Bezug auf das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion zu
erfolgen hat. Damit einher geht insbesondere die Pflicht des Halters, diese Daten zu speichern.
Der Datenschutzaspekt musste dabei mit den Erfordernissen des verkehrssicheren Betriebes einer
neuartigen Technologie in Einklang gebracht werden. Damit eine effektive Kontrolle der Ver-
kehrstauglichkeit und -sicherheit maoglich ist, bedarf es einer Rechtsgrundlage fir die Datenverar-
beitung. Die Ubertragung und Verarbeitung von Daten aus automatisierten und autonomen Sys-
temen in Kraftfahrzeugen an staatliche Stellen ist dahingehend zu regeln. Sodann kénnen die Be-
horden noétigenfalls MalRnahmen, wie Ricknahme und Widerruf ihrer Genehmigungen ergreifen,
um die Verkehrssicherheit aufrechtzuerhalten.

Um die Einhaltung der genehmigungsrelevanten Anforderungen zu Uberprufen, ist es erforderlich,
die mit der Genehmigung des Betriebs eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion beauf-
tragten Stellen zur Datenerhebung und Datenverarbeitung zu ermachtigen. Besonders im Hinblick
auf die Anfangsphase des Betriebes ist daher die Ubertragung und Verarbeitung von Daten aus
automatisierten und autonomen Systemen in Kraftfahrzeugen zu regeln. Darlber hinaus ist es je-
doch auch wichtig, die Daten in nicht-personenbezogener Form fiir Gemeinwohlzwecke, nament-
lich die wissenschaftliche Forschung im Bereich Digitalisierung, Automatisierung und Vernet-
zung sowie die Unfallforschung im Strallenverkehr nutzbar zu machen. In diesem Bereich haben
die beim Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion verarbeiteten Daten grof3es

Potential.

GemaR Absatz 1 wird der Halter verpflichtet, die im Folgenden genannten Daten zu speichern:

1. Fahrzeugidentifizierungsnummer

Die konkrete Identifikation des zu Uberpriifenden Kraftfahrzeugs ist notwendig, damit die zustan-
digen Behorden die Erfullung der technischen und organisatorischen Anforderungen, die im
Rahmen der Erteilung der Betriebserlaubnis und der Genehmigung des festgelegten Betriebsbe-

reiches an das Fahrzeug und den Betrieb gestellt werden, Giberwachen kann.
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2. Positionsdaten

Die Kenntnis der geographischen Position des Kraftahrzeugs im Falle eines Kkritischen Ereignisses
ist notwendig, um die Einhaltung der technischen und organisatorischen Anforderungen Uberpri-
fen zu kénnen. Ebenso sind diese Daten vonndéten, um im festgelegten Betriebsbereich lokale Ge-

gebenheiten zu identifizieren, die vermehrt zu kritischen Ereignissen fiihren.

3. Anzahl und Zeiten der Nutzung sowie der Aktivierung und der Deaktivierung der autonomen
Fahrfunktion
Die Zeiten der Nutzung der autonomen Fahrfunktion zu kennen, ist notwendig, um klar abgrenzen

zu konnen, ob kritische Ereignisse in die Zeit des autonomen Betriebs fallen.

4. Anzahl und Zeiten der Freigabe von alternativen Fahrmandvern
Die Kenntnis der Anzahl und des Zeitpunktes von alternativen Fahrmandvern ist notwendig, um
eine zeitliche Haufung von alternativen Fahrmanévern zu beurteilen. Die Leistungsfahigkeit und

damit die Betriebssicherheit des Kraftfahrzeugs kann so Giberwacht werden.

5. Systemiiberwachungsdaten einschliel3lich Daten zum Softwarestand
Die Systemuberwachungsdaten sind notwendig, um zum Zweck der Einschétzung der Systemsi-
cherheit bzw. der Systemzuverlassigkeit das Auftreten und die Ursachen von technischen Fehlern

im System zu beurteilen.

6. Umwelt- und Wetterbedingungen
Die Kenntnis der Umwelt- und Wetterbedingungen ist notwendig, um &uRere Betriebsbedingun-

gen zu identifizieren, die vermehrt zu kritischen Ereignissen flhren.

7. Vernetzungsparameter wie beispielsweise Ubertragungslatenz und verfiigbare Bandbreite,
Die Kenntnis der Vernetzungsparameter ist notwendig, um Betriebsbedingungen zu identifizieren,

die vermehrt zu kritischen Ereignissen flhren.

8. Name der aktivierten und deaktivierten passiven und aktiven Sicherheitssysteme, Daten zum

Zustand dieser Sicherheitssysteme sowie die Instanz, die das Sicherheitssystem ausgeldst hat
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Kenntnis tber die wéhrend der Fahrt aktivierten und aktiven Sicherheitssysteme sowie der techni-
schen Instanz, die das System ausgel@st hat, ist notwendig, um die Sicherheit und Zuverl&ssigkeit

des Gesamtsystems sowie einzelner Systeme zu beurteilen.

9. Fahrzeugbeschleunigung in L&ngs- und Querrichtung
Die Kenntnis der Fahrzeugbeschleunigungen bei kritischen Ereignissen ist notwendig, um die
Ereignisse kategorisieren zu kénnen und die durch das System erfolgte Reaktion beztglich der

Systemsicherheit zu beurteilen.

10. Geschwindigkeit
Die Kenntnis der Fahrzeuggeschwindigkeit bei kritischen Ereignissen ist notwendig, um die Er-
eignisse kategorisieren zu kdnnen und die durch das System erfolgte Reaktion bezliglich der Sys-

temsicherheit zu beurteilen.

11. Status der lichttechnischen Einrichtungen
Die Kenntnis des Status der lichttechnischen Einrichtungen ist wichtig, um die Systemsicherheit

beurteilen zu kénnen.

12. Spannungsversorgung des Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion
Die Kenntnis ber die Spannungsversorgung ist notwendig, um die Sicherheit und Zuverlassigkeit
des Gesamtsystems zu beurteilen.

13. Von extern an das Kraftahrzeug gesendete Befehle und Informationen
Die Kenntnis tber die wahrend der Fahrt an das Kraftfahrzeug gesendeten Befehle und Informati-
onen ist notwendig, um die Sicherheit und Zuverlassigkeit des Gesamtsystems, insbesondere vor

dem Hintergrund maoglicher unrechtmaliger AuReneingriffe, zu beurteilen.

Die insoweit abschlieRende Auflistung beschréankt sich dabei im Sinne der Datenminimierung und
Datensparsamkeit nur auf konkrete, in Absatz 2 genannte Anlasse. Der Fokus liegt auf der Unter-
suchung von Féllen, in denen die autonome Fahrfunktion an ihre Grenzen st6f3t und/oder ein

menschlicher Eingriff erforderlich wird.
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GemaR Absatz 2 sind bei den folgenden Ereignissen die Daten nach Absatz 1 zu speichern:

1. Bei Eingriffen durch die Technische Aufsicht: um Eingriffe in den Betriebsablauf durch die
Technische Aufsicht sowie deren auslésende Faktoren beurteilen zu kénnen, werden Eingriffe
durch die Technische Aufsicht aufgezeichnet und verarbeitet;

2. Bei Konfliktszenarien: um die Interaktion von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion mit
anderen Verkehrsteilnehmern in Konfliktsituationen beurteilen zu kénnen, werden Daten zu
diesen Situationen aufgezeichnet und verarbeitet. Konfliktsituationen entstehen zum Beispiel,
wenn zum Umfahren eines Hindernisses eine durchgezogene Linie tberfahren werden muss.
Konflikte sind aber vor allem Unfélle und Fast-Unfall-Szenarien. Um die Sicherheit und das
Verhalten in Grenzbereichen und bei Fast-Unfallen von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-
funktion beurteilen zu kénnen, werden Daten aus diesen Situationen aufgezeichnet und verar-
beitet;

3. Bei nicht planmaRigem Spurwechsel oder Ausweichen: um die Sicherheit von Kraftfahrzeugen
mit autonomer Fahrfunktion beim Auftreten unvorhergesehener Hindernisse beurteilen zu kén-
nen, werden Daten aus diesen Situationen aufgezeichnet und verarbeitet;

4. Bei Storungen im Betriebsablauf: um die Zuverlassigkeit und Sicherheit von Kraftfahrzeugen
mit autonomer Fahrfunktion beurteilen zu kdnnen, werden beim Auftreten von Stérungen im

Betriebsablauf Daten aufgezeichnet und ausgewertet.

Absatz 3 regelt Anforderungen an den Hersteller bezlglich Aufklarung von Einstellungsmaoglich-
keiten zur Privatsphére und Datenverarbeitung wahrend des Betriebs des Kraftfahrzeugs mit auto-
nomer Fahrfunktion. Dies muss dem Halter mittels Software prazise, klar und verstandlich darge-
stellt werden. Dem Halter sind dazu die technischen und organisatorischen Einstellungen zu er-
maoglichen, um diesbeziglich Veradnderungen der entsprechenden Einstellungen vornehmen zu
koénnen. Hiermit wird auch dem Grundsatz des ,,Privacy by Design®“ Rechnung getragen. Die Re-
gelung basiert auf dem Versténdnis, dass die Halterinnen und Halter die Berechtigten hinsichtlich
der Daten sind, die beim Betrieb des Kraftfahrzeugs in autonomer Fahrfunktion anfallen, und dass
die Hersteller die Austibung der Datenhoheit technisch und organisatorisch ermdglichen mussen.
Die Bundesregierung wird unter anderem im Zuge der in 8 11 StVG vorgesehenen Evaluierung
prifen, ob umfassende Regelungen zu den Mobilitatsdaten zu erarbeiten sind, etwa im Rahmen

eines eigenen ,,Mobilitatsdatengesetzes™.
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Die Abséatze 4 und 6 berechtigen das Kraftfahrt-Bundesamt und die nach Landesrecht zustandige
Behorde jeweils in Threm Aufgabenbereich die Daten gemaR Absatz 1 beim Halter zu erheben, zu
speichern und zu verwenden.

Die Speicherdauer wird Uber die gesamte Betriebszeit ermdglicht, da Uber diesen gesamten Zeit-
raum eine effektive Kontrolle der Verkehrssicherheit der Fahrzeuge stattfinden muss. Drei Jahre
nach Ende des Betriebes sollten samtliche Anspriiche und Verfahren abgeschlossen sein, daher
wird in Anlehnung an die allgemeine Verjahrungsfrist eine Loschung danach vorgesehen. Die
voraussichtliche Betriebszeit in Jahren kann mangels Erfahrungswerten nicht antizipiert werden.
Es wird jedoch mit einer kirzeren durchschnittlichen Dauer als bei konventionellen Fahrzeugen

ausgegangen.

Absatz 5 ergdnzt die Berechtigung des Kraftfahrt-Bundesamts und stellt einen Datenzugang zu
nicht personenbezogenen Daten gemall Absatz 1 flr verkehrsbezogene Gemeinwohlzwecke si-
cher, die im Rahmen des autonomen Fahrens ohnehin anfallen. Die Fahrzeugidentifikationsnum-
mer gehort nicht zu den Gbermittelten Daten, weil sie Rickschlisse auf den Halter des Fahrzeugs
zuldsst. Die technischen Daten nach Absatz 1 weisen dann mitunter einen Personenbezug auf, da
sie sich auf eine identifizierbare naturliche Person beziehen lassen. Die nicht personenbezogenen

Daten kann das Kraftfahrt-Bundesamt an die in diesem genannten Stellen Gbermitteln.

§ 1h StVG (neu)

Insbesondere im Bereich der Komfortfunktionen sind bereits Steuerungssysteme entwickelt und
verbaut, welche bei vorliegender entsprechender Infrastruktur die Fahrzeugsteuerung auch ohne
Technische Aufsicht automatisiert ausfiilhren kénnen (z.B. Dual-mode-Fahrzeuge oder Automated
Valet Parking). Sofern der Hersteller bereits solche Funktionen verbaut, deren Anwendung aber
zunéchst nicht aktiv schalten oder nur auf nichtoffentlichem Geldnde vorsehen machte, soll es
maoglich sein, dass ihm zundchst ungeachtet solcher verbauten ,,schlafenden” Funktionen eine
herkdmmliche Typgenehmigung erteilt werden kann. Dies ist vertretbar, wenn die Funktionen im
deaktivierten und somit nicht nutzbaren Zustand keinerlei Auswirkungen auf die genehmigten
Systeme im Offentlichen StralRenverkehr im Geltungsbereich des StVG haben. Wenn nach Erlass
nationaler oder internationaler Anforderungen diese Funktion zu einem spateren Zeitpunkt Ge-
genstand einer Typgenehmigung oder einer Betriebserlaubnis fir ein Fahrzeugmodell und dessen

Betrieb im offentlichen StraRenverkehr werden sollte, wird es méglich sein, auch entsprechende
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bereits verbaute aber ,,schlafende* Funktionen zum Beispiel durch ein Softwareupdate zu aktivie-
ren. Dies wird durch § 1h StVG (neu) ermdglicht und bedarf zusétzlich einer speziellen Genehmi-

gung durch das Kraftfahrt-Bundesamt fiir bereits im Verkehr befindliche Fahrzeuge.

§ 1i StVG (neu)

Bislang wurde die Erprobung von automatisierten und autonomen Kraftfahrzeugen durch die zu-
stdndigen Landesbehdrden wie jeder andere Erprobungsinhalt nach 8 19 Absatz 6 in Verbindung
mit § 70 Absatz 1 Nummer 1 und 2 StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) genehmigt.
Mit der neuen Vorschrift wird beabsichtigt, die Genehmigungen speziell und nur fir Kraftfahr-
zeuge mit automatisierten und autonomen Fahrfunktionen zur Herbeiflihrung einer Rechtssicher-
heit fur Hersteller und deren Beauftragte bundesweit einheitlich zu regeln und damit die Beson-
derheiten dieser neuartigen Technologien hinreichend zu beachten.

Es ist dabei angezeigt, hohere Anforderungen an die Technische Aufsicht und die Uberwachung
der Erprobungsfahrzeuge zu stellen, dabei aber auf die Genehmigung eines festgelegten Betriebs-
bereichs zu verzichten, um fur diese einzelnen Herstellerfahrzeuge (sog. Erlkénige) im Rahmen
ihrer Erprobung einen grofReren Aktionsraum zu ermdglichen. Statt einer blofRen Deaktivierungs-
maoglichkeit soll auch eine Ubersteuerung moglich sein. Diese darf jedoch nicht aus der Ferne
erfolgen, sondern muss nur vor Ort gegeben sein. Das Kraftfahrt-Bundesamt hat die nétigen Vo-
raussetzungen und die Konzepte der Hersteller zur Erprobung freizugeben. Eine solche Genehmi-
gung soll sodann aus Praktikabilitatsgriinden samtliche im Fahrzeug enthaltene zu erprobende
Techniken umfassen, nicht bloR solche in Bezug auf die Automatisierung.

§ 1j StVG (neu)

Mit dem neu eingefligten § 1j StVG werden Erméchtigungsgrundlagen geschaffen, um die vorste-
henden Vorschriften naher auszugestalten und zu konkretisieren. Die Anderungen der Vorschrif-
ten des StVG sollen nur den grundlegenden Rahmen fiir den Betrieb von Kraftfahrzeugen mit
autonomer Fahrfunktion auf nationaler Ebene vorgeben. Insofern ist es erforderlich, entsprechen-
de Ermachtigungsgrundlagen fur den Erlass von Rechtsverordnungen im StVG einzufligen. Aus
Grunden der Konzentration der Vorschriften werden die Ermdchtigungsgrundlagen im Zusam-
menhang mit den brigen neu eingefligten 8§ 1d bis 11 StVG eingefligt und nicht in § 6 StVG.
Neben der Ausgestaltung und Konkretisierung der technischen Vorschriften soll das Verfahren

uber die Zulassung von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion zum StralRenverkehr insge-
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samt durch Rechtsverordnung in Absatz 1 geregelt werden. Bereits in § 1e Absatz 1 Nummer 2
bis 4 StVG (neu) wird hierfur ein allgemeingultiges dreistufiges Verfahren vorgegeben, welches
durch Rechtsverordnung konkretisiert werden soll. Im Absatz 2 von § 1j StVG wird sodann eine
Ausnahme beziglich der nach Absatz 1 erlassenen Rechtsverordnungen ermoglicht, um die Er-

probung neuartiger Fahrzeugsteuerungssysteme néher zu regeln.

Absatz 1 Nummer 1 befasst sich mit den technischen Anforderungen, die ein Kraftfahrzeug mit
autonomer Fahrfunktion erftllen muss, damit das Kraftfahrt-Bundesamt eine Betriebserlaubnis fir
dieses Kraftfahrzeug erteilen kann. Zugleich sollen die hierzu notwendigen Verfahrensvorschrif-
ten bestimmt werden kénnen, ebenso wie Vorschriften hinsichtlich des Betriebs, der Begutach-

tung und Marktiberwachung der Kraftfahrzeuge.

Die folgende Nummer 2 bezieht sich auf die Festlegung von Betriebsbereichen, in denen Kraft-
fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion betrieben werden kénnen sollen. Gegenstand des naher
auszugestaltenden entsprechenden Verfahrens ist die Genehmigung der Betriebsbereiche durch

eine nach Landesrecht zustandige Behdrde.

Das Verfahren zur Zulassung von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion zum Strallenver-
kehr wird in Nummer 3 adressiert. Wie herkdbmmliche Kraftfahrzeuge und ihre Anhédnger, die auf
offentlichen StralRen in Betrieb gesetzt werden sollen, missen auch Kraftfahrzeuge mit autonomer
Fahrfunktion von der zustdndigen Behorde (Zulassungsbehdrde) geméld § 1 Absatz 1 StVG zum
Verkehr zugelassen sein. Mit der Verordnungsermachtigung sollen Besonderheiten fiir Kraftfahr-

zeuge mit autonomer Fahrfunktion im Zulassungsverfahren berticksichtigt werden kdnnen.

Nummer 4 befasst sich mit der Konkretisierung der Anforderungen an und Pflichten fiir den Her-

steller, den Halter und die Technische Aufsicht eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion.

Nummer 5 regelt zudem, dass genauere Bestimmungen zur Datenspeicherung ebenfalls in der
Rechtsverordnung geregelt werden kdnnen. Die zu speichernden Daten kénnen Kategorien zuge-
ordnet werden, etwa der Kategorie Positionsdaten. Wie Positionsdaten zu speichern sind, ist damit
im technischen Sinne noch nicht bestimmt. Daher werden Parameter, also kennzeichnende Merk-

male festgelegt, wie Daten zu speichern sind. Im Beispiel der Positionsdaten wirden das System
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(,,Langen und Breitengradbestimmung®), die Genauigkeit (5 Nachkommastellen) und das Ausga-
beformat des Globalen Positionsbestimmungssystem konkretisiert. Damit sind die Parameter
»System®, ,,Genauigkeit* und ,,Ausgabeformat® bestimmt. Diese zu bestimmenden Parameter
unterscheiden sich fir verschiedene Datenkategorien. Daher sind sie hier nur allgemein als Para-

meter bezeichnet.

Nummer 6 gibt die Voraussetzung zur weiteren Regelung von Verfahren in Bezug auf die zur
Erteilung einer Genehmigung zur Aktivierung von automatisierten und autonomen Fahrfunktio-
nen nach § 1h Absatz 2 StVG einschliellich technischer Anforderungen und Nummer 7 in Bezug

auf Erprobungsgenehmigungen nach § 1i StVG.

Schlief3lich ermdglicht Nummer 8 Abweichungen von den Vorschriften der §8 1d bis 1i StVG in
Bezug auf Kraftfahrzeuge der Bundeswehr, der Bundespolizei, des Zivilschutzes und der Landes-

polizei.

Absatz 2 ermdglicht dem Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur den Erlass
von Ausnahmeverordnungen, um Abweichungen von den gesetzlichen Anforderungen zu regeln.
Insbesondere sollen technische Anforderungen an die modernen Fahrzeugsteuerungssysteme auf-
gestellt werden kénnen. Damit werden gréi3ere Spielrdume flr Erprobungen ermdglicht, um dem

stetigen technologischen Fortschritt schnell und flexibel Rechnung zu tragen.

§ 1k StVG (neu)

Auch Kraftfahrzeuge der Bundeswehr, der Bundespolizei, der Landespolizei, des Zivil- und Kata-
strophenschutzes, der Feuerwehren und Rettungsdienste nutzen autonome Fahrfunktionen. Sie
unterliegen jedoch in deren Einsatzspektrum besonderen Betriebsbedingungen und haben entspre-
chende Ausstattungen, fir die die Erteilung der Betriebserlaubnis im Eigenvollzug weiterhin még-
lich sein muss. Die Kraftfahrzeuge sind speziell entwickelt und gebaut oder daflir angepasst wor-
den und als solche nach auRen als Einsatzfahrzeuge erkennbar. Daher sind fur die Erfillung ho-
heitlicher Aufgaben und zur Aufrechterhaltung der Offentlichen Sicherheit Abweichungen der
grundsatzlich geltenden Regelungen fur Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion erforderlich,

die im Ubrigen aber eine sinngemaRe Anwendung der Vorschriften vorsehen.
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§ 11 StVG (neu)

Dieses Anderungsgesetz zur Regelung des autonomen Fahrens ist auch ein Vorgriff auf zukunfti-
ge Mobilitatsformen, die in den Regelbetrieb erst eingefiihrt werden. Angesichts der weiteren
Entwicklung auf diesem Gebiet und der Fortschreibung internationaler VVorschriften sollen die mit
diesem Gesetz geschaffenen Regelungen nach Ablauf des Jahres 2023 evaluiert werden. Parallel
dazu wird angestrebt, die Umsetzung der gesetzlichen Regelungen durch eine Kommission mit
verschiedenen Beteiligten unter Filhrung des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infra-
struktur zu begleiten. Besonders betrachtet werden sollen Auswirkungen auf die Entwicklung des
autonomen Fahrens, die Vereinbarkeit mit Datenschutzvorschriften sowie die aufgrund von Er-
probungsgenehmigungen im Sinne des 8 1i Absatz 2 gewonnenen Erkenntnisse. Zum Zwecke
einer fundierten Evaluierung und mit Verweis auf die Beschliisse des Staatssekretérsausschusses
Biirokratieabbau zur Evaluierung neuer Regelungsvorhaben von 2013 und 2019 soll, sofern nach
Ablauf des Jahres 2023 nicht geniigend Erkenntnisse vorliegen, die eine Evaluierung der Vor-
schriften sinnvoll ermdglichen wirden, eine erneute Evaluierung zu einem spéteren Zeitpunkt
durchgefuhrt werden. Es besteht sonst die Gefahr, dass die Erkenntnisse aus der Einflhrungsphase
des autonomen Fahrens nicht in ausreichendem MaR der Weiterentwicklung des rechtlichen Rah-
mens dienen kénnen. Um insoweit eine Flexibilitat zu ermdglichen, soll es dem fachlich zustandi-
gen Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur obliegen, einen geeigneten Zeit-

punkt fiir die Evaluierung bis 2030 festzulegen.

2.88StVG

Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion, die sich im autonomen Betrieb befinden, besitzen
keinen Fahrzeugfuhrer. Wenn es sich bei diesen Kraftfahrzeugen zusétzlich um Fahrzeuge han-
delt, die auf ebener Bahn mit keiner htheren Geschwindigkeit als 20 Kilometer in der Stunde fah-
ren kdnnen, bestiinde nach geltendem Recht nicht nur keine Fahrzeugfihrerhaftung, sondern auf-
grund von § 8 Nummer 1 StVG auch keine Halterhaftung. Um diesen Zustand zu beheben, ist in §
8 Nummer 1 StVG eine Ruckausnahme flr entsprechende Kraftfahrzeuge vorgesehen. Diese
Rickausnahme bezieht sich allein auf diejenigen Kraftfahrzeuge, die durch diesen Gesetzentwurf
adressiert werden, also auf solche Kraftfahrzeuge, die die Fahraufgabe ohne eine fahrzeugfiihren-
de Person in einem Ortlich und rdumlich naher bestimmten 6ffentlichen Stralenraum wahrnehmen
konnen. Im Ubrigen bleibt § 8 Nummer 1 StVG unber(hrt.
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3.812 StvG

Die Ergdnzung von 8 12 StVG dient dem Schutz des Geschadigten eines Unfalls im
Zusammenhang mit dem fiihrerlosen Betrieb eines Kraftfahrzeugs mit autonomer Fahrfunktion.
Die bereits durch das achte Gesetz zur Anderung des StVG vorgenommene Anderung der
Vorschrift wird lediglich um den Anwendungsbereich des Betriebs von Kraftfahrzeugen mittels
autonomer Fahrfunktion gemé&R § 1le StVG (neu) ergdnzt. Eine erneute Erhohung der
Haftungshochstgrenzen war nicht angezeigt: Der Betrieb eines Kraftfahrzeugs mit autonomer
Fahrfunktion gemaR 8§ 1le StVG (neu) als solcher flhrt nicht zu h6heren Schaden als der Betrieb
eines Kraftfahrzeugs mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion gemaR § 1a StVG.

4.819 StVG
Die Erwagungen unter 2. zu 8 8 Nummer 1 StVG greifen auch im Fall des § 19 Absatz 1 Satz 3
StVG flr Halter von Anhangern, die im Unfallzeitpunkt mit Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahr-

funktion geméaRl § 1d Absatz 1 und 2 verbunden waren, die sich im autonomen Betrieb befinden.

5. 824 StVG

Die Ergénzung in § 24 Absatz 1 Satz 1 StVG dient dazu, Tatbestande fir Ordnungswidrigkeiten
bei Handlungen wider einer Vorschrift einer aufgrund § 1j StVG erlassenen Rechtsverordnung zu
erfassen. Da die Ermachtigungsgrundlage zum Erlass von Rechtsverordnungen in 8 1j StVG etab-
liert und nicht in den Katalog des 8 6 StVG aufgenommen wurde, ist diese Ergédnzung in § 24
StVG notwendig.

Il. Zu Artikel 2

(Anderung des Pflichtversicherungsgesetzes)

8 1d Absatz 3 des StralRenverkehrsgesetzes sieht vor, dass die Technische Aufsicht tber ein Kraft-
fahrzeug mit autonomer Fahrfunktion diejenige naturliche Person austibt, die fur dieses Kraftfahr-
zeug jederzeit wéhrend des Betriebs das Kraftfahrzeug gemaR § 1e Absatz 2 Nummer 8 StraRen-
verkehrsgesetz deaktivieren und gemaR § 1e Absatz Nummer 4 und Absatz 3 StraRenverkehrsge-
setz Fahrmandver freigeben kann (Person der Technischen Aufsicht). Die Person der Technischen
Aufsicht kann bei der Austbung der Technischen Aufsicht pflichtwidrig handeln; ist ein pflicht-

widriges Handeln schuldhaft und hat es Schaden verursacht, kdnnen sich wie auch sonst bei Ver-
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kehrsunfallen Schadensersatzanspriiche ergeben. Auch fiir die Person der Technischen Aufsicht

ist deswegen eine Haftpflichtversicherung (mit-) abzuschliel3en.

I11. Zu Artikel 3 (Inkrafttreten)
Die Vorschrift regelt das Inkrafttreten.

Autonome Kraftfahrzeuge im Sinne des § 1d Absatz 1 in Verbindung mit § 1e Stralenverkehrsge-
setz (StVG) (neu) sind heute noch nicht in den internationalen Vorschriften definiert. Um die
Entwicklung moderner, autonomer Mobilitat in Deutschland voranzutreiben und der wachsenden
Nachfrage entsprechender Mobilitatslosungen gerecht zu werden, ist das sofortige Inkrafttreten

der gesetzlichen Bestimmungen vorgesehen.
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Anlage 2

Stellungnahme des Nationalen Normenkontrollrates gem. § 6 Absatz 1 NKRG

Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des Stralenverkehrsgesetzes und des Pflichtversiche-
rungsgesetzes - Gesetz zum autonomen Fahren (NKR-Nr. 5657, BMVI)

Der Nationale Normenkontrollrat hat den Entwurf des oben genannten Regelungsvorhabens
geprtift.

I. Zusammenfassung

Biirgerinnen und Biirger

Keine Auswirkungen

Wirtschaft

Jahrlicher Erfullungsaufwand:

Einmaliger Erfiillungsaufwand:

rund 10,8 Mio. Euro

rund 2 Mio. Euro

Verwaltung

Bund

Jahrlicher Erfullungsaufwand: rund 1,2 Mio. Euro

Linder und Kommunen

Jahrlicher Erfullungsaufwand: rund 400.000 Euro

Weitere Kosten Die Fahrzeughersteller und -halter (Wirt-
schaft) tragen die Kosten fiir die Gebiih-

ren.

rund 900.000 Euro

Jahrliche Gebiihren:

Die Angaben zum Erfiillungsaufwand und zu den weiteren Kosten stellen einen
Richtwert dar. Die Konkretisierung erfolgt in der aufgrund des Regelungsvorhabens
zu erlassenden Rechtsverordnung. Diese Verordnung soll unmittelbar nach in Kraft
treten des Gesetzes verabschiedet werden.

Fiir die konkrete Ermittlung und Darstellung des Erfiillungsaufwands verweist das
Ressort auf die zu erlassende Rechtsverordnung. Diese Rechtsverordnung liegt dem
Nationalen Normenkontrollrat bereits als noch nicht endgiiltig abgestimmter Entwurf
vor. Der Nationale Normenkontrollrat kann deshalb die im Gesetzentwurf genannten
Erfullungsaufwiande als plausible Richtwerte nachvollziehen.

Er erwartet hierzu vom Ressort eine zeitnahe Fertigstellung der Rechtsverordnung und
Beteiligung. Nur so kann gewéhrleistet werden, dass dem Gesetzgeber zum Zeitpunkt
der Verabschiedung volle Kostentransparenz (auch Angaben zur ,One in one out’-
Regel, Evaluierung etc.) zur Verfigung stehen.

Der Nationale Normenkontrollrat erhebt daher im Rahmen seines gesetzlichen Auf-
trags in diesem Fall keine Einwdnde gegen die Darstellung der Gesetzesfolgen in dem
vorliegenden Regelungsentwurf.
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II. Im Einzelnen

Mit dem Gesetz zur Anderung des Strafenverkehrsgesetzes und des Pflichtversicherungsge-
setzes - Gesetz zum autonomen Fahren soll ein bundesweiter Rechtsrahmen fiir den Betrieb
von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion geschaffen werden. Das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) plant mit dem Vorhaben einen weiteren Schritt fuir
die kiinftige Einfiihrung automatisierter, autonomer und vernetzter Fahrzeuge in den Regelbe-
trieb auf 6ffentlichen Strafien. Zunéchst sollen autonome Fahrzeuge in festgelegten Betriebsbe-

reichen eingesetzt werden.

Da bisher keine ausreichend harmonisierten Vorschriften existieren, beabsichtigt das BMVI ent-
sprechende Regelungen zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion sowie zu
den Anforderungen an die Beteiligten und an das Kraftfahrzeug selbst. Es sieht hierfiir insbe-
sondere Anderungen am Stralenverkehrsgesetz (StVG) vor. Hierzu gehéren u. a. Vorgaben fiir
die technischen Voraussetzungen, die Pflichten der Beteiligen beim Betrieb relevanter Fahrzeuge,
die Pflichten im Bereich der Datenverarbeitung sowie die Voraussetzungen bei der Erprobung

von automatisierten und autonomen Fahrfunktionen.

Die Anderungen der Vorschriften des StVG sollen den grundlegenden Rahmen fiir den Betrieb
von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion auf nationaler Ebene vorgeben. Fiir die Aus-
gestaltung und Konkretisierung dieser Regelungen enthilt der Gesetzentwurf zudem eine Er-
machtigungsgrundlage fiir den Erlass von Rechtsverordnungen. Das BMVI wird demnach er-
maéchtigt, durch Rechtsverordnung mit Zustimmung des Bundesrates Einzelheiten der Zulas-
sung und des Betriebs von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion auf offentlichen Stra-

en zu regeln.
IL.1. Erfillungsaufwand und weitere Kosten

Die im Regelungsvorhaben genannten Erfiillungsaufwande und die weiteren Kosten stellen den
derzeitigen Kenntnisstand des Ressorts dar. Fiir die konkrete Ermittlung und Darstellung des
Erfillungsaufwands verweist es auf die zu erlassende Rechtsverordnung zur Durchfithrung des

Gesetzes zur Anderung des Stralenverkehrsgesetzes und des Pflichtversicherungsgesetzes.

Der Entwurf dieser Rechtsverordnung befindet sich noch im Ressort zur weiteren Abstimmung,.
Dem NKR liegt eine bereits fortgeschrittene Fassung vor. Das BMVI hat den Erfiillungsaufwand

u. a. mit Unterstiitzung der Bundesanstalt fiir StraSlenwesen ermittelt. Ein entsprechender Be-
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richt hierzu liegt dem NKR ebenfalls vor. Nach derzeitigem Stand der Priiffung wurde der Erfiil-

lungsaufwand darin weitgehend nachvollziehbar und plausibel ermittelt und dargestellt.

III. Ergebnis

Das Ressort hat im vorliegenden Gesetzentwurf zur Anderung des Strafienverkehrsgesetzes und
des Pflichtversicherungsgesetzes den Erfuillungsaufwand und die weiteren Kosten als Richtwert
dargestellt. Fiir die konkrete Ermittlung und Darstellung des Erfiillungsaufwands verweist es
auf die zu erlassende Rechtsverordnung. Diese Rechtsverordnung liegt dem Nationalen Nor-
menkontrollrat bereits als noch nicht endgtiltig abgestimmter Entwurf vor. Der Nationale Nor-
menkontrollrat kann deshalb die im Gesetzentwurf genannten Erfiillungsaufwiande als plausible
Richtwerte nachvollziehen. Er erwartet hierzu vom Ressort eine zeitnahe Fertigstellung der
Rechtsverordnung und Beteiligung. Nur so kann gewéhrleistet werden, dass dem Gesetzgeber
zum Zeitpunkt der Verabschiedung volle Kostentransparenz (auch Angaben zur ,One in one

out’-Regel, Evaluierung etc.) zur Verfiigung stehen.

Der Nationale Normenkontrollrat erhebt daher im Rahmen seines gesetzlichen Auftrags in die-
sem Fall keine Finwdnde gegen die Darstellung der Gesetzesfolgen in dem vorliegenden Rege-

lungsentwurf.

Dr. Johannes Ludewig Gudrun Grieser

Vorsitzender Berichterstatterin
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