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Anwenderhinweise
zur Bewertung der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen

und teilautomatisierten Fahrfunktionen
in der Praktischen Fahrerlaubnisprifung

Die Nutzung oder Wirkung von Fahrerassistenzsystemen in der Praktischen
Fahrerlaubnisprifung geht in der Praxis mit Fragen zu deren Einfluss auf die
Priifungsbewertung einher. Einige Beispiele:

Ist es als Fehler des Bewerbers? zu bewerten, wenn der ABV wirkt?

Welchen Einfluss hat die Verwendung eines Park-Assistenten auf die
Bewertung der entsprechenden Grundfahraufgabe?

Wie ist es zu bewerten, wenn der Bewerber fiir einen Fahrstreifenwechsel
einen Spurwechsel-Assistenten nutzt?

Welche Auswirkungen auf die Bewertung des Bewerbers hat eine
temporére Unterschreitung des Sicherheitsabstands durch eine Adaptive
Geschwindigkeitsregelanlage?

Orientieren sich die Bewertungskriterien zur Nutzung eines Fahrer-
assistenzsystems an den jeweiligen Herstellervorgaben zur System-
nutzung?

Um diese und andere Fragen im Zusammenhang mit der Nutzung und
Wirkung von Fahrerassistenzsystemen in der Praktischen Fahrerlaubnis-
prifung zu beantworten, sollen diese Anwenderhinweise einen Beitrag leisten.

Vorab ist zu betonen, dass die sicherheitsforderliche Nutzung von Fahrer-
assistenzsystemen durch den Bewerber grundsatzlich begriiRenswert ist.

1 Aus Lesbarkeitsgriinden gilt bei allen personenbezogenen Bezeichnungen die gewahlte Form fir alle Geschlechter.



Die vorliegenden ,Anwenderhinweise zur Bewertung der Nutzung von
Fahrerassistenzsystemen und teilautomatisierten Fahrfunktionen in der
Praktischen Fahrerlaubnisprifung® sollen sowohl den Fahrerlaubnis-
bewerbern, den Fahrlehrern und den amtlich anerkannten Sachverstandigen
oder Prifern (aaSoP) der Technischen Prifstellen als auch den zustandigen
Behdrden eine Hilfestellung flr die tagliche Praxis bieten.

Die Anwenderhinweise wurden in enger Zusammenarbeit zwischen der
TUV | DEKRA arge tp 21 und den Technischen Priifstellen erstellt, mit
Fahrlehrerverbanden abgestimmt und abschlieRend den fir die Umsetzung
des Fahrerlaubnis- und Fahrlehrerrechts zustandigen obersten Behdrden des
Bundes und der Lander zur Kenntnisnahme vorgelegt.



Fahrerassistenzsysteme
und teilautomatisierte Fahrfunktionen

Die Entwicklung von Fahrzeugsystemen, welche den Fahrer wahrend der
Durchflihrung seiner Fahraufgaben bereits heute vielfaltig unterstiitzen,
gehort zu den wesentlichen Veranderungen im Fahrer-Fahrzeug-System
innerhalb der letzten 30 Jahre. Grundlegend dienen Fahrerassistenzsysteme
(FAS) dem Ziel, die Verkehrssicherheit zu erhdhen und die Bewaltigung der
Fahraufgaben durch den Fahrer komfortabler zu gestalten. Dafir stellen sie
dem Fahrer Informationen zur Verfigung, unterbreiten ihm Handlungs-
vorschlage bzw. fihren — im gegenwartigen Entwicklungsstand — bestimmte

Fahraufgaben im spezifischen Anwendungsfall automatisiert aus.

In der Fahrzeugtechnik werden verschiedene Stufen der Automatisierung

unterschieden:
Stufe 0 Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4 Stufe 5
DRIVER ONLY ASSISTIERT TEIL- HOCH- VOLL- FAHRERLOS
AUTOMATISIERT || AUTOMATISIERT || AUTOMATISIERT
Fahrer fiihrt dauerhaft || Fahrer filhrt dauerhaft Fahrer muss das Fahrer muss Kein Fahrer Von ,Start‘ bis
Langs- und Langs- oder System dauerhaft das System nicht erforderlich im ,Ziel* ist kein Fahrer
Querfiihrung aus. Querfithrung aus. iberwachen. dauerhaft spezifischen erforderlich.

Kein eingreifendes
Fahrzeugsystem aktiv.

System Gbernimmt
die jeweils andere
Funktion.

System Gbernimmt
im spezifischen
Anwendungsfall

Langs- und
Querfithrung.

tberwachen. Fahrer
muss potenziell
in der Lage sein,
zu Gibernehmen.

System tbernimmt
Im spezifischen
Anwendungsfall

Langs- und
Querfiihrung.

Es erkennt
Systemgrenzen
und fordert
den Fahrer rechtzeitig
zur Ubernahme auf.

Anwendungsfall.

System kann im
spezifischen
Anwendungsfall alle
Fahraufgaben
automatisch
bewaltigen.

System kann alle
Fahraufgaben
automatisch
bewaltigen.

Stufen des automatisierten Fahrens (VDA, 2015)




Stufe 0:
Stufe 1:

Stufe 2:

Stufe 3:

Stufe 4:

Stufe 5:

Der Fahrer steuert allein das Fahrzeug.

Der Fahrer kontrolliert das Fahrzeug in der Langs- oder
Querfuhrung; das System Ubernimmt die jeweils andere Aufgabe
(assistiertes Fahren).

Die Langs- und Querfihrung werden vom System in einem
spezifischen Anwendungsfall Gbernommen; das System muss
dauerhaft vom Fahrer Uberwacht werden (teilautomatisiertes
Fahren).

Der Fahrer muss das System in einem spezifischen
Anwendungsfall nicht mehr dauerhaft Uberwachen; das System
erkennt Systemgrenzen und fordert den Fahrer mit ausreichender
Ubernahmezeit auf, die Bewaltigung der Fahraufgabe vom System
zu Ubernehmen (hochautomatisiertes Fahren).

Der Fahrer ist im speziellen Anwendungsfall nicht mehr
erforderlich; alle darin anfallenden Fahraufgaben bewaltigt das
System automatisch (vollautomatisiertes Fahren).

Der Fahrer ist nicht mehr erforderlich; das System bewaltigt
wahrend der gesamten Fahrt alle Fahraufgaben automatisch
(fahrerloses Fahren).

Die vorliegenden Anwenderhinweise thematisieren Systeme der Stufen
1 (assistiertes Fahren) und 2 (teilautomatisiertes Fahren), bei denen der
Fahrer dauerhaft die Kontroll- bzw. Uberwachungsfunktion wahrzu-
nehmen hat.

Hinweis zum gegenwartigen Entwicklungsstand: Am 09. Dezember 2021
wurde durch das KBA die weltweit erste Typgenehmigung zum
Automatisierungsgrad ,Stufe 3“ erteilt. Es handelt sich dabei um ein System,
welches (noch) auf Autobahn &hnliche StralRen bis zu einer Geschwindigkeit
von 60 km/h begrenzt ist.
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Rechtliche Rahmenbedingungen

In Anlage 7 der Verordnung Uber die Zulassung von Personen zum
StralBenverkehr (Fahrerlaubnis-Verordnung — FeV) heif3t es unter Nr. 2.2.17:
LAlle vom Fahrzeughersteller lieferbaren Ausstattungen und Systeme sind
grundsatzlich unter Berlcksichtigung der Richtlinie nach Nummer 2
zugelassen. Dies gilt auch fir den nachtraglichen Einbau gleicher oder
ahnlicher Produkte. Bei Priifungsfahrzeugen, die tber Systeme verfligen, die
die Langs- und Querfuhrung des Fahrzeugs in einem spezifischen Anwen-
dungsfall aktiv und kontinuierlich Gbernehmen kdnnen, entscheidet der
amtlich anerkannte Sachverstandige oder Prifer fur den Kraftfahrzeugverkehr
Uber den Einsatz dieser Systeme.“2. 3

In der Richtlinie fir die praktische Prifung der Bewerber um eine Erlaubnis
zum Fdhren von Kraftfahrzeugen nach Anlage 7 der Fahrerlaubnis-
Verordnung (Prifungsrichtlinie — praktische Priifung) wird unter Nr. 1.4.8.3.1
geregelt, dass der Bewerber bei der Nutzung von Assistenzsystemen, diese
eigenstandig  bedienen muss. Zudem werden unter Nr. 1.6
Bewertungsgrundsatze definiert, welche im folgenden Kapitel néher
betrachtet werden.

Schlieflich wird durch ein in der Prufung verpflichtend mitzuflihrendes
,LDatenblatt fir den Verbau von Fahrerassistenzsystemen im
Prifungsfahrzeug® (Nr. 3.1.1.5 Prufungsrichtlinie — praktische Prifung)
sichergestellt, dass sich der amtlich anerkannte Sachverstandige oder Priifer
fir den Kraftfahrzeugverkehr (aaSoP) vor Beginn der Prifung Uber den
Verbau von Fahrerassistenzsystemen im individuellen Prufungsfahrzeug
informieren kann. Im Sinne einer einheitlichen und transparenten Prifungs-
durchfuhrung fur alle Beteiligten ist dieses Datenblatt die Grundlage flr den
aaSoP zur Auswahl der Systeme, welche ggf. zum Einsatz kommen.

2 Die genannte ,Richtlinie nach Nummer 2* bezieht sich auf die ,Nummer 3* der Priifungsrichtlinie (,Begutachtung
von Prifungsfahrzeugen®).

3 Bei den genannten Systemen, ,die die Langs- und Querfiihrung des Fahrzeugs in einem spezifischen
Anwendungsfall aktiv und kontinuierlich Gbernehmen kénnen“ handelt es sich sowohl um Systeme, welche die
Léangsfiihrung tbermehmen kénnen als auch um Systeme, welche die Querfiihrung Ubernehmen kdnnen sowie um
Systeme, welche gleichzeitig die L&ngs- und Querfiihrung Uibernehmen kénnen.



Mit zunehmender Automatisierung nimmt die Breite an Ausbildungs- und
Prifungsinhalten zu. Der Fahrer muss bis einschliellich der Auto-
matisierungsstufe 4 (S. 6) sowohl Uber alle Fahigkeiten des manuellen
Fahrens als auch des richtigen Einsatzes automatisierter Fahrfunktionen
verflgen.



Bewertungsgrundsatze

Nachfolgend werden die in der Prifungsrichtlinie — praktische Prifung unter
Nr. 1.6 definierten systemubergreifenden Bewertungsgrundsatze flr die
Nutzung von Fahrerassistenzsystemen und teilautomatisierten Fahr-
funktionen bis einschlieflich Automatisierungsstufe 2 (S. 6) in der Praktischen
Fahrerlaubnisprifung néher erlautert:

1. Bei der Bewertung der Fahrkompetenz bleibt die anforderungs-
gerechte Bewaltigung der Fahraufgabe durch den Bewerber gemai
Teil B dieser Richtlinie die maBgebliche Entscheidungsgrundlage.

Erlauterung:

= Der Bewerber muss erkennen, wenn die Anforderungen der jeweiligen
Fahraufgabe durch das genutzte Fahrerassistenzsystem nicht erfilllt
werden bzw. erfiillt werden konnen. In diesem Fall muss er das System
unverziglich tbersteuern (Bewerber ist Alleinverantwortlicher).

= Die Bewertungskriterien flr den aaSoP sind im Fahraufgabenkatalog
(Teil B der Priifungsrichtlinie — praktische Priifung) definiert.

= Tritt ein im Fahraufgabenkatalog definiertes Fehlerkriterium (z. B.
Unterschreitung von erforderlichen Abstanden, Uberschreitung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit, nicht angepasste Geschwindigkeit)
wahrend der Systemnutzung auf, wird dies fur die Bewertung der
Fahrkompetenz des Bewerbers ebenso beriicksichtigt, als ob das
Fehlerkriterium im Zuge des manuellen Fahrens aufgetreten ware.

= Die Bewertungskriterien flir den aaSoP orientieren sich nicht an
Herstellervorgaben zur Nutzung der Fahrerassistenzsysteme.

= Wenn die Systemnutzung aus Sicht des aaSoP nicht zweckmalig
erscheint und ggf. zu gefahrlichen Situationen hatte flihren kdénnen,
erldutert der aaSoP dies dem Bewerber im Rahmen des Rick-
meldegesprachs.



2. Beim Wirken von Systemen, die nicht der willentlichen Kontrolle
unterliegen (z. B. Systeme, die einen (Not-)Bremsvorgang selbst-
standig einleiten), entscheidet der aaSoP, ob ein Fehlverhalten des
Bewerbers vorausgegangen ist.

Erlauterung:

Das bloRe Wirken eines solchen Systems ist flir sich betrachtet nicht als
(Fahr-)Fehler zu bewerten, fungiert aber als Anhaltspunkt flir zu
bewertendes Verhalten.

Bei Systemen ab Automatisierungsstufe 3 (S. 6) missen voraussichtlich
erganzende Bewertungsgrundsatze definiert werden. Bei diesen Systemen
wird beispielsweise zu bewerten sein, ob das System herstellerspezifisch
zweckmalig eingesetzt wird (spezifischer Anwendungsfall), da der Bewerber
das System nicht mehr dauerhaft iberwachen muss und aufgrund dessen der
Einsatzsituation eine besondere Bedeutung zukommt. Zudem ergeben sich
neue Anforderungen (Ubergabe- und Ubernahmehandlungen), welche ggf. in
einer neuen (Teil-)Fahraufgabe beschrieben werden missen.
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Relevante Fahrerassistenzsysteme
und deren Bewertung in der PFEP

Grundsétzlich muss mit Blick auf die Relevanz in der Praktischen
Fahrerlaubnisprifung zwischen folgenden Systemgruppen unterschieden
werden:

A) Systeme, die den Bewerber bei der manuellen Durchflihrung einer
Fahraufgabe in dabei auftretenden kritischen Situationen unterstitzen und
dabei in der Regel keiner willentlichen Kontrolle unterliegen. Unter Umstanden
geht der Wirkung dieser Systeme ein Fahrfehler des Bewerbers voraus,
dessen Konsequenzen durch das System vermindert werden sollen. Beispiele
sind der Automatische Blockierverhinderer, das Elektronische Fahrdynamik-
Regelsystem, das AEBS* oder der Spurverlassenswarner.

Der uberwiegende Teil dieser Systeme wird vom Bewerber nicht aktiviert oder
deaktiviert (Ausnahme ist z. B. der Spurverlassenswarner). Vielmehr
fungieren diese als technische Rickfallebene. Bei Wirkung dieser Systeme in
der Praktischen Fahrerlaubnisprifung bewertet und entscheidet der aaSoP
entsprechend dem 2. Bewertungsgrundsatz (S. 11), ob ein Fehlverhalten des
Bewerbers vorausgegangen ist. Ein solches Verhalten lasst sich seinerseits
klar beschreiben, beispielsweise eine ,unzureichende Verkehrsbeobachtung
(mit Folge einer zu spaten Reaktion) oder eine fehlerhafte
Fahrzeugpositionierung®. Die blole Wirkung eines solchen Systems ist fur
sich betrachtet nicht als (Fahr-)Fehler zu bewerten. Vergleichbar ist der
Eingriff dieser Systeme mit dem Eingriff des Fahrlehrers, um in kritischen
Situationen Schlimmeres zu verhindern. Auch in diesem Fall bewertet und
entscheidet der aaSoP, ob ein — und wenn ja welches — Fehlverhalten des
Bewerbers die Ursache war.

4 Advanced Emercency Braking System. Das System soll Kollisionen mit Hindernissen vermeiden, indem der Fahrer
vor einer kritischen Situation gewarnt wird und/oder gegebenenfalls ein (Not-)Bremsvorgang selbststandig eingeleitet
wird.

| | B |



B) Systeme, die den Bewerber aktiv bei der Bewaltigung einer
Fahraufgabe unterstitzen, indem sie Handlungen der Langs- und / oder
Querfuhrung des Fahrzeuges ubernehmen. Dabei werden vom Bewerber
Teile des Handlungsalgorithmus zur Bewaltigung einer Fahraufgabe an das
System abgegeben (s. Stufen des automatisierten Fahrens, S. 6). Aufgrund
dessen sind diese Systeme unmittelbar relevant fir die Praktische
Fahrerlaubnisprifung und deren Ziel, die Fahrkompetenz des Bewerbers zu
beurteilen. Bei Nutzung dieser Systeme bewertet und entscheidet der aaSoP
entsprechend dem 1. Bewertungsgrundsatz (S. 10). Die in Anlage 7 der FeV
festgelegte Moglichkeit des aaSoP, Uber den Einsatz von Fahrerassistenz-
systemen zu entscheiden, bezieht sich auf die Systeme der Systemgruppe B.
Sofern im Prifungsfahrzeug Systeme verbaut sind, welche die Langs- und
Querflhrung des Fahrzeugs in einem spezifischen Anwendungsfall aktiv und
kontinuierlich Ubernehmen kénnen, kann deren Einsatz durch den aaSoP
explizit gefordert oder ausgeschlossen werden (ein- und ausschaltbare Systeme).
Dabei handelt es sich um:

- die Adaptive Geschwindigkeitsregelanlage

- den Aktiven Spurhalte-Assistent (mit kontinuierlicher Querfuhrung)

- den Aktiven Spurwechsel-Assistent

- den Aktiven Park-Assistent sowie

- das teilautomatisierte Fahren in Stau-Situationen und

- das teilautomatisierte Fahren.

Im Rahmen der Prifungsfahrt soll die einmalige Nutzung von mindestens
einem und nicht mehr als zwei Systemen (mdglichst je ein System zur Langs-
und Querfuhrung) gefordert werden, sofern diese verbaut sind.

Die Geschwindigkeitsregelanlage (Tempomat) wird aufgrund der fehlenden
Abstandsregulation als reines Komfortsystem angesehen, dessen Nutzung
nicht explizit gefordert oder ausgeschlossen wird.

Voreinstellungen der Systeme (z. B. Konfigurationen) sollten vor Beginn der
Prifung vorgenommen werden, sodass die Systeme im Rahmen der
Prufungsfahrt lediglich aktiviert bzw. deaktiviert werden mussen.
Nachfolgend werden ausgewahlte Fahrerassistenzsysteme, welche die
Handlungen zur Bewaltigung einer Fahraufgabe mindestens teilweise ber-
nehmen (Systemgruppe B), in ihrer Wirkungsweise und hinsichtlich der Be-
wertung ihrer Nutzung in der Praktischen Fahrerlaubnisprifung beschrieben.
Die eigentlichen Bewertungskriterien zum Fahrverhalten des Bewerbers
(Fahraufgabenkatalog) sind nicht Gegenstand dieser Anwenderhinweise.
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Geschwindigkeitsregelanlage (,, Tempomat®)

Wirkungsweise

Die Geschwindigkeitsregelanlage (auch ,Tempomat‘) regelt die Geschwindig-
keit eines Fahrzeuges und sorgt durch die Steuerung des Motormanagements
bzw. der Kraftstoffzufuhr daflir, dass das Fahrzeug mit einer zuvor vom Fahrer
eingestellten Geschwindigkeit fahrt, ohne dass er das Gaspedal betatigt.
Insofern handelt es sich um ein einfaches System der Systemgruppe B (S.
13). Aktiviert wird die Geschwindigkeitsregelanlage durch Knopfdruck und
ausgeschaltet entweder per Knopfdruck oder durch die Bedienung des Brems-
bzw. Kupplungspedals. Sie unterstiitzt den Fahrer bei der Langsflihrung, dient
hauptsachlich seinem Komfort und kann jederzeit von ihm ubersteuert
werden. Dabei wird das System durch Beschleunigen Ubersteuert und durch
Bremsen deaktiviert.

Bei einigen Fahrzeugmodellen mit Schaltgetriebe bleibt der Tempomat auch
nach einem Schaltvorgang aktiv. Bei anderen Modellen wird eine Funktion
angeboten, die den Fahrer zusétzlich auffordert, einen anderen Gang zu
wahlen, sofern die Geschwindigkeit aufgrund einer Steigung mit dem aktuellen
Gang nicht mehr gehalten werden kann. Dariber hinaus konnen Geschwin-
digkeitsregelanlagen einiger Hersteller das Halten von Geschwindigkeiten bei
Bergabfahrt auch durch einen Eingriff in die Bremsanlage ermoglichen.

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist ggf. durch die Bedienung des Bewerbers
(Schalter zumeist am Lenkrad oder an einem Lenkstockschalter) oder durch
eine entsprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in den
Armaturen zu erkennen. Ferner kann die Beinstellung des Bewerbers (rechtes
Bein evil. angestellt bzw. Fu vom Gaspedal genommen) Hinweise auf die
Systemnutzung geben.

e | | B |



Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 1 (S. 10) erfolgt die Bewertung der
Verkehrsbeobachtung, ~ Fahrzeugpositionierung,  Geschwindigkeitsan-
passung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung / umweltbewussten Fahr-
weise unabhangig von der Systemnutzung.

Das schlieBt ein, dass der Bewerber das System durch Eingriff in die
Langsfihrung (Bremsen oder Beschleunigen) unmittelbar tbersteuert, wenn
dies erforderlich ist. Andernfalls wird dies entsprechend der im
Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der Fahrzeugpositionierung bzw.
Geschwindigkeitsanpassung (wie ohne Systemnutzung) bewertet.

Die korrekte Geschwindigkeitswahl gemaR der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit bzw. die Wahl einer angepassten Geschwindigkeit und die unmittel-
bare manuelle Korrektur der eingestellten Geschwindigkeit bei Erfordernis,
spiegeln die entsprechende Fahrkompetenz bezlglich der Geschwindigkeits-
anpassung wider.

Hinsichtlich der Fahrzeugbedienung ist die Aktivierung und Deaktivierung in
der Bewertung zu berticksichtigen. Geht die Bedienung des Systems mit einer
erhohten Ablenkung einher, wird dies als Fehler bewertet (ein entsprechendes
Bewertungskriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert:
,Fehlerhaftes Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Die Nutzung des Systems sollte in der aktuellen Verkehrssituation bzw. im
Rahmen der auszuflihrenden Fahraufgabe zweckmaRig sein. UnzweckmaRig
kann eine Nutzung sein, wenn eine Geschwindigkeitsanpassung unmittelbar
erwartet werden kann bzw. erforderlich sein wird. Eine Nutzung ist
beispielsweise nicht zweckmalig bei stockendem Verkehr, auf kurvenreichen
Strallen, beim Befahren von Ein- und Ausfadelungsstreifen, an Kreuzungen,
beim Abbiegen, beim Kreisverkehr oder beim Uberqueren von Bahn-
ubergangen. Dartber hinaus sollte der Tempomat bei langeren Strecken mit
starkem Gefalle nicht eingesetzt werden bzw. vor dem Gefalle ein niedrigerer
Gang gewahlt werden, um die Bremsen zu entlasten. Auch bei schwierigen

I I I I I 1



Witterungs- und Fahrbahnbedingungen (z. B. Nebel, Glatte, Rollsplitt) ist die
Nutzung des Tempomats nicht sinnvoll.

Eine vom aaSoP als unzweckmafig eingeschatzte Nutzung ist fir sich
betrachtet nicht als Fehler zu werten.

Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er z. B. eine notwendige Geschwindigkeitsanpassung nicht oder
zu spat ausfihrt. In solchen Fallen ist das Fehlverhalten als solches zu
bewerten (s. Bewertungsgrundsatz 1, S. 10). Der Bewerber ist bei
unzweckmaliger Nutzung im Rahmen des Rickmeldegesprachs auf die
Zweckmaligkeit hinzuweisen.



Adaptive Geschwindigkeitsregelanlage

Wirkungsweise

Bei der Adaptiven Geschwindigkeitsregelanlage (AGR) handelt es sich um
eine Weiterentwicklung der Geschwindigkeitsregelanlage (,Tempomat®).
Ahnlich wie bei der Geschwindigkeitsregelanlage kann der Fahrer bei der
AGR (weitere Bezeichnungen: ,Adaptive Geschwindigkeitsanpassung®,
,Adaptive Distanzregelung®) eine bestimmte Wunschgeschwindigkeit ein-
stellen. Allerdings soll die AGR dann nach Madglichkeit nicht nur automatisch
die Wunschgeschwindigkeit einhalten, sondern dariber hinaus auch einen
vom Fahrer voreingestellten Mindestabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug.
Dadurch soll ein ungewolltes Auffahren auf ein vorausfahrendes Fahrzeug
verhindert werden. Dazu tiberwacht die AGR mit Umfeldsensoren (Kamera,
Radar-, Lidar- und Ultraschallsensoren) den Verkehrsraum vor dem Fahrzeug.
Das System gehort zur Systemgruppe B (S. 13). Stellt die AGR ein langsamer
vorausfahrendes Fahrzeug fest, wird die Geschwindigkeit des eigenen
Fahrzeuges so weit abgesenkt, dass es im voreingestellten Mindestabstand
folgt. Sobald kein vorausfahrendes Fahrzeug erkannt wird oder das
vorausfahrende Fahrzeug seine Geschwindigkeit entsprechend erhoht, wird
auf die zuvor eingestellte Wunschgeschwindigkeit beschleunigt. Je nach
Hersteller kann durch die AGR eine Teilbremsung oder bei Kombination mit
einem Notbremsassistenten eine Bremsung bis zum Stillstand ausgefiihrt
werden, wenn dies erforderlich ist. Sollte bei Systemen ohne Verzdgerung bis
zum Stillstand ein starkeres Eingreifen erforderlich sein, weil das
vorausfahrende Fahrzeug sehr stark verzogert, wird der Fahrer durch optische
und / oder akustische Signale darauf hingewiesen. So wird der Fahrer
beispielsweise in kritischen Situationen — etwa beim Heranfahren an einen
Stau — zum starkeren Bremsen aufgefordert. AGR-Systeme in Verbindung mit
Automatikgetriebe konnen auch im ,Stop-and-Go-Verkehr wirken: Wenn das
vorausfahrende Fahrzeug anhalt, bremst das System das Fahrzeug
selbstandig bis zum Stillstand ab. Sofern das vorausfahrende Fahrzeug
innerhalb eines je nach Hersteller unterschiedlichen Zeitraumes wieder
anfahrt, beschleunigt das Fahrzeug automatisch auf die zuvor eingestellte
Wunschgeschwindigkeit. Steht das Fahrzeug langer, als es ein vorgegebener
Zeitraum vorsieht, muss der Fahrer das erneute Anfahren selbst veranlassen.
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Die AGR reagiert mit eingeschrankter Funktionalitdt (nur im geringen
Geschwindigkeitsbereich) auf stehende Hindernisse (z. B. Stauende). Auf
Personen, Tiere, querende oder entgegenkommende Objekte reagiert die
AGR nicht. Vorausfahrende Zweirader bzw. einscherende Verkehrsteilnehmer
werden u. U. nur eingeschrankt erkannt. Starker Regen oder Schnee kann die
Funktion der Radarsensoren beeintrachtigen. Der Fahrer kann die AGR
jederzeit durch Beschleunigen oder Bremsen Ubersteuern. Dabei wird die
AGR durch Beschleunigen tbersteuert und durch Bremsen deaktiviert.

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist ggf. durch die Bedienung des Bewerbers
(Schalter zumeist am Lenkrad oder an einem Lenkstockschalter) oder durch
eine entsprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in den
Armaturen zu erkennen. Ferner kann die Beinstellung des Bewerbers (rechtes
Bein evtl. angestellt bzw. Fu vom Gaspedal genommen) Hinweise auf die
Systemnutzung geben.

Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 1 (S. 10) erfolgt die Bewertung der
Verkehrsbeobachtung,  Fahrzeugpositionierung,  Geschwindigkeitsan-
passung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung / umweltbewussten Fahr-
weise unabhangig von der Systemnutzung.

Das schlieft ein, dass der Bewerber das System durch Eingriff in die
Langsfihrung (Bremsen oder Beschleunigen) unmittelbar tbersteuert, wenn
dies erforderlich ist. Andernfalls wird dies entsprechend der im
Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der Fahrzeugpositionierung bzw.
Geschwindigkeitsanpassung (wie ohne Systemnutzung) bewertet.

Die situationsangemessene Wahl des Abstandes und die unmittelbare
Regulation der Adaptiven Geschwindigkeitsregelanlage bei Erfordernis
spiegeln die entsprechende Fahrkompetenz beziiglich der Fahrzeug-
positionierung wider.

Die korrekte Geschwindigkeitswahl gemaR der zulassigen HOchst-
geschwindigkeit bzw. die Wahl einer angepassten Geschwindigkeit und die
unmittelbare manuelle Korrektur der eingestellten Geschwindigkeit bei



Erfordernis, spiegeln die entsprechende Fahrkompetenz beziiglich der
Geschwindigkeitsanpassung wider.

Hinsichtlich der Fahrzeugbedienung ist die Aktivierung und Deaktivierung in
der Bewertung zu bericksichtigen. Geht die Bedienung des Systems mit einer
erhdhten Ablenkung einher, wird dies als Fehler bewertet (ein entsprechendes
Bewertungskriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert:
,Fehlerhaftes Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Die Nutzung des Systems sollte in der aktuellen Verkehrssituation bzw. im
Rahmen der auszufihrenden Fahraufgabe zweckmaRig sein. Der praferierte
Einsatz erfolgt auf Autobahnen oder autobahnahnlichen Straen und (bei
Automatikgetriebe) im ,Stop-and-Go-Verkehr*. Urbane und von vielen Knoten-
punkten gepragte Strecken sind fur das System weniger geeignet. Ebenso ist
die Nutzung auf kurvenreichen Strallen, beim Befahren von Ein- und
Ausfadelungsstreifen, beim Abbiegen, beim Kreisverkehr oder beim Uber-
queren von Bahnlbergangen nicht zweckmaRig.

Die unzweckmalige Nutzung ist flr sich betrachtet nicht als Fehler zu werten.

Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er z. B. eine notwendige Geschwindigkeitsanpassung nicht oder
zu spat ausfuhrt. In solchen Fallen ist das Fehlverhalten als solches zu
bewerten (s. Bewertungsgrundsatz 1, S. 10). Der Bewerber ist bei
unzweckmafiger Nutzung im Rahmen des Rickmeldegesprachs auf die
ZweckmaRigkeit hinzuweisen.
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Spurhalte-Assistent

Wirkungsweise

Der Spurhalte-Assistent (bzw. das Spurhaltewarnsystem) soll innerhalb der
Systemgrenzen das ungewollte Verlassen des Fahrstreifens vermeiden.
Hierfur signalisiert das System das ungewollte (kein Blinker aktiviert)
Uberfahren der Fahrstreifen- bzw. Fahrbahnbegrenzung. Der Einsatz erfolgt
auf Autobahnen und gut ausgebauten LandstraBen bei Geschwindigkeiten
von mind. 60 km/h, herstellerabhangig auch dariber. Das System erfasst
mittels optischer Sensorik (zumeist Kameras) die Fahrbahnmarkierungen und
(herstellerabhangig durch ein Radarsystem) gegebenenfalls andere
Verkehrsteilnehmer. Falls sich andeutet, dass das Fahrzeug unbeabsichtigt
(ohne Blinker) den Fahrstreifen verlasst, warnt das System optisch, akustisch
und ggf. haptisch (Vibrationen am Lenkrad oder Fahrersitz). Aktiviert der
Fahrer den Blinker, so bleibt das Warnsignal aus, da ein beabsichtigtes
Verlassen des Fahrstreifens durch den Fahrer angekiindigt wird. Grenzen des
Systems stellen nicht eindeutige Markierungen der Fahrbahn bzw.
unregelmalige Fahrbahnrander oder bestimmte Fahrbahnstrukturen sowie
enge Kurven und bestimmte Witterungsbedingungen (Niederschlag) dar.
Dieses System gehort zur beschriebenen Systemgruppe A (S. 12) und fungiert
somit als technische Riickfallebene, wenn der Fahrer einen entsprechenden
Fehler in der Fahrzeugpositionierung gemacht hat.

Beim Spurhalte-Assistent mit Lenkeingriff handelt es sich um eine Weiter-
entwicklung des Spurhalte-Assistenten. Das System soll zusatzlich zu den
oben beschriebenen optischen, akustischen und ggf. haptischen Warnungen
eine Korrektur der Fahrtrichtung durchflihren, indem es aktiv in die Lenkung
eingreift oder durch einen spurkorrigierenden Bremseingriff des
Elektronischen Fahrdynamik-Regelsystems das ungewollte Verlassen des
Fahrstreifens verhindert. Somit soll das System den Fahrer dabei
unterstutzten, in den Fahrstreifen zuriick zu steuern. Herstellerabhangig kann
der Fahrer einstellen, wie friih dieser Eingriff erfolgen soll. Das System soll
den Fahrer bei der Querflihrung unterstitzen, aber es gewahrleistet keine
selbststandige Querflhrung und gehdrt somit auch zur auf S. 12
beschriebenen Systemgruppe A. Insofern muss der Fahrer seine Hande stets
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am Lenkrad belassen. Der systemseitige Lenkeingriff ist jederzeit
ubersteuerbar.

Der Aktive Spurhalte-Assistent (mit kontinuierlicher Querflhrung) ist eine
Weiterentwicklung des Spurhalte-Assistenten mit Lenkeingriff und soll den
Fahrer im spezifischen Anwendungsfall durch eine kontinuierliche
Querfuhrung des Fahrzeugs unterstitzen (gelegentlich auch als
,Lenkassistent* 0. &. bezeichnet). Das System soll das Fahrzeug kontinuierlich
mittig auf dem Fahrstreifen positionieren. In dieser Entwicklungsstufe gehort
das System zur auf S. 13 beschriebenen Systemgruppe B. Gleichwohl ist es
auch bei diesem System notwendig, dass der Fahrer mit beiden Handen das
Lenkrad umfasst. Die systemseitige Querfuhrung ist jederzeit Ubersteuerbar.

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist ggf. durch die Bedienung des Bewerbers
(Schalter am Lenkrad, an einem Lenkstockschalter, am Armaturenbrett, der
Mittelkonsole oder Aktivierung im Fahrzeugmeni) oder durch eine ent-
sprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in den Armaturen
zu erkennen. Bei warnenden Signalen des Systems, ist die Nutzung durch den
Bewerber offensichtlich.

Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 2 (S. 11) entscheidet der aaSoP, ob
der Systemwirkung des Spurhalte-Assistenten und Spurhalte-Assistenten mit
Lenkeingriff ein Fehlverhalten des Bewerbers vorausgegangen ist. Das
Wirken des Systems ist ein Anhaltspunkt flr zu bewertendes Verhalten des
Bewerbers, insbesondere hinsichtlich der Fahrzeugpositionierung.

Die Bewertung der Verkehrsbeobachtung, Fahrzeugpositionierung, Ge-
schwindigkeitsanpassung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung / umwelt-
bewussten Fahrweise erfolgt entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 1 (S.
10) unabhangig von der Systemnutzung.

Das schlieBt ein, dass der Bewerber den Spurhalte-Assistenten mit
Lenkeingriff und den Aktiven Spurhalte-Assistenten durch Eingriff in die
Querflhrung unmittelbar Ubersteuert, wenn dies erforderlich ist. Andernfalls



wird dies entsprechend der im Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der
Fahrzeugpositionierung (wie ohne Systemnutzung) bewertet.

In Bezug auf die Fahrzeugbedienung wird darauf hingewiesen, dass der
Bewerber bei der Verwendung des Systems analog zum manuellen Fahren
mit beiden Handen das Lenkrad umfassen muss. Die Aktivierung und
Deaktivierung muss in der Bewertung der Fahrzeugbedienung berucksichtigt
werden. Geht die Bedienung des Systems mit einer erhohten Ablenkung
einher, wird dies als Fehler bewertet (ein entsprechendes Bewertungs-
kriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert: ,,Fehlerhaftes
Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Die Nutzung des Systems sollte in der aktuellen Verkehrssituation bzw. im
Rahmen der auszufihrenden Fahraufgabe zweckmaRig sein. Das System ist
nicht zweckmalig eingesetzt bei stark verschmutzter Fahrbahn oder
Witterung, welche die Erkennbarkeit der Fahrstreifen- bzw. Fahrbahn-
markierungen erschweren.

Die unzweckmalige Nutzung ist fur sich betrachtet nicht als Fehler zu werten.

Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er sich z. B. auf eine systemseitige Warnung oder Korrektur
hinsichtlich der Querflihrung des Fahrzeuges verldsst und hierdurch
erforderliche Lenkbewegungen nicht unmittelbar selbst ausfuhrt. In solchen
Fallen ist das Fehlverhalten als solches zu bewerten (s. Bewertungs-
grundsatz 1, S. 10). Der Bewerber ist bei unzweckmafiger Nutzung im
Rahmen des Rickmeldegesprachs auf die ZweckmaRigkeit hinzuweisen.
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Spurwechsel-Assistent

Wirkungsweise

Der Spurwechsel-Assistent soll den Fahrer vor drohenden Kollisionen beim
Spurwechsel warnen und (berwacht hierfiir die Verkehrssituation auf dem
benachbarten Fahrstreifen. Das System wird beim Betatigen des
Blinkerhebels aktiviert (im Gegensatz zum Spurhalte-Assistenten, der dabei
deaktiviert wird) und soll den Fahrer vor Kollisionen mit herannahenden
Fahrzeugen auf dem benachbarten Fahrstreifen warnen. Insofern handelt es
sich um ein System der Systemgruppe A (S. 12). Die Erfassung der
Hindernisse erfolgt mit Radarsensoren, Kameras oder Laserscannern.
Warnungen werden optisch (durch Leuchtanzeigen, meist im AuBenspiegel),
akustisch oder haptisch (durch Vibration des Lenkrads, der Fahrersitzflache
oder des Blinkerhebels) vermittelt.

Der Toter-Winkel-Assistent soll Hindernisse im ,Toten Winkel* erkennen.
Befinden sich Fahrzeuge im ,Toten Winkel* oder nahern sie sich von hinten,
erscheint auch ohne Betatigung des Blinkerhebels ein Symbol im jeweiligen
Aulenspiegel (Informationsstufe). Betatigt der Fahrer dennoch den
Blinkerhebel oder beginnt er einen Fahrstreifenwechsel, intensivieren sich die
Signale optisch und ggf. akustisch bzw. haptisch (Warnstufe).

Der Spurwechsel-Assistent mit Lenkeingriff nutzt zunachst den Toter-Winkel-
Assistent. Bei akuter Kollisionsgefahr soll das System entweder korrigierende
Lenkbewegungen oder gezielte Bremseingriffe durchfuhren, um das Fahrzeug
auf dem urspriinglichen Fahrstreifen zu halten und eine Kollision zu
vermeiden. Auch dieses System ist der Systemgruppe A (S. 12) zuzuordnen.
Das System ist jederzeit durch den Fahrer Ubersteuerbar.

Der Aktive Spurwechsel-Assistent soll die Querflhrung des Fahrzeuges beim
Fahrstreifenwechsel ibernehmen. Das System lenkt das Fahrzeug aktiv auf
den benachbarten Fahrstreifen, wenn es die Verkehrssituation zulasst.
Insofern handelt es sich um ein System der Systemgruppe B (S. 13). Aktiviert
wird der Aktive Spurwechsel-Assistent, indem der Fahrer den Blinkerhebel
eine definierte Zeitdauer betatigt, um den Fahrstreifen zu wechseln. Dabei
nimmt das Fahrzeug nur dann systemseitig den Fahrstreifenwechsel vor,
wenn die Sensorik keine Fahrzeuge im relevanten Sicherheitsbereich erkannt
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hat. Der Einsatz erfolgt auf mehrstreifigen, autobahnéhnlichen Straken im
hoheren Geschwindigkeitsbereich (gegenwartig zwischen 80 und 180 km/h).
Das System ist jederzeit durch den Fahrer Ubersteuerbar.

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist gegebenenfalls durch die Bedienung des
Bewerbers (Schalter am Lenkrad, an einem Lenkstockschalter, am
Armaturenbrett, der Mittelkonsole oder Aktivierung im Fahrzeugmen() oder
durch eine entsprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in
den Armaturen zu erkennen. Bei warnenden Signalen des Systems, ist die
Nutzung durch den Bewerber offensichtlich. Der Aktive Spurwechsel-
Assistent ist ggf. durch die systemseitigen Lenkbewegungen beim
Fahrstreifenwechsel (Lenkradhaltung) identifizierbar.

Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 2 (S. 11) entscheidet der aaSoP, ob
der Systemwirkung des Spurwechsel-Assistenten und des Spurwechsel-
Assistenten mit Lenkeingriff ein Fehlverhalten des Bewerbers vorausge-
gangen ist. Das Wirken der Systeme ist ein Anhaltspunkt fir zu bewertendes
Verhalten des Bewerbers, insbhesondere hinsichtlich der Verkehrs-
beobachtung und Fahrzeugpositionierung.

Die Bewertung der Verkehrsbeobachtung, Fahrzeugpositionierung,
Geschwindigkeitsanpassung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung /
umweltbewussten Fahrweise erfolgt entsprechend dem Bewertungsgrundsatz
1 (S. 10) unabhangig von der Systemnutzung.

Das schlieRt ein, dass der Bewerber den Spurwechsel-Assistenten mit
Lenkeingriff und den Aktiven Spurwechsel-Assistenten durch Eingriff in die
Querfuhrung unmittelbar Ubersteuert, wenn dies erforderlich ist. Andernfalls
wird dies entsprechend der im Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der
Verkehrsbeobachtung ~ oder  Fahrzeugpositionierung ~ (wie  ohne
Systemnutzung) bewertet.

In Bezug auf die Fahrzeugbedienung wird darauf hingewiesen, dass der
Bewerber bei der Verwendung des Systems analog zum manuellen Fahren
mit beiden Handen das Lenkrad umfassen muss. Die Aktivierung und
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Deaktivierung muss in der Bewertung der Fahrzeugbedienung bertcksichtigt
werden. Geht die Bedienung des Systems mit einer erhohten Ablenkung
einher, wird dies als Fehler gewertet (ein entsprechendes Bewertungs-
kriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert: ,Fehlerhaftes
Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Die Nutzung des Systems sollte in der aktuellen Verkehrssituation bzw. im
Rahmen der Fahraufgabe zweckmaBig sein. Das System st nicht
zweckmalig eingesetzt bei stark verschmutzter Fahrbahn oder Witterung,
welche die Erkennbarkeit der Fahrstreifen- bzw. Fahrbahnmarkierungen
erschweren.

Die unzweckmalige Nutzung ist fur sich betrachtet nicht als Fehler zu werten.

Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er sich z. B. auf eine systemseitige korrekte Ausflhrung der
Querfuhrung beim Fahrstreifenwechsel verlasst und hierdurch erforderliche
Lenkbewegungen nicht unmittelbar selbst ausfihrt. In solchen Fallen ist das
Fehlverhalten als solches zu bewerten (s. Bewertungsgrundsatz 1, S. 10). Der
Bewerber ist bei unzweckméaliger Nutzung im Rahmen des Rickmelde-
gesprachs auf die ZweckmaRigkeit hinzuweisen.
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Park-Assistent

Wirkungsweise

Park-Assistenten sollen den Fahrer beim Einparkvorgang unterstutzen. Auf
der untersten technischen Entwicklungsstufe leisten die Park-Assistenten eine
Umfeld- und Hindernisdetektion (die sogenannte ,Abstandskontrolle®) mit
einer akustischen bzw. optischen Kollisionswarnung; solche Park-Assistenten
werden zuweilen auch als ,Einparkhilfen“ bezeichnet und gehéren zur
beschriebenen Systemgruppe A (S. 12).

Auf der nachsten Entwicklungsstufe soll das System nicht nur vor
Hindernissen warnen, sondern dem Fahrer mittels einer Rickfahrkamera
auch Hinweise zum Einparken (erforderliche Lenkbewegungen) geben. So
unterstitzt es den Fahrer anhand virtueller Orientierungslinien dabei, das
Fahrzeug in der Parkliicke zu positionieren. Dabei flihrt der Fahrer die Langs-
und Querfuhrung selbst aus.

Der Aktive Park-Assistent sucht mit Hilfe von Ultraschall- oder Radarsensoren
wahrend der Vorbeifahrt an Parkllicken mit einer Geschwindigkeit von
herstellerabhangig bis zu 40 km/h eine geeignete Parkllcke. Ist die Parkltcke
fir das Fahrzeug groR genug, wird der Fahrer durch ein entsprechendes
Symbol dartber informiert und erhalt Hinweise zur richtigen Ausgangsposition
fir die Einfahrt in die Licke. Der Fahrer legt den Riickwartsgang ein und gibt
vorsichtig Gas. Die Querfuhrung (Lenkbewegung) erfolgt durch das System.
Hierzu nimmt der Fahrer die Hande vom Lenkrad und bedient nur noch die
Pedalerie des Fahrzeuges (d. h. er gibt Gas oder bremst). Der Aktive Park-
Assistent parkt Fahrzeuge in Liicken langs und quer zur Fahrbahn ein. Jeder
Parkvorgang kann mehrztigig durchgefiihrt werden. Einige Systeme verfugen
Uber die Funktion, bei zu schneller Einparkgeschwindigkeit oder einem
erkannten Hindernis selbststandig zu bremsen. Wurde das Fahrzeug mittels
Park-Assistent eingeparkt, kann es auch entsprechend assistiert ausparken.
In dieser Entwicklungsstufe gehdrt das System zur auf S. 13 beschriebenen
Systemgruppe B. Wahrend des gesamten Park- oder Ausparkvorgangs behalt
der Fahrer die Verantwortung und muss auf Ereignisse reagieren (z. B. auf
FuBganger in der Parklicke). Das System ist jederzeit durch den Fahrer
ubersteuerbar.
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Aktuelle Aktive Park-Assistenten flihren den Parkvorgang teilautomatisiert
aus, d. h. sie ibernehmen sowohl die Quer- als auch die Langsfuhrung des
Fahrzeuges. Der Fahrer muss dessen ungeachtet die korrekte Ausfiihrung
uberwachen und notfalls eingreifen. Dies gilt zumindest indirekt auch fir
Systeme, bei denen sich der Fahrer auBerhalb des Fahrzeuges befindet und
den Parkvorgang mittels eines Smartphones oder eines Display-Schlissels
kontrolliert (auch hier muss er das Fahrzeug bei Bedarf anhalten).

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist ggf. durch die Bedienung des Bewerbers
(Schalter am Lenkrad, an einem Lenkstockschalter, am Armaturenbrett, der
Mittelkonsole oder Aktivierung im Fahrzeugmeni) oder durch eine
entsprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in den
Armaturen zu erkennen. Bei Systemen, die via Riickfahrkamera Hinweise zum
Einparken geben, ist die Systemaktivierung auf dem entsprechenden Display
erkennbar. Bei Systemen, welche die Quer- und evil. Langsfiuhrung
ubernehmen, ist dies durch die automatischen Lenkbewegungen und ggf.
durch die Beinstellung des Bewerbers (rechtes Bein evtl. angestellt bzw. Fuld
vom Gaspedal genommen) erkennbar. Zudem ist die Nutzung des Systems
bei warnenden Signalen offensichtlich.

Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 1 (S. 10) erfolgt die Bewertung der
Verkehrsbeobachtung, ~ Fahrzeugpositionierung,  Geschwindigkeitsan-
passung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung / umweltbewussten Fahr-
weise unabhangig von der Systemnutzung.

Hinsichtlich der Fahrzeugpositionierung ist es nicht als Fehler zu werten, wenn
Systeme mit akustischen oder optischen Warnsignalen wirken. Gleichwohl
muss der Bewerber zeigen, dass er diese Signale in seiner Fahrzeug-
positionierung und ggf. Geschwindigkeitsanpassung bertcksichtigt.

Wenn die Auswahl der Parkllcke fur das Langseinparken durch einen Aktiven
Park-Assistent erfolgt und das Einparken durch dieses System ubernommen
wird, konnen systembedingt mehr als die im Fahraufgabenkatalog
,Grundfahraufgaben festgelegten Korrekturziige erfolgen.
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Der Bewerber muss Park-Assistenten mit automatisierter Quer- und / oder
Langsfuhrung unmittelbar tbersteuern, wenn dies erforderlich ist. Andernfalls
wird dies entsprechend der im Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der
Verkehrsbeobachtung oder Fahrzeugpositionierung bzw. Geschwindigkeits-
anpassung (wie ohne Systemnutzung) bewertet.

Nutzt der Bewerber zur Verkehrsbeobachtung Kamerasysteme, hat der
aaSoP zu bewerten, ob die via Display dargestellten Informationen aus-
reichend sind, um die Anforderungen an die Verkehrsbeobachtung zu erfilllen.
Die Verkehrsbeobachtung muss auch mit Nutzung eines Park-Assistenten mit
Kamerasystem so erfolgen, dass eine Gefahrdung oder Schadigung
ausgeschlossen ist. Ein Kontrollblick des Bewerbers vor Beginn der
Ruckwartsfahrt muss erfolgen. Wahrend der Fahrt kann eine direkte
Beobachtung des rlckwartigen Verkehrsraums (bzw. Spiegelnutzung)
gefordert werden.

Orientiert sich der Bewerber an den Hinweisen zur Positionierung mittels der
Ruckfahrkamera (Einparktrajektorie), stellt das korrekte Einparken keinen
Fahrkompetenznachweis hinsichtlich der Fahrzeugpositionierung in dieser
Grundfahraufgabe dar. Gleichwohl hat er gezeigt, dass er die Hinweise des
Systems richtig umsetzen kann.

Hinsichtlich der Fahrzeugbedienung ist die Aktivierung und Deaktivierung in
der Bewertung zu berticksichtigen. Geht die Bedienung des Systems mit einer
erhohten Ablenkung einher, wird dies als Fehler bewertet (ein entsprechendes
Bewertungskriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert:
,Fehlerhaftes Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Da der Aktive Park-Assistent selbst geeignete Parkliicken finden soll, wird die
situative ZweckmaRigkeit Uberwiegend durch das System selbst bestimmt.
Allerdings muss sich der Bewerber davon Uberzeugen, dass sich die vom
System vorgeschlagene Parkllcke tatsachlich fur das Einparken eignet. So
muss er beispielsweise Beschilderungen bzw. Markierungen beachten,
welche das Einparken untersagen oder auf andere Grinde achten, welche
gegen das Einparken sprechen.

Die unzweckmalige Nutzung ist flr sich betrachtet nicht als Fehler zu werten.
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Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er z. B. gegen ein Verkehrsverbot verstoft. In solchen Fallen ist
das Fehlverhalten als solches zu bewerten (s. Bewertungsgrundsatz 1, S. 10).
Der Bewerber ist bei unzweckmaRiger Nutzung im Rahmen des
Ruckmeldegesprachs auf die ZweckmaRigkeit hinzuweisen.
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Teilautomatisierte Fahrsysteme
und deren Bewertung in der PFEP

Teilautomatisiertes Fahren in Stau-Situationen

Wirkungsweise

Hierbei handelt es sich um eine teilautomatisierte Fahrfunktion, die durch
Kombination einzelner Assistenzsysteme zur Quer- und Langsfuhrung des
Fahrzeuges realisiert wird. So nutzt das System die Adaptive Geschwindig-
keitsregelanlage (AGR) und den Aktiven Spurhalte-Assistent. Das System
gehdrt zur auf S. 13 beschriebenen Systemgruppe B.

Die Quer- und Langsfihrung des Fahrzeuges soll vom System bei zah-
flieRendem Verkehr herstellerabhéngig bis ca. 65 km/h auf Autobahnen oder
autobahnahnlichen Straflen ubernommen werden. Wenn notwendig, bremst
das System das Fahrzeug bis zum Stillstand ab und I&sst es innerhalb einer
bestimmten Zeitspanne wieder losfahren. Das System orientiert sich an den
Fahrbahnmarkierungen und den anderen Fahrzeugen im Umfeld des eigenen
Fahrzeugs.

Der Fahrer muss die korrekte Ausflihrung unentwegt uberwachen und notfalls
eingreifen.

Da es sich hierbei um eine Kombination aus eigenstandigen Assistenz-
systemen handelt, wird fir eine genauere Beschreibung der Wirkungsweise
auf die entsprechenden systemspezifischen Beschreibungen verwiesen.

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist ggf. durch die Bedienung des Bewerbers
(Schalter am Lenkrad, an einem Lenkstockschalter, am Armaturenbrett, der
Mittelkonsole oder Aktivierung im Fahrzeugmenid) oder durch eine
entsprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in den
Armaturen zu erkennen.

Zudem gibt das Verhalten des Bewerbers Aufschluss Uber eine maégliche
Systemnutzung. So kann eine statische Position der Beine (bzw. ein Anstellen
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des rechten Beines) auf die aktive Langsfilhrung des Fahrzeuges hindeuten.
Auch die Lenkradhaltung kann auf eine nicht selbst ausgeftihrte Querfiihrung
hinweisen. Je nach Position der Hande kann die systemseitige Querflihrung
auch ganz offensichtlich erfolgen.

Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 1 (S. 10) erfolgt die Bewertung der
Verkehrsbeobachtung, ~ Fahrzeugpositionierung, — Geschwindigkeitsan-
passung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung / umweltbewussten Fahr-
weise unabhangig von der Systemnutzung.

Der Bewerber muss das System unmittelbar Ubersteuern, wenn dies
erforderlich ist. Andernfalls wird dies entsprechend der im
Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der Verkehrsbeobachtung oder
Fahrzeugpositionierung  bzw. Geschwindigkeitsanpassung (wie ohne
Systemnutzung) bewertet.

Hinsichtlich der Fahrzeugbedienung ist die Aktivierung und Deaktivierung in
der Bewertung zu berticksichtigen. Geht die Bedienung des Systems mit einer
erhohten Ablenkung einher, wird dies als Fehler bewertet (ein entsprechendes
Bewertungskriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert:
,Fehlerhaftes Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Die Nutzung des Systems sollte in der aktuellen Verkehrssituation
zweckmafig sein. Das System ist nicht zweckmaRig eingesetzt in Situationen,
in denen kein zahflieRender Verkehr oder Stau vorliegt. Beispielsweise ware
ein einmaliges starkeres Verzdgern des vorausfahrenden Fahrzeuges auf
einer Autobahn oder autobahnahnlichen StralRe mit anschlieBender Beschleu-
nigung keine Situation, in der die Aktivierung des Systems sinnvoll erscheint.
Das System ist nicht zweckmaRig eingesetzt in Situationen, in denen die
StraBen- bzw. Witterungsverhaltnisse die Orientierung der Sensorik
einschranken kénnen (z. B. starker Regen, Schnee oder starke Ver-
schmutzung auf der Fahrbahn). Die unzweckmalige Nutzung ist fur sich
betrachtet nicht als Fehler zu werten.

B I I T



Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er sich z. B. auf eine systemseitige korrekte Ausflhrung der
Langs- und Querfihrung verldsst und hierdurch erforderliche Korrekturen
nicht unmittelbar selbst ausfihrt. In solchen Féllen ist das Fehlverhalten als
solches zu bewerten (s. Bewertungsgrundsatz 1, S. 10). Der Bewerber ist bei
unzweckmafiger Nutzung im Rahmen des Rickmeldegesprachs auf die
ZweckmaRigkeit hinzuweisen.
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Teilautomatisiertes Fahren

Wirkungsweise

Bei diesen Systemen handelt es sich um eine teilautomatisierte Fahrfunktion,
welche durch Kombination einzelner Assistenzsysteme zur Quer- und
Langsflhrung des Fahrzeuges realisiert wird. So nutzt das System unter
anderem die Adaptive Geschwindigkeitsregelanlage (AGR), den Aktiven
Spurhalte-Assistent und eine Verkehrszeichenerkennung. Das System gehort
zur auf S. 13 beschriebenen Systemgruppe B.

Die Quer- und Langsflihrung des Fahrzeuges soll vom System innerorts und
auBerorts herstellerabhangig bis zu einer Geschwindigkeit von gegenwartig
210 km/h Ubernommen werden. Die gewinschte Geschwindigkeit kann
eingestellt werden. Dartber hinaus erkennt das System Tempolimits bzw.
Ortseinfahrten und -ausfahrten und passt die Geschwindigkeit des
Fahrzeuges entsprechend an. Wenn notwendig, bremst das System das
Fahrzeug bis zum Stillstand ab. Dies ist beispielsweise dann der Fall, wenn
der Fahrer seine Hande (nach wiederholter Aufforderung durch das System)
nicht in regelmafigen Abstanden an das Lenkrad legt. Das System orientiert
sich an den Fahrbahnmarkierungen und den anderen Fahrzeugen im Umfeld
des eigenen Fahrzeugs.

Der Fahrer muss die korrekte Ausfiihrung unentwegt tiberwachen und notfalls
eingreifen.

Da es sich hierbei um eine Kombination aus eigenstandigen Assistenz-
systemen handelt, wird fir eine genauere Beschreibung der Wirkungsweise
auf die entsprechenden systemspezifischen Beschreibungen verwiesen.

Erkennbarkeit der Systemnutzung

Die Nutzung des Systems ist ggf. durch die Bedienung des Bewerbers
(Schalter am Lenkrad, an einem Lenkstockschalter, am Armaturenbrett, der
Mittelkonsole oder Aktivierung im Fahrzeugmenud) oder durch eine
entsprechende Kontrolllampe bzw. ein entsprechendes Symbol in den
Armaturen zu erkennen.
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Zudem gibt das Verhalten des Bewerbers Aufschluss Uber eine madgliche
Systemnutzung. So kann eine statische Position der Beine (bzw. ein Anstellen
des rechten Beines) auf die aktive Langsfilhrung des Fahrzeuges hindeuten.
Auch die Lenkradhaltung kann auf eine nicht selbst ausgefiihrte Querfiihrung
hinweisen. Je nach Position der Hande kann die systembedingte Querflihrung
auch ganz offensichtlich erfolgen.

Bewertung der Systemnutzung

Entsprechend dem Bewertungsgrundsatz 1 (S. 10) erfolgt die Bewertung der
Verkehrsbeobachtung, ~ Fahrzeugpositionierung, — Geschwindigkeitsan-
passung, Kommunikation und Fahrzeugbedienung / umweltbewussten Fahr-
weise unabhangig von der Systemnutzung.

Der Bewerber muss das System unmittelbar Ubersteuern, wenn dies
erforderlich ist. Andernfalls wird dies entsprechend der im
Fahraufgabenkatalog definierten Fehler der Verkehrsbeobachtung oder
Fahrzeugpositionierung  bzw. Geschwindigkeitsanpassung (wie ohne
Systemnutzung) bewertet.

Hinsichtlich der Fahrzeugbedienung ist die Aktivierung und Deaktivierung in
der Bewertung zu beriicksichtigen. Geht die Bedienung des Systems mit einer
erhdhten Ablenkung einher, wird dies als Fehler bewertet (ein entsprechendes
Bewertungskriterium ist im Fahraufgabenkatalog als leichter Fehler definiert:
,Fehlerhaftes Bedienen der Fahrerassistenzsysteme®).

Hinweise zur ZweckmaRigkeit der Systemnutzung
(Riickmeldung an den Bewerber)

Die Nutzung des Systems sollte in der aktuellen Verkehrssituation zweck-
maRig sein. Das System ist nicht zweckmaRig eingesetzt in Situationen, in
denen die Stralken- bzw. Witterungsverhéltnisse die Orientierung der Sensorik
einschranken konnen (z. B. starker Regen, Schnee oder starke Ver-
schmutzung auf der Fahrbahn). Urbane und von vielen Knotenpunkten
gepragte Strecken sind flr das System eher ungeeignet.

Die unzweckmalige Nutzung ist flr sich betrachtet nicht als Fehler zu werten.

Gleichwohl kann die Nutzung zu fehlerhaftem Verhalten des Bewerbers
fihren, wenn er sich z. B. auf eine systemseitige korrekte Ausfiihrung der
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Langs- und Querfihrung verldsst und hierdurch erforderliche Korrekturen
nicht unmittelbar selbst ausfihrt. In solchen Fallen ist das Fehlverhalten als
solches zu bewerten (s. Bewertungsgrundsatz 1, S. 10). Der Bewerber ist bei
unzweckmafiger Nutzung im Rahmen des Rickmeldegesprachs auf die
ZweckmaRigkeit hinzuweisen.
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Notizen
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