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le mit sich – vor allem hinsichtlich 
des gewerblichen Güterkraftver-
kehrs. Diese reichen von einem 
allgemein besseren Verkehrsfluss 
über die bessere Planung von Rou-
ten bis hin zur vorausschauenden 
Wartung. Auch vor diesem Hinter-
grund begrüßte Jungo Brüngger 

den Gesetzentwurf zum automa-
tisierten Fahren der Bundesregie-
rung. „Ich halte das für eine wich-
tige Weichenstellung.“  Es müsse 
allerdings bedacht werden, dass 
der Fahrer jederzeit übernahme-
bereit sein muss. Denn die soge-
nannten Level-3-Systeme sind 

Auf dem Technischen Kon-
gress des Verbands der Au-
tomobilwirtschaft (VDA) 
in Berlin forderte Daim-

ler mehr Zusammenarbeit in 
ethischen Fragen. Renata Jungo 
Brüngger, Vorstandsmitglied bei 
Daimler und dort für den Bereich 

Integrität und Recht verantwort-
lich, betrachtete die ethischen 
Aspekte des autonomen Fahrens. 
Aus ihrer Sicht werden künftig 
Ingenieure und Juristen immer 
stärker zusammenarbeiten. Ei-
nes sei aber auf jeden Fall klar: 
Es braucht auch weiterhin einen 
Fahrer. 

Die Juristin forderte zunächst 
eine Versachlichung der Diskussi-
on. Nur dies trage zur Akzeptanz 
der neuen Technologie bei. Eins 
sei allerdings bereits klar: Das 
autonome  Fahren wird schritt-
weise Realität und sei darüber hi-
naus ein echter Mehrwert. Denn 
Fakt ist, dass rund 90 Prozent der 
Verkehrsunfälle auf menschliche 
Fehler zurückzuführen sind. Ex-
perten rechnen daher mit einem 
spürbaren Rückgang mithilfe des 
automatisierten beziehungsweise 
autonomen Fahrens.

Darüber hinaus bringe die 
Technologie noch weitere Vortei-

noch keine vollautomatisierten 
Lösungen. Jungo Brüngger warnte 
daher davor, bei der Gesetzgebung 
schon heute die Anforderungen 
an Level 5 anzulegen – also die 
des vollautomatisierten Fahrens.

„Noch kann die Technik ein 
Martinshorn oder die Regelung 
des Verkehrs durch die Polizei 
nicht erkennen“, erklärte sie. Und 
bei der Bildung einer Rettungs-
gasse sei auch nach wie vor die 
Kreativität des Fahrers gefragt. 
„Gerade dann, wenn man hierfür 
halb in den Graben fahren muss.“

Hinsichtlich der Haftung ände-
re sich wenig, berichtete die Juris-
tin. Im Gegenteil – der Fahrer sei 
sogar von einem Teil seiner Sorg-
faltspflicht befreit. Um eine Un-
fallursache herauszufinden, gebe 
es den Datenspeicher. Der müsse 
nicht nur sicher, sondern auch 
datenoffen und -sparsam sein. 
Im sogenannten Fahrmodusspei-
cher werde lediglich festgehalten, 
wann das System aktiv war und 
wann eine Übernahme durch den 
Fahrer erfolgt ist. Im Ereignisspei-
cher wiederum wird ein Minimum 
an Informationen festgehalten, 

wenn es zu einem Unfall kommt. 
Damit sei dem Persönlichkeits-
schutz des Fahrers Genüge getan.

Aus der Sicht von Jungo Brüng-
ger nehmen Dilemma-Situationen 
in der öffentlichen Diskussion 
eine zu große Rolle ein. „Wie oft 
sind Sie in eine solche Situation 
gekommen?“, fragte sie in die Run-
de. Das solle natürlich nicht hei-
ßen, dass es diese nicht gibt. Und 
natürlich müssten diese ebenfalls 
diskutiert werden. Aber: „Dürfen 
wir über den Wert von Leben ent-
scheiden und wenn ja, wer darf 
das?“ Das deutsche Recht lasse 
ein solches Abwägen von Men-
schenleben jedenfalls nicht zu. 
Und in vielen anderen Ländern 
sei das ebenso.

Gewinn an Sicherheit 

Das Ziel müsse daher sein, Di-
lemma-Situationen zu vermeiden. 
Ein entsprechender Fahrstil soll 
dazu beitragen. Unfälle werde es 
aber zukünftig ebenso geben, stell-
te sie klar. Auch vor diesem Hinter-
grund müsse die Automobilindus-
trie den Dialog suchen. Daher gebe 
es eine Ethik-Kommission zum 
automatisierten Fahren, die mit 
Personen aus ganz unterschied-
lichen Bereichen besetzt ist – bis 
hin zum ehemaligen Verfassungs-
richter Udo Di Fabio. Der Gewinn 
an Sicherheit und Komfort werde 
dem automatisierten Fahren zum 
Durchbruch verhelfen. Darin ist 
sie sich sicher. Brüngger rief daher 
dazu auf, sich an der Diskussion 
zu beteiligen, um die Technik auf 
die Straße zu bringen.

Text: Carsten Nallinger | 
Fotos: Daimler
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ES BRAUCHT AUCH WEITERHIN  
EINEN FAHRER

EINE FRAGE DER HAFTUNG

Laut der Juristin Renata Jungo Brüngger ändert sich 
beim automatisierten Fahren nicht viel bei der Haftung:

 # Für den Halter gilt § 7 StVG (Haftpflicht)

 # Für den Fahrer § 18 StVG (Ersatzpflichten) sowie § 823 I 
BGB (Schadenersatz)

 # Fahrzeughersteller: Produkthaftungsgesetz bleibt 
weitgehend unangetastet

„Wie oft 
sind Sie in 
eine solche 
Situation 
gekom-
men?“

DAIMLER-VORSTAND 
RENATA JUNGO BRÜNGGER 
ZU EXTREMSITUATIONEN
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daher davor, bei der Gesetzgebung 
schon heute die Anforderungen 
an Level 5 anzulegen – also die 
des vollautomatisierten Fahrens.

„Noch kann die Technik ein 
Martinshorn oder die Regelung 
des Verkehrs durch die Polizei 
nicht erkennen“, erklärte sie. Und 
bei der Bildung einer Rettungs-
gasse sei auch nach wie vor die 
Kreativität des Fahrers gefragt. 
„Gerade dann, wenn man hierfür 
halb in den Graben fahren muss.“

Hinsichtlich der Haftung ände-
re sich wenig, berichtete die Juris-
tin. Im Gegenteil – der Fahrer sei 
sogar von einem Teil seiner Sorg-
faltspflicht befreit. Um eine Un-
fallursache herauszufinden, gebe 
es den Datenspeicher. Der müsse 
nicht nur sicher, sondern auch 
datenoffen und -sparsam sein. 
Im sogenannten Fahrmodusspei-
cher werde lediglich festgehalten, 
wann das System aktiv war und 
wann eine Übernahme durch den 
Fahrer erfolgt ist. Im Ereignisspei-
cher wiederum wird ein Minimum 
an Informationen festgehalten, 

wenn es zu einem Unfall kommt. 
Damit sei dem Persönlichkeits-
schutz des Fahrers Genüge getan.

Aus der Sicht von Jungo Brüng-
ger nehmen Dilemma-Situationen 
in der öffentlichen Diskussion 
eine zu große Rolle ein. „Wie oft 
sind Sie in eine solche Situation 
gekommen?“, fragte sie in die Run-
de. Das solle natürlich nicht hei-
ßen, dass es diese nicht gibt. Und 
natürlich müssten diese ebenfalls 
diskutiert werden. Aber: „Dürfen 
wir über den Wert von Leben ent-
scheiden und wenn ja, wer darf 
das?“ Das deutsche Recht lasse 
ein solches Abwägen von Men-
schenleben jedenfalls nicht zu. 
Und in vielen anderen Ländern 
sei das ebenso.

Gewinn an Sicherheit 

Das Ziel müsse daher sein, Di-
lemma-Situationen zu vermeiden. 
Ein entsprechender Fahrstil soll 
dazu beitragen. Unfälle werde es 
aber zukünftig ebenso geben, stell-
te sie klar. Auch vor diesem Hinter-
grund müsse die Automobilindus-
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es eine Ethik-Kommission zum 
automatisierten Fahren, die mit 
Personen aus ganz unterschied-
lichen Bereichen besetzt ist – bis 
hin zum ehemaligen Verfassungs-
richter Udo Di Fabio. Der Gewinn 
an Sicherheit und Komfort werde 
dem automatisierten Fahren zum 
Durchbruch verhelfen. Darin ist 
sie sich sicher. Brüngger rief daher 
dazu auf, sich an der Diskussion 
zu beteiligen, um die Technik auf 
die Straße zu bringen.

Text: Carsten Nallinger |
Fotos: Daimler

Digitalisierung: Bosch 
treibt die Vernetzung der 
Fahrzeuge voran. Ohne 
künstliche Intelligenz 
geht da nichts. 

Seiten 4–5

Vorschau: Welche 
Neuheiten es auf der 
Messe Transport Logistic 
zu sehen gibt. 

Seiten 6–7

Premiere: Schmitz 
Cargobull hat die Trailer-
telematik weitergedacht. 

Seiten 8

D I E  Z E I T U N G  F Ü R  I T- L Ö S U N G E N  R U N D  U M S  N U T Z F A H R Z E U G

Te leTraf f ic

EINE FRAGE DER HAFTUNG

Laut der Juristin Renata Jungo Brüngger ändert sich 
beim automatisierten Fahren nicht viel bei der Haftung:

18 StVG (Ersatzpflichten) sowie § 823 I 

Fahrzeughersteller: Produkthaftungsgesetz bleibt 

Wem gehören Daten?Plattform-Anbieter Gatehouse regt Rechtekatalog für Spediteure an

www.t el e-traf f i c .d e

6035     Euro 2,90

Nr. 2 · 11. August 2017

D eut sch er  Tel em ati k  P rei s  2018:  Alle Infos über den Ablauf, die Nominierten sowie die Jury. Ab Seite 2

Marktteilnehmer überzeugt. Das Unternehmen hat daher einen Rechtekatalog angeregt, der den Datenmissbrauch verhindern soll (siehe Kasten). Zwar sieht auch Gatehouse das Aggregieren der Daten als Erfolgsgarant einer In-dustrie 4.0 – allerdings brauche es dafür klare Regeln in Bezug auf die Datennutzung für alle  Mitwirkenden. 

Alle sind verbunden

„Die Logistik-Industrie bewegt sich in Richtung eines Zeitalters, in dem alle Marktteilnehmer ver-bunden sind“, sagt Jesper Bennike, Geschäftsführer von Gatehouse Logistics. Es sei daher für alle wichtig, jetzt damit zu beginnen, die Telematikdaten etwa zum Standort eines Fahrzeugs inner-halb der Lieferkette zu teilen. „Wir als unabhängiger Datenintegrator glauben daran, dass Spediteure mithilfe eines etablierten Rechte-katalogs eine Sorge weniger in Be-zug auf die Weitergabe ihrer Tour-daten haben werden“, erklärt er.Der vorgestellte Rechtekata-log soll Spediteure (hier als Da-tenlieferanten bezeichnet) dazu ermutigen, ihre Telematikdaten mit Dritten und dem Endkunden (hier als Datenbezieher bezeich-net) zu teilen. Denn nur wenn dieses als Standardprozess in 

P lattformen, auf denen die Informationen aus der Wertschöpfungskette zu-sammenfließen, liegen im Trend. Neben den etablierten Anbietern wie Gatehouse, NIC-base oder Agheera tummeln sich mittlerweile auch Lkw-Hersteller wie Daimler mit Fleetboard und MAN mit RIO auf diesem Feld. Doch trotz dieses Hypes ist die Rechtslage beim Transfer von Telematikdaten nach wie vor ungeklärt. Viele Speditions- und Transportunternehmen sind daher – aus nachvollziehbaren Gründen – bei der Weitergabe von digitalen Informationen sehr zögerlich.
Der dänische Datenintegrator Gatehouse Logistics ist jedoch von den Vorteilen der Nutzung von Telematikdaten durch alle 

dem Betriebs ablauf angesehen werde, könne sich die Industrie 4.0 durchsetzen. Sind die kom-merziellen Interessen der Spedi-teure hingegen nicht geschützt, 

droht der Trend des vereinten Datenflusses zu versanden. 
Text: Carsten Nallinger | Fotos: Fotolia/chombosan, Gatehouse

Runde zwei: Die Nomi-nierten des Deutschen Telematik Preises 2018 stehen fest. 
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DER RECHTEKATALOG
 # Der Datenlieferant ist der alleinige Besitzer der Tele-
ma tik daten, die sich auf die Ladung beziehen, und 
er behält zu jedem Zeitpunkt die Datenhoheit seiner 
Daten

 # Der Datenlieferant hat das alleinige Recht zu  bestimmen, ob und welche seiner Daten vom  Datenbezieher verwendet werden dürfen # Der Datenlieferant kann die Erlaubnis zur Nutzung 
seiner Daten bezüglich einer Tour zu jedem Zeitpunkt 
widerrufen 

 # Der Datenlieferant hat das Recht zu verlangen,  dass seine Telematikdaten Datenbeziehern entlang 
der Lieferkette nur über gesicherte Netzwerke zur 
Verfügung gestellt werden dürfen # Der Datenlieferant hat das Recht zu verlangen, dass 

nur der Teil der Daten, der sich direkt auf eine spezifi-
sche Tour bezieht, an Dritte weitergeleitet wird # Der Datenlieferant hat das Recht, den Prozess der 

Datenweitergabe in Bezug auf Touren, Fahrzeuge, 
Zeitpunkt und Ort selbstständig oder mithilfe von 
durch ihn beauftragte, unabhängige Dritte zu  kontrollieren

„Spediteure 
haben eine 

Sorge  
weniger“
JESPER BENNIKE,  GESCHÄFTSFÜHRER VON GATEHOUSE LOGISTICS, ÜBER DEN  

RECHTEKATALOG

DAS UNTERNEHMEN
 # Gatehouse Logistics wurde 1992 von  Michael Bondo Andersen gegründet # Geschäftssitz ist im dänischen Nørresundby # Die GH-Track-Plattform ist dazu konzipiert,  die Telematikdaten der unterschiedlichsten  Systeme zusammenzuführen

 # Ziel ist es, Transparenz über die gesamte  Transportkette zu schaffen
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Marktteilnehmer überzeugt. Das 
Unternehmen hat daher einen 
Rechtekatalog angeregt, der den 
Datenmissbrauch verhindern soll 
(siehe Kasten). Zwar sieht auch 
Gatehouse das Aggregieren der 
Daten als Erfolgsgarant einer In-
dustrie 4.0 – allerdings brauche 
es dafür klare Regeln in Bezug 
auf die Datennutzung für alle 
 Mitwirkenden. 

Alle sind verbunden

„Die Logistik-Industrie bewegt 
sich in Richtung eines Zeitalters, 
in dem alle Marktteilnehmer ver-
bunden sind“, sagt Jesper Bennike, 
Geschäftsführer von Gatehouse 
Logistics. Es sei daher für alle 
wichtig, jetzt damit zu beginnen, 
die Telematikdaten etwa zum 
Standort eines Fahrzeugs inner-
halb der Lieferkette zu teilen. „Wir 
als unabhängiger Datenintegrator 
glauben daran, dass Spediteure 
mithilfe eines etablierten Rechte-
katalogs eine Sorge weniger in Be-
zug auf die Weitergabe ihrer Tour-
daten haben werden“, erklärt er.

Der vorgestellte Rechtekata-
log soll Spediteure (hier als Da-
tenlieferanten bezeichnet) dazu 
ermutigen, ihre Telematikdaten 
mit Dritten und dem Endkunden 
(hier als Datenbezieher bezeich-
net) zu teilen. Denn nur wenn 
dieses als Standardprozess in 

P lattformen, auf denen die 
Informationen aus der 
Wertschöpfungskette zu-
sammenfließen, liegen im 

Trend. Neben den etablierten 
Anbietern wie Gatehouse, NIC-
base oder Agheera tummeln sich 
mittlerweile auch Lkw-Hersteller 
wie Daimler mit Fleetboard und 
MAN mit RIO auf diesem Feld. 
Doch trotz dieses Hypes ist die 
Rechtslage beim Transfer von 
Telematikdaten nach wie vor 
ungeklärt. Viele Speditions- und 
Transportunternehmen sind 
daher – aus nachvollziehbaren 
Gründen – bei der Weitergabe 
von digitalen Informationen sehr 
zögerlich.

Der dänische Datenintegrator 
Gatehouse Logistics ist jedoch 
von den Vorteilen der Nutzung 
von Telematikdaten durch alle 

dem Betriebs ablauf angesehen 
werde, könne sich die Industrie 
4.0 durchsetzen. Sind die kom-
merziellen Interessen der Spedi-
teure hingegen nicht geschützt, 

droht der Trend des vereinten 
Datenflusses zu versanden. 
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