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Die Regulierung und die Normierung von autonomen
Systemen hinken aktuell der technologischen Ent-
wicklung hinterher. Die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen sind in der Folge fir viele Hersteller unklar.
Das Ziel des vorliegenden Leitfadens ist es, rechtli-
che Fragen im Bereich von autonomen Systemen

zu klaren. Der Fokus liegt auf geschaftlich genutzten
Systemen mit Bodenkontakt, die sich im offentlichen
Raum bewegen.

Der Leitfaden richtet sich vor allem an Hersteller,
die stark auf die Produktentwicklung fokussiert sind.
Sie verfigen oftmals Uber geringes Know-how und
limitierte Ressourcen, um regulatorische Aspekte
abzuklaren bzw. abklaren zu lassen. Aus diesem
Grund soll der nachfolgende Leitfaden eine Uber-
sicht Uber die wichtigsten Fragen geben und als
Einstiegspunkt fir eine detaillierte und hersteller-
spezifische Vertiefung dienen. Die Inhalte des Leitfa-
dens richten sich ausschliesslich an Hersteller in
der Schweiz und werden online veroffentlicht.

Innovation-Sandbox fiir Kiinstliche Intelligenz (KI)

Das vorliegende Dokument wurde im Rahmen der Innovation-Sandbox fiir Kiinstliche Intelligenz (KI)
erarbeitet. Die Sandbox ist eine Testumgebung fiir die Umsetzung von Kl-Projekten aus verschiedenen
Sektoren. Die breit abgestiitzte Initiative aus Verwaltung, Wirtschaft und Forschung soll verantwor-
tungsvolle Innovation fordern, indem das Projektteam und teilnehmende Organisationen eng an regu-

latorischen Fragestellungen arbeiten und die Nutzung von neuartigen Datenquellen ermdglichen.

Mehr Informationen
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Einleitung

Die Entwicklung autonomer Systeme schreitet rasant voran und wird
immer mehr Gesellschaftsbereiche durchdringen. Der Fokus der &ffent-
lichen Debatte richtet sich heute oftmals auf den Personen- und Waren-
transport durch selbstfahrende Autos und Lastwagen. Dariber hinaus
gibt es viele weitere Einsatzgebiete von autonomen Systemen, wo sie zu-
nehmend mit der Offentlichkeit in Kontakt kommen werden. Die regula-
torischen und normativen Vorgaben sind zurzeit noch nicht ausreichend
entwickelt und bleiben fiir viele Hersteller unklar. In der Schweiz, wo viele
dieser Systeme entworfen und entwickelt werden, besteht ein deutlicher
Bedarf, Klarheit zu schaffen und Orientierung zu bieten. Dieser Leitfaden
zielt darauf ab, diese Liicke zu schliessen. Speziell konzentriert er sich
auf autonome Systeme mit Bodenkontakt, die potenziell im 6ffentlichen

Raum eingesetzt werden. Dieses Dokument dient als erste Anlaufstelle
fur Hersteller, die eine klare und verstandliche Einfihrung in die rechtli-

chen Fragen und Herausforderungen suchen.

Spezifische Zielgruppe

Der Leitfaden richtet sich an Unternehmen und Pri-
vatpersonen, die (teil-)Jautonome Systeme (nachfol-
gend «autonome Systemen) entwickeln, in Verkehr
bringen oder vermarkten méchten. Medizinische An-
wendungen und Systeme werden aufgrund ihrer spe-
zifischen Regulierungsvorschriften nicht behandelt.
Die Inhalte beschrdnken sich auf autonome Systeme,
die die folgenden Voraussetzungen erfiillen:

Bodenkontakt

Autonome Systeme, die sich in der Luft, auf der
Schiene oder im Wasser fortbewegen, sind nicht be-
riicksichtigt.

Geschdaftliche Nutzung

Autonome Systeme im ausschliesslichen Privat-
gebrauch oder zu reinen Forschungszwecken sind
nicht beriicksichtigt.
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Kontakt zum 6ffentlichen Raum

Autonome Systeme, die sich ausschliesslich auf Pri-
vatgeldnde fortbewegen, sind nicht beriicksichtigt.
Autonome Systeme, die primdr Giiter oder Men-
schen auf 6ffentlichen Strassen transportieren, sind
nicht beriicksichtigt.

Folgende autonome Systeme dienen als Beispiele:

« Autonome Traktoren und Landwirtschaftssysteme

» Autonome Rasenmdher fiir professionelles Green-
keeping

« Autonome Reinigungsroboter fiir Immobilienbe-
wirtschaftung

« Autonome Sicherheitsroboter fiir Patrouillen

Im Kontext des Fahrens sprechen der Verband fiir
Automobilindustrie und das Bundesamt fiir Strassen
(ASTRA) ausschliesslich von Automatisierung. Im



vorliegenden Dokument werden die Gesamtsyste-
me als «kautonom» bezeichnet. Diese autonomen
Systeme libernehmen neben der automatisierten
Fahrfunktion auch andere Aktivitdten wie die Bewirt-
schaftung von Landwirtschaftsfldchen oder die Ins-
pektion von Immobilien (Weiteres dazu im Glossar).

Regulatorische
Schwerpunktthemen

Aus regulatorischer Sicht steht die Gewdhrleistung
der Sicherheit des Systems im Vordergrund. Die
autonomen Systeme diirfen Menschen nicht ge-
fahrden, bspw. indem sie Passanten anfahren und
verletzen. Deshalb bestehen umfassende Vorga-
ben, die bei der Entwicklung, der Herstellung und
der Vermarktung von Produkten beachtet werden
mussen (Weiteres dazu in Kapitel 1). Zusatzliche
Anforderungen bestehen, wenn das autonome
System auf 6ffentlichen Strassen unterwegs sein
soll (Weiteres dazu in Kapitel Il). Weiter stellt sich die
Frage nach dem korrekten Umgang mit Personen-
daten, insbesondere wenn autonome Systeme mit
Kameras ausgestattet sind (Weiteres dazu in Kapitel
I11). Wichtig ist schliesslich, sich einer drohenden
Haftung bewusst zu sein und sich, soweit moglich,
von Haftungsrisiken zu befreien (Weiteres dazu in
Kapitel IV).

Aus regulatorischer Sicht stellen sich fiir Hersteller
einige strategische Fragen, die fiir den Umfang und
die Tiefe der rechtlichen Anforderungen dusserst
relevant sind:

Automatisiertes Fahren auf Privatgeldnde

vs. 6ffentlichen Strassen

Ist es fiir einen Hersteller wichtig, dass sich seine
Systeme auch auf 6ffentlichen Strassen automati-
siert fortbewegen? Oder reicht es, wenn die auto-
matisierte Fortbewegung auf Privatgeldnde be-
schrdnkt wird? (Weiteres dazu in Kapitel Il.)

Herstellung eines Gesamtsystems vs. Aufriistung
eines bestehenden Gerdts

Spezialisiert sich ein Hersteller auf die End-to-End-
Entwicklung eines Gesamtsystems inkl. Hard- und
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Software? Oder automatisiert er bereits existierende
Maschinen oder Fahrzeuge? (Weiteres dazu in
Kapitel I, Frage 7.)

Einfache Automatisierung vs. autonome Systeme
Entwickelt ein Hersteller ein System, das sich auf
simple Input-Output-Muster stiitzt und in klar defi-
nierten Rahmenbedingungen agiert? Oder stellt er
autonome Systeme her, die auf fortgeschrittenen
Machine-Learning-Methoden (bspw. Deep Neural
Networks) basieren und auch in komplexen Situatio-
nen selbststdndig Entscheidungen treffen? (Weiteres
dazu in Kapitel 11.)

Volistédndige Dokumentation vs. Geschwindigkeit
der Produktentwicklung

Verfligt der Hersteller iber das notwendige Wissen
und die Ressourcen zur vollstdndigen Dokumenta-
tion, Qualitdtssicherung und Zertifizierung seiner
Produkte? Oder bremst die Dokumentation die
Entwicklungsgeschwindigkeit? (Weiteres dazu in
Kapitel I, Frage 11.)

Priorisierung der
Handlungsfelder

Die regulatorischen Anforderungen an Hersteller
von autonomen Systemen sind umfangreich und
komplex. Deshalb lohnt sich ein Uberblick {iber die
wichtigsten Handlungsfelder, die je nach den spezi-
fischen Voraussetzungen des jeweiligen Systems
priorisiert werden kénnen:

Dokumentation aller regulierungsrelevanten
Tatigkeiten

Dokumentiertes Einhalten der wichtigen sicherheits-
relevanten Bestimmungen, Normen, Richtlinien,
Verordnungen und Standards

Zulassung nach Strassenverkehrsgesetz (SVG)
Auswahl und Durchfiihrung eines Zulassungspro-
zesses, bspw. als Versuchspilot oder im reguldren
Betrieb

Externe Zertifizierung
Zusammenarbeit mit einer Organisation, die auf die



Qualitdtssicherung, das Risikomanagement und die
Priifung von komplexen Systemen spezialisiert ist
(bspw. Suva oder TUV)

Selbstdeklaration

Anbringen eines Hinweises (CE), dass ein autonomes
System vom Hersteller gepriift wurde und dass es
bspw. Anforderungen an Sicherheit, Gesundheits-
schutz und Umweltschutz aus der Europdischen
Union (EU) erfillt

Spezifische Vereinbarung
Definition der Rechte und Pflichten aller involvierten
Parteien in Vertradgen und/oder Betriebsanleitungen

Abschluss von Versicherungen
Absicherung von Haftungsrisiken, um insbesondere
Personen- und Sachschdden zu decken

Mitarbeit in Fachgremien

Mitgliedschaft und aktive Gestaltung durch proakti-
ve Mitarbeit in Institutionen, die fiir die Regulierung
bzw. die Normierung verantwortlich sind (bspw.
Schweizerische Normen-Vereinigung)

Aufgrund des rasanten technologischen Fortschritts
sind die regulatorischen Anforderungen nicht nur
umfangreich und komplex, sondern oftmals auch
Gegenstand von unterschiedlichen Interpretatio-
nen. Als Teil eines professionellen Risikomanage-
ments liegt die Verantwortung fiir die Einhaltung der
wichtigsten Anforderungen beim Hersteller selbst.

Verantwortungsvolle
Innovation fordern

Der vorliegende Leitfaden soll Herstellern einen
Uberblick zu den wichtigsten Rechtsgrundlagen
geben. Die Inhalte wurden im Rahmen der Innovati-
on-Sandbox fiir Kiinstliche Intelligenz (Kl) erarbeitet.
Die Sandbox mdchte an der Schnittstelle zwischen
Verwaltung, Wirtschaft und Forschung einen Beitrag
zur Kldrung von regulatorischen Fragestellungen
leisten. Dies erfordert eine interdisziplindre Zusam-
menarbeit liber verschiedene Themenbereiche und
Institutionen hinweg. Denn nur so kénnen die Rah-

menbedingungen fiir verantwortungsvolle Innovati-
on und Technologieentwicklung langfristig gewdhr-
leistet und verbessert werden.
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Inverkehrbringen

und Zertifizierung

1. Was muss ich beachten, bevor ich ein
autonomes System in den Verkehr bzw.
auf den Markt bringe?

Autonome Systeme gelten in den meisten Fdllen als

Produkt im Sinne des Produktsicherheitsgesetzes. Es
gilt der Grundsatz, dass Produkte nur in Verkehr, d.h.
auf den Markt gebracht werden diirfen, wenn sie bei

normaler oder bei verniinftigerweise vorhersehbarer
Verwendung die Sicherheit und die Gesundheit der
Nutzenden gewdhrleisten. In gewissen Erlassen fin-
den sich Vorgaben, wie die grundlegenden Sicher-
heits- und Gesundheitsanforderungen ausgestaltet
werden miissen. Diese Spezialerlasse gehen dem
Produktsicherheitsgesetz vor. Produktspezifische,
sektorielle Spezialerlasse finden sich fiir Maschinen
in der Maschinenverordnung (MaschV). Sondervor-
schriften gibt es auch fiir Chemikalien, Heilmittel
und Lebensmittel.

Autonome Systeme werden in den meisten
Fallen unter den sehr weiten Begriff der «cMaschine»
fallen, entsprechend diirften die Vorschriften der
MaschV zur Anwendung kommen. In vielen Fdllen
missen aber, je nach Anwendungsbereich, weitere
produktsicherheitsrechtliche Bestimmungen beach-
tet werden.

In vielen Fdllen finden sich Konkretisierungen
der anwendbaren Sicherheits- und Gesundheits-
anforderungen in den Normen von internationalen
Normenorganisationen wie CEN/CENELEC oder
ISO/IEC. Ein Teil der Normen der CEN/CENELEC gel-
ten als Konkretisierungen von Gesetzestexten der

EU, und ihre Einhaltung ist zwingend. Bei den ande-

ren ist die Einhaltung jedoch freiwillig; dasselbe gilt

flir ISO-Normen, diese sind rein privatrechtlich.
Zusatzlich zur MaschV kommen in der Regel

(i

die Vorschriften zur Energieeffizienz gemdss der
Energieeffizienzverordnung zur Anwendung.

2. Wer ist zustdndig, dass
die Sicherheits- und Gesundheitsanfor-
derungen eingehalten werden?

Zustdndig, dass die gesetzlichen Vorschriften ein-
gehalten werden, ist der Inverkehrbringer, d.h. in
der Regel der Hersteller oder der Importeur. Dieser
hat die notwendigen Konformit&dtsbewertungsver-
fahren durchzufiihren oder durch ein anerkanntes
Priifinstitut durchfiihren zu lassen (vgl. dazu auch
Kapitel I, Frage 5). Der konkrete Inhalt des Konfor-
mitdtsbewertungsverfahrens richtet sich nach den
anwendbaren technischen Normen, bei Maschinen
nach der MaschV sowie allenfalls nach einschldgi-
gen EN- oder SN-Normen. Fiir Maschinen ist z.B. eine
Risikobeurteilung vorzunehmen, deren Ergebnisse
missen in die Konstruktion der Maschine einfliessen.
Nach der Durchfiihrung des Konformitéits-
bewertungsverfahrens hat der Inverkehrbringer
eine Konformitdtsbescheinigung auszustellen, diese
ist zu unterschreiben.

3. Wie erfahre ich, welche
Normen fiir mich relevant sind?

Es ist aktuell eine Herausforderung, bei der Publika-
tion von neuen Normen auf dem neusten Stand zu
bleiben. Relevante Normen kdnnen bei der Schwei-
zerischen Normen-Vereinigung (SNV) angefragt
werden. Hersteller von autonomen Systemen kon-
nen sich anmelden und sdmtliche Normen bei einer

Autonome Systeme | Innovation-Sandbox fiir Kiinstliche Intelligenz 7


https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2010/347/de
https://www.cencenelec.eu/
https://www.iso.org/home.html
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2017/765/de

Inverkehrbringen und Zertifizierung

offentlichen Auflagestelle konsultieren. Relevante
Normen kénnen bei Bedarf im Onlineshop gekauft
werden. Die Beurteilung, ob eine Norm zur Anwen-
dung kommt oder nicht, muss der Hersteller jedoch
selbst vornehmen, was mitunter mit grossen Schwie-
rigkeiten verbunden ist.

Als SNV-Mitglied hat man zudem Zugang
zur Ausarbeitung neuer Normen. Es besteht die

«Die Rahmenbedingungen
werden sich kiinftig stetig
andern. Daher missen die
Hersteller die Entwicklungen
aufmerksam verfolgen.»

David Schaltegger, Schweizerische Normen-Vereinigung (SNV)

Moglichkeit, sich als Hersteller aktiv bei der Aus-
arbeitung einzubringen (bspw. in Spiegelkomitees
auf nationaler Ebene oder in Arbeitsgruppen auf
internationaler Ebene). Der Preis der Mitgliedschaft
richtet sich dabei nach der jeweiligen Firmengrosse
des Herstellers.

Des Weiteren ist es eine Herausforderung, bei
der Publikation von neuen Normen auf dem neusten
Stand zu bleiben. Folgende Institution publiziert re-
gelmdssige Updates zu relevanten Normen: https://
www.switec.info

Fir Hersteller ist es oftmals schwierig, zu
beurteilen, welche Normen fiir sie relevant und an-
wendbar sind. Da die technologische Entwicklung
der Publikation von Normen vorausschreitet, ist es
oft am Hersteller selbst, herauszufinden, welche
Normen anwendbar sind; oft sind bei innovativen
Produkten noch keine passenden Normen verfiig-
bar. Ein regelmdssiger Austausch mit anderen Her-
stellern, die im gleichen Sektor tdtig und mit dhn-
lichen regulatorischen Fragestellungen konfrontiert
sind, kann in diesen Fallen sehr wertvoll sein (bspw.
Firmennetzwerk der Standortférderung im Kanton
Zirich).

Schliesslich ist es jedoch Teil des Risikoma-
nagements jedes Herstellers, abzuschdtzen, ob alle
relevanten Normen beriicksichtigt wurden.
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4. Wer kontrolliert die Einhaltung der
Vorschriften liber das Inverkehr-
bringen?

Die Kontrolle liber die Einhaltung der Vorschriften
Uber das Inverkehrbringen (Marktkontrolle) obliegt
je nach Produkt den verschiedenen durch die Ver-
ordnung uiber die Produktesicherheit (PrSV) und das
Eidgendssische Departement fiir Wirtschaft, Bildung
und Forschung (WBF) bezeichneten Stellen. Im be-
trieblichen Bereich, d.h. fiir Produkte wie Maschinen,
die in Betrieben zum Einsatz kommen, steht dabei
die Suva im Vordergrund.

5. Muss ich mein System zertifizieren
lassen?

Nein. Ein eigentliches Zertifikat ist keine Pflicht.
Notwendig ist jedoch eine Konformitdtsbewertung
(vgl. dazu Frage 2 in Kapitel ). Fiir gewisse Produkte
kann die Konformitdtsbewertung durch den Inver-
kehrbringer vorgenommen werden. Zudem gibt es
gewisse autorisierte Stellen (Prifungsinstitute), die
eine Konformitdtsbewertung vornehmen, die Pro-
duktkonformitdt gemdss den Anforderungen der
anwendbaren Vorgaben bewerten und ein entspre-
chendes Zertifikat erteilen. Eine Liste der zugelas-
senen Zertifizierungsstellen fiir Produkte findet sich
auf der Website der Schweizerischen Akkreditie-

rungsstelle. Eine externe Zertifizierung ist teuer, je-
doch hat man den Vorteil, dass man danach relativ
grosse Sicherheit hat, dass das autonome System
den gesetzlichen Anforderungen entspricht.

6. Braucht mein autonomes System
eine CE-Kennzeichnung Schweiz?

Fiir die Schweiz wird die CE-Kennzeichnung grund-
sdtzlich nicht verlangt. Sieht die sektorspezifische
Gesetzgebung in der Schweiz eine Konformitdts-
kennzeichnung vor, kann das CE-Kennzeichen aber
alternativ zum Schweizer Konformitdtszeichen
angebracht werden. Wer ein autonomes System in
der Schweiz und zu einem spdteren Zeitpunkt auch
in der EU auf den Markt bringen méchte, sollte sich
Uberlegen, bereits von Anfang an eine CE-Zertifizie-
rung anzustreben.


https://www.switec.info/
https://www.switec.info/
https://www.zh.ch/de/wirtschaft-arbeit/wirtschaftsstandort/wirtschaftszweige/hightech.html
https://www.zh.ch/de/wirtschaft-arbeit/wirtschaftsstandort/wirtschaftszweige/hightech.html
https://www.sas.admin.ch/sas/de/home/akkreditiertestellen.html
https://www.sas.admin.ch/sas/de/home/akkreditiertestellen.html
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Die CE-Kennzeichnung kann durch den
Hersteller selbst angebracht werden. Der Hersteller
nimmt dazu eine Konformitdtsbewertung seines
Produkts vor (oder ladsst eine solche vornehmen), um
zu gewdhrleisten, dass sein Produkt den geltenden
Anforderungen entspricht. Wenn dies der Fall ist,
erstellt er eine Konformitdtserkldrung und bringt die
CE-Kennzeichnung an.

Welche Voraussetzungen erfiillt sein miissen,
damit ein Produkt eine CE-Kennzeichnung tragen
kann, bestimmen die einzelnen EU-Harmonisie-
rungsrichtlinien. Eine Ubersicht liber die verschiede-
nen technischen Harmonisierungsrichtlinien findet
sich auf der Website der EU.

7.Wenn ich etwas ergdnze, muss ich
dann das gesamte System neu priifen
lassen?

Grundsatzlich ja. Die Vorschriften aus der Produk-
tesicherheit gelten auch fiir modifizierte Produkte,
wiederaufbereitete oder gebrauchte Produkte. Ent-
sprechend muss auch eine allfdllige Zertifizierung
neu Uberprift werden.

8. Entwickle ich die Komponenten fiir
meine Systeme selbst, oder verwende
ich besser bereits zertifizierte
Komponenten?

Durch die Verwendung von bereits zertifizierten
Komponenten entfdllt oftmals ein wesentlicher
Aufwand fiir die Zertifizierung und die Konformi-
tatsbewertung. Der Fokus richtet sich in diesem Fall
mehr auf die Frage, ob die zertifizierte Komponente
(bspw. ein eingekaufter Lidar-Sensor) mit dem Ge-
samtsystem kompatibel ist. Der Nachteil besteht vor
allem darin, dass bereits zertifizierte Komponenten
standardisiert sind und insbesondere im Hardware-
Design die Flexibilitat einschrdnken kénnen.

9. Wenn ich mein autonomes System
bereits in der EU in Verkehr gebracht
habe, brauche ich dann eine erneute
Priifung in der Schweiz?
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Nein, im Bereich von Maschinen geniigt im Allge-
meinen das rechtmdssige Inverkehrbringen eines
Produkts in der EU, damit das Produkt auch in der
Schweiz vertrieben werden kann.

10. Mein autonomes System kommuni-
ziert liber Funk. Gibt es Besonderes zu
beachten?

Funk ist die Ubertragung von drahtlosen Signalen
Uber ein bestimmtes Frequenzspektrum. Wenn das
System einen Funksender und/oder Empfdnger ent-
halt, handelt es sich aus rechtlicher Sicht um eine
Funkanlage. Fiir Funkanlagen gelten spezielle Vor-
aussetzungen fiir den Marktzugang (Anbieten, Ver-
kaufen, Verleihen, Inverkehrbringen), z.B. mit Bezug
auf die Sicherheit. Zudem muss eine Konformitdts-
bewertung vorgenommen werden. Das Bundesamt
fiir Kommunikation (BAKOM) ist die Aufsichtsbehor-
de und zustdndig fiir die Erteilung einer Konzession.

Weitere Informationen finden sich auf der
Website des BAKOM.

Bei einer Steuerung liber Bluetooth ist keine
Konzession notwendig, weil fiir die Ubertragung

ein offener Kommunikationsstandard genutzt wird.
Auch die Ubertragung tiber WLAN ist konzessionslos
moglich.

Zusatzlich sind bei allen Arten von elektri-
schen und elektronischen Produkten und Funkan-
langen die Vorschriften zur elektromagnetischen
Vertrdglichkeit zu beachten.

1. Welche Vorgaben gibt es beziiglich
der technischen Dokumentation?

Grundsdtzlich muss der Inverkehrbringer ab dem
Zeitpunkt des Inverkehrbringens und mindestens
wdhrend zehn Jahren ab der Herstellung alle erfor-
derlichen technischen Unterlagen sowie die Kon-
formitatsbewertung beibringen und bereithalten
konnen.

Fiir Hersteller besteht oft ein Spannungsfeld
zwischen einer moglichst vollstdndigen Dokumenta-
tion aller technischen Spezifikationen auf der einen
Seite und der Geschwindigkeit der Produktentwick-
lung auf der anderen Seite. Idealerweise sind alle
Entwicklungsschritte umfangreich dokumentiert und


https://single-market-economy.ec.europa.eu/single-market/ce-marking/manufacturers_en
https://www.bakom.admin.ch/bakom/de/home/geraete-anlagen/marktzugang-funkanlagen/voraussetzungen.html
https://fedlex.data.admin.ch/filestore/fedlex.data.admin.ch/eli/cc/2016/18/20220101/de/pdf-a/fedlex-data-admin-ch-eli-cc-2016-18-20220101-de-pdf-a-1.pdf
https://fedlex.data.admin.ch/filestore/fedlex.data.admin.ch/eli/cc/2016/18/20220101/de/pdf-a/fedlex-data-admin-ch-eli-cc-2016-18-20220101-de-pdf-a-1.pdf
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die technische Dokumentation immer auf dem neus-
ten Stand. Oft ist es viel aufwendiger, die vorgenom-
menen Schritte nachtrdglich zu dokumentieren. Und
spdtestens beim Zeitpunkt des Inverkehrbringens
muss die technische Dokumentation von Gesetzes
wegen vollstdndig verfligbar sein.

12. Welche Informationen muss eine
Gebrauchsanleitung enthalten?

Die Konformit&tserkldrung verlangt, dass die Ge-
brauchsanleitung (auch Betriebs-, Bedienungs- oder
Wartungsanleitungen) sowie die Sicherheitsinforma-
tionen zum Produkt in der schweizerischen Amts-
sprache des Landesteiles abgefasst sind, in dem
das Produkt voraussichtlich verwendet wird. Zudem
missen die Informationen leicht verstdndlich sein.
Weil sich nie alle Risiken eines Produkts vollstdndig
eliminieren lassen, muss die Gebrauchsanleitung
zudem alle sicherheitsrelevanten Informationen
enthalten, d.h. der Benutzer muss insbesondere
Uber die Restrisiken aufgekldrt werden. Wenn sich
die Restrisiken nur durch eine spezielle Ausbildung,
Einarbeitung oder persénliche Schutzausriistung
beseitigen lassen, ist auch dies in der Betriebsanlei-
tung zu erldutern.

Grundsdtzlich muss die Gebrauchsanleitung
von den Nutzenden nicht unterschrieben werden. In
den Fdllen, in denen bei der Bedienung eines auto-
nomen Systems besondere (Sicherheits-)Vorgaben
beachtet werden miissen, kann eine Unterschrift
moglicherweise helfen, um darzulegen, dass man
den Nutzenden (iber die korrekte Bedienung infor-
miert hat und er sich auch verpflichtet hat, die Vor-
gaben jederzeit einzuhalten.

13. Welche Pflichten habe ich, nachdem
ich das Produkt in Verkehr gebracht
habe?

Das Produktesicherheitsgesetz definiert gewisse
Pflichten nach dem Inverkehrbringen, insbesondere
ist eine aktive Marktbeobachtung der Sicherheitsas-
pekte des autonomen Systems durchzufiihren. Das
Produkt ist wdhrend der gesamten Gebrauchsdauer
zu Uberwachen.
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Zulassung: Fahren

auf offentlichen

Strassen

1. Mein autonomes System soll auch auf
offentlichen Strassen unterwegs sein.
Ist das moglich?

Damit ein autonomes System auf einer 6ffentlichen
Strasse unterwegs sein darf, muss es als Motor-
fahrzeug zugelassen werden. Fiir nicht serienmdssig
hergestellte Fohrzeuge muss eine eigene Zulassung
eingeholt werden. Dies kann sehr ressourcen- und
zeitintensiv sein. Fir Start-ups und kleine Hersteller,
die Uber sehr limitierte Ressourcen verfiigen, stellt
sich die Frage, ob das Einholen einer Zulassung fiir
autonome Systeme auf 6ffentlichen Strassen realis-
tisch ist. Wenn das automatisierte Fahren nicht stra-
tegisch zentral ist, sollte eine umfassende Kosten-
Nutzen-Analyse stattfinden, da die regulatorische
Komplexitdt fiir autonome Systeme auf 6ffentlichen
Strassen drastisch steigt.

Strassen sind die von Motorfahrzeugen, mo-
torlosen Fahrzeugen oder Fussgdngern benutzten
Verkehrsfldchen. Erfasst werden sémtliche Fldchen,
die dem Verkehr dienen oder als Verkehrsfléche ge-
eignet sind. Dazu gehdren neben den eigentlichen
Verkehrswegen auch Pldtze, Briicken oder Unterfiih-
rungen, ja sogar Wander- und Waldwege, Pfade auf
freiem Feld, Ski- und Schlittenpisten oder zugefrore-
ne Gewdsser, sofern sie tatsdchlich als Verkehrsfla-
che benutzt werden bzw. als solche benutzbar sind.
Auch Wald und Weiden gelten grundsdtzlich als
offentlich, soweit sie frei zugdnglich sind.

2. Welche Stufen von Automatisierung
bzw. Autonomie lassen sich
unterscheiden?

Gemdss dem Verband fiir Automobilindustrie und
dem ASTRA lassen sich verschiedene Stufen der Au-
tomatisierung unterscheiden. Der Begriff autonomes
Fahren wird dort nicht verwendet. Aus rechtlicher
und technologischer Sicht von besonderem Inter-
esse sind die Stufen 3 bis 5. Bei diesen lbergibt der
Fahrer die Verantwortung liber das Fahrzeug unter
bestimmten Bedingungen bzw. dauerhaft an eine
«Maschine». Im Rahmen der Revision des SVG soll
eine rechtliche Grundlage eingefiihrt werden, um
Fahrzeuge der Stufen 3 bis 5 einfacher zuzulassen.

3. Braucht es eine Zulassung oder eine
Bewilligung fiir ein autonomes System?

Eine Genehmigung ist notwendig, wenn es sich beim
autonomen System um ein Motorfahrzeug im Sinne
des SVG handelt, d.h. um ein Fahrzeug mit eigenem
Antrieb, das auf dem Erdboden unabhdngig von
Schienen fortbewegt wird.

4. Mein autonomes System hat bereits
eine Zulassung im Ausland, brauche
ich trotzdem eine Zulassung fiir die
Schweiz?

Fast alle in die Schweiz importierten Motorfahrzeu-
ge sind zulassungspflichtig (Ausnahmen: leichte
Motorfahrrdder, Elektrorollstiihle mit einer zul&ssi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit von 10 km/h). Aufgrund
des «Mutual Recognition Agreements» mit der EU
werden Fahrzeuge, die bereits im EU-Ausland zu-
gelassen wurden, auch in der Schweiz zugelassen.
Die fiir die Homologation, d.h. fiir die Erteilung der
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Zulassung von Fahrzeugen zustdndige Stelle ist das
ASTRA.

Wenn eine Zulassung in einem Nicht-EU-
Staat vorliegt, sind allfdllige mit diesen Staaten
bestehende gegenseitige Anerkennungsiiberein-
kommen zu beachten.

5. Welche Konsequenz hat die Geneh-
migung auf das autonome System?

Mit der Zulassung erhdlt das autonome System eine
Nummer. Zudem gilt ein Versicherungsobligato-
rium, d.h. jedes Fahrzeug, das auf einer 6ffentlichen
Strasse unterwegs ist, muss eine Motorfahrzeughaft-
pflichtversicherung haben. Die Versicherung ist vom
Halter - und nicht vom Hersteller - abzuschliessen
und zu unterhalten.

é. Ist eine Versicherung dazu verpflich-
tet, mich aufzunehmen?

Ja. Wenn ein Motorfahrzeug zum Verkehr auf der
Strasse zugelassen ist, sind die Motofahrzeugversi-
cherungen verpflichtet, das Fahrzeug zu versichern.
Dies gilt auch, wenn das Fahrzeug liberwiegend auf
privaten Strassen unterwegs ist.

7. Gibt es die Moglichkeit
einer Ausnahmebewilligung?

Ja, das SVG sieht die Moglichkeit eines «Pilotver-
suchsy vor. Der Bundesrat hat die Moéglichkeit,
Ausnahmebewilligungen zur Durchfiihrung von Ver-
suchen mit automatisierten Fahrzeugen zu erteilen,
die sich bis zur gesetzlichen Regelung als notwendig
erweisen (Art. 106 Abs. 5 SVG). Die Voraussetzungen
fiir die Erteilung einer Ausnahmebewilligung sind
folgende:

« Generierung neuer Erkenntnisse im Hinblick auf
den Stand der Technik oder die Verwendung von
automatisierten Fahrzeugen bzw. Systemen;

» Darlegung der gesetzlichen Bestimmungen, die
beim Versuch nicht eingehalten werden konnen,
und Aufzeigen geeigneter Massnahmen zur Kom-
pensation;

« Vertretbarkeit und Verhdltnismdssigkeit des Rest-
risikos des Pilotversuchs aus Sicht des Bundes.
Das ASTRA hat dazu ein Merkblatt herausgegeben,

das weitere Informationen zu der erforderlichen
Fahrzeugtechnik, der Sicherheit und dem Verfah-
rensablauf enthdlt.

8. Mein System soll in der Lage sein,
autonom zu arbeiten, aber auch
manuell bedient zu werden (sog. Dual
Mode). Welche besonderen Vorschrif-
ten muss ich beachten?

Das Gesetz kennt dazu keine besonderen Vorschrif-
ten. Wenn das System auch manuell bedient wer-
den kann, besteht die Mdglichkeit, auf 6ffentlichen
Strassen im manuellen Modus zu fahren, z.B. von
einem Feld aufs andere liber einen &ffentlichen Weg.
Dies macht eine Zulassung oft einfacher.

«In Zukunft ist es denkbar,
dass ein Operator mehrere
Fahrzeuge gleichzeitig
uberwacht.»

Benno Nager, Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)

9. Was ist zu beachten, wenn mein
autonomes System per Tele-Operation
liber die 6ffentliche Strasse gefahren
wird?

Das heutige Strassenverkehrsrecht geht davon aus,
dass ein Fahrzeugfiihrer physisch im Fahrzeug an-
wesend ist. Jedoch ist die Fahrzeugfiihrung mittels
Tele-Operation nicht ausgeschlossen, solange ohne
Zeitverzogerung auf das Fahrzeug eingewirkt wer-
den kann. Die Strassenverkehrsregeln schreiben vor,
dass der Fiihrende sein Fahrzeug beherrschen muss,
d.h. jederzeit in der Lage sein muss, auf die jeweils
erforderliche Weise einzuwirken und auf jede Gefahr
ohne Zeitverlust geniigend schnell und zweckmdssig
zu reagieren. Wenn dies gewdhrleistet werden kann,
ist eine Fernsteuerung theoretisch zuldssig.
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10. Darf ein autonomes System auf
einer privaten Strasse fahren?

Auf privaten Strassen gilt das SVG nicht, entspre-
chend diirfte ein autonomes System auf einer pri-
vaten Strasse fahren. Eine allfdllige Haftung wiirde
sich bei einem zugelassenen Fahrzeug aber trotz-
dem nach dem SVG richten; haften wiirde in erster
Linie der Halter. Wenn sich das autonome System
auf dem privaten Boden eines Dritten befindet,
wiirde sich zusdtzlich die Frage nach einem allfalli-
gen (Mit-)Verschulden des Dritten stellen. Bei nicht
zugelassenen Fahrzeugen richtet sich die Haftung
nach den allgemeinen Grundsdtzen der Produkte-
haftpflicht und des OR.

1. Darf mein autonomes System auf
dem Trottoir oder auf Spazierwegen
unterwegs sein?

Grundsdatzlich gelten auch Trottoirs und Spazier-
wege als offentliche Strassen im Sinne des SVG, auf
denen keine autonomen Systeme unterwegs sein
dirfen. Wenn das autonome System auf dem Weg
von einem privaten Feld auf das ndchste einen Spa-
zierweg lberqueren muss, miisste dies in der Praxis
auf einem Anhdnger geschehen (vgl. dazu Kapitel I,
Frage 12).

12. Darf ein autonomes System auf einer
rein landwirtschaftlichen Fldche
(einem Acker) unterwegs sein?

Grundsitzlich sind Acker und Wiesen zur Heugewin-
nung von der Geltung des SVG ausgenommen. Auch
eine normale Wiese kann durch eine Umzdunung der
grundsatzlich 6ffentlichen Zugdnglichkeit entzogen
und damit von der Geltung des SVG ausgenommen
werden. Auf diesen Fldchen darf ein autonomes
System folglich unterwegs sein.

13. Mein autonomes System muss von
einem Einsatzgebiet (bspw. Acker oder
Sportfeld) zu einem anderen, wobei
eine 6ffentliche Strasse / ein 6ffent-
licher Weg iiberquert werden muss.
Welche Optionen habe ich?

Unter geltendem Recht bestehen dafiir zwei Mog-
lichkeiten. Bei der Ausgestaltung als Dual Mode,
wenn das Fahrzeug auch selbst fahren kann, kann
das Fahrzeug auf dem privaten Grund autonom un-
terwegs sein und anschliessend vom menschlichen
Lenker zum anderen Einsatzgebiet liber die 6ffentli-
che Strasse gefahren werden. Wenn das autonome
System nicht durch einen menschlichen Lenker ge-
steuert werden kann, muss es auf einem Anhdnger
oder auf einem Lastwagen von einem Einsatzgebiet
zum anderen transportiert werden.

14. Was ist, wenn ich eine
autonome Komponente in ein bereits
bestehendes Fahrzeug einbaue?

Wenn eine autonome Komponente auf ein bereits
bestehendes und zugelassenes Fahrzeug gebaut
wird, muss diese Anderung erneut durch das ASTRA
bzw. durch das Strassenverkehrsamt gepriift und
zugelassen werden, wenn das Fahrzeug auf 6ffentli-
chen Strassen unterwegs sein soll.

Aus strategischer Sicht wdhlen viele Herstel-
ler, die bestehende Fahrzeuge «autonomisiereny,
den Weg von strategischen Partnerschaften mit
grossen, traditionellen Produzenten (bspw. Trakto-
renhersteller). Dies erlaubt es, die technischen Ab-
Idufe noch spezifischer aufeinander abzustimmen
und den Zertifizierungsprozess als Gesamtsystem zu
durchlaufen.

15. Wie sieht die Regulierung von auto-
matisiertem Fahren in Zukunft aus?

Derzeit Iduft eine Revision des SVG. Diese hat unter
anderem das Ziel, die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen fiir das automatisierte Fahren zu vereinfachen.
Dem Bundesrat soll die Kompetenz zukommen,
festzulegen, inwiefern Fahrer von ihren Pflichten ent-
lastet und in welchem Rahmen autonome Fahrzeuge
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(unter Umstdnden mit Uberwachung) auf einzelnen
Teilstrecken verkehren konnen. Das ASTRA kann
Versuche mit automatisierten Fahrzeugen (Stufen 3
bis 5) bewilligen oder finanziell unterstiitzen. Diese
Kompetenz kann unter Umstdnden den Kantonen
delegiert werden. Die Versuche dienen der Gewin-
nung von neuen Erkenntnissen und sind entspre-
chend zu dokumentieren und so weit als moglich der
Offentlichkeit zur Verfiigung zu stellen.

Autonome Systeme | Innovation-Sandbox fir Kiinstliche Intelligenz

14



Datenschutz:

Umgang mit
Personendaten

1. Findet das Datenschutzgesetz auf
mein autonomes System Anwendung?

Das Datenschutzrecht kommt zur Anwendung, wenn
Personendaten bearbeitet werden. Unter Personen-
daten versteht man Angaben, die sich auf eine be-
stimmte oder bestimmbare Person beziehen. Klassi-
sche Personendaten sind Name und Geburtsdatum,
jedoch kann unter Umstdnden auch die IP-Adresse
einer Person ein Personendatum darstellen. Im Zu-
sammenhang mit autonomen Systemen konnen
Personendaten in zwei Situationen vorliegen: Einer-
seits, wenn das autonome System (zusdatzlich) manu-
ell gesteuert wird und das autonome System Daten
aufzeichnet, die Riickschliisse auf das Fahrverhalten
des Fahrers zulassen. Andererseits, und dies ist der
in der Praxis problematischere Fall, wenn das auto-
nome System zur Umgebungserkennung potenziell
Drittpersonen aufnimmt (bspw. mit einer Kamera).

Wenn keine Personendaten vorliegen, kommt
das Datenschutzgesetz nicht zur Anwendung. Das-
selbe gilt, wenn nachtrdglich der Personenbezug
entfernt wird (Anonymisierung). Anonymisierte Daten
unterliegen nicht mehr den Bestimmungen des
Datenschutzes. Dabei ist jedoch zu beachten, dass
eine Reidentifizierung mit den heutigen Mitteln rela-
tiv einfach moglich ist und deshalb nicht immer von
einer Anonymisierung ausgegangen werden kann.

Wenn Personendaten vorliegen, bedeutet
dies nicht, dass eine Datenbearbeitung nicht zu-
Iassig wdre. In der Schweiz ist die Datenbearbeitung
grundsdtzlich zuldssig, solange die Datenbearbei-
tungsgrundsdtze (vgl. dazu nachfolgend Kapitel Il1,
Frage 2) eingehalten werden.

2. Brauche ich einen Rechtfertigungs-
grund, um die Daten zu bearbeiten?

Nein, anders als im europdischen Recht bedarf es
nach Schweizer Recht keinen Rechtfertigungsgrund,
damit Daten bearbeitet werden diirfen, solange die
Datenschutzgrundsdtze eingehalten werden.

Der wichtigste Datenbearbeitungsgrundsatz
sind das Gebot der Zweckbindung. Daten diirfen nur
fiir den bei der Beschaffung angegebenen Zweck
oder den Zweck, der aus den Umstdnden ersichtlich
oder gesetzlich vorgesehen ist, bearbeitet werden.
Wenn ein autonomes System, das auf einem Sport-
platz unterwegs ist, nun Daten seiner Umgebung
aufzeichnet, um Hindernissen auszuweichen, diirfen
diese Daten nicht verwendet werden, um nachtrdg-
lich nachzuverfolgen, welche Personen sich auf dem
Sportplatz aufgehalten haben. Wichtig ist auch
das Prinzip der Verhdltnismdéssigkeit, das besagt,
dass nur diejenigen Daten beschafft und bearbeitet
werden diirfen, die geeignet und objektiv gesehen
erforderlich sind, um ein (legitimes) Ziel zu erreichen.
Nach der Bearbeitung sind die Daten unmittelbar zu
I6schen. Das autonome System im obigen Beispiel
darf nur die Daten aufzeichnen, die fiir das Erfassen
und Ausweichen von Hindernissen erforderlich sind,
und nicht noch die gesamte Umgebung. Zudem
diirfen die Daten nicht gespeichert werden, da sie
zu einem spdteren Zeitpunkt nicht mehr benotigt
werden. Einschldgig ist immer auch der Grundsatz
der Datensicherheit: Personendaten miissen mit-
tels geeigneter organisatorischer und technischer
Massnahmen vor jeder rechtswidrigen Bearbeitung
geschiitzt werden. Wenn Personendaten anfallen, ist
diesem Grundsatz besondere Beachtung zu schen-
ken, denn hier besteht oft ein Risiko.
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Im neuen Schweizer Datenschutzgesetz fin-
den sich nun auch die Grundsétze von «Privacy by
Design» und «Privacy by Default» (vgl. dazu Kapitel
1, Frage 3).

Nur wenn einer dieser Grundsdtze verletzt
ist, ist ein Rechtfertigungsgrund notwendig. Recht-
fertigungsgriinde sind rechtliche Vorgaben (z.B. im
Bereich gesetzlicher Aufbewahrungspflichten), die
Einwilligung der Betroffenen sowie liberwiegende
private und 6ffentliche Interessen.

«In vielen Projekten kann das
Anfallen von Personendaten
vermieden werden.»

Stephanie Volz, ITSL Universitdt Zirich

3. Was versteht man unter dem Prinzip
«Privacy by Design (and by Default)»?

Die Grundsdtze von «Privacy by Design» und «Priva-
cy by Default» verlangen die Einhaltung der folgen-
den Prinzipien:

1. Proaktiv statt reaktiv: Wichtig ist, dass man allfdl-
lige Risiken fiir den Datenschutz friihzeitig erkennt.
Dies ist einfacher, als wenn man erkannte Risiken
spdter eliminieren muss.

2. Datenschutz als Standard: Personendaten sind
standardmdssig zu schiitzen, bei Wahimaoglichkeiten
ist diejenige Variante zu wdhlen, die die Daten am
besten schiitzt («Privacy by Defaulty).

3. Datenschutz als Konzept: Datenschutz ist in allen
Phasen des Projekts zu beachten und von Anfang an
vollumfdnglich sicherzustellen.

4. Durchgdngige Sicherheit: Datensicherheit hat
hochste Relevanz und ist stdndig zu gewdhrleisten.
Zudem ist ein Verfahren fir allfdllige Loschungsan-
fragen zu implementieren.

5. Datenresidenz: Daten sind wenn moglich im Land
der betroffenen Datensubjekte, d.h. der Personen, die
die Daten betreffen, zu bearbeiten und zu speichern.

6. Transparenz und Verhdltnismdssigkeit: Die
Datenbearbeitung hat gegeniiber den betroffenen
Personen transparent zu erfolgen.

7. Respektieren der Privatsphdre: Die individuellen
Datenschutzinteressen sind durch Datenschutz-
richtlinien und -standards zu garantieren.

4. Wie ldsst sich «Privacy by Design»
praktisch umsetzen?

Bei autonomen Systemen Idsst sich der Grundsatz
von «Privacy by Design» in der Regel relativ einfach
umsetzen, weil selten die Bearbeitung von Personen-
daten zwingend notwendig ist. Personendaten fallen
in der Regel eher als «Beifang» an. Geeignete Mass-
nahmen zur Umsetzung von «Privacy by Design»
sind z.B. die Verwendung von Kameras mit geringer
Auflosung, was die Identifizierbarkeit von Personen
erschwert, oder die Verwendung von Technologien
wie Edge Computing.

5. Was muss ich aus datenschutzrecht-
licher Sicht beachten, wenn ich das
System mit einem Sensor ausstatte?

Zur Erkennung der Umgebung werden (teil-)auto-
nome Systeme hdufig mit Sensoren ausgeriistet, am
hdufigsten wird die sog. Lidar-Technologie verwen-
det. (Lidar steht fur Light Detection and Ranging
oder Light Imaging, Detection and Ranging.)
Obwohl ein Sensor vordergriindig auf die Aufnahme
der Umgebung ausgerichtet ist und nicht wie eine
Kamera Bilder aufzeichnet, ist es moglich, dass
auch Personendaten erfasst werden, z.B. wenn die
Umrisse oder das Bewegungsmuster einer Person
erkennbar ist. Wenn Personendaten aufgezeichnet
werden, sind die datenschutzrechtlichen Grundsat-
ze zu beachten (dazu oben Kapitel lll, Frage 2).

6. Was muss ich aus datenschutzrecht-
licher Sicht beachten, wenn ich das
System mit einer Kamera ausriiste?

Grundsdatzlich ist bei Kameras darauf zu achten,
dass die Kamera mdglichst wenig bis gar keine
Personendaten aufnimmt, d.h., die Bilder sollten eine
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Schdrfe haben, die eine Erkennung des Gesichts
nicht méglich macht.

Sollte im Einzelfall eine Kamera verwendet
werden (miissen), welche die Identifizierung von
natiirlichen Personen ermaoglicht, sind die daten-
schutzrechtlichen Vorgaben zu beachten. Insbe-
sondere darf die Datenbearbeitung nicht dariiber
hinausgehen, was erforderlich ist, um z.B. das auto-
nome System aus der Ferne zu Giberwachen bzw.
wieder in Gang zu bringen. Falls ein solches System
auf 6ffentlich zugdnglichem Geldnde unterwegs ist,
ist es auch ratsam, dass die Passanten durch gut
sichtbare Hinweise darauf aufmerksam gemacht
werden.

7. Angenommen, ein autonomes System
wird im Auftrag der Verwaltung ein-
gesetzt. Gibt es in diesem Fall etwas
Spezielles zu beachten?

Wenn die Verwaltung Personendaten bearbeitet,
gelten einige Besonderheiten. Die Datenbearbei-
tung durch den Staat bedarf immer einer recht-
lichen Grundlage. Je nachdem, ob die kantonale
Verwaltung oder die Bundesverwaltung Daten
bearbeitet, kommt auch eine andere Rechtsgrund-
lage zur Anwendung. Fiir Datenbearbeitungen von
kantonalen Behérden gelten die kantonalen Daten-
schutzgesetze, im Kanton Ziirich das Informations-
und Datenschutzgesetz (IDG). Fiir Bundesbehdrden
gilt das Bundesgesetz liber den Datenschutz (DSG),
wobei einige Sonderbestimmungen zu beachten
sind.
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Haftung: Wer ist

verantwortlich, falls
etwas passiert?

1. Wer haftet, wenn das autonome
System einen Schaden verursacht?

Je nachdem, wann und wo ein Schaden passiert,
kommen andere Haftungsregime zur Anwendung.
Besteht zwischen Schddiger und dem Geschddigten
ein vertragliches Verhdltnis, kann eine vertragliche
Haftung zum Zug kommen. Falls ein autonomes
System einen aussenstehenden Dritten schéddigt,
kommen in der Regel die Bestimmungen der Ge-
schéftsherrenhaftung (OR 55), die Produktehaft-
pflicht, allenfalls die Werkeigentiimerhaftung (OR
58) oder subsididr die allgemeine Verschuldenshaf-
tung (OR 41) zur Anwendung. Wenn ein autonomes
System, das als Motorfahrzeug zugelassen ist, einen
Schaden verursacht, kann die Motorfahrzeughaft-
pflicht greifen (58 SVG).

2. Wann greift die vertragliche
Haftung?

Eine Haftung aus Vertrag kommt infrage, wenn zwi-
schen dem Hersteller und der geschddigten Person
ein Vertrag besteht. Dies diirfte in der Regel ein
Kauf- oder ein Werkvertrag sein. Wenn ein autono-
mes System einen Schaden verursacht, diirfte in der
Regel eine Vertragsverletzung vorliegen. Oft werden
die spezifischen Bedingungen, unter denen Scha-
denersatz aus Vertrag gefordert werden kann, im
Vertrag festgelegt. Als Hersteller eines autonomen
Systems kann es empfehlenswert sein, die Haftung
soweit als moglich auszuschliessen.

(DG

3. Was regelt die Produktehaftpflicht?

Fur Schaden, die durch ein fehlerhaftes Produkt
verursacht werden, haftet grundsdtzlich die her-
stellende Person. Die Rechtsgrundlage findet sich im
Produktehaftpflichtgesetz (PrHG), das zur Anwen-
dung kommt, wenn eine Person getdtet oder verletzt
wird oder wenn eine Sache beschddigt oder zerstort
wird, die gewdhnlich dem privaten Gebrauch dient.
Nicht vom PrHG erfasst sind Schdden am fehlerhaf-
ten Produkt, sprich am autonomen System selbst,
Sch&den an gewerblich genutzten Sachen (Schéden
in einer Fabrikhalle) und reine Vermdgensschdden
(Umsatzeinbussen, z.B. wenn ein Fussballspiel auf-
grund des fehlerhaften Systems nicht durchgefiihrt
werden kann).

Folglich kommt das PrHG im Zusammen-
hang mit den vorliegend untersuchten autonomen
Systemen nur dann zur Anwendung, wenn eine
Person verletzt wird oder es zu Schdden an privaten
Gegenstdnden (z.B. einem Fahrrad eines Passanten)
oder eines Tieres kommt (zu den Tieren nachfolgend
Kapitel IV, Frage 9).

Ein Fehler an einem Produkt liegt vor, wenn
es nicht die Sicherheit bietet, die die Nutzenden,
unter Berlicksichtigung aller Umstdnde, berechtig-
terweise erwarten diirfen. Wesentlich dafiir ist die
Sicherheitserwartung, die Gestaltung des Produkts
und die dazugehorige Beschreibung, allfdllige
Gebrauchs- und Gefahrenhinweise. Die Haftung
entfdllt bei einem missbrduchlichen Einsatz des
Produkts.

Zu beachten ist, dass sich die Berufung auf
das PrHG nur bei grésseren Schdden lohnt, da die
geschddigte Person einen Selbstbehalt von derzeit
CHF 900.- zu tragen hat.
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Haftung: Wer ist verantwortlich, falls etwas passiert?

Die Produktehaftpflicht ist ein Teil der
Betriebshaftpflicht und wird in der Regel versichert.

4. Wann kommt die sog.
Geschdftsherrenhaftung (Art. 55 OR)
zur Anwendung?

Nach Art. 55 Abs. 1 OR haftet der Geschdaftsherr, d.h.
der Trdger des Geschdftsbetriebs, fiir den Schaden,
den seine Arbeitnehmenden oder Hilfspersonen in
Ausilibung ihrer dienstlichen oder geschdftlichen
Verrichtungen verursacht haben, wenn er nicht
nachweist, dass er alle nach den Umstdnden ge-
botene Sorgfalt angewendet hat, um einen Schaden
dieser Art zu verhuten, oder dass der Schaden auch
bei Anwendung dieser Sorgfalt eingetreten wdre.

Das Bundesgericht hat entschieden, dass
die Geschdftsherrenhaftung auch zur Anwendung
kommt, wenn ein Geschdftsherr unter Beizug von
Hilfspersonen in seinem Betrieb ein Produkt herstellt
oder dieses vertreibt. Er kann sich von der Haftung
befreien, wenn er nachweist, dass er seinen Betrieb
bzw. die Abldufe zweckmdssig organisiert hat. Dazu
gehdren auch die (Schluss-)Kontrolle der von ihm
vertriebenen Erzeugnisse und die Minimierung des
Risikos der von ihm vertriebenen Produkte, um Schda-
digungsrisiken so gut wie maéglich auszuschliessen.
Dies gilt auch fiir autonome Systeme: Wenn der
Hersteller oder Vertreiber ein autonomes System auf
den Markt bringen méchte, muss er die Risiken so
gut wie moglich ausschliessen.

Die Geschdftsherrenhaftung kann immer
dann zum Einsatz kommen, wenn allfdllige Schdden
nicht durch das PrHG gedeckt sind, so z.B. fiir Scha-
den am Produkt selbst oder Schdden an gewerblich
genutzten Sachen.

5. Wann kommt die allgemeine Ver-
schuldenshaftung nach Art. 41 OR zur
Anwendung?

Die allgemeine Verschuldenshaftung nach Art. 41
OR ist die subsididre Haftung, die zur Anwendung
kommt, wenn keine andere Vorschrift greift oder
wenn eine Haftungsliicke besteht. Vorausgesetzt ist
ein Verschulden des Haftpflichtigen, d.h., die haft-
pflichtige Person muss mindestens vorsdtzlich oder

fahrldssig gehandelt haben. Fahrldssig handelt eine
Person, die es an der erforderlichen Sorgfalt man-
geln Iasst.

6. Wann kommt die Motorfahrzeughaft-
pflicht zur Anwendung?

Bei Schaden, die durch den Betrieb eines Motor-
fahrzeuges verursacht werden, greift die Kausalhaf-
tung nach Art. 58 Abs. 1 SVG, d.h., fiir die Haftpflicht
ist kein Verschulden vorausgesetzt. Die Haftung
greift jedoch nur bei Personen- oder Sachschaden.
Gedeckt sind aber auch gewisse vorprozessuale
Anwaltskosten, nicht aber sonstige Vermégensschd-
den.

Fir die Anwendung der Haftung muss sich
das Fahrzeug in Betrieb befinden, d.h., die maschi-
nellen Einrichtungen im Zusammenhang mit der
Fortbewegung miissen in Gebrauch sein. Verein-
facht gesagt, muss das Fahrzeug (selbststandig)
fahren. Wenn sich das Fahrzeug nicht in Betrieb
befindet, greift Art. 58 Abs. 2 SVG. Die Norm besagt,
dass der Halter entweder bei Verschulden haftet
oder aber, wenn das Fahrzeug fehlerhaft beschaffen
ist.

Der Schaden, der durch den Betrieb eines
Motofahrzeuges verursacht wird, ist durch die obli-
gatorische Fahrzeugversicherung gedeckt.

«Versicherungen sind ver-
pflichtet, die Chancen und
Gefahren neuartiger Risiken
abzuwdgen.»

Patrick Graber, Zirich Versicherungen

7. In welchen Fdllen kann die Versiche-
rung einen Teil des Schadens auf den
Halter bzw. den Fahrer iiberwdlzen?

Wenn jemand einen Schaden grobfahrldssig ver-
ursacht, d.h., wenn er die grundlegenden Vorsichts-
gebote nicht beachtet, die jeder Mensch mit Ver-
stand in der gleichen Lage und unter den gleichen
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Haftung: Wer ist verantwortlich, falls etwas passiert?

Umstdnden befolgt hdtte, um einen voraussehbaren schriften, z.B. fir den Wald, die Fischerei oder tiber
Schaden zu vermeiden, kann die Versicherung in den Heimatschutz, die nicht in erster Linie, aber
gewissen Umfang Regress nehmen, d.h., die versi- auch Tiere schiitzen und die unter Umstdnden be-
cherte Person muss einen Teil des Schadens selbst achtet werden miissen.

Da Interaktionen zwischen autonomen Syste-

bezahlen. Wie gross dieser Teil ist, hdngt davon ab,

wie gross das Verschulden ist. men und Tieren ein relativ neues Phdnomen darstel-

len, gibt es noch wenig Vorschriften. Im Abschnitt
«Empfehlungen» werden deshalb einige Massnah-
8. Kann ich mich vertraglich von der men vorgeschlagen.

Haftung befreien?

Grundsdatzlich besteht die Moglichkeit, sich von
der Haftung zu befreien oder diese zumindest ein-
zuschrdnken. Dies geschieht in der Regel durch
entsprechende Klauseln in einem Vertrag. Wenn
das autonome System verkauft wird, kann eine
entsprechende Klausel in den Kaufvertrag auf-
genommen werden. Haufig werden Bestimmungen
zum Haftungsausschluss auch in den allgemeinen
Geschdftsbedingungen untergebracht. In diesem
Fall empfiehlt es sich aber, den Kdufer explizit auf
die Klausel aufmerksam zu machen, weil sie sonst
moglicherweise keine Wirkung erlangt.

Das Gesetz sieht aber verschiedene Ein-
schrdnkungen vor. Keine Freizeichnung, d.h. die
Befreiung von Haftung, ist moglich fiir Absicht oder
grobe Fahrldssigkeit oder bei der Haftung fiir Hilfs-
personen. Auch eine Freizeichnung fiir Personen-
schdden wird als unzuldssig angesehen.

Zudem gibt es verschiedene Gesetze, von
denen man sich nicht freizeichnen kann, so z.B. von
der Produktehaftpflicht (Art. 8 PrHG) oder der Mo-
torfahrzeughalterhaftpflicht (Art. 87 SVG).

9. Muss ich im Hinblick auf tierschutz-
rechtliche Bestimmungen etwas
beachten?

Nach dem geltenden Tierschutzgesetz, das auf Wir-
beltiere Anwendung findet, diirfen keine Tiere miss-
handelt, vernachldssigt, unnétig liberanstrengt oder
in ihrer Wiirde auf andere Weise missachtet werden.
Ansonsten droht eine strafrechtliche Verfolgung.

Von Gesetzes wegen gelten Tiere als Sachen. Wenn
Tiere durch ein autonomes System verletzt wer-

den, gilt dies grundsdtzlich als Sachbeschddigung.
Jedoch gibt es gewisse verwaltungsrechtliche Vor-
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v.

Welche Entwicklungen <> >

sind auf EU-Ebene
vorgesehen?

1. Welche Regeln werden derzeit auf
EU-Ebene diskutiert?

Auf Ebene der EU sind derzeit verschiedene Geset-
zesdnderungen am Laufen, die fiir Hersteller von
autonomen Systemen relevant werden kénnten:
KI-Verordnung: Die Verordnung soll KI-Systeme im
Allgemeinen regulieren. Unterschieden werden ver-
schiedene Stufen von Kl-Systemen:

1. Verbotene KI-Systeme (Art. 5 KI-E),

2. Hochrisikosysteme (Art. 6-51KI-E),

3. Systeme mit geringem Risiko (Art. 52 KI-E)

4. Systeme mit einem minimalen Risiko (Art. 69 KI-E)

Fir Hochrisikosysteme finden sich relativ umfassen-
de Vorgaben, die beachtet werden miissen.

Richtlinie liber KI-Haftung: Mit der Richtlinie tiber
KI-Haftung werden spezifische Vorschriften fiir
Schdden eingefiihrt, die durch KI-Systeme verur-
sacht werden.

Cybersicherheitsverordnung fiir Produkte mit
digitalen Elementen: In der geplanten Cybersi-
cherheitsverordnung werden verbindliche Regeln
fiir Produkte mit digitalen Elementen wahrend des
gesamten Lebenszyklus festgelegt.

Produkthaftungsrichtlinie: Die Produkthaftungs-
richtlinie regelt die Haftung fiir alle denkbaren
Produkte, inklusive Software. Auch Schdden, die
durch Software oder KI-Systeme verursacht wurden,
werden erfasst.

Verordnung iiber Maschinenprodukte: Mit der Ver-
offentlichung eines ersten Entwurfs zu einer Maschi-
nenverordnung am 21. April 2021 wird eine Totalre-
vision der geltenden Maschinenrichtlinie (2006/42/
EG) angestrebt mit dem Ziel, Risiken von Maschinen-
produkten, die ein KI-System enthalten, besser zu
erfassen.

2. Welche Auswirkungen hat die
EU-Regulierung auf die Schweiz?

Wie sich die Regulierung auf Ebene der EU auf die
Schweiz auswirkt, hdngt vom jeweiligen Bereich
ab. Aufgrund der engen Beziehungen im Bereich
des Warenverkehrs ist davon auszugehen, dass

die produktspezifischen Regelungen, z.B. die Haf-
tungsregeln, weitgehend libernommen werden, um
keine Hindernisse fiir den Import und den Export
von Gitern zu schaffen. Die MaschV in der Schweiz
verweist direkt auf die Maschinenrichtlinie der EU,
entsprechend werden auch diese Anderungen in der
Schweiz Wirkung entfalten.

Mehr Spielraum besteht bei allgemeinen The-
men wie den Vorgaben fiir KI. Hier wird die Schweiz
voraussichtlich einen eigenen Weg gehen; so ist es
eher unwahrscheinlich, dass es ein horizontales Kl-
Gesetz wie in der EU geben wird. Weil sich Hersteller,
die ihre Produkte auch in der EU auf den Markt brin-
gen mochten, an die EU-Regeln zu halten haben,
wird der Einfluss faktisch jedoch gross sein.
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Empfehlungen o [

Sandbox-Teams

1. Neue Art von Bewilligungen priifen
Flr autonome Systeme, die auf 6ffentlichen We-
gen sehr kurze Distanzen mit Gusserst niedriger
Geschwindigkeit zuriicklegen (bspw. bei Uberque-
rung von Spaziergdngerwegen), gelten aktuell sehr
strenge Vorschriften. Deshalb ist es derzeit sinnvoll,
diese kurzen Abschnitte entweder als Dual-Mode-
Fahrzeug mit Lenkung durch einen Fahrzeughalter
zu Uberqueren oder das autonome System auf einen
Anhdnger zu verladen. Fiir viele Hersteller, die nicht
auf den Waren- oder Personentransport speziali-
siert sind, sind diese beiden Optionen nicht wirklich
praktikabel.

Aus Sicht des Sandbox-Teams schrdnkt die
geltende Gesetzeslage die Entwicklung zu fest ein.
Wiinschenswert wdren klar umschriebene Mdglich-
keiten fiir eine neue Art von Bewilligungen fiir auto-
nome Systeme, die nur kurze und klar umschriebene
Teilstrecken auf 6ffentlichen Strassen zurilicklegen.
Um Drittpersonen und weitere Parteien zu schiitzen,
kénnte man die Nutzenden von autonomen Syste-
men zur Einhaltung von strengen Sicherheitsvor-
kehrungen verpflichten, z.B. zu einer gut sichtbaren
Kennzeichnung oder Absperrung, wo dies méglich
ist.

2. Identifikation von Maschinenrichtli-
nien und Normen erleichtern

Fiir Hersteller ist es oftmals unklar, welche Normen
fiir das eigene Unternehmen relevant sind bzw. wie
man zeitgerecht von neuen Normen erfdhrt. Dies
erweist sich in der Praxis oft als das grosste Hinder-
nis eines innovativen Herstellers eines autonomen
Systems.

Aus Sicht des Sandbox-Teams wdre es sehr
gewinnbringend, wenn Normierungsgesellschaften
noch enger mit externen Priifungsstellen und Behor-
den zusammenarbeiten wiirden, um ein standardi-
siertes und niederschwelliges Angebot fir Hersteller
ins Leben zu rufen. Ein mit geringen Kosten ver-
bundener Consulting-Service zur Identifikation von
relevanten Normen wadre fiir die betroffenen Herstel-
ler eine grosse Erleichterung. Hilfreich kénnte zudem
ein Subscription-Modell fiir Hersteller mit dhnlichen
Fragestellungen sein, damit diese auf dem aktuel-
len Stand bleiben und ihre Produkte an die neusten
Normen anpassen kénnen. Bis dahin empfiehlt es
sich, in Firmennetzwerken und Vereinen mitzuwirken,
um aus den Erfahrungen von anderen Unternehmen
zu lernen und Wissen auszutauschen.

3. Zugang zu Behorden erméglichen

Aktuell wird der Zugang zu &ffentlichen Behorden
durch die Hersteller oftmals als schwierig empfun-
den.

Aus Sicht des Sandbox-Teams liesse sich das
Problem durch regelmdssige Round-Table-Gesprd-
che zwischen Behérden und Herstellern, an denen
offene Fragen diskutiert werden kénnen, einfach
beheben. Primdres Ziel wdre hier nicht die definitive
Kldrung von herstellerspezifischen Fragen, sondern
der institutionalisierte Austausch und Know-how-
Transfer. Wichtig wdre dabei, dass diese Round-Ta-
ble-Gesprdche interdisziplindr stattfdnden und die
behdérdeniibergreifenden Schnittstellen berilicksich-
tigt wiirden.
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Empfehlungen des Sandbox-Teams

4. Kamera-Labels einfiihren

Viele Kamerasysteme, die auf autonomen Systemen
installiert werden, sind nicht auf personenbezogene
Daten angewiesen. In der 6ffentlichen Wahrneh-
mung werden die meisten Kameras allerdings unab-
hdngig von ihrer Funktionalitat kritisch betrachtet.

Aus Sicht des Sandbox-Teams wdre eine
klare Kennzeichnung von Kameras, die gar keine
personenbezogenen Daten aufnehmen (bspw. auf-
grund der tiefen Auflésung) sinnvoll. Dadurch liesse
sich das Vertrauen in autonome Systeme steigern.
Denkbar wdre ein Label, um Kamerasysteme, die
umfangreiche Privacy-by-Design-Kriterien erfiillen,
erkennbar zu machen.

5. Tier-Maschinen-Interaktionen
beriicksichtigen

Immer mehr autonome Systeme werden kiinftig mit
Tieren in Kontakt kommen. Tierschutzrechtliche
Uberlegungen sind in diesem Kontext nur selten in
die Regulierung eingeflossen.

Aus Sicht des Sandbox-Teams ist es emp-
fehlenswert, dass die Hersteller von autonomen
Systemen selbst darauf bedacht sind, Massnahmen
zum Schutz von Tieren zu ergreifen. Auch dies kann
in der Bevolkerung die Akzeptanz von autonomen
Systemen fordern. In Gebieten, in denen viele Tiere
prdsent sind, konnten von Machine-Learning unter-
stitzte Warmebildkameras zum Einsatz kommen,
um gefdhrliche Interaktionen zwischen Maschinen
und Tieren zu vermeiden. Unter Umstdnden wiirden
dazu auch Kamerasysteme eingesetzt, die Perso-
nendaten aufnehmen. Wichtig ist deshalb, dass die
Forderungen nach Privatsphdre von Menschen und
der Tierschutz gegeneinander abgewogen werden.
Auch in diesem Bereich sind technische Losungen
denkbar: Optische Sensoren, die nur die Umrisse er-
kennen, kénnten zur Identifikation von Tieren einge-
setzt werden, ohne dass Personendaten entstehen.
Die Umwandlung der visuellen Daten auf den Kame-
ras selbst wdre eine Méglichkeit, um das Bediirfnis
nach Datenschutz mit ethisch vertretbaren Tier-Ma-
schinen-Interaktionen zu verbinden.

«Eine zukunftsgerichtete
Regulierung schafft klare
Rahmenbedingungen fir
Innovation.»

Raphael von Thiessen, Leiter Innovation-Sandbox fiir K

6. Bevolkerungsdialog und
Akzeptanz fordern

Der Einsatz von autonomen Systemen im 6ffentli-
chen Raum wird kiinftig zunehmen. Dort kommen
die Systeme immer &fter mit der Bevélkerung in
Kontakt. Um das Verstdndnis und die Akzeptanz fiir
autonome Systeme in der Offentlichkeit zu stdr-

ken, empfiehlt das Sandbox-Team die Entwicklung
von Zonen oder Parks, in denen Menschen in einer
edukativen und spielerischen Art mit Maschinen
interagieren kénnen. Dadurch lassen sich Heraus-
forderungen und Widerstdnde aus der Bevélkerung
friihzeitig antizipieren. Interdisziplindre Teams kdn-
nen im Anschluss technologische und regulatorische
Losungen entwickeln, um die identifizierten Proble-
me anzugehen. Dariiber hinaus kdnnte in der breiten
Offentlichkeit ein Grundverstdndnis gefordert wer-
den, indem das Thema autonome Systeme vermehrt
auf verschiedenen Bildungsstufen behandelt wird.
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Glossar

Automatisierung Eine Automatisierung
liegt vor, wenn ein Prozess durch eine
Maschine oder ein System selbststdndig
abgewickelt wird. In Bezug auf das Fahren
unterscheiden der Verband fiir Automobil-
industrie und das Bundesamt fiir Strassen
(ASTRA) fiinf verschiedene Stufen der
Automatisierung.

Autonome Systeme Im Gegensatz zur
Automatisierung kdnnen autonome Sys-
teme auch in komplexen Situationen ohne
menschliche Einwirkung selbststdndig
agieren und Entscheidungen treffen. Im
Kontext des Fahrens entspricht dies der
Automatisierungsstufe 5. Die Fahigkeit
eines Systems, selbststdndig zu agieren
und Entscheidungen zu treffen, ist aber
auch im Hinblick auf andere Aktivitaten,
bspw. in der Landwirtschaft oder im Ge-
bdudemanagement, relevant.

CE-Kennzeichnung Das Kiirzel CE
steht fuir «cconformité européenney, also
europdische Konformitdt. Die CE-Kenn-
zeichnung besagt, dass ein Produkt die
Anforderungen aller giiltigen EU-Richtli-
nien erfillt.

Dual Mode Unter Dual Mode versteht man
ein autonomes System, das sowohl selbst-
standig agieren kann, als auch durch eine
Person manuell bedient werden kann.

EN EN ist die Abkiirzung fir eine euro-
pdische Norm, die von einer europdi-
schen Standardisierungsorganisation
(CEN/CENELEC) erlassen worden ist. Die
Schweiz ist Mitglied in den europdischen
Standardisierungskomitees, entsprechend
werden EN-Normen in das Schweizer
Normenwerk Gbernommen.

Funk Funk steht fiir die Ubertragung von
drahtlosen Signalen tber ein bestimmtes
Frequenzspektrum.

Inverkehrbringen Unter Inverkehrbringen
versteht man jedes entgeltliche oder un-
entgeltliche Uberlassen eines Produkts,
unabhdngig davon, ob dieses neu, ge-
braucht, wiederaufbereitet oder wesent-
lich verdndert worden ist.

Konformitdtsbewertung Eine Konformi-
tatsbewertung ist eine Priifung, ob ein Pro-
dukt mit den einschldgigen technischen
Vorschriften konform ist.

Offentliche Strasse Nach Art. 1Abs. 1
Verkehrsregelnverordnung sind 6ffentli-
che Strassen die von Motorfahrzeugen,
motorlosen Fahrzeugen oder Fussgdngern
benutzten Verkehrsfldchen. Erfasst wer-
den s@mtliche Flachen, die dem Verkehr
dienen oder als Verkehrsfldche geeignet
sind. Dazu zdhlen Verkehrswege, Platze,
Briicken oder Unterfiihrungen, Wander-
und Waldwege, Pfade auf freiem Feld,
Ski- und Schlittenpisten oder zugefrorene
Gewdsser sowie Wald und Weiden.

Produkt Unter Produkt versteht man jede
verwendungsbereite bewegliche Sache,
die bei der Arbeit und/oder im privaten
Bereich benutzt wird, auch wenn es sich
bloss um einen Teil einer anderen Sache
handelt. Unerheblich ist, ob die Sache
neu, gebraucht oder modifiziert ist.
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Beteiligte Personen
und Organisationen

Experteninterviews

Benno Nager, Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)

Dr. Christian Saerbeck, TUV Siid

Prof. Dr. Oliver Bendel, FHNW

Patrick Graber, Ziirich Versicherungen

Prof. Dr. Thomas Probst, Universitdt Freiburg / SAAM
David Schaltegger, Schweizerische Normen-
Vereinigung (SNV)

Autorin und Autor

Dr. iur. Stephanie Volz, Raphael von Thiessen,
Rechtsexpertin Innovation-Sandbox fiir K, Leiter Innovation-Sandbox fiir K,
Geschdftsfiihrerin ITSL Universitdt Ziirich Standortférderung Kanton Ziirich

Fallbeispiele aus der Innovation-Sandbox fiir Kiinstliche Intelligenz (KI)

Als Fallbeispiele innerhalb der Innovation-Sandbox fiir Kl dienten die beiden Unternehmen Lonomy
und Ronovatec. Die beiden Organisationen haben im Friihling 2022 Projektvorschldge mit dhnlichen
regulatorischen Fragestellungen in die Sandbox eingereicht. Lonomy entwickelt autonome Traktoren
im Obst- und Weinanbau und Ronovatec autonome Rasenmdher fiir die professionelle Griinflachen-
bewirtschaftung. Die Inhalte des vorliegenden Leitfadens wurden zwischen Juli 2022 und Juni 2023
anhand der beiden Anwendungen erarbeitet.
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