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A. Untersuchungsgegenstand

Das Projekt untersucht verschiedene Umsetzungsszenarien fir die Uberfiihrung
eines automatisch gesteuerten Fahrzeugs in den so genannten ,sicheren
Zustand®. Fur die rechtliche Beurteilung sind dabei exemplarisch zwei
Umsetzungsszenarien (Regelstrategien fur die Herbeifiihrung des ,sicheren
Zustands®) von Relevanz, die beide auf die Herbeifihrung des ,sicheren
Zustands“ im Einsatzbereich Autobahn bzw. auf autobahné&hnlichen StraRen

zielen:
1. Anhalten auf der eigenen Fahrspur (,Einfache Auspragung®) und

2. Anhalten auf dem Seitenstreifen nach Fahrstreifenwechsel
(,Komplexe Auspragung").

Die Herbeifihrung des ,sicheren Zustands“ erfolgt durch ein technisches
Uberfiihrungssystem allein ohne menschliche Aktivitaten, wobei der Fall einer

spateren Ubernahme durch den Fahrer nicht betrachtet wird.

Die Regelstrategien werden differenziert, bezogen auf die Automatisierungsgrade®
des Fahrzeugs nach Level 0-2 sowie Level 3 und 4 betrachtet (die
Automatisierungsgrade stellen dabei den Ausgangszustand vor Herbeifihrung des
.Sicheren Zustands“ dar). In beiden Fallen kommen die Regelstrategien in
kritischen Situationen zum Einsatz. Diese sind dadurch gekennzeichnet, dass der
Fahrzeugfiuhrer nicht die notwendigen Mandver durchfiihrt, um einen Unfall zu
vermeiden, ohne jedoch einen aktiven Beitrag fir die Notwendigkeit des
Sicherheitsmandvers geleistet zu haben. Eine solche Situation ist z.B. in Féallen
medizinisch bedingter Handlungsunfahigkeit des Fahrers gegeben. Bei
Automatisierung ab Stufe 3 kann auch das Erreichen der Systemgrenzen ohne
ausreichende Vorlaufzeit fur eine Ubernahme durch den Fahrer oder eine
missgliickte Transition aufgrund einer fehlenden Reaktion des Fahrers auf eine
solche kritische Situation fuhren. Es handelt sich daher nach der von Gasser

vorgeschlagenen Kategorisierung bei den zZu untersuchenden

! Bezeichnung und Beschreibung der Stufen in Gasser in: Gasser et al., S. 9 und Gasser,
DAR 2015, 6 (8).
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Uberfiihrungsszenarien um Fahrerassistenzsysteme bzw. Fahrzeug-
automatisierungen der Wirkweise C (eingreifende Notfallfunktionen).? Solche
Systeme zeichnen sich dadurch aus, dass sie in unfallgeneigten Situationen, die
der Fahrer faktisch nicht mehr kontrollieren kann, die Fahrzeugsteuerung

unmittelbar beeinflussen.®

Die Untersuchung beinhaltet eine rechtliche Analyse der Situation wahrend und

nach der Uberfiihrung in den ,sicheren Zustand® unter Beriicksichtigung:
a. der Anwesenheit und des Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer,

b. der Auswirkungen des vom Uberfilhrungssystems zu bestimmter Fahrweise

veranlassten Fahrzeugs selbst auf andere Verkehrsteilnehmer und

c. der Auswirkungen des vom Uberfiihrungssystem zu bestimmter Fahrweise

veranlassten Fahrzeugs auf den Fahrer und dessen Haftpflicht.

Die rechtliche Analyse umfasst dabei in erster Linie Aspekte des Produzenten-
bzw. Produkthaftungsrecht (B) und der stral3enverkehrsrechtlichen Halterhaftung
(C). Daneben werden die relevanten Aspekte des Zulassungsrechts (D) sowie der
Fahrerverantwortlichkeit in verhaltensrechtlicher wie auch in haftungsrechtlicher

Hinsicht (E) untersucht.

B. Produkt- bzw. produzentenhaftungsrechtliche Aspe kte

Das Produkt- bzw. Produzentenhaftungsrecht regelt die zivilrechtliche Haftung fur
Schaden, die durch eine Verletzung von Korper, Gesundheit, Leben oder Sachen
(Eigentum) entstanden sind. Die Produkthaftung wird durch einen Fehler des
Produkts ausgeldst, der ursachlich fir den Schaden geworden ist (8 1 ProdHaftG).
Die genaue Charakterisierung der Produkthaftung ist in der Literatur umstritten. So
handelt es sich nach einer Auffassung um eine Gefahrdungshaftung, nach einer

anderen um eine verschuldensunabhangige Haftung fir objektives

2 Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 28f., vgl. dort auch zu den Wirkweisen A - informierende und
warnende Systeme, wobei die Fahraufgabe beim Fahrer bleibt - und B - kontinuierlich
automatisierende Funktionen, bei denen die automatisierten Systeme die Fahraufgabe in
unterschiedlichem Umfang arbeitsteilig mit dem Fahrer wahrnehmen.

3 Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 29.
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Verhaltensunrecht!, nach einer driten um ein vom Fehlertyp abhangiges
Mischsystem von  Verschuldenshaftung und verschuldensunabhangiger
Verhaltenshaftung oder schlieBlich um ein Mischsystem aus Haftung fir
Verhaltensunrecht und Gefahr.®> Demgegeniiber kniipft die Produzentenhaftung
nach 8§ 823 | BGB an eine schuldhafte Verletzung von Verhaltenspflichten bei der
Konstruktion, der Fabrikation, der Instruktion und der Produktbeobachtung durch
den Produzenten an. Die unterschiedlichen Haftungssysteme und Auffassungen
zum Charakter der Produkthaftung fihren grundsatzlich nicht zu unterschiedlichen
Ergebnissen in der Beurteilung konkreter Falle. Dies hat seinen Grund darin, dass
tiber die Rechtsprechung® hinaus’ weitestgehend Einigkeit dariiber besteht, dass
die Anforderungen an die Sicherheit des Produkts nach § 3 ProdHaftG bzw. an die
Einhaltung der Verkehrssicherungspflichten des Produzenten nach § 823 | BGB
identisch sind.? In diesem Sinne ,verschliisselt* der Fehlerbegriff nur die einzelnen
Verhaltens- und Verkehrspflichten.® Dariiber hinaus haben sich beide
Anspruchsgrundlagen auch durch eine Beweislastumkehr im Rahmen der
verschuldensabhéngigen Produzentenhaftung weitgehend angenahert.'® Daher
wird fur die folgenden Betrachtungen hinsichtlich des Produktfehlers nicht
zwischen Produkt- und Produzentenhaftung unterschieden.

|. Grundsétzliches zu Produkthaftung
1. Das Produkt

Produkte im Sinne des § 2 ProdHaftG, deren Fehler zu einer Haftung fuhren
kénnen, sind bewegliche Sachen, auch wenn sie Teil einer anderen beweglichen

oder unbeweglichen Sache sind sowie - hier nicht relevant - Elektrizitat.

Der Produktbegriff umfasst nach hM. auch Software, also Computerprogramme,

die der Steuerung dienen, jedenfalls dann, wenn sie auf einem Datentrager

*In diesem Sinne etwa Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 39.

> Vgl. Zusammenfassung zum Meinungsstand bei Staudinger/Oechsler, ProdHaftG,
Einleitung, Rn. 27.

® BGH NJW 2009, 2952, 2953; OLG SH v. 24.4.2012, Az. 11 U 123/11, openijur, Rn. 35.
7 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG Einleitung Rn. 33.

8 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 13.

’ Staudinger/Oechsler, ProdHaftG Einleitung Rn. 31.

10 Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 39.
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verkorpert sind.'* Demzufolge ist die fest installierte Software eines ,Embedded
Systems* als Teil von Fahrerassistenzsystemen — bzw. von Automatisierungen der
Fahrzeugsteuerung — wegen ihrer engen Verknipfung mit der Hardware daher als
Produkt anzusehen und Fehler der Software sind als Fehler des Gesamtprodukts

zu betrachten.!?

2. Fehlerarten

Rechtsprechung und Literatur unterscheiden drei, die Produkthaftung auslésende

Fehlerarten:

- Ein Fabrikationsfehler liegt vor, wenn das einzelne Produkt von den
Konstruktionsvorgaben des Herstellers abweicht, gleichgultig, ob diese
Abweichung vermeidbar oder nicht vermeidbar (AusreiRer) war.* Fir die
Beurteilung des Untersuchungsgegenstandes ist der Fabrikationsfehler

irrelevant.

- Ein Konstruktionsfehler ist gegeben, wenn das Produkt nach seiner

Konzeption hinter den berechtigten Sicherheitserwartungen zuriickbleibt.**

- Ein Instruktions- bzw. Informationsfehler liegt vor, wenn der Nutzer nicht
oder unrichtig tber Gebrauch und/oder die mit dem Gebrauch bzw. dem nahe
liegenden Fehlgebrauch des Produkts verbundenen Gefahren informiert bzw.

instruiert wird.*®

Kein Produktfehler ist dagegen der Entwicklungsfehler , also ein Fehler, der nach
dem Stand der Wissenschaft und Technik in dem Zeitpunkt, in dem der Hersteller
das Produkt in den Verkehr brachte, nicht erkannt werden konnte (8 1 Il Nr. 5
ProdHaftG). Fiur Entwicklungsfehler muss der Hersteller gema 8 1 Il Nr. 5
ProdHaftG nicht haften.

Fur die Beurteilung des Untersuchungsgegenstandes sind insbesondere
Konstruktionsfehler und bedingt Instruktionsfehler relevant.

1 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 2 Rn. 67.

12 Meyer/Harland, CR 2007, 689, 693: Vogt in: Gasser et al., S. 105; Staudinger/Oechsler,
ProdHaftG § 2 Rn. 64.

B Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 104.

1 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 108.

> vgl. Vogt in Gasser et al., S. 95, 107f.; BGH NJW 1992, 560 f.
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3. Der Produktfehler: Enttduschung berechtigter Sic herheitserwartungen

Gemal 8 3 | ProdHaftG ist ein Produkt fehlerhaft, das nicht die Sicherheit bietet,
die unter Berlcksichtigung aller Umstande berechtigterweise erwartet werden
darf, das - mit anderen Worten - nicht den berechtigten Sicherheitserwartungen
entspricht. Mal3geblich fur die Sicherheitserwartungen sind insbesondere die
Darbietung des Produkts, der Gebrauch mit dem billigerweise gerechnet werden
kann, sowie der Zeitpunkt, zu dem das Produkt in den Verkehr gebracht wurde.

Der Produkthaftung liegt demnach das Konzept der Produktsicherheit zugrunde.®

Der Konkretisierung der berechtigten Sicherheitserwartungen kommt danach die
entscheidende Rolle bei der Feststellung zu, ob das Produkt einen Fehler aufweist

oder nicht.

a) Der fUr die Sicherheitserwartungen maf3gebliche Verkehrskreis

Den Maldstab fur die Konkretisierung der berechtigten Sicherheitserwartungen
bildet nach wohl hM. grundsatzlich der objektive Erwartungshorizont der in dem
entsprechenden  Bereich  herrschenden  Verkehrsauffassung an  die
Produktsicherheit; auf die subjektiven Sicherheitserwartungen des jeweiligen
Benutzers kommt es daher nicht an.!’” Der so formulierte MaRstab ist
insbesondere fir den Schutz aufRen Stehender von Bedeutung, die als
Verkehrsteilnehmer mit der Produktnutzung durch Dritte konfrontiert sind bzw.
schlicht mit dem Produkt in Beriihrung kommen.!* Denn das
Produkthaftungsgesetz beschrankt in 8 1 Schadenersatzanspriche nicht auf den
Verbraucher oder Nutzer eines Produkts, sondern gibt auch dem durch das
Produkt Geschadigten einen Anspruch.’® In den Genuss des Schutzes vor
Produktfehlern nach 8 3 ProdHaftG kommen demnach alle Personen, die den

Wirkungen des unsicheren Produkts ausgesetzt sind (innocent bystander).?°

16 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 2.

Y BGH NJW 2009, 2952, 2953; Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 19.

'® Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 15; BGH NJW 2009, 1669, 1670.

¥ BGH NJW 2009, 1669, 1670.

20 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 11 und 17; BGH NJW 2009, 1669, 1670.
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b) Inhaltlicher Mal3stab der Sicherheitserwartungen

Im Umkehrschluss aus 8 1 Il Nr. 5 ProdHaftG orientiert sich die
Verkehrsauffassung fir die Sicherheitsanforderungen an die Konstruktion
inhaltlich grundsatzlich am Stand von Wissenschaft und Technik zum Zeitpunkt
des Inverkehrbringens.?* Danach scheidet ein Schadenersatzanspruch aus, wenn
der Fehler nach dem Stand der Wissenschaft und Technik in dem Zeitpunkt, in
dem der Hersteller das Produkt in den Verkehr brachte, nicht erkannt werden
konnte. Der Stand von Wissenschaft (theoretische Erkenntnisse) und Technik
(praktische Erkenntnisse) bezeichnet die Summe des allgemein anerkannten und
des allgemein verfiigbaren Wissens, wobei nach einer strengen Auffassung auch
Aul3enseiter- oder Mindermeinungen zu beriicksichtigen sind, wenn ernsthafte
empirische  Anhaltspunkte  fiir  ihre  Richtigkeit  sprechen.?>  Eigene
Forschungsanstrengungen sind nur ausnahmsweise gefordert, etwa im Bereich

von Arzneimitteln und sicherheitsrelevanten Hochtechnologien.?®

Markiert der Stand von Wissenschaft und Technik eine ,obere* Grenze der
berechtigten Sicherheitserwartungen, so kdnnen die allgemein anerkannten
Regeln der Technik — Regeln, die in den Kreisen der betreffenden Techniker
bekannt und als richtig anerkannt sind, im Sinne von in der Praxis erprobt,
verbreitet und bewahrt — als eine ,untere* Grenze angesehen werden.?* Dies ist
allerdings nicht ganz unumstritten: Zwar wird die Einhaltung der anerkannten
Regeln der Technik z.B. durch die Einhaltung technischer Regularien nationaler
und internationaler Normungsorganisationen sowie von Sicherheitsstandards aus
offentlichen-rechtlichen  Vorschriften  (die  nicht selten auf  solche
privatwirtschaftlichen Normungen verweisen) indiziert.® Es ist jedoch anerkannt,
dass die Einhaltung solcher Vorschriften allein einen Produktfehler nicht
auszuschlieBen vermag, denn technischen Regularien und Sicherheitsstandards
in 6ffentlich-rechtlichen Vorschriften gewahrleisten lediglich einen Mindeststandard

an Produktsicherheit:?® dartiber hinaus darf der Nutzer eine Basissicherheit

2 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 20a; Foerste in: Produkthaftungshandbuch, §
24 Rn. 22; BGH NJW 2009, 2952, 2953.

2 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 1 Rn. 124 und 128.

> Foerste in: Produkthaftungshandbuch, § 24 Rn. 20.

** Foerste in: Produkthaftungshandbuch, § 24 Rn. 22; Reuter, InTeR 2014, 163, 169.

* Foerste in Produkthaftungshandbuch, § 24 Rn. 46.

%% OLG Hamm v. 21.12.2010, Az. 1-21 U 14/08, justiz.nrw, Rn. 37.
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erwarten, da die Regelungen zumeist nicht abschlieBend sind und der
Weiterentwicklung unterliegen.?” Stellt der technische Fortschritt daher
zwischenzeitlich wirksamere Sicherheitskonzepte zur Verfigung, reicht die
Einhaltung der anerkannten Regeln der Technik oder technischer Regularien nicht
aus.? Dies gilt insbesondere auch, wenn von dem Produkt eine Gefahr ausgeht,
die in der technischen Norm gar nicht bertcksichtigt wurde, und diese Gefahr

vermeidbar ist.?®

Jedoch gilt umgekehrt: Wurden diese Vorgaben nicht eingehalten, liegt ein
Produktfehler vor bzw. ist dadurch eine Pflichtverletzung indiziert.*® Grundsatzlich
gilt demnach der Stand von Wissenschaft und Technik als Sicherheitsstandard,®
beispielsweise wenn es um den Einsatz ganz neuer Technologien mit noch
unbekannten Risiken geht.** Die anerkannten Regeln der Technik sind dann von
Belang, wenn fur ein Produkt bewahrte Technologien ohne besondere Risiken

eingesetzt werden.*®

c) Berechtigte Sicherheitserwartungen beim Konstruktionsfehler

Die Dberechtigten Sicherheitserwartungen verlangen, bereits im Rahmen der
Planung und Konstruktion des Produkts diejenigen MalRnahmen zu treffen, die zur
Vermeidung einer Gefahr objektiv erforderlich und nach objektiven Mal3stédben

dem Hersteller zumutbar sind.3*

Nach der sogenannten Airbag-Entscheidung des BGH sind solche
SicherheitsmalRnahmen zur Vermeidung eines Produktfehlers objektiv erforderlich,
die nach dem neuesten Stand von Wissenschaft und Technik konstruktiv mdglich
sind sowie geeignet und genugend erscheinen fir die Verhinderung von

Schaden.®® Insofern legt der BGH einen sehr hohen Sicherheitsstandard

o Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 91b, 95; Reuter, InTeR 2014, 163, 169; OLG
Schleswig v. 19.10.2007, openjur, Rn. 46 und 48.

?® Reuter, InTeR 2014, 163, 169.

2 OLG Hamm v. 21.12.2010, Az. 1-21 U 14/08, justiz.nrw, Rn. 37.

30 Reuter, InTeR 2014, 163, 166; Foerste in Produkthaftungshandbuch, § 24 Rn. 44.

3! Foerste in: Produkthaftungshandbuch, § 24 Rn. 22.

*? Reuter, InTeR 2014, 163, 168.

* Reuter, InTeR 2014, 163, 168.

** Stindige Rechtsprechung, vgl. BGH NJW 2009, 2952, 2953.

** BGH NJW 2009, 2952, 2953.
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zugrunde, der Uber den bis zu dieser Entscheidung geltenden Malistab des
Standes von Wissenschaft und Technik hinausgeht.*® Dieser wird vom BGH
jedoch sogleich relativiert und auf einen durch das gesicherte Fachwissen der
einschlagigen Verkehrskreise bestimmten Standard eingeschrankt.®” Soweit
danach praktisch einsetzbare und erprobte Losungen zur Bewadltigung der
Probleme zur Verflgung stehen (zum Serieneinsatz reife, sicherheitstechnisch
tiberlegene Alternativkonstruktionen), muss der Hersteller diese umsetzen®:; er ist
dagegen nicht verpflichtet, Sicherheitskonzepte umzusetzen, die ,nur auf dem
ReiRbrett* bestehen.®® Nach Auffassung von Reuter setzt der BGH damit im
Ergebnis auf einen allgemeinen Stand der Technik als Sicherheitsstandard, der
nach den gangigen Definitionen von Erkenntnissen und Lésungen bestimmt wird,

die wissenschaftlich gesichert, praktisch erprobt und ausreichend bewahrt sind.*°

Fehlt es nach dem Stand von Wissenschaft und Technik an der Vermeidbarkeit
bestimmter mit der Produktnutzung verbundener Risiken, ist zu prufen, ob das

f 41 Dafiir sind der Nutzen

Produkt Uberhaupt in den Verkehr gebracht werden dar
des Produkts einerseits sowie Art und Umfang der mit der Nutzung verbundenen

Gefahren und ihre Eintrittswahrscheinlichkeit andererseits abzuwagen.*?

Die objektive Zumutbarkeit von Malinahmen zur Gefahrvermeidung richtet sich
nach dem vom Produkt ausgehenden Gefahrengrad und den wirtschaftlichen
Auswirkungen der SicherungsmafRnahme.*® Demnach orientieren sich die
berechtigten Sicherheitserwartungen nach hM. nicht zuletzt am Produktpreis: bei
Hochpreisprodukten kann danach grundsatzlich ein hoherer Sicherheitsstandard
erwartet werden als bei niedrigpreisigen Produkten.** Dies gilt v.a. fir den Kaufer
des Produkts; auf3en Stehende konnen erwarten, dass der durch den Preis
eroffnete  wirtschaftliche  Gestaltungsspielraum bestmoglich  fur  die

Produktsicherheit genutzt wird.”®> Dabei ergeben sich die zumutbaren

*® Klindt/Handorn, NJW 2010, 1105, 1106.

* Reuter, InTeR 2014, 163, 169.

¥ BGH NJW 2009, 2952, 2953.

39 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 20a; BGH NJW 2009, 2952, 2953.
“* Reuter, InTeR 2014, 163, 169.

*1 BGH NJW 2009, 2952, 2953.

*2 BGH NJW 2009, 2952, 2953.

* Lenz PHI 2209, 196, 198; BGH NJW 2009, 2952, 2953 f.

a“ Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 36, 85.

4 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 36 f., 86.
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SicherheitsmalBnahmen wertend aus einer Gesamtbetrachtung relevanter
Umstande wie Art der bedrohten Rechtsgiter, HOhe und Wahrscheinlichkeit des
mit einer bestimmten Konstruktion verbundenen Risikos, Bekanntheit im
betroffenen Verkehrskreis, Moglichkeit von alternativen Konstruktionen und deren
Gefahren sowie der wirtschaftliche Aufwand dafiir.*® Insbesondere bei erheblichen
Gefahren fur Leib oder Leben Betroffener sind dem Hersteller weitergehende
Mallnahmen zumutbar als bei kleineren koérperlichen Beeintréachtigungen oder
bloRen Eigentums- oder Besitzstérungen.*’ Hinsichtlich der Zumutbarkeit des
wirtschaftlichen Aufwandes spielen z.B. die Verbrauchergewohnheiten,
Produktionskosten, Absatzchancen fur das veranderte Produkt und Kosten-
Nutzen-Relationen eine Rolle.”®* Das Produkt muss jedoch auf jeden Fall die
Basissicherheit aufweisen, die unabhéngig vom Produktpreis erwartet werden

kann, elementare Sicherheitsanforderungen miissen also erfiillt sein.*°

d) Der Instruktionsfehler

Bleiben nach alledem konstruktiv unvermeidbare Gefahren, die sich aus dem
bestimmungsgemalen Gebrauch oder dem vorhersehbaren Fehlgebrauch des
Produkts ergeben, und die nicht zum Gefahrwissen des Benutzerkreises gehoren
oder sind technische Vorkehrungen, um den Gefahren aus dem Gebrauch bzw.
Fehlgebrauch zu begegnen, nicht zumutbar, weil die wirtschaftliche Belastung
hierdurch in keinem Verhéaltnis zum Produktpreis steht, und darf das Produkt
gleichwohl in den Verkehr gebracht werden, so ist der Hersteller verpflichtet, vor
diesen Gefahren zu warnen. Aus der Konstruktionspflicht wird eine
Instruktionspflicht®, fiir die der MaRstab des § 3 | lit. a ProdHaftG gilt. Hat der
Hersteller dieser geniigt, entfallt seine Haftung auch gegeniiber Dritten.>* Unter

Ruckgriff auf eine Instruktion des Nutzers bzw. einem Warnhinweis kann der

4 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 87; vgl. auch OLG Minchen v. 11.1.2011, Az. 5
U 3158/10, openjur, Rn. 25.

" BGH NJW 2009, 2952, 2954; fur nur leichte Gesundheitsschaden vgl. etwa BGH NJW
2009, 1669, 1670 (Kirschkerne im Kuchen).

8 BGH NJW 2009, 2952, 2954; vgl. auch OLG Schleswig v. 19.10., Az. 17 U 43/07, Rn. 70
und BGH NJW 2009, 1669, 1670.

49 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 88.

*® staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 20a, 39, 73; BHG NJW 2009, 2952, 2954,

>t Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 76.
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Hersteller jedoch nicht auf technische MalRnahmen zur Gewéahrleistung einer

gewissen Basissicherheit verzichten.>?

Wesentlich fur die Konkretisierung der Sicherheitserwartungen ist nach 8 3 | lit. a
ProdHaftG die Darbietung des Produkts. Diese Vorschrift bezieht sich nach hM.
auf den sogenannten Instruktions- oder Informationsfehler.>® Es gilt: Je hoher die
madglichen Gefahren, umso hoher sind die Anforderungen an eine Information des
Nutzers.>® Die Instruktionspflicht umfasst nicht nur die mit dem Gebrauch
verbundenen Gefahren, sondern auch die mit einem naheliegenden Fehlgebrauch
zusammenhangenden.> Sie entfallt nur dann, wenn das Produkt nur in Hande
gelangen kann, die mit den Gefahren vertraut sind, die Gefahren offenkundig sind
oder es sich um Félle vorsatzlichen oder auflerst leichtfertigen Fehlgebrauchs
handelt.>® Die Darbietung umfasst alle MaRnahmen des Herstellers bzw. ihm
zurechenbarer Maflinahmen zu verstehen, durch die das Produkt dem Nutzerkreis
und der Allgemeinheit vorgestellt wird, wie Werbung, wenn sie
Sicherheitserwartungen weckt, Produktbeschreibungen oder
Gebrauchsanweisungen.>’ Auch Inhalt und Umfang der Informationspflichten
richten sich nach der Art des gefahrdeten Rechtsguts und der GroRe der Gefahr.*®
Reichen auch Instruktionen nicht aus, um vor einer Gefahr zu schiitzen, muss die

Vermarktung des Produkts unterbleiben.*®

4. Ausschluss der Produkthaftung

In bestimmten, in 8§ 1 Il ProdHaftG genannten Fallen ist die Produkthaftung
ausgeschlossen. Fir den Untersuchungsgegenstand sei hier auf die Regelung in
8 1 Il Nr. 5 ProdHaftG verwiesen.

Nach dieser Vorschrift ist die Produkthaftung ausgeschlossen, wenn der Fehler

nach dem Stand der Wissenschaft und Technik in dem Zeitpunkt, in dem der

> Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 39, 74.

>3 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 46.

> Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 46.

>> OLG Bamberg VersR 2010, 403, 404.

*0LG Bamberg VersR 2010, 403, 404.

> Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 42 f,, Rn. 45.
> BGH NJW 2009, 2952, 2954 f.

> Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 42 f., Rn. 105.
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Hersteller das Produkt in den Verkehr brachte, nicht erkannt werden konnte
(sogenannter Entwicklungsfehler®). Die Ersatzpflicht entfallt demnach, wenn der
Fehler nicht erkannt, nicht jedoch, wenn er zwar erkannt, aber nicht vermieden
werden konnte.®* Die Erkennbarkeit bezieht sich dabei nicht auf den konkreten
Fehler (dieser muss fur den Hersteller nicht erkennbar sein), sondern auf ein
allgemeines, mit der gewahlten Konzeption verbundenes Fehlerrisiko.®?> Dabei ist
die Erkennbarkeit nach einem objektiven Mal3stab in Abhangigkeit von der
zugrunde liegenden Gefahr zu bestimmen: Je hoher das Risikopotenzial fir die
nach 8 1 | ProdHaftG geschitzten Rechtsguter, desto hoher sind die
Anforderungen an  entsprechende  Nachforschungs-, Erkenntnis- und

Dokumentationspflichten.®

Hinsichtlich des Inhalts des Stands von Wissenschaft und Technik wird auf die

Ausfuhrungen oben B.1.3.b) verwiesen.

Der Entwicklungsfehler schlie3t nicht nur die Haftung wegen eines
Konstruktionsfehlers aus, sondern lasst auch einen Instruktionsfehler entfallen:
Uber eine nach dem Stand von Wissenschaft und Technik nicht erkennbare

Gefahr kann nicht informiert oder gewarnt werden.®*

Il. Anwendung auf den Untersuchungsgegenstand

1. Prazisierung der Sicherheitserwartungen in Bezug auf Software,

Fahrerassistenzsysteme und automatisiertes Fahren
a) Software

Mit Blick auf Software wird vertreten, dass ab einer gewissen Komplexitatsstufe
Steuerungsablaufe nicht mehr fehlerfrei funktionieren kénnen, und es daher keine
fehlerfreie Software geben kénne.®®> Obwohl diese Ansicht allgemein akzeptiert ist,

wird daraus wohl Gberwiegend nicht der Schluss gezogen, dass eine Haftung von

** BGH NJW 2009, 2952, 2955.

61 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 1 Rn. 123.

62 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 1 Rn. 120 sowie § 3 Rn. 40: BGH NJW 2009, 2952,
2955,

63 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 1 Rn. 122.

* BGH NJW 2009, 2952, 2955.

6 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 92.
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vornherein entfiele.®® Software muss jedenfalls eine Basissicherheit gewahrleisten,
die die zentralen Funktionen des Steuerungsprogramms umfasst®’, die zur
Wahrung des Integritatsinteresses des Verwenders erforderlich sind.®® Dies gilt
prinzipiell auch mit Blick auf die Steuerungssoftware in Fahrerassistenzsystemen,
automatisierten Fahrzeugen und Uberfiihrungssystemen in den ,sicheren
Zustand®. Da der Untersuchungsgegenstand auf die produkthaftungsrechtlichen
Auswirkungen der Umsetzungsszenarien zur Uberfihrung in den ,sicheren

Zustand® beschrankt ist, wird auf diese Problematik hier nicht weiter eingegangen.

b) Technische Sicherheitsstandards flur Fahrerassistenzsysteme, automatisiertes

Fahren und Uberfiihrungssysteme

Sicherheitsstandards fur Kraftfahrzeuge ergeben sich zunachst aus den 6ffentlich-
rechtlichen Vorschriften, die Anforderungen an den Bau und die Ausfuhrung von
Kraftfahrzeugen stellen, namentlich die Anforderungen fur Erteilung von
Typgenehmigungen von Kraftfahrzeugen. Diese sind heute im Wesentlichen in
Vorschriften des EU-Rechts und den zu ihrer Umsetzung ergangenen Regelungen
des nationalen Rechts, in Deutschland der EG-
Fahrzeuggenehmigungsverordnung (EG-FGV),*® enthalten. Nur in seltenen
Ausnahmefallen  richtet sich die Genehmigung noch nach der
Stral3enverkehrszulassungsordnung (StVZO). Diese Vorschriften nehmen in nicht
unerheblichem Malie internationale Normungen auf, insbesondere die
Regelungen der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fir Europa im
Rahmen des Genfer Ubereinkommens tber die Annahme einheitlicher technischer
Vorschriften flr Radfahrzeuge, Ausristungsgegenstande und Teile, die in
Radfahrzeuge(n) eingebaut und/oder verwendet werden konnen, und die

Bedingungen fir die gegenseitige Anerkennung von Genehmigungen, die nach

* Foerste in: Produkthaftungshandbuch § 24 Rn. 173.

&7 Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 92.

% Meyer/Harland, CR 2007, 689, 694.

69 Verordnung liber die EG-Genehmigung fiir Kraftfahrzeuge und ihre Anhanger sowie fir
Systeme, Bauteile und selbststandige technische Einheiten fur diese Fahrzeuge (EG-FGV)
vom 3. Februar 2011 (BGBI. | S. 126), zuletzt gedndert durch Artikel 4 der Verordnung
vom 19. Oktober 2012 (BGBI. | S. 2232).
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diesen Vorschriften erteilt wurden ("Geéndertes Ubereinkommen von 1958)°°, die
sogenannten UN/ECE-Regelungen.”* Es handelt sich dabei zumeist um
Vorschriften, die eine bestimmte Ausstattung mit bzw. die Wirkweise von

technischen Fahrzeugeinrichtungen vorgeben.

Die vorgenannten Vorgaben decken aber gegenwartig insbesondere nicht die
technische Entwicklung in den Bereichen der Fahrerassistenzsysteme und der
Fahrzeugautomatisierung ab. So sieht zwar die Verordnung (EG) Nr. 661/2009"%
in den Art. 10 bis 12 die Ausstattung bestimmter Fahrzeugklassen mit bestimmten
Fahrerassistenzsystemen aus, u.a. in Art. 10 | mit einem Notbrems-
Assistenzsystem. Damit ist aber das Spektrum der technisch moglichen
Fahrerassistenzsysteme nicht voll umfasst. Einer Automatisierung im Sinne eines
Uberfihrungssystems, das das Fahrzeug auf den Seitenstreifen lenkt, steht
zudem gegenwartig die Regelung zu Fahrerassistenz-Lenkanlagen in Ziffer
2.3.4.f. der UN/ECE-Regelung 79 entgegen, nach der die Hauptverantwortung fur
die Lenkung immer beim Fahrer bleiben muss und eine automatische Lenkung
gegenwartig nur bei niedrigen Geschwindigkeiten (nach Ziffer 5.1.6.1. bis zu 12
km/h) und bei Parkvorgangen zulassig ist.”* Daraus ist ersichtlich, dass von den
offentlich-rechtlichen  Bauvorschriften zumeist nicht alle Aspekte einer
notwendigen Basissicherheit ausreichend erfasst werden, denn die an die sich
schnell vollziehende technische Entwicklung zu stellenden
Sicherheitsanforderungen schlagen sich nur mit Zeitverzogerung in den
entsprechenden Vorschriften iiber Typgenehmigungen nieder.”* Somit reicht die
Beachtung dieser Vorschriften fur die Gewahrleistung der Dberechtigten

Sicherheitserwartungen insbesondere dann nicht aus, wenn von dem Produkt eine

7 Englisch: Agreement concerning the Adoption of Uniform Technical Prescriptions for
Wheeled Vehicles, Equipment and Parts which can be fitted and/or be used on Wheeled
Vehicles and the Conditions for Reciprocal Recognition of Approvals Granted on the Basis
of These Prescriptions.

& Vgl. z.B. Anhang IV der Richtlinie 2007/46/EG des Europdischen Parlaments und des
Rates zur Schaffung eines Rahmens fir die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhdngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststandigen technischen
Einheiten fur diese Fahrzeuge.

& Verordnung (EG) Nr. 661/2009 Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen,
Kraftfahrzeuganhangern und von Systemen, Bauteilen und selbststiandigen technischen
Einheiten fir diese Fahrzeuge hinsichtlich ihrer allgemeinen Sicherheit.

3 Vgl. auch Lutz zur Zulassigkeit automatisierter Fahrzeuge, S. 33, 47.

74 Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 47.
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Gefahr ausgeht, die in den Vorschriften noch gar nicht beriicksichtigt wurde und
diese Gefahr vermeidbar ist.”

Die fur die EG-Typengenehmigung von Kraftfahrzeugen relevanten Vorschriften
mit ihren entsprechenden Durchfiihrungsmalinahmen enthalten keine zwingenden
Rechtsvorschriften im Sinne von 8 1 Il Nr. 4 ProdHaftG, die die Produkthaftung
entfallen lassen, da sie hinsichtlich der zu genehmigenden Fahrzeuge, Systeme
und Bauteile lediglich Funktions- und Sicherheitsanforderung stellen, deren
Umsetzung jedoch dem Hersteller tiberlassen.”® Denn zwingend sind derartige
Normen nur dann, wenn der Hersteller nur nach deren MalRgabe oder gar nicht
produzieren darf; nicht zwingend ist eine Norm dagegen, wenn sie dem Hersteller
abweichende Loésungen gestattet und dieser damit Raum fir eigene

Entscheidungen hat.”’

Daneben sind fiur den Fahrzeugbau auch private Normungsvorschriften von
Belang. Dazu zahlt mit Blick auf die zunehmende Ausstattung der Fahrzeuge mit
elektrischen, elektronischen und elektronisch programmierbaren Bauteilen
beispielsweise die 1SO 26262 zur funktionalen Sicherheit dieser Bauteile in

StraRenfahrzeugen.”®

Diese Hinweise modgen mit Blick auf den Untersuchungsgegenstand gentigen.

c) Fahrerassistenzsysteme

Fur Fahrerassistenzsysteme gilt daher zunachst, dass nicht jede beim Stand der
Technik mogliche technologische Ausstattung bei jedem Fahrzeug erwartet
werden kann, da die Ausstattung auch preisabhangig ist.”® Das Fahrzeug weist
also nicht automatisch einen Fehler auf, wenn es nicht mit einem bestimmten

Assistenzsystem ausgestattet ist. Etwas anderes gilt nur dann, wenn das

7> Mit Blick auf technische Normen OLG Hamm v. 21.12.2010, Az. 1-21 U 14/08,
justiz.nrw, Rn. 37.

e Vgl. allgemein zu Sicherheitsanforderungen in EU-Richtlinien Staudinger/Oechsler,
ProdHaftG § 1 Rn. 105.

7 Vgl. Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 1 Rn.103.

’® Dazu ausfiihrlich Reuter, InTeR 2015, 163-174.

7 Foerste in: Produkthaftungshandbuch, § 24 Rn. 176.

Seiten insgesamt

18/90



Hochschule fiir
Wirtschaft und Recht Berlin

Berlin School of Economics and Law

Assistenzsystem als Ausstattungsanforderung rechtlich vorgeschrieben ist® oder
unter  Berlcksichtigung des  Preis-Leistungsverhaltnisses nach  einer
Ubergangszeit Uiber eine bestimmte Fahrzeugkategorie verbreitet ist.2* Allerdings
lasst der Preis eines Fahrzeugs keine Ruckschlisse auf das Sicherheitsniveau
eines eingebauten Assistenzsystems zu, da Assistenzsysteme im Regelfall
unabhangig von ihrer konkreten Ausfihrung bezogen auf den Grundpreis mit nicht

unerheblichen Mehrkosten in der Anschaffung verbunden sind.®

Die Sicherheitserwartungen beziglich Fahrerassistenzsystemen richten sich in
erster Linie auf das bestimmungsgemalfe Funktionieren des Systems, wenn das
System einen Sicherheitsgewinn und sein Ausfall eine Gefahr bedeutet.®® Bei der
Frage, ob das Fahrerassistenzsystem fehlerhaft ist, sind grundsatzlich die

|84

Maflstabe abzuwenden, die der BGH in seinem Airbag-Urteil™ aufgestellt hat.

Nach Bewersdorf sind insbesondere folgende Vorgaben konstruktiv einzuhalten: %

Situationen, in denen das Fahrerassistenzsystem durch richtigen oder
falschen Gebrauch derart fehlerhaft reagiert, dass es zu einem Unfall kommt,

missen technisch praktisch ausgeschlossen werden.

- Die Wahrscheinlichkeit des Versagens eines Fahrerassistenzsystems muss
bestmoglich reduziert werden. Fuhrt ein technisches Versagen unweigerlich zu

einem Unfall, muss es technisch ausgeschlossen werden.

- Der Fahrer muss das Fahrzeug auch dann kontrollieren kénnen, wenn das

Fahrerassistenzsystem ausfallt.

- Das Fahrerassistenzsystem muss sich abschalten lassen bzw. der Fahrer
muss gewarnt werden, sobald das System nicht mehr oder nicht mehr

zuverlassig funktioniert.

Diese vor dem Airbag-Urteil des BGH formulierten Anforderungen lassen sich mit

der Rechtsprechung durchaus in Einklang bringen. Soweit Bewersdorf auf einen

80 Vgl. beispielsweise fur die Ausstattung mit Notbrems-Assistenzsystemen gemaf Art. 10
| Verordnung (EG) Nr. 661/2009.

®! Anders, PHI 2009, 230, 235.

®2 Anders, PHI 2009, 230, 232 f.

8 Anders, PHI 2009, 230, 233; reine Komfortfunktionen kénnen dagegen nach Anders
keine Sicherheitserwartungen auslésen, ebd.

*# BGH NJW 2009, 2952 ff.

& Bewersdorf, S. 225.
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praktischen Ausschluss bzw. eine bestmdgliche Reduzierung beztglich
technischen Versagens abstellt, gilt daflr der im Airbag-Urteil formulierte Mal3stab
der praktisch einsatzfahigen Serienlésung hinsichtlich der erforderlichen
SicherheitsmaRnahmen.?® Die Frage der Kontrollierbarkeit des Fahrzeugs bei
Ausfall des Systems diirfte angesichts der damit verbundenen Gefahren fir Leib
und Leben ein wichtiger Baustein in der Abwagung von Nutzen und konstruktiv
nicht vermeidbaren Risiken sein. Dies gilt grundséatzlich auch fir die Forderung

nach Abschaltbarkeit und die Warnung bei Fehlfunktionen.

Verbleiben beim Einsatz von Fahrerassistenzsystemen Gefahren durch den
Gebrauch oder den vorhersehbaren Fehlgebrauch fir die von der Produkthaftung
geschiitzten Rechtsgiiter, die durch die erforderlichen konstruktiven Manahmen®’
nicht aufgefangen werden kénnen, sind diese entsprechend der Rechtsprechung
im Airbag-Urteil mit dem Nutzen des Produkts in Abwagung zu bringen.®
Mafgeblich fir den Nutzen sind in erster Linie die mit dem jeweiligen
Fahrerassistenzsystem verbundenen Sicherheitsgewinne.®® Fiir die mit dessen
Nutzung verbundenen, zulassigen Restrisiken liefert das
Bundesverfassungsgericht in seinem Urteil bezuglich der Gurtanlegepflicht einen
Hinweis, wenn es dort das Risiko einer (schwereren) Verletzung durch den Gurt in
0,5 bis 1% aller Unfalle fur verfassungsrechtlich hinnehmbar erklart hat angesichts
der erheblichen Vorteile, die der Sicherheitsgurt bietet.”® Das Gericht fiihrt u.a.
aus: ,Da die Vorteile, die die Benutzung des Sicherheitsgurtes zum Schutz von
Leben und korperlicher Unversehrtheit bietet, gegeniber mdglichen Risiken
eindeutig Uberwiegen, kann eine am Schutz von Leben und kérperlicher
Unversehrtheit orientierte Entscheidung nur zugunsten des Sicherheitsgurtes
ausfallen.” Das Bundesverfassungsgericht macht damit deutlich, dass die
Beurteilung der Verkehrssicherheit einer technischen Losung einer Abwagung von
Vor- und Nachteilen zugénglich ist, wobei im konkreten Fall ausschlie3lich

Sicherheitsaspekte maRgeblich waren.®® In der Gesamtabwdgung muss

® BGH NJW 2009, 2952, 2953.

¥’ Vgl. BGH NJW 2009, 2952, 2953.

8 BGH NJW 2009, 2952, 2953; Anders, PHI 2009, 230, 233 f.

* Anders, PHI 2009, 230, 233.

*° BVerfG, NJW 1987, 180.

ot Demgegeniiber warnend, ob nach der Rechtsprechung des BGH lberhaupt noch
Produkte mit Sicherheitsgewinnen trotz konstruktiv nicht I6sbarer Risiken fir Leib und
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beriicksichtigt werden, dass es sich bei den bekannten Gefahren gegebenenfalls
um punktuelle technische Grenzen eines insgesamt die Sicherheit verbessernden
Systems handelt.®? Uberwiegen dagegen die Gefahren aus dem Gebrauch oder
einem vorhersehbaren Fehlgebrauch, darf das System nicht eingebaut werden. %3

Es ist fiir den 6ffentlichen StraBenverkehr untauglich.*

Darf das Fahrzeug mit Fahrerassistenzsystem trotz verbleibender Restrisiken fir
Leib und Leben im Sinne eines ernstzunehmenden Verdachts auf
Gesundheitsschaden durch den Gebrauch und einen vorhersehbaren
Fehlgebrauch gleichwohl in den Verkehr gebracht werden, ist der Fahrer
entsprechend zu instruieren bzw. zu warnen.*® Dies gilt bereits dann, wenn ein
solches Restrisiko nach der zugrunde liegenden Konzeption allgemein besteht;
der konkrete Fehler muss nicht bekannt sein.?® Sinn und Zweck einer solchen
Warnung ist es, den Fahrer in den Stand zu versetzen, tber die Verwendung des
Produkts in Kenntnis der damit verbundenen Gefahren zu entscheiden bzw.
Vorkehrungen fiir eine Abwehr der Gefahr zu treffen.®” Hinsichtlich der
Beweisanforderungen an die erforderliche Kausalitdt zwischen einer
unterlassenen Warnung und dem Eintritt des Schadens spricht eine Vermutung
dafur, dass ein deutlicher und plausibler Hinweis auf das bestehende Risiko vom

Adressaten auch beachtet worden ware, so der BGH im Airbag-Urteil.*®

Allerdings
bestehen Zweifel, ob tatsachlich davon ausgegangen werden kann, dass in einer
plotzlichen Unfallsituation, die auf solchen Restrisiken beruht, noch eine
Gefahrsteuerung durch den Fahrer mdglich wére, wie auch daran, dass eine
Benutzung des Sicherheitssystems bzw. des gesamten Fahrzeugs wegen der

Restrisiken unterbliebe.®

Leben beim Einsatz in den Verkehr gebracht werden kénnen dagegen Lenz, PHI 2009,
196, 200.

%2 Klindt/Handorn, NJW 2010, 1105, 1107 zum Airbag-Urteil.

% Anders, PHI 2009, 230, 233.

** Anders, PHI 2009, 230, 233.

% BGH NJW 2009, 2952, 2954 f.

% BGH NJW 2009, 2951, 2955; fir den Hersteller stellt sich hier insbesondere die Frage,
wann er sicher sein darf, dass im Entwicklungsprozess aufgetretene technische Probleme
abgestellt wurden, Klindt/Handorn, NJW 2010, 1105, 1107; skeptisch insoweit auch Lenz,
PHI 2009, 196, 200.

7 BGH NJW 2009, 2952, 2954.

% BGH NJW 2009, 2952, 2956.

% Klindt/Handorn, NJW 2010, 1105, 1108.

Seiten insgesamt

21/90



Hochschule fiir
Wirtschaft und Recht Berlin

Berlin School of Economics and Law

Sofern das Fahrerassistenzsystem den Fahrer im Rahmen eines vorhersehbaren
Fehlgebrauchs zu einem verkehrswidrigen Verhalten verleiten koénnte, ist dem

0

insbesondere mit instruktiven MaRnahmen zu begegnen.’®® Konstruktive

h'% und wohl auch nicht immer

Malnahmen sind dagegen nicht immer maoglic
erforderlich: Der Hersteller ist nicht verpflichtet fir s&mtliche Félle eines nicht
sorgfaltigen Umgangs im Rahmen eines vorhersehbaren Fehlgebrauchs mit einem
Produkt konstruktiv Vorsorge zu treffen.'®® Fiir den Bereich des vorhersehbaren
Fehlgebrauchs gilt damit nicht das Primat der sicherheitsgerechten Konstruktion
(Konstruktion vor Instruktion).*®® Allerdings setzt dies voraus, dass der Verwender
Uber den richtigen Gebrauch des Produkts ausreichend instruiert wird*®*, im
Hinblick auf Fahrerassistenzsysteme insbesondere Uber deren Funktionsweise,
ihren Einsatzbereich, Systemgrenzen und die Auswirkungen eines Systemausfalls
auf die Beherrschbarkeit des Fahrzeugs.'® Konstruktive MaRnahmen sind jedoch
dann erforderlich, wenn sie sicher und zu einem wirtschaftlich vertretbaren Preis

verfiigbar sind.*®

Die Fehlerhaftigkeit des Fahrerassistenzsystems kann auch darin begriindet
liegen, dass der Nutzer nicht Uber Fehlfunktionen und Systemausfalle informiert

wird, so dass er sich darauf nicht einstellen kann.'®’

d) Fahrzeugautomatisierung

Diese Vorgaben bericksichtigen noch nicht die verschiedenen, tber die blofe

Assistenz des Fahrers bei der Fahraufgabe hinausgehenden

190 Anders, PHI 2009, 230, 234.

Anders, PHI 2009, 230, 234 f.

So der BGH fir den Fall einer unter Verstol gegen die Installationsanleitung
vorgenommenen Installation eines HeiBwasser-Untertisches, Urt. v. 05.02.2013, Az. VI ZR
1/12, bundesgerichtshof.de, Rn. 14; vgl. auch OLG Hamm, Urt. v. 10.11.2008, Az. 2 U
155/08, justiz.nrw.de, Rn. 28 hinsichtlich des Ausreichens deutlicher Warnhinweise zur
Erfiillung der Verkehrssicherungspflicht; ob sich diese Grundsatze allerdings unbesehen
auf den Fall Gbertragen lassen, dass Fahrerassistenzsysteme zu einer weniger vorsichtigen
Fahrweise verleiten und dadurch Gefahren an anderer Stelle entstehen, ist, soweit
ersichtlich, bisher nicht entschieden, vgl. mit Blick auf das Airbag-Urteil zur Rechtslage
2010 Klindt/Handorn, NJW 2010, 1105, 1107.

1% Molitoris/Klindt, NJW 2010, 1569, 1572 f.

BGH, Urt. v. 05.02.2013, Az. VI ZR 1/12, bundesgerichtshof.de, Rn. 14,

Anders, PHI 2009, 230, 234, 235 und 236.
Anders, PHI 2009, 230, 236.
Anders, PHI 2009, 230, 235.
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Automatisierungsgrade 2 und hoher. Diesbezlglich gibt es in der Literatur eine
gewisse Skepsis, ob sich die vom BGH im Airbag-Urteil'®® formulierten MaRstabe
im Hinblick auf die konstruktiven Anforderungen an ein fehlerfreies Produkt
umstandslos auf solche Automatisierungssysteme Ubertragen lassen, die noch ein
Zusammenwirken von Mensch und Fahrzeug voraussetzen, wie dies in den
Automatisierungsstufen 1 und 2 kontinuierlich sowie in Stufe 3 im Hinblick auf die
Ruckiibertragung der Fahraufgabe an den Fahrer der Fall ist.**® Soweit technische
Losungen fur die Vermeidung bestimmter Gefahren, z.B. auch denen eines
Fehlgebrauchs durch kurzzeitiges Abwenden von der Fahraufgabe®®, nicht
einsatzreif im Sinne der BGH-Rechtsprechung zur Verfigung stinden, sei der
Fahrer im Hinblick auf den nach den Systemdefinitionen bestimmungsgemaéalien
Gebrauch ausreichend zu instruieren.*** In diesem Sinne seien dann grundsatzlich
Systemgrenzen akzeptabel. Anders stelle sich die Situation dagegen bei den
Automatisierungsstufen 3 und 4 da, sofern die Fahrzeuge im automatischen
Modus verkehrten bzw. im Falle der Rickibertragung an den Fahrer keine
ausreichende Zeitreserve fiir die Ubernahme vorhanden sei. Da der Fahrer bei
bestimmungsgemalen Gebrauch sich von der Fahraufgabe abwenden dirfe,
mussten die Fahrzeuge konstruktiv in der Lage sein, alle Fahraufgaben in der
automatisierten Phase zu bewaltigen sowie solche, die vom Fahrer ein
unmittelbares  Handeln erforderten.'*? Schaden, die im hoch- oder
vollautomatisierten Modus auftraten, lieBen damit auf einen Produktfehler
schlieBen, sofern der Unfall nicht ausschlie3lich durch den Fahrer selbst (z.B.

Ubersteuerungshandlung) oder anderer Verkehrsteilnehmer verursacht wiirde.**?

1%8 BGH NJW 2009, 2952 ff.

Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 40.

Gasser et al., S. 22.

Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 40; dhnlich fur Assistenzsysteme der Stufe 1 schon Anders,
PHI 2009, 230, 236, insbesondere unter Verweis auf den Gestaltungsspielraum des
Herstellers.

12 Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 40 f.

Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 40; kritisch zu dieser Konsequenz unter Verweis auf das
System StraBe als moglicherweise eigenstindige relevante Ursache fiir Unfallschaden
ebenfalls Gasser, S. 543, 554 und 569. Von einer Haftungsverlagerung gehen etwa auch
Klindt, S. 61, 63; Hilgendorf, S. 15, 25 und Lutz, NJW 2015, 119, 120.
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2. Beurteilung des Untersuchungsgegenstandes

a) Grundsatzliches zu den berechtigten Sicherheitserwartungen der

Uberfiihrungssysteme

Bei der Ermittlung der fur die berechtigten Sicherheitserwartungen maf3geblichen
Verkehrsauffassung fur Systeme, die ein Fahrzeug in einen sicheren Zustand
Uberfihren, ist zu bericksichtigen, dass die Systeme im allgemeinen Verkehr
benutzt werden und sich nicht an einen speziellen Adressatenkreis wenden.*'*
Damit sind zum einen die Sicherheitserwartungen des Fahrers und der Insassen

> Dartiber hinaus sind auch die

sowie des Halters von Bedeutung.™
Sicherheitserwartungen der anderen Verkehrsteilnehmer im Einsatzbereich der
Systeme — hier auf der Autobahn oder der autobahnadhnlichen Stral’e — zu
berlicksichtigen, da sie von der Nutzung der Uberfiihrungssysteme betroffen
sind.**® Inhaltich stimmen die Sicherheitswartungen der genannten
Personenkreise wegen des gleichgerichteten Interesses an einer mdglichst
unfallfreien Fahrt bzw. gré3tmoéglicher Verschonung im Falle eines Unfalls

grundsatzlich tberein.

Die berechtigten Sicherheitserwartungen im Hinblick auf die Konstruktion der
Uberfiihrungssysteme orientieren sich, wie auch allgemein und grundsatzlich fir
autonome Fahrzeuge, an den Anforderungen, die der BGH u.a. im Airbag-Urteil'!’
entwickelt hat.*'® Anders als im Bereich der Teilautomatisierung und der
Hochautomatisierung ist hier kein Zusammenwirken von Mensch und Maschine
erforderlich - und im Ubrigen auch nicht méglich - das méglicherweise die
berechtigten Sicherheitserwartungen beeinflussen kénnte.!*® Die Systeme sind
Sicherheitssysteme, die als solche ohne Beeinflussung durch den Fahrer
funktionieren und damit dem Airbag als Sicherheitssystem ahnlich. Hinzuweisen
ist darauf, dass die im Airbag-Urteil entwickelten rechtlichen Anforderungen keine
Festlegungen darUber treffen, was genau die Konstruktion eines Systems zur

Uberfiihrung in den sicheren Zustand leisten muss, insbesondere nicht, welcher

114 Vgl. Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 20 f.

Anders, PHI 2009, 230, 231.

Vgl. Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 20.
BGH NJW 2009, 2952 ff.

Ebenso Lutz, NJW 2015, 119, 120.

Vgl. Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 40.
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Endzustand sicher ist, sondern legen (nur) fest, welches Sicherheitsniveau diese

Konstruktion erfiillen muss.

b) Sicherheitsgewinn durch die Uberfiihrungssysteme

Die zu untersuchenden Uberfiihrungsszenarien  versprechen  einen
Sicherheitsgewinn dadurch, dass sie die Steuerung des Fahrzeugs in einem
ansonsten steuerungslosen Zustand sicherstellen. Dies gilt, wenn der
Fahrzeugfihrer in den Fallen der Automatisierungsgrade 0 bis 2 aus
medizinischen Grinden ausfallt, aber auch, wenn in den Fallen der
Automatisierungsgrade 3 und hoher das automatisierte System plotzlich ausfallt
oder fehlerhaft arbeitet oder der Fahrer an der Systemgrenze die Fahrzeugfihrung
nicht tbernimmt. In allen diesen Fallen stellt das jeweilige Uberfiihrungsszenario
eine technische Ruckfallebene fir eine ansonsten weder durch menschliches
Handeln noch durch das eingesetzte Automatisierungssystem beherrschbare

Situation dar.

c) Berechtigte Sicherheitserwartungen und der angestrebte Endzustand

Uberfiihrungsszenarien sehen entweder vor, dass das Fahrzeug auf der Autobahn
oder der autobahnahnlichen StraRe auf dem eigenen Fahrstreifen anhalt oder

dass es nach einem Spurwechsel auf dem Seitenstreifen anhalt.

Grundsatzlich durfen durch den Einsatz eines Produkts, das einen
Sicherheitsgewinn verspricht, keine neuen Gefahren und schon gar keine
groBeren Gefahren entstehen als ohne seinen Einsatz. Mit Blick auf die
Gefahrdung von Leib und Leben ist zunachst festzuhalten, dass die angestrebten
Endzustande eine solche Gefahr nicht vollends auszuschlieRen vermégen. Dabei
weist das Halten auf dem Fahrstreifen einer Autobahn wegen der hohen
Geschwindigkeiten im  Verkehrssystem Autobahn ein deutlich hoheres
Gefahrdungspotential auf (ist also objektiv gefahrlicher) als das Halten auf dem
Seitenstreifen, auf dem grundsatzlich eine deutlich geringere Gefahr der Kollision
mit nachfolgende Fahrzeugen wegen des Anhaltens besteht. Dartiber hinaus kann
auch in diesem Fall eine unfallursachliche Verkehrsbeeinflussung durch das
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stehende Fahrzeug nicht ausgeschlossen werden. Jedoch ist zu beriicksichtigen,
dass der oder die notwendigen Spurwechsel eine hohe Komplexitat aufweisen.

Dies heiRt jedoch nicht, dass ein Uberfiihrungsszenario, dass das Anhalten auf
dem eigenen Fahrstreifen vorsieht, schon deshalb einen Produktfehler aufweist,
weil in diesem Szenario nicht der sicherere Seitenstreifen erreicht wird. Es ist
Sache des Herstellers, das Design des Sicherheitssystems zu bestimmen, zumal
die Anforderungen an Leistungsfahigkeit des Uberfihrungssystems beim Anhalten
auf dem Seitenstreifen wegen der Komplexitdt der dabei zu bewaltigenden
Fahraufgabe hoher sind als beim Halten auf dem Fahrstreifen. Die
Sicherheitserwartung bezieht sich deshalb immer nur auf das konkrete vom
Hersteller angebotene System mit seinen Leistungen, jedenfalls solange
bestimmte Ausstattungs- oder Leistungsanforderungen nicht selbst zum Standard
geworden sind, insbesondere durch gesetzliche Regelung (vgl. beispielsweise Art.
10 1 i.V.m. Art. 13 Xl VO 661/2009 uber die Erforderlichkeit eines Notbrems-
Assistenzsystems ab dem 1.1.2013 fur bestimmte Fahrzeugklassen), oder sich
sonst als Standard fiir die Fahrzeugklasse durchgesetzt haben.*?® Mit Blick auf die
Leistungsfahigkeit von Uberfilhrungssystemen fehlen bisher jedoch sowohl
rechtliche Vorgaben wie sich auch noch kein Standard durchgesetzt hat.

Hinzuweisen bleibt in diesem Zusammenhang darauf, dass es in konkreten
Verkehrssituationen sicherer sein kann, auf dem Fahrstreifen zu halten als auf
dem Seitenstreifen. Eine Beriicksichtigung solcher Alternativen kann aber erst von

einem System erwartet werden, dass beide Optionen bietet.

d) Berechtigte Sicherheitserwartungen und Uberfuhrung

Der Hersteller wird im Rahmen der Anforderungen an die Gefahrvermeidung fur
beide Endzustiande und die Uberfiihrung dahin Vorkehrungen treffen missen,
damit es mdglichst nicht zu Kollisionen mit nachfolgenden Fahrzeugen oder
anderen vorhersehbaren Unfallen kommt. Da momentan noch keine
serienmaligen Losungen zur Verfigung stehen, kann an dieser Stelle nur in sehr

abstrakter Weise auf erforderliche Funktionsanforderungen verwiesen werden, die

120 5LG Miinchen VersR 2004, 866.
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das System aus unserer Sicht erfullen musste und deren Ausfihrung konstruktiv

sicherzustellen ware.

Beim Anhalten auf dem eigenen Fahrstreifen miussten Vorkehrungen getroffen
werden, damit das Uberfiihrungssystem das Fahrzeug nicht abrupt abbremst,
sondern es eher durch kontinuierliche Verzogerung zum Stehen bringt. Das
Mandver wie auch der Stillstand mussten dem umgebenden Verkehr angezeigt
werden, z.B. durch Auslosen des Warnblinklichts, so dass die betroffenen
Fahrzeugfiuhrer sich darauf einstellen konnen. Diese Funktion musste auch im
Stillstand aufrechterhalten werden, wobei zu beriicksichtigen ist, dass sich unter
Umstanden immer wieder Fahrzeuge von hinten annahern und das ,Hindernis" zu
umfahren versuchen. Fraglich konnte hier sein, ob auch ein automatischer Notruf

an die Polizei oder die Rettungsleitstelle erforderlich ist.

Beim Anhalten auf dem Seitenstreifen muss das vorhergehende
Spurwechselmandver (ggf. tber mehrere Fahrspuren hinweg) unter Beachtung
des umgebenden Verkehrs durchgefuhrt werden. Hier ist eine Anzeige des
Fahrstreifenwechsels fur die anderen Verkehrsteilnehmer erforderlich, was nach
derzeitigem Stand eine gleichzeitige Warnung durch Warnblinklicht unmdglich
machen durfte. Zudem musste das System alle Situationen erkennen, in denen
ein nutzbarer Seitenstreifen nicht zur Verfigung steht und in diesen Fallen zum

Anhalten auf dem eigenen Fahrstreifen fihren.

Generell durfte gelten: Die durch die Uberfilhrungssysteme ausgeldsten und
durchgefuihrten automatischen Fahrmandver muissen sich fur andere
Verkehrsteilnehmer als noch voraussehbar und nicht irrational darstellen. Dies
erfordert der aus 8§ 1 StVO abgeleitete Vertrauensgrundsatz, der allen
Verkehrsteilnehmern die Gewahr bietet, dass sich jeder Einzelne regelgerecht und

121

verkehrsvernunftig verhalt. Darin liegt auch ein wesentlicher Teil des

Sicherheitsgewinns gegentber dem steuerungslosen Zustand.

e) Berechtigte Sicherheitserwartungen und Systemgrenzen der

Uberfiihrungsszenarios

121

20.

Vogt in: Gasser et al., S. 112; vgl. auch Kénig in Hentschel/K&nig/Dauer, StVO § 1 Rn.
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Die zu treffenden Sicherheitsmalinahmen missen Unfélle nicht absolut vermeiden
konnen. Dies dirfte auch unter Ruckgriff auf den Stand von Wissenschaft und
Technik fiir die Bestimmung der objektiv erforderlichen Sicherheitsmanahmen'?
aufgrund der Vielzahl méglicher Unfallkonstellationen, fir die insbesondere auch
das Verhalten der anderen Verkehrsteilnehmer oder die Witterung und sonstige
Umgebungsbedingungen von Bedeutung sein kdnnen, nicht méglich sein und

daher nicht zu den berechtigten Sicherheitserwartungen gehoren.

Dabei ist zu beachten, dass soweit konstruktiv unvermeidbare — insbesondere
auch mithilfe der Steuerungssoftware nicht vermeidbare — Restrisiken verbleiben,
diese hier nicht durch eine méglichst genaue Instruktion und Warnung des Fahrers
fur derartige Situationen ausgeglichen werden konnen, denn dieser fallt als
Ruckfallebene ja gerade aus. Dies durfte jedoch gleichwohl nicht zu der Situation
fuhren, dass unter Berucksichtigung ihrer Art und GroRe sowie ihrer
Eintrittswahrscheinlichkeit die Gefahren aus den Restrisiken den Nutzen bei der
dann erforderlichen Abwagung derart Uberwiegen, dass die hier betrachteten
Systeme nicht eingebaut werden diirften.*?® Der Nutzen besteht hier in erster Linie
in einem Sicherheitsgewinn,*** der dadurch entsteht, dass ein ansonsten
steuerungsloser Zustand durch das Uberfiihrungssystem beherrschbar(er) wird.
Das Uberfiihrungssystem diirfte sowohl die Zahl als auch die Schwere von
Unfallen gegenidber dem steuerungslosen Zustand vermindern. Insofern scheinen
grundsatzlich auch Systemgrenzen akzeptabel, es sie denn, es stinden im Sinne
der Rechtsprechung des BGH serienreife alternative Sicherheitskonzepte bei der
Ausgestaltung des Uberfilhrungssystems zur Vermeidung dieser Gefahren zur

Verfugung.*?®

Fraglich ist, ob es fir die Akzeptanz von Grenzen der Uberfiihrungssysteme auf
den Automatisierungsgrad ankommt, aus dem heraus der Einsatz des
Uberfiihrungssystems erfolgt. Das Kriterium fiir einen moglichen Unterschied liegt
hier nicht in der Steuerungslosigkeit, denn diese ist in allen Szenarien unabhangig
vom vorausgehenden Automatisierungslevel gegeben. Allerdings beruht die

Steuerungslosigkeit im Falle der Automatisierungslevel 0 bis 2 auf einem

122 BGH NJW 2009, 2952, 2953.

Vgl. allgemein Staudinger/Oechsler, ProdHaftG § 3 Rn. 42 f., Rn. 105.
Mit Blick auf Fahrerassistenzsysteme malgeblich, Anders, PHI 2009, 230, 233 f.
Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 43; BGH NJW 2009, 2952, 2953.
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medizinisch bedingten Ausfall des Fahrers, wahrend er im Ubrigen fir die
Fahrzeugfiihrung voll verantwortlich bleibt. Die Uberfiihrungssysteme stellen hier
also einen Gewinn an zusatzlicher Sicherheit dar und stellen den Fahrer und die
Insassen des Fahrzeugs wie auch die Ubrigen Verkehrsteilnehmer in wohl allen

126

denkbaren Féllen besser als ohne ihren Einsatz. Systemgrenzen des

Uberfiihrungssystems sind daher vertretbar.

Ab dem Automatisierungsgrad 3 kommen die Systeme jedoch u.a. dann zum
Einsatz, wenn das Automatisierungssystem ausfallt, fehlerhaft arbeitet oder der
Fahrer auf eine Ubernahmeaufforderung nicht reagiert. Die Uberfiihrungssysteme
stellen hier eine maschinelle Riuckfallebene fir ein fehlerhaft arbeitendes
Automatisierungssystem oder die nicht durchfihrbare Rickibernahme durch den
Fahrer dar und sollen damit einer Gefahr begegnen, die durch das
Automatisierungssystem erst geschaffen wurde, insbesondere dadurch, dass es
dem Fahrer das Abwenden erlaubt hat, womit dieser nicht fur die kurzfristige

Ruckubernahme zur Verfiigung steht.

Fur die Akzeptanz von Systemgrenzen bei Nutzungen ab Automatisierungsgrad 3
kommt es dabei zunachst darauf an, ob nach dem neuesten Stand von
Wissenschaft und Technik konstruktiv. mdgliche, geeignete und gentigend
erscheinende Sicherheitsmal3hahmen zur Verfigung stehen, wobei diese in Serie
einsatzfahig sein und eine sicherheitstechnisch Uberlegene Alternativiésung
darstellen miussen.'”” Diese Alternativibsungen miissen dariiber hinaus
wirtschaftlich zumutbar sein. Dabei ist zu beachten, dass hier hohe Anforderungen
an die Zumutbarkeit zu stellen sind, denn ein Unterlassen technisch moglicher
Alternatividsungen fiihrt zur Gefahrdung von Leib und Leben.*?® Waren demnach

Alternativisungen méglich und zumutbar, sind Systemgrenzen nicht akzeptabel.

Fehlt es dagegen an technisch moéglichen und zumutbaren Alternativen, kommt es
fur die Akzeptanz von Systemgrenzen auf eine Abwagung zwischen dem Nutzen
des Automatisierungssystems und den verbleibenden Nachteilen des
Uberfihrungssystems an. Dabei ist das Automatisierungssystem als

Gesamtsystem aus dem automatisierten Modus und dem Uberfiihrungssystem zu

126 50 schon Gasser et al., S. 24.

BGH NJW 2009, 2952, 2953.
Vgl. BGH NJW 20009, 2952, 2953 f.
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betrachten. Die (gegebenenfalls verbleibende) Gefahrlichkeit des
Uberfiihrungssystems kann nur im Kontext des Automatisierungssystems
sachgerecht beurteilt werden. Denn es soll Probleme |6sen, die durch den
automatisierten Modus, insbesondere durch die Méglichkeit des Abwendens, erst
geschaffen werden. Insofern reicht es fur die Akzeptanz von Systemgrenzen nicht
aus, dass das Uberfilhrungssystem auch in den Automatisierungsstufen 3 und 4
einen ansonsten steuerungslosen Zustand beherrschbar(er) macht, denn dieser
wirde ohne die Automatisierung so gar nicht bestehen. Vielmehr ist das
Automatisierungssystem selbst erst dann ausreichend sicher, wenn es die selbst
hervorgerufenen Gefahren vermeiden kann oder verbleibende Restrisiken, etwa in
Gestalt von Systemgrenzen des Uberfihrungssystems, im Hinblick auf den

Gesamtnutzen des Systems hinnehmbar sind. *2°

Eine abstrakte rechtliche Beurteilung ist hier schwierig. Insofern mussen hier
einige Uberlegungen zu den Kriterien geniigen, die bei der Abwagung zu
berticksichtigen sein werden. Zunachst ist mit Blick auf den Nutzen von
Automatisierungssystemen der Level 3 und 4 davon auszugehen, dass die
Automatisierungssysteme nicht nur mehr Komfort, sondern grundsatzlich auch ein
Mehr an Sicherheit beim Fahren bieten sollen.**® Unterstellt, diese Erwartung tritt
ein, weil eine wesentliche Funktion des Automatisierungssystems der Stufen 3
und 4 in der Entlastung des Fahrers von monotonen Fahraufgaben liegt, wie sie
insbesondere im Einsatzbereich Autobahn vorkommen, kdnnten die vorgenannten
Automatisierungssysteme so etwa auch zur Vermeidung von Unféallen durch
Unaufmerksamkeit beitragen.”®* Zum Zweiten ist zu beriicksichtigen, dass es
durch das erlaubte Abwenden des Fahrers und das mogliche anschliel3ende

Versagen des Automatisierungssystems zu der Steuerungslosigkeit des

2% Eher ablehnend zur Akzeptanz von Systemgrenzen Gasser/Seeck/Smith, S, 27, 41.

Von einem deutlichen Sicherheitsgewinn durch autonome Fahrzeugsysteme geht etwa
Hilgendorf, S. 15, 17 und 20 aus. Dass es bis jetzt an einem Nachweis fehlt, der den
autonomen Systemen weniger und weniger gravierende Fehler attestiert als dem
menschlichen Fahrer, wie auch an einer geeigneten Testmethodik, konstatieren dagegen
Wachenfeld/Winner, S. 53 und 60.

B! Eine andere Frage ist, ob hierdurch nicht neue, andersartige Unfallgefahren erzeugt
werden, etwa durch eine ,Entprofessionalisierung” der Fahrzeugfiihrer durch haufige
Abwendung von der Fahrzeugfiihrung oder eine ,Verlassen” auf die neuen Fahigkeiten
des Fahrzeugs, das zu riskanterem Fahrverhalten fihren kann. Auch erscheint fraglich, ob
alle Fahrzeugfiihrer in der Lage sind, in den vorgegebenen Zeiten tatsachlich wieder ,in
the loop“ zu kommen.
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Fahrzeugs kommt und damit eine akute Unfallgefahr besteht, die im
Verkehrssystem Autobahn in der Regel gravierende Folgen hat. Zum Dritten ist
der Sicherheitsgewinn durch das Uberfiihrungssystem selbst in die Abwagung
einzustellen. Zum Vierten waren die Systemgrenzen des Uberfiihrungssystems zu
berlicksichtigen: um welche Systemgrenze handelt es sich, mit welcher
Wahrscheinlichkeit und wie héaufig wird sie erreicht, welcher Art und welchen
Ausmalies ist der dann drohende Schaden. Eine vertiefende Untersuchung dieser

Fragen kann nur mit Blick auf ein bestimmtes System erfolgen.

f) Uberfuhrungsszenarien und Instruktion

Der Hersteller muss den Nutzer lber die Einsatzbereiche, die Leistungen und die
Grenzen des Uberfiihrungssystems informieren. Insbesondere bei Level 0 bis 2
gehort dazu auch der Hinweis, dass die Mdglichkeit, im medizinischen Notfall
durch das Uberfiihrungssystem gerettet zu werden, keinesfalls fiir einen kranken
oder sich sonst schlecht fuhlenden Fahrer als ,Erlaubnis* betrachtet werden darf,
sich trotzdem ans Steuer zu setzen; hierauf ware ausdrtcklich hinzuweisen. Denn
nach 8 31 | StVZO muss der Fahrzeugfihrer zur selbstandigen Leitung des
Fahrzeugs geeignet sein, was die korperliche Leistungsfahigkeit far die

132

Bewaltigung der Fahrt einschlief3t. Konstruktive MalRnahmen, dies zu

verhindern, sind dagegen nach geltender Rechtslage nicht erforderlich.**®

Ab Level 3 ist der Nutzer Uber gegebenenfalls zulassige Systemgrenzen zu
instruieren: Restrisiken durfen nicht verschleiert oder verschwiegen werden; die
Information muss so klar und eindeutig sein, dass der Nutzer das Risiko versteht,
es bewerten kann, entscheiden kann, ob er es ubernehmen will oder
gegebenenfalls andere Strategien entwickeln kann, ** insbesondere entscheiden

kann, ob er den hochautomatischen Modus benutzen méchte.

B2 pauver in Hentschel/Konig/Dauer, StVZO § 31 Rn. 10; Pflicht des Fahrzeugfihrers zur

standigen Beobachtung und Beriicksichtigung seiner Leistungsfahigkeit, auch vor
Fahrtantritt ebenso gemaR § 2 | 1 FeV, vgl. Dauer in Hentschel/Kénig/Dauer, FeV § 2 Rn.
4.

33 5.a. Anders PHI 2009, 230, 233.

134 Schmidt/Rau/Helmig/Bauer, S. 3.
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lll. Zusammenfassung
Die Ergebnisse der Untersuchung bis hier lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Fdr die Konkretion der berechtigten Sicherheitserwartungen an die
Uberfiihrungssysteme ist auf den Fahrer, die Insassen, den Halter und die
anderen Verkehrsteilnehmer abzustellen, die alle die Wirkungen des Produkts
ausgesetzt sind. Inhaltlich stimmen die Sicherheitswartungen dieser
Personenkreise wegen des gleichgerichteten Interesses an einer mdglichst
unfallfreien Fahrt bzw. gro3tmoglicher Verschonung im Falle eines Unfalls

grundsatzlich tberein.

2. Die berechtigten Sicherheitserwartungen im Hinblick auf die Konstruktion der
Uberfiihrungssysteme orientieren sich an den Anforderungen, die der BGH u.a. im
Airbag-Urteil im Jahr 2009 entwickelt hat.

3. Die im Airbag-Urteil entwickelten rechtlichen Anforderungen treffen keine
Festlegungen dariber, was genau die Konstruktion eines Systems zur
Uberfiihrung in den sicheren Zustand leisten muss, insbesondere nicht, welcher
Endzustand sicher ist, sondern legen (nur) fest, welches Sicherheitsniveau diese

Konstruktion erfiillen muss.

4. Die zu untersuchenden Uberfiihrungsszenarien versprechen einen
Sicherheitsgewinn dadurch, dass sie die Steuerung des Fahrzeugs in einem
ansonsten steuerungslosen Zustand sicherstellen. In allen Einsatzféllen stellt das
jeweilige Uberfiihrungsszenario eine technische Riickfallebene fur eine ansonsten
weder durch menschliches Handeln noch durch das eingesetzte

Automatisierungssystem beherrschbare Situation dar.

5. Bezuglich des angestrebten Endzustands ist ein Produktfehler nicht allein
deshalb gegeben, weil das Uberfihrungssystem nur ein Anhalten auf dem
eigenen Fahrstreifen ermdoglicht und nicht der sicherere Seitenstreifen erreicht
wird, solange nicht diese Leistungsanforderung rechtlich vorgeschrieben wird oder
sich sonst als technischer Standard fur die jeweilige Fahrzeugklasse durchgesetzt
hat.

6. Die durch die Uberfilhrungssysteme ausgelosten und durchgefiihrten

automatischen Fahrmanover wahrend der Uberfiihrung in den ,sicheren Zustand®
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mussen sich fir andere Verkehrsteilnehmer als noch voraussehbar und nicht

irrational darstellen.

7. Wahrend Systemgrenzen der Uberfilhrungssysteme bei ihrem Einsatz im
Rahmen der Automatisierungsstufen 0 bis 2 akzeptabel erscheinen, solange es
keine moglichen und zumutbaren Alternatividbsungen gibt, ist dies bei einem

Einsatz im Rahmen der Automatisierungsstufen 3 und 4 eher zweifelhaft.

8. Zu den Instruktionspflichten des Herstellers gehért bei Level 0 bis 2 der
Hinweis, dass das Uberfiihrungssystem nicht fur den kranken oder sich sonst
schlecht fiihlenden Fahrer die Erlaubnis bedeutet, sich gleichwohl ans Steuer zu
setzen. Ab Level 3 Nutzer ist Uber gegebenenfalls zuldssige Systemgrenzen so
klar und eindeutig zu instruieren, dass er das Risiko versteht, es bewerten und
entscheiden kann, ob er es uUbernehmen will oder gegebenenfalls andere

Strategien entwickelt.

C. StralR3enverkehrsrechtliche Haftung des Halters

I. Grundsatze der stral3enverkehrsrechtlichen Halterhaf  tung
1. Uberblick tiber die Halterhaftung

Gemal3 § 7 | StVG haftet der Halter eines Kraftfahrzeugs gegeniiber dem
Verletzten fur Schaden, die durch die Tétung eines Menschen, eine Verletzung
seines Korpers oder seiner Gesundheit oder einer Sache beim Betrieb des

Kraftfahrzeugs™*®

entstehen. Bei der Halterhaftung handelt es sich um eine
Gefahrdungshaftung.’®* Sie beruht auf dem Gedanken, dass jemand, der im
eigenen Interesse eine Gefahr eroffnet, fir die daraus resultierenden, auch bei
aller Sorgfalt unvermeidbaren Schadigungen einzustehen hat, also unabhangig
davon, ob ihm ein Fehlverhalten vorzuwerfen ist oder nicht.**” Die Regelung in § 7

StVG soll gegen alle Gefahren schiitzen, die sich aus dem Betrieb des Fahrzeugs

35 Auf die ebenfalls in § 7 Abs. 1 StVG statuierte Halterhaftung fiir Anhdnger wird im

Folgenden nicht  eingegangen, da dies flir den zu beurteilenden
Untersuchungsgegenstand irrelevant ist.
13¢ K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 1.

137 K6nig in Hentschel/K6nig/Dauer, StVG § 7 Rn. 1.
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ergeben, unabhangig davon, wie es dazu gekommen ist, dass jemand beim

Betrieb des Fahrzeugs einen Schaden erlitten hat.**

Die Ersatzpflicht ist nach § 7 1l StVG im Falle hoherer Gewalt ausgeschlossen. Mit
dieser Neuregelung des 8 7 Il StVG durch Art. 4 Nr. 1 des Zweiten Gesetzes zur
Anderung schadensersatzrechtlicher Vorschriften vom 19. Juli 2002 wurden die
Regelungen der stralBenverkehrsrechtlichen  Halterhaftung an andere
Gefahrdungshaftungstatbestande angepasst (vgl. 8 1 Il HPfIG zur Haftung beim
Betrieb einer Schienen- bzw. Schwebebahn).»*® Gegeniiber der gemaR Art. 229 §
8 EGBGB bis 31.07.2002 bestehenden Rechtslage, die eine Entlastung des
Halters bei Vorliegen eines unabwendbaren Ereignisses vorsah, ist damit eine
Erweiterung der Halterhaftung verbunden.**® Schon nach der &lteren Rechtslage
war eine Entlastung des Halters wegen eines Fehlers in der Beschaffenheit oder
bei technischem Versagen des Kraftfahrzeugs ausgeschlossen.*** Dies gilt auch
fur die neue Rechtslage, denn der Entlastungstatbestand der hoheren Gewalt
kommt nur bei betriebsfremden, von aufen auf den Verkehr wirkenden
Ereignissen in Betracht.*** Damit sollte insbesondere eine Verbesserung der
haftungsrechtlichen Stellung von Kindern, Hilfsbedurftigen und &alteren Menschen
erreicht werden, deren Handlungen fir den Fahrzeugfihrer ein unabwendbares

Ereignis darstellen**® und zu einer Befreiung von der Haftung fiihren konnten.

Daruber hinaus enthalt die Vorschrift des 8 17 Ill StVG einen Haftungsausschluss
fur den Fall, dass der Unfall durch ein unabwendbares Ereignis verursacht wurde.
Der Haftungsausschluss gilt gemanR 8 17 11l i.V.m. 8 17 | StVG zum einen flr den
internen Schadenhaftungsausgleich zwischen den Haltern mehrerer am Unfall
beteiligter Kfz im Rahmen ihrer gesamtschuldnerischen Haftung nach § 426 BGB
fur Schaden, die ein Dritter erlitten hat. Er gilt sodann gemaR § 17 Ill i.V.m. § 17 Il
StVG fur die Haftung der Halter untereinander: Sind an einem Unfall mehrere
Kraftfahrzeuge beteiligt, so schliel3t die Vorschrift die Haftung des Halters fur den

Schaden des anderen Halters*** aus, wenn sich der Schadensfall als

38 BGH NJW 1962, 1676, 1677.

BGBI. 12674, 2675.

BT-Drs. 14/7752, S. 30.

BT-Drs. 14/7752, S. 30.

BT-Drs. 14/7752, S. 30.

BT-Drs. 14/7752, S. 30.

Bzw. den des Eigentiimers, der nicht Halter ist (§ 17 11l 3 StVG).

139
140
141
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unabwendbares Ereignis darstellt.**

War der Unfall fir beide oder alle beteiligten
Halter unabwendbar, entfallt der Schadensausgleich zwischen ihnen in Ganze.**
Zwischen den Haltern entféllt die Haftung also nicht erst, wenn der Unfall auf
hoherer Gewalt beruhte, sondern bereits dann, wenn es sich bei dem Unfall um

ein unabwendbares Ereignis gehandelt hat.

Mehrere an einem Unfall beteiligte Halter haften nach auf3en gemeinsam. Im
Binnenverhaltnis findet gemalR 8§ 17 StVG ein Ausgleich statt. Fir diesen
Schadensausgleich ist neben der Frage einer méglichen Unabwendbarkeit im
Sinne von 8 17 I StVG nach § 17 | und 1l StVG der jeweilige
Verursachungsbeitrag entscheidend.

Die Halterhaftung erstreckt sich gemald 8§ 8a StVG grundsatzlich auch auf
Schaden von Personen, die im Fahrzeug befordert werden, es sei denn die
Haftung gegentber den Insassen wurde nach 8§ 8a S. 1 StVG zulassigerweise
beschrankt. Dagegen haftet der Halter gemald 8 8 Nr. 2 StVG nicht fur Schaden,

die der Fahrzeugfiihrer beim Unfall erlitten hat.**’

Wesentliches Merkmal der Gefahrdungshaftung ist die gegenuber der
Verschuldenshaftung bestehende Beschrankung auf bestimmte HoOchstbetrage
(vgl. dazu im Einzelnen 88 12 bis 12b StVG). Unberihrt bleibt die Haftung aus
anderen Normen, insbesondere aus § 823 BGB.'*®

Far die durch den Untersuchungsgegenstand aufgeworfenen
stralRenverkehrshaftungsrechtlichen Fragen sind die Betriebsgefahr als
haftungsbegrindender Umstand, die hohere Gewalt bzw. die Unabwendbarkeit
des Ereignisses als die Haftung ausschlielende Umstande sowie der durch die
Uberfihrungssysteme bedingte Verursachungsbeitrag von Bedeutung. Diese
werden im  Folgenden  naher erortert und sodann auf den

Untersuchungsgegenstand angewandt (1n. Sonstige Fragen der

145 Konig in Hentschel/K6nig/Dauer, StVG § 17 Rn. 22; Grineberg in Berz/Burmann,

Allgemeines, Rn. 44; vgl. auch die Ausdehnung des Haftungsausschlusses in den Fallen
des § 17 IV StVG.

¢ Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 22; Griineberg in Berz/Burmann,
Allgemeines, Rn. 45.

7 Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 8 Rn. 4.

Y8 Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVG § 7 Rn. 1.
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Gefahrdungshaftung spielen fir die Begutachtung keine Rolle; auf sie wird daher

nicht ndher eingegangen.

2. Der Haftungsgrund: Betriebsgefahr und Zurechnung szusammenhang

Der haftungsauslosende Umstand fur den Halter ist gemald § 7 | StVG, dass der
Schaden beim Betrieb des Kraftfahrzeugs eingetreten ist, sich im Schaden also
die Betriebsgefahr des Kraftfahrzeugs verwirklich hat. Die Vorschrift will damit
einen Schadensschutz fir alle mit dem Betrieb des Fahrzeugs verbundenen
Gefahren gewahren, ohne Ricksicht darauf, wie die Gefahren schadenswirksam
werden.™® Fir die Auslegung des Begriffs ,beim Betrieb des Kraftfahrzeugs® ist
daher der Schutzzweck der Norm von entscheidender Bedeutung: Wegen der
hohen Verkehrsgefahr ist der Betriebsbegriff weit auszulegen.*°

Da die Halterhaftung alle Schadensereignisse umfasst, die mit dem Kfz-Betrieb zu

1 kommt es nicht darauf an, ob sich der Schaden beim Betrieb im

tun haben,*
offentlichen StraRenverkehr oder auf nicht-6ffentlichen Wegen realisiert hat.™? Mit
Blick auf den Untersuchungsgegenstand ist letzteres jedoch unerheblich, weil es
sich beim Halten auf Autobahnen und autobahnahnlichen Stra3en zweifelsfrei um

offentlichen StralRenverkehr handelt.

a) ,Betrieb des Fahrzeugs*: Die Betriebsgefahr

Fur die inhaltliche Bestimmung des Begriffs der Betriebsgefahr werden im
Wesentlichen  zwei  Auffassungen  vertreten: die eine legt ein
maschinentechnisches Verstandnis zugrunde, die zweite und herrschende geht
von einem verkehrstechnischen Verstandnis der Betriebsgefahr aus.*® Eine dritte,

19 BGH NJW 1962, 1676, 1677.

Kénig in Hentschel/Kbnig/Dauer, StVG § 7 Rn. 4 mit umfangreichen
Rechtsprechungsnachweisen; Griineberg, NZV 2001, 109.

1 BGH v. 26.02.2013, Az. VI ZR 116/12, openjur, Rn. 19.

Konig in Hentschel/K6nig/Dauer, StVG § 7 Rn. 1; BGH NZV 1995, 19 20; allgemeine
Meinung, a.A. Schwab DAR 2011, 11, 15, 18: keine Halterhaftung im nicht 6ffentlichen
Verkehrsraum.

153 Ko6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5 f.

150

152
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im Vordringen befindliche Auffassung orientiert sich strikt am Schutzzweck der

Norm.1®*

Nach der (engeren) maschinentechnischen Auffassung ist ein Fahrzeug in Betrieb,
solange der Motor des Kfz das Fahrzeug oder eine andere Betriebseinrichtung
bewegt.’>> Nur das mit Motorkraft bewegte oder ungesichert abrollende Fahrzeug

% Diese

kann nach dieser Auffassung die Gefahrdungshaftung auslsen.’
Auffassung wurde v.a. fur Unfélle im nicht-6ffentlichen Verkehr vertreten und stoi3t
insbesondere im Schrifttum auf Ablehnung, da auch auf Privatgelande reger

Verkehr herrschen kann.*®’

Die verkehrstechnische Auffassung findet dagegen Anwendung fur alle Kfz, die
sich im offentlichen Verkehrsbereich bewegen, darin verkehrsbeeinflussend ruhen
oder andere Verkehrsteilnehmer gefahrden.'®® Danach beginnt die Betriebsgefahr,
d.h. der Betrieb des Fahrzeugs, mit dem Ingangsetzen des Motors und endet erst,
wenn das Fahrzeug an einem Ort auf3erhalb des offentlichen Verkehrs abgestellt
wird.’®® Beim Betrieb des Fahrzeugs entsteht somit ein Unfall, wenn sich das
Fahrzeug im offentlichen Verkehrsraum in Bewegung oder, nachdem es dorthin
bewegt worden war, aus beliebigen Grund aufRer Bewegung (Parken, Panne,
Abstellen) befindet.’®® Im Gegensatz dazu wird vertreten, dass jedenfalls von
ordnungsgemald im oOffentlichen Parkraum abgestellten Fahrzeugen keine

Betriebsgefahr mehr ausgeht.*®*

Nach der dritten Ansicht ist ein Schaden ,beim Betrieb” des Kfz entstanden, wenn

sich eine Gefahr realisiert hat, die mit dem Kraftfahrzeug als Verkehrsmittel

> Griineberg NzV 2001, 109 f.

155 Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5a.

3¢ Griineberg, NZV 2001, 109, 110.

157 Konig in  Hentschel/Konig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5a; Burmann in
Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVG § 7 Rn. 8; Griineberg in Berz/Burmann, Allgemeines,
Rn. 31; vgl. auch BGH NzZV 1995, 19, 20, wonach auch ein auf Privatgelande
voriibergehend abgestellte Fahrzeug noch in Betrieb ist.

5% Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5; Schwab DAR 2011, 11, 12 und 14;
kritisch zur Beschrankung auf den o6ffentlichen Verkehrsraum Griineberg NZV 2001, 109,
110; vgl. auch BGH NZV 1995, 19, 20, wonach auch ein auf Privatgeldande voriibergehend
abgestellte Fahrzeug noch in Betrieb ist.

199 standige Rechtsprechung, vgl. schon BGH NJW 1959, 627, 628 (Liegenbleiben
auf Fahrbahn wegen Motorschadens); OVG Munster NJW-RR 1995, 84, 85; OLG
Koéln VersR 1993, 122 fir ein stehendes, in die Fahrbahn ragendes Fahrzeug.

190 k6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 10.

K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5 mit weiteren Literaturnachweisen;
OLG Hamburg VersR 1994, 1441.
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(Transport- oder Beférderungsmittel) verbunden ist.**? Dafiir kommt es weder auf
den Einsatz von Maschinenkraft noch darauf an, ob sich das Fahrzeug im
offentlichen Verkehr befindet, sondern allein darauf, ob das Fahrzeug in seiner
Eigenschaft als Verkehrsmittel, manévrierend oder abgestellt, fir andere eine
Verkehrsgefahr dargestellt hat, die sich im Schaden verwirklichte.'®® Diese
konsequent am Schutzzweck des 87 | StVG orientierte Auslegung wird als
normativer Betriebsbegriff bezeichnet.*®* Sie knupft fir den Begriff des Betriebs
schlicht an das Kfz als Verkehrsmittel im Verkehr und die dadurch hervorgerufene
Gefahr an. Dieser Auffassung folgt auch der BGH ohne die maschinen- bzw.
verkehrstechnische Auffassung ausdriicklich aufgegeben zu haben.*® Im Ubrigen
spielt die Frage des Schutzzwecks jedoch auch im Rahmen der maschinen- bzw.
verkehrstechnischen Auffassung eine Rolle, namlich fur die Bejahung des
Zurechnungszusammenhangs, wie sie sich in der gesetzlichen Formulierung

_beim Betrieb* ausdriickt.'®®

b) Zurechnungszusammenhang

Der entstandene Schaden muss dem Betrieb des Kraftfahrzeugs zuzurechnen
sein, d.h. ,beim Betrieb* des Kfz verursacht worden sein. Dabei reicht ein nur
maoglicher Zusammenhang zwischen Betrieb und Schaden fur die Bejahung des
Zurechnungszusammenhangs nicht aus.'®’ Vielmehr ist der haftungsrechtliche
Zusammenhang zunéchst im Sinne der Adaquanzlehre®® zu bestimmen. Danach
ist der Schaden beim Betrieb entstanden, wenn der Betrieb generell, d.h. im
Allgemeinen, geeignet war, den Schaden herbeizufihren; nur besonders

eigenartige, ganz unwahrscheinliche und nach dem regelméRigen Lauf der Dinge

162 Griineberg NZV 2001, 109, 110; Griineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 29; BGH

v. 26.02.2013, Az. VI ZR 116/12, openjur, Rn. 19.
' Griineberg NzV 2001, 109, 110; BGH NzV 1995, 19, 20.
Grineberg NZV 2001, 109, 110.
so schon Griineberg NZV 2001, 109, 110; vgl. BGH NzZV 1995, 19, 20; BGH v.
26.02.2013, Az. VI ZR 116/12, openjur, Rn. 19.
1% dazu sogleich unter B.1.2.b).
Ko6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 10.

Kénig in  Hentschel/Kbnig/Dauer, StVG § 7 Rn. 11, Burmann in
Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVG § 7 Rn. 13; Grlineberg in Berz/Burmann, StVG § 7 Rn.
36.
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nicht in Betracht zu ziehende Umstande schlieRen den Ursachenzusammenhang

aus.%°

Darlber hinaus ist fur die Bejahung des Zurechnungszusammenhangs
erforderlich, dass der eingetretene Schaden vom Schutzzweck des § 7 | StVG
umfasst ist.'”® Das Abstellen auf den Schutzzweck dient der sachgerechten
Abgrenzung der Gefahrdungshaftung: Nicht jede Beteiligung eines Kfz an einem
Schadensgeschehen I6st die Gefahrdungshaftung aus. Unter Berlcksichtigung
des Schutzzwecks von § 7 | StVG ist der Schaden beim Betrieb eines Kfz dann
entstanden, wenn er durch die dem Kfz-Betrieb typischerweise innewohnende
Gefahrlichkeit verursacht wurde bzw. sich bei seiner Entstehung die vom Betrieb
des Fahrzeugs ausgehenden Gefahren ausgewirkt haben.!”* Entscheidend ist die
Sachlage vor dem Unfall aus Sicht einer objektiven nachtraglichen Prognose (ex
post).}”? Der Schaden muss einen nahen értlichen und zeitlichen Zusammenhang
mit einem konkreten Betriebsvorgang oder einer konkreten Betriebseinrichtung
des Kfz im Sinne einer Beeinflussung im Verkehr aufweisen, um beim Betrieb des
Kfz verursacht worden zu sein (Schaden als Ergebnis des Fahrbetriebs oder einer
seiner Folgewirkungen).'”® Die bloRe Anwesenheit des Fahrzeugs am Unfallort
genugt nicht; es muss durch sein Fahren oder Halten zum Unfall beigetragen
haben.'™ Fehlt dagegen jede Auswirkung der Betriebsgefahr, so ist der Unfall
nicht beim Betrieb geschehen.!”

Der Zurechnungszusammenhang kann durch das Handeln Dritter - auch von
Tieren -'"® entfallen. Allerdings kommt dies nur in Betracht, wenn die
Ursachlichkeit des friheren Unfallereignisses nach dem Schutzzweck des § 7

StVG fur das Verhalten des Dritten oder sein Dazwischentreten bedeutungslos

1%% K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 11; BGH 21.12.1965, Az. VI ZR 157-64,

juris, Rn. 17; OLG Hamm NZV 1990, 231.

70 BHG VersR 2005, 992; Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 7 Rn. 13.
K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 4 und 10; BGH VersR 2005, 992.

Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 13; BGH NJW 1973, 44, 45; OLG Hamm
NZV 2009, 31, 33.

' Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 4, 10; OLG Miinchen NZV 2004, 205,
206; BGH VersR 2005, 992; BGH VersR 2008, 656.

74 Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 10; BGH VersR 2005, 992; KG NZV 2007,
358; OLG Brandenburg NJW 2009, 2962, 2963.

17> Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 13.

BGH NZV 1988, 17.
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177 und damit letztlich nur der Anlass fiir ein Verhalten des Dritten aus

178

gewesen ist
freien Stucken war.”"® Wirken in einem weiteren Unfall dagegen die besonderen
Gefahren fort, die sich bereits im ersten Unfallgeschehen ausgewirkt hatten, kann
der Zurechnungszusammenhang mit dem Erstunfall jedenfalls nicht verneint

werden.'” Dies ist letztlich eine Frage der rechtlichen Wertung.*®°

c) Ergebnis

In der Mehrzahl der Haftungsfalle werden bei einer am Schutzzweck orientierten
Auslegung des § 7 | StVG insbesondere die verkehrstechnische Auffassung und
der normative Betriebsbegriff kaum zu unterschiedlichen Ergebnissen fuhren.
DarlUber hinaus wird die maschinentechnische Auffassung v.a. noch beziglich von
Kfz-Unfallen im nicht-6ffentlichen Verkehrsraum vertreten.'® Dieser ist vom
Untersuchungsgegenstand jedoch nicht betroffen, so dass diese Auffassung nicht
weiter berucksichtigt wird.

3. Hohere Gewalt und unabwendbares Ereignis als haf  tungsausschlieRende

Umstande

Gemall 8 7 Il StVvG ist die Haftung des Halters ausgeschlossen, wenn der
Schaden auf hohere Gewalt zurtickgeht. Nach der gangigen Definition liegt hohere
Gewalt vor bei einem auRergewdhnlichen, betriebsfremden und von auBen'®?
durch elementare Naturkrafte oder Handlungen dritter (betriebsfremder) Personen
hervorgerufenen Ereignis, das nach menschlicher Einsicht und Erfahrung
unvorhersehbar ist, mit wirtschaftlich ertraglichen Mitteln auch bei Anwendung der

aulRersten nach der Sachlage verninftigerweise zu erwartende Sorgfalt nicht

77 Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 10; BGH NzV 1988, 17.

BGH NZV 1988, 17.

BGH v. 26.02.2013, Az. VI ZR 116/12, openjur, Rn. 15, der hier fur die
verschuldensabhangige Haftung formulierte Zusammenhang gilt auch im Rahmen der
Gefahrdungshaftung nach § 7 I StVG, vgl. Rn. 20.

%9 BGH NzV 1988, 17.

K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5a mit Kritik an dieser Auffassung des
BGH wegen der damit verbundenen Privilegierung des Halters auf PrivatstraBen und -
wegen; ebenso Griineberg, NZV 2001, 109, 110.

82 AA. Grineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 41: héhere Gewalt nicht auf von
auBen wirkende Ereignisse beschrankt.
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verhutet werden kann wund auch nicht wegen der Haufigkeit vom
Betriebsunternehmer in Kauf zu nehmen ist.*®®* MaRgeblich ist insbesondere, dass
es sich um ein von auRen wirkendes, betriebsfremdes Ereignis handeln muss*®*,
doch missen immer auch die tbrigen Voraussetzungen vorliegen.*®® Hohere
Gewalt” ist ein wertender Begriff, der Risiken ausschliel3en soll, die mit dem Kfz-
Betrieb - dem geféhrlichen Unternehmen - nichts zu tun haben und daher bei
rechtlicher Bewertung diesem nicht zuzurechnen sind, sondern ausschlief3lich

® Im Bereich der straBenverkehrsrechtlichen Haftung

einem Drittereignis.*®
kommen wegen der komplexen Betriebsgefahren'® v.a. auBergewdhnliche
Naturereignisse, vorsatzlich Eingriffe Dritter in den Stral3enverkehr (z.B.

188 und

Jugendliche, die von einer Bricke Steine auf die Fahrbahn werfen)
Tierunfalle im tierfreien Gelande* in Betracht.'®® Es handelt sich um krasse

Ausnahmefalle.'*°

Hinsichtlich der gegenseitigen Haftung der Halter entfallt die Haftung nach § 17 1lI
StVG bereits dann, wenn der Unfall auf einem unabwendbaren Ereignis beruhte.
Unabwendbar ist ein Ereignis nach der Legaldefinition in § 17 Il 2 StVG dann,
wenn Halter und Fahrzeugfuhrer jede nach den Umstanden gebotene Sorgfalt
beobachtet haben. Nach der in der Rechtsprechung gebrauchlichen Formel ist ein
Ereignis unabwendbar, wenn es auch durch &ufRerste mogliche Sorgfalt nicht
abgewendet werden kann; absolute Unvermeidbarkeit ist nicht gefordert.***
Erforderlich ist ein sachgemalles, geistesgegenwartiges Handeln Uber den

gewohnlichen und persénlichen MaRstab hinaus,*®? das alle Gefahrenmomente

183 BT-Drs. 14/7752, S. 30; Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 32; BGH NZV

2008, 79 zu § 1 Il HPfIG; OLG Saarbriicken NZV 2006, 418, 419; LG ltzehoe NZV 2004, 364,
365; Steffen, DAR 1998, 135.

184 K6nig in Hentschel/Konig/Dauer, StVG § 7 Rn. 34.

8 Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVG § 7 Rn. 19.

188 Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 32; BGH NzV 2004, 395, 396 zu § 1 I
HPfIG; Steffen DAR 1998, 135, 136.

187 Schwierigkeiten bei der Abgrenzung aullenstehender Gefahren im Strallenverkehr
sieht auch Steffen DAR 1998, 135, 137 und 138.

188 Grlineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 43.

Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 7 Rn. 19.

Grlineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 43.

GrlUneberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 47; Konig in Hentschel/Konig/Dauer,
StVG § 17 Rn. 22; BGH v. 18.01.2005, Az. VI ZR 115/04, juris, Rn. 15.

%2 Griineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 47; Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer,
StVG § 17 Rn. 22; BGH v. 18.01.2005, Az. VI ZR 115/04, juris, Rn. 15: Handeln erheblich
liber dem MafRstab der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt i.S.v. § 276 BGB.

189
190
191

Seiten insgesamt

41/90



Hochschule fiir
Wirtschaft und Recht Berlin

Berlin School of Economics and Law

beriicksichtigt,"®® kurz die Sorgfalt eines Idealfahrers.’® Firr die Beurteilung
kommt es dabei auf die konkrete Situation vor dem Unfall und dessen
Vorhersehbarkeit an.®®> Fir den Halter kommt es im Rahmen des
Unabwendbarkeitsnachweises auf die sorgfaltige Auswahl und Beaufsichtigung

des Fahrzeugfiihrers an.**°

Keine unabwendbaren Ereignisse sind nach 8 17 Il 1 Hs. 2 StVG Fehler in der
Beschaffenheit des Fahrzeugs oder das Versagen seiner Vorrichtungen.*’
Beschaffenheitsfehler beruhen auf der Konstruktion, der Bauausfihrung oder der
mangelhaften Unterhaltung des Fahrzeugs, wobei auf den zum Unfallzeitpunkt
geltenden Stand der Technik abgestellt werden muss.'*® Sie sind relevant, sofern
sie die Verkehrssicherheit einschlie3lich der Sicherheit der Insassen beeinflussen,
insbesondere, wenn die Beschaffenheitsvorschriften der StVZO (88 30 ff) nicht

eingehalten werden.**

Dazu gehort beispielsweise das Versagen eines
Regelungssystems zur automatischen Geschwindigkeits- und
Abstandsregulierung.?® Technisches Versagen liegt bei plétzlich auftretenden
Defekten vor, die unabhangig von Fehlern in der Beschaffenheit sind.?*
Beschaffenheitsfehler ~ oder  Funktionsversagen sind  deshalb  immer
haftungsbegriindend, weil sie dem durch den Betrieb des Fahrzeugs geschaffenen
Gefahrenkreis angehdren (und daher weder dem allgemeinen Lebensrisiko, noch
dem Gefahrenkreis eines Dritten zurechenbar sind).?%? Darin liegt letztlich auch
der Grund dafur, dass technische Probleme auch keinen Fall hoherer Gewalt

darstellen, denn es handelt sich bei ihnen nicht um betriebsfremde Ereignisse.

1% OLG Frankfurt VersR 1993, 1500; Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 22.

194 Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 22; BGH v. 13.12.1990, Az. Il ZR 14/90,
juris, Rn. 7.
1% Steffen DAR 1998, 135, 136.
Ko6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 22.
Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 7 Rn. 22; OLG Frankfurt NZV 2004,
262, 263; BGH NJW 1959, 627, 628.
% Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 7 Rn. 22; Grineberg in
Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 49 f.
1% K6nig in Hentschel/Konig/Dauer, StVG § 17 Rn. 30.
Grlineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 50.

Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVG § 7 Rn. 22; Grineberg in
Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 51.
2% steffen DAR 1998, 135, 136.
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Allgemein lasst sich sagen, dass alle Unfélle, die auf hoherer Gewalt beruhen,

gleichzeitig unabwendbare Ereignisse sind.?>

4. Schadensausgleich zwischen Haltern bei Verursach ~ ung durch mehrere

Fahrzeuge

Gemal 8 17 I und Il StVG sind mehrere am Unfall beteiligte Halter untereinander
insbesondere nach ihrem jeweiligen Verursachungsbeitrag haftbar, d.h. danach
wer im welchem Umfang zum Schaden beigetragen hat.?®* Dabei kommen auch
Schuldgesichtspunkte zum Tragen dergestalt, dass eine schwere Schuld die
Betriebsgefahr zuriicktreten lassen kann.?>> Aber auch umgekehrt kann eine hohe
Betriebsgefahr eine geringe Schuld unberiicksichtigt lassen.?®® Insofern kommt es
fur das Mald der Halterverantwortlichkeit bei einem Unfall unter Beteiligung von
Fahrzeugen, bei denen ein Uberfihrungssystem am Unfall mitgewirkt hat,
grundséatzlich auch auf ein schuldhaftes Verhalten anderer Unfallbeteiligter an.
Mafgeblich sind in jedem Falle die konkreten Umstande des Einzelfalles, wobei
die schadensursachlichen Faktoren nach ihren konkreten Auswirkungen in der
jeweiligen  Verkehrssituation  gewichtet werden. Ein  Versagen von
Betriebseinrichtungen erhdht die Betriebsgefahr ohne Rucksicht auf ein
Verschulden.?’

[I. Anwendung auf den Untersuchungsgegenstand

1. Ausgangssituation fiur den Einsatz von Systemen z ur Uberfuhrung des

Fahrzeugs in den sicheren Zustand

Die hier zu prifenden Regelstrategien zur Uberfiihrung in den sicheren Zustand
kommen in kritischen Situationen zum Einsatz, die dadurch gekennzeichnet sind,
dass der Fahrzeugfiihrer keinen aktiven Beitrag fur die Notwendigkeit des
Manovers geleistet hat. Mit Blick auf die Automatisierungsgrade 0 bis 2 sind dies
insbesondere Falle der medizinisch bedingten Handlungsunfahigkeit des Fahrers.

203 Steffen, DAR 1998, 135, 136.

Ko6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 4.
K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 4 und 6.
Ko6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 6.
Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 15.
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Bei Fahrzeugen der Automatisierungsgrade 3 und 4 kommt der Einsatz der
Uberfiihrungssysteme in Betracht, wenn bekannte (konstruktiv bedingte)
Systemgrenzen ohne ausreichende Vorlaufzeit fur eine Ubernahme durch den
Fahrer erreicht werden oder bei einem plotzlichen Ausfall des Systems, bei dem
die Ubernahmeaufforderung an den Fahrer nicht rechtzeitig erfolgen kann, sowie
im Falle einer missglickten Transition, wenn also z.B. der Fahrer etwa
medizinisch bedingt auf eine Ubernahmeaufforderung nicht reagieren kann.
Kommt es bei Eintreten dieser Ausgangssituationen im Rahmen des Einsatzes
des Uberfuihrungssystems zu einem Unfall, stellt sich die Frage, ob sich in dem
eingetretenen Schaden nicht eine die Gefahrdungshaftung auslésende
Betriebsgefahr bereits wegen der Ausgangssituation realisiert hat, also

unabhangig vom Einsatz des Uberfiihrungssystems.

a) Einsatz des Uberfiihrungssystem bei Ausfall des Fahrers

Fur die Gefahrdungshaftung ist es unerheblich, ob sich im Schaden Gefahren der
technischen Ausstattung des Fahrzeugs oder ein Verhalten des Fahrers
ausgewirkt haben, denn die die Gefahrdungshaftung auslésende Gefahrerh6hung
beruht auf dem Zusammenwirken von Mensch und Maschine und liegt nicht allein
in der Konstruktion des Fahrzeugs begriindet.?®® Die Sicherheit des Betriebs eines
Kfz hangt daher vom Wirken des das Fahrzeug lenkenden Menschen ebenso ab

wie von der technischer Ausstattung.*®

Hinsichtlich des menschlichen Fahrverhaltens kommt es im Rahmen der
Gefahrdungshaftung nicht darauf an, ob sich der Fahrer richtig oder
verkehrswidrig verhalten hat.*’°® Zudem ist auch ein nicht auf eine &uRere
Einwirkung zurickzufihrendes korperliches und geistiges Versagen des
Fahrzeugfihrers, wie z.B. ein auf plotzlicher Bewusstlosigkeit beruhender Ausfall
des Fahrers, unabhangig seinem Verschulden dem Betrieb des Kifz

zuzurechnen.?!! Es stellt als innerbetriebliches Vorkommnis insbesondere auch

2% BGH NJW 1957, 674.

BGH NJW 1957, 674.
BGH NJW 1973, 44, 45; BGH NJW 1988, 2802.
BGH NJW 1957, 674; vgl. auch Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 7 Rn.
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keinen Fall héherer Gewalt dar.?*? Hohere Gewalt ware der plétzliche kérperliche
oder geistige Ausfall des Fahrers nur, wenn er durch Umstande von aul3en
verursacht worden wére,”*® wie etwa durch ein Attentat oder Sabotageakte.”** Es
handelt sich auch nicht um ein unabwendbares Ereignis im Sinne von § 17 11l 1

StVG, da es dem Versagen der Vorrichtungen gleichzusetzen ist.**®

Beurteilung:

Im Zuge der Fahrzeugautomatisierung kommt es auf das Zusammenwirken von
Mensch und Maschine an, soweit und solange das Fahren automatisierter
Fahrzeuge der  verschiedenen  Automatisierungsgrade ein solches
Zusammenwirken noch vorsehen. Fur die Automatisierungsgrade 0 und 1 driickt
sich dieses Zusammenwirken in der eigenstandigen Wahrnehmung der
Fahraufgabe durch den Fahrer aus, die vom System bei Level 1 lediglich assistiert
wird. Beim Automatisierungsgrad 2 ist der Fahrer zwar aus der eigentlichen
Fahraufgabe entlassen, muss jedoch stéandig Uberwachen und gegebenenfalls
eingreifen. Im Automatisierungslevel 3 ist es dem Fahrer erlaubt, sich
abzuwenden und die Wahrnehmung der Fahraufgabe in dessen Einsatzbereich
dem System zu Uberlassen; bei Erreichen der Systemgrenzen muss er jedoch
nach ausreichender Vorlaufzeit die Fahraufgabe wieder selbst tGibernehmen. Bei
Automatisierungslevel 4 ist ein Zusammenwirken von Mensch und Maschine
allerdings selbst bei Erreichen der Systemgrenzen nicht unbedingt vorgesehen:
Ubernimmt der Fahrzeugfiihrer die Fahraufgabe nach Aufforderung des Systems
mit ausreichender Vorlaufzeit nicht wieder selbst, Uberfihrt das System das

Fahrzeug in den sicheren Zustand.

Soweit die Automatisierungsgrade noch ein Zusammenwirken des Menschen mit
dem Fahrzeug erfordern, also fiir die Level O bis 3, stellt ein medizinisch bedingter
Ausfall des Fahrers nach den dargestellten Auffassungen in Rechtsprechung und

Literatur einen Unfall ,beim Betrieb* des Fahrzeugs dar. Dies gilt zum einen fir die

12 BGH NJW 1957, 674, 675 unter Bezug auf die Rechtsprechung u.a. zu § 1 HPfIG.

K6nig in Hentschel/K6nig/Dauer, StVG § 7 Rn. 35; BGH NJW 57, 674, 675.

Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVG § 7 Rn. 19; Grineberg in
Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 43.
1> BGH NJW 1957, 674, 675; Griineberg in Berz/Burmann, Allgemeines, Rn. 54; Konig in
Hentschel/Konig/Dauer, StVG § 17 Rn. 29.
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Level O bis 1, in denen der Fahrer die Fahraufgabe noch selbst wahrnimmt, zum
anderen fur Level 2, bei dem der Fahrer zumindest noch kontrolliert und sich
eingriffsbereit halt. Mit Blick auf Level 3 gilt dies im Falle einer wegen eines
medizinisch bedingten Ausfalls missgliickten Ubergabe. Kommt es daher beim
Einsatz des Uberfiihrungssystems zu einem Unfall, realisiert sich darin u.E. auch
die durch den Ausfall des Fahrers bedingte Betriebsgefahr, weil diese im Schaden
noch fortwirkt. Anders liegt es bei Fahrzeugen des Automatisierungsgrades 4. Der
Ausfall des Fahrers wahrend der automatisierten Fahrt stellt hier keine
Betriebsgefahr mehr dar, denn das Fahrzeug bewaltigt im Automatisierungsmodus
unabhangig von den Grinden auch die Falle einer missglickten Transition

eigenstandig.

b) Einsatz des Uberfiihrungssystems bei nicht ausreichender Vorlaufzeit fir eine

Ubernahme oder plétzlichem Systemausfall

Beim Betrieb eines Kfz ist ein Schaden nach dem oben Dargelegten®® auch dann
entstanden, wenn sich im Schaden die durch die technische Ausstattung des Kfz
bedingte Gefahr realisiert hat. Dabei stellen weder Fehler in der konstruktiven
Beschaffenheit des Fahrzeugs noch ein Versagen seiner Einrichtungen einen Fall
hoherer Gewalt im Sinne von 8§ 7 Il StVG dar und fihren daher immer zum
Eingreifen der Halterhaftung.?*’ Sie sind auBerdem kein unabwendbares Ereignis
im Sinne von 8§ 17 Il 1 Hs. 2 StVG, das eine Haftung der Fahrzeughalter

untereinander ausschlief3en wirde.

Beurteilung:

Im Rahmen der Automatisierungslevel 3 und 4 kommt das Uberfiihrungssystem
neben dem schon unter a) dargelegten Fall zum Einsatz, wenn Systemgrenzen
ohne ausreichende Vorlaufzeit fiir eine Ubernahme erreicht werden oder bei
einem ploétzlichen Systemausfall.

% vgl. B.IIl.1.a).

Burmann in Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 7 Rn. 22; OLG Frankfurt NZV 2004,
262, 263.
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Fraglich kénnte sein, ob bereits die Definition einer Systemgrenze einen Fehler in
der konstruktiven Beschaffenheit darstellt, der haftungsauslosend wirkt. Dagegen
spricht jedoch, dass nach der Konzeption von Fahrzeugen der
Automatisierungsgrade 3 und 4 das Erreichen der Systemgrenze im Falle
ordnungsgemalier Funktion fir sich genommen gerade keinen Unfall provozieren
soll. Vielmehr I6st die Systemgrenze eine Ubernahmeaufforderung an den Fahrer
aus, die in Level 3 erst, wenn sie nicht zu einer erfolgreichen Ubergabe an den
Fahrer und infolgedessen zu einem Unfall fihrt, die Realisierung der
Betriebsgefahr darstellt, die im Zusammenwirken von Mensch und Maschine liegt.
Beim Automatisierungslevel 4 ist dartiber hinaus eine zuséatzliche Rickfallebene
eingebaut, denn das Fahrzeug kann aus allen Situationen, auch dem einer

missgliickten Transition an den Fahrer, in den ,sicheren Zustand® Uberfuhren.

Im Rahmen dieser Untersuchung kommen die Uberfiihrungssysteme jedoch zum
Einsatz, wenn die Vorlaufzeit fir eine Ubernahme durch den Fahrer zu gering ist
bzw. das Automatisierungssystem plétzlich ausfallt. In diesen Fallen durfte
regelmaRig ein Fehler in der Beschaffenheit oder jedenfalls ein Versagen der
Vorrichtungen des Fahrzeugs gegeben sein, so dass ein Haftungsausschluss
weder in Form hoherer Gewalt noch als unabwendbares Ereignis in Betracht
kommt. Vielmehr realisiert sich in einem Unfall wahrend des anschliel3enden
Einsatzes des Uberfihrungssystems auch die im Ausfall des

Automatisierungssystems liegende Betriebsgefahr.

c) Zusammenfassung

Die Ausgangssituationen fir den Einsatz des Uberfiihrungssystems, namlich der
medizinisch bedingte Ausfall des Fahrers oder plétzlicher Ausfall des
Automatisierungssystems und die missglickte Transition, stellen selbst eine
Betriebsgefahr dar, die in einem Unfall wahrend des Einsatzes des
Uberfiihrungssystems fortwirken.
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2. Gefahrdungshaftung wahrend der Uberfiihrung in de n sicheren Zustand

Beim Betrieb des Kraftfahrzeugs ist der Schaden dann entstanden, wenn er in
einem unmittelbaren ortlichen und zeitlichen Zusammenhang mit einem
bestimmten Betriebsvorgang oder einer bestimmten Betriebseinrichtung des
Fahrzeugs steht.?'® Der Schaden kann insbesondere auch durch eine unmittelbare

Auswirkung der technischen Einrichtungen entstanden sein.”**

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Haftung nicht voraussetzt, dass es zu einer
Kollision der am Unfall beteiligten Fahrzeuge kommt.??® Die Zurechenbarkeit ist
auch dann gegeben, wenn sich unter Berlcksichtigung des Schutzzwecks der
Norm im Unfall eine vom Kfz ausgehende Gefahr auf andere ausgewirkt hat,?*
wenn also der Betriebsvorgang des einen Fahrzeugs (hier z.B. Nothalt)
Betriebsvorgange bzw. das Verhalten von Fahrzeugfiihrern anderer Fahrzeuge
beeinflusst hat und es dadurch zu einem Schaden gekommen ist; eine Kollision
mit dem ,ersten* Fahrzeug ist nicht erforderlich.?? Dabei ist der
Zurechnungszusammenhang zum Betrieb des ersten Fahrzeugs selbst dann noch
zu bejahen, wenn der Unfall die Folge einer voreiligen, objektiv nicht erforderlichen
Ausweichreaktion des Dritten ist.?®> Es geniigt, dass der Betrieb des Kfz vom
Dritten als gefahrlich empfunden wurde.?** Das Ausweichen muss aus Sicht des
Dritten nicht einmal subjektiv erforderlich oder vertretbar sein.??®> Tragt demnach
die Fahrweise eines Fahrzeugs dazu bei, dass zum Beispiel ein begegnendes
Fahrzeug von der Fahrbahn abkommt, ist der Unfall beim Betrieb des ersten

Fahrzeugs verursacht.?®

Beurteilung:

218 BGH NJW 1973, 44, 45.

BGH NJW 1973, 44, 45.

Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 10; BGH NJW 1988, 2802; BGH VersR
2005, 992; KG NZV 2000, 43; OLG Naumburg 15.09.2006, Az. 10 U 16/06, juris, Rn. 33.

2! BGH NJW 1988, 2802; BGH NJW 2005, 2081, 2082.

K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 6; BGH NJW 2010, 3713; LG Mainz NZV
2012, 131.

222 BGH NJW 2005, 2081, 2082; BGH NJW 2010, 3713f.; OLG Karlsruhe NZV 2011, 196,
197.

Y BGH NJW 2005, 2081, 2082.

BGH NJW 2010, 3713, 3714; BGH NZV 2012, 131, insoweit abweichend von KG NZV
2000, 43, wonach das Ausweichmanover des Dritten subjektiv vertretbar sein muss.

226 K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 10.
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Da wéahrend der Uberfiihrung in den ,sicheren Zustand“ das Uberfiihrungssystem
die Fahraufgabe selbsttatig wahrnimmt, handelt es sich bei den Fahrbewegungen
des Fahrzeugs im Verkehr um unmittelbare Auswirkungen des eingesetzten
technischen Systems, also um dadurch ausgeldste Betriebsvorgange. Kommt es
im Zusammenhang mit diesen Betriebsvorgdngen zu einem Unfall, hat sich darin
die Betriebsgefahr des vom Uberfiihrungssystem gesteuerten Fahrzeugs

verwirklicht, 2

unabhangig davon, ob das Fahrzeug auf dem Fahrstreifen oder
dem Seitenstreifen zum Halten gebracht werden soll und unabhangig vom
Automatisierungsgrad des Fahrzeugs. Dabei kommt es unserer Ansicht nach nicht
darauf an, dass der Unfall auf einem technischen Defekt des

Uberfiihrungssystems beruht, 2%

mag auch die anschlielRende Unfallanalyse einen
solchen im Regelfall ergeben. Mal3geblich erscheint dagegen, dass das
Uberfiihrungssystem Betriebsvorgange initiiert, steuert und ausfihrt, die ihrerseits
eine Betriebsgefahr begrinden. Die Betriebsgefahr verwirklicht sich deshalb auch,
wenn es unter dem Einfluss des Uberfiihrungssystems (ohne dass ein Defekt

vorliegt) zu einem Unfall kommt.

Wahrend der Uberfiihrung spielt insbesondere die durch das Uberfiihrungssystem
umgesetzte Fahrweise eine Rolle. Dies zeigt sich u.a. darin, dass auch ohne
Kollision mit einem anderen Fahrzeug die Gefahrdungshaftung ausgeldst wird,
wenn das vom Uberfiihrungssystem gesteuerte Fahrzeug durch seine Bewegung
im Verkehr auf der Autobahn Schéden durch Ausweichreaktionen anderer
Fahrzeugfiihrer hervorgerufen hat. Unfalle dieser Art wie im Ubrigen wohl auch
Kollisionen liel3en sich wohl am besten dadurch vermeiden, dass die Fahrweise
der Uberfihrungssystems moglichst weitgehend dem Fahrverhalten eines sich
verkehrsgerecht verhaltenden Fahrzeugfihrers entspricht. Dazu gehdrte z.B. der
Fahrstreifenwechsel ohne Geféahrdung anderer Verkehrsteilnehmer und das
Setzen des Fahrtrichtungsanzeigers fur den notwendigen Fahrstreifenwechsel als

Teil der Uberfuhrung, wenn das Fahrzeug auf dem Seitenstreifen zum Halten

22750 schon Gasser et al., S. 23 zum Nothalteassistenten; bestétigt in Gasser/Seeck/Smith,

S. 27, 42.

228 55 aber wohl Gasser/Seeck/Smith, S. 27, 38 fiir Betriebsgefahr von Fahrzeugen der
verschiedenen Automatisierungsgrade. Im Ergebnis flihrt die unterschiedliche Einordnung
jedoch nicht zu voneinander abweichenden Wertungen, da nach dieser Ansicht
maschinelle Steuerungsentscheidungen, die kausal fir einen Schaden sind, immer ein
technisches Versagen darstellen, das die Betriebsgefahr begriindet, Gasser, S. 543, 567 im
Hinblick auf autonomes Fahren.
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gebracht werden soll (vgl. 8 7 V StVO). Im Falle des Haltens auf dem Fahrstreifen
ware eine langsame Verminderung der Geschwindigkeit unter Setzen des
Warnblinklichts (vgl. &8 15 S. 1 StVO) weniger unfalltrdchtig als ein

diesbeziigliches, abruptes Fahrmandver.

Fehler in der Beschaffenheit des Uberfiihrungssystems oder dessen Versagen
lassen die Gefahrdungshaftung wie auch sonstige technische Fehler nicht
entfallen (8 7 11, 8 17 lll 1 Hs. 2 StVG).

Soweit es im Rahmen des Schadensausgleichs zwischen Fahrzeughaltern nach 8
17 I'und Il StVG auf den konkreten Verursachungsbeitrag ankommt, konnte sich je
nach den Umstanden des Einzelfalls der Einsatz der Uberfiihrungssystems bei
Fahrerausfall in einer Senkung der anzurechnenden Betriebsgefahr
niederschlagen, wenn hierdurch eine an sich unbeherrschbare Situation
beherrschbar(er) wird. Dies durfte grundsatzlich fur alle Automatisierungsgrade
gelten. Allerdings kommt das Uberfiihrungssystem in den Automatisierungsgraden
3 und 4 auch wegen einer zu kurzen Vorlaufzeit bei Ubergabe an den Fahrer oder
eines Systemausfalls zum Einsatz. Hier stellt das Uberfiihrungssystem einen
gewissen Ausgleich fur eine durch Versagen von Betriebseinrichtungen oder
Fehler in der Beschaffenheit im Regelfall grundsatzlich erhohte Betriebsgefahr

dar.?®®

Dies konnte haftungsrechtlich maoglicherweise positiv bertcksichtigt
werden, indem die anzurechnende Betriebsgefahr wegen des eingesetzten
Uberfiihrungssystems nicht erhéht wird. Ob der Uberfiihrung des Fahrzeugs auf
den Seitenstreifen oder dem Anhalten auf dem Fahrstreifen wahrend des
jeweiligen Manovers die grofiere Betriebsgefahr innewohnt, l&sst sich indes nicht
abstrakt feststellen. Hier werden vielmehr die Umstdnde des Einzelfalles von
Bedeutung sein, insbesondere die umgebende Verkehrssituation auf der
Autobahn wie z.B. Dichte und Schnelligkeit des Verkehrs. Die Verkehrssituation
kann dabei ergeben, dass das Halten auf dem Fahrstreifen weniger geféhrlich ist

als der Fahrstreifenwechsel.

2% ygl. Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 17 Rn. 13.
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3. Endzustand: Halten auf dem Fahrstreifen bzw. auf dem Seitenstreifen

einer Autobahn

a) Fortdauer des Betriebs: Parken, Halten und Liegenbleiben im o6ffentlichen

Verkehrsraum

Da es sich bei der Autobahn oder einer sonstigen Schnellstrale um o6ffentlichen
Verkehrsraum handelt, beschranken sich die folgenden Ausfihrungen auf

denselben.

Das Fahrzeug ist nach dem verkehrstechnischen oder dem normativen
Betriebsbegriff solange in Betrieb, wie es im (6ffentlichen) Verkehr verbleibt (auch

im ruhenden), #*°

und solange die durch den Betrieb verursachte Gefahrenlage
fortbesteht.?* Damit kann fiir parkende und sonst (an)haltende Fahrzeuge nicht in
jedem Fall davon ausgegangen werden, dass sie sich nicht mehr in Betrieb

befinden.

(aa) Parkende und haltende Fahrzeuge

Parkende und haltende Fahrzeuge (8 12 StVO) sind in Betrieb, solange sie den
Verkehr irgendwie beeinflussen kénnen,>*? also in verkehrsgefahrdender Weise
abgestellt wurden.?®® Ordnungswidrig im 6ffentlichen Verkehrsraum abgestellte
Fahrzeuge sind daher in Betrieb, wenn gerade durch den Verstol3 eine
Verkehrsgefahr begriindet worden ist und sich diese im Schaden realisiert hat.***
Im Gegensatz dazu wird vertreten, dass von ordnungsgemafR im o6ffentlichen
Parkraum abgestellten Fahrzeugen, also auf ausschlieB3lich fir den ruhenden
Verkehr bestimmten, von der Fahrbahn abgetrennten Flachen wie z.B. auf

Parkplatzen, in Parkbuchten oder auf Parkstreifen, keine Betriebsgefahr mehr

2% knig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 7; OLG Miinchen NZV 2004, 205.

Konig in Hentschel/Konig/Dauer, StVG § 7 Rn. 11; OLG Munchen NZV 2004, 205; BGH
NJW 1982, 2669 (Verschmutzung der Fahrbahn).

32 Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 8; OLG Miinchen NzV 1996, 199, 200;
OLG Koln NJW-RR 1987, 478.

3 BGH NzV 1995, 19, 20

Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5; OLG Kéln NJW-RR 1987, 478; OLG
K6ln VersR 1993, 122; LG Nirnberg-Fihrt v. 26.07.2007, 8 O 2722/07, juris, Rn. 18: OLG
Karlsruhe NZV 1990, 189 f.; OLG Karlsruhe VersR 1986, 155.
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ausgeht®®® Der BGH geht dagegen unter Zugrundelegung des
verkehrstechnischen Betriebsbegriffs davon aus, dass sich auch von einem auf
dem Parkstreifen am Fahrbahnrand abgestellten Pkw in Betrieb befindet; dieser

muss sich jedoch schadensursachlich auswirken.?3®

(bb) Liegengebliebene Fahrzeuge

Liegengeblieben sind Fahrzeuge, die wegen wirklicher oder vermeintlicher
Betriebsstorung unfreiwillig anhalten missen (vgl. 8§ 15 StVO); diese Fahrzeuge
halten nicht im Sinne von § 12 StVO.?*” Im Rahmen der Halterhaftung stellt sich
die Frage, unter welchen Voraussetzungen liegengebliebene Fahrzeuge eine

Betriebsgefahr darstellen.

Der BGH hat schon sehr frih entschieden, dass ein Kfz, das wegen
Motorschadens oder Treibstoffmangel auf der Fahrbahn einer dem Schnellverkehr
dienenden StraRe stehenbleibt, noch im Betrieb ist.>*® Anders als noch in der
Rechtsprechung des Reichsgerichts kommt es danach nicht auf die Dauer des
Stehenbleibens an; auch wenn das Fahrzeug mit abgestelltem Motor fir mehr als
nur kurze Zeit nicht mehr fortbewegt werden konne, liege keine Beendigung des
Fahrzeugbetriebs vor.”*° Denn die von dem stehenden Fahrzeug ausgehenden
Gefahren haufen sich eher noch, je langer es als Hindernis im 6ffentlichen Verkehr
verbleibe.?®® Der Unfall, der sich durch Kollision mit einem auf das haltende
Fahrzeug auffahrenden Kfz ereignet, ist daher auch dem Betrieb des haltenden
Fahrzeugs zuzurechnen.?”! Die Gefahrdung endet erst, wenn das Fahrzeug von
der Fahrbahn gezogen wird und an einem Ort aul3erhalb des o6ffentlichen Verkehrs

235 Konig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 5 mit weiteren Literaturnachweisen;
Schwab DAR 2011, 11, 14, sofern nicht aus- oder eingestiegen wird bzw. das Fahrzeug be-
oder entladen wird; OLG Hamburg VersR 1994, 1441; Tschernitschek, Anmerkung zu BGH
NJW 1984, 41, NJW 1984, 41, 42; der BGH selbst hatte sich nur dahingehend geduliert,
dass ein verkehrsgerecht auf dem Seitenstreifen geparktes Fahrzeug nicht allgemein
geeignet sei, Unfdlle herbeizufiihren, NJW 1984, 41; a.A. Griineberg NZV 2001, 109, 112:
keine generelle Ausnahme fiir ordnungsgemall geparkte Fahrzeuge, mafgeblich sei, ob
der Schaden vom Schutzzweck der Norm umfasst wird.

2°BGH NJW 1984, 41; KG NZV 2007, 358, 359.

K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVO § 12 Rn. 19; Konig in Hentschel/Konig/Dauer,
StVO § 15 Rn. 2.

2% BGH NJW 1959, 627.

29 BGH NJW 1959, 627.

* BGH NJW 1959, 627, 628.

' BGH NJW 1959, 627.
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abgestellt wird.*** Die wesentliche Begriindung dafiir sah der BGH Ende der
1950er Jahre in der ,gewaltigen Steigerung des Kfz-Verkehrs und seiner
Gefahren® sowohl hinsichtlich der Zunahme an sich wie auch mit Blick auf die
Abwicklung des Verkehrs, mithin im Schutzzweck des § 7 | StVG.?*® Gerade auf
dem Fahrstreifen einer Autobahn wirde ein stehendes Fahrzeug fir den
Kraftverkehr typische Gefahrdungen fir andere Verkehrsteilnehmer hervorrufen,
die sogar groRer sein konnen als die von einem fahrenden Fahrzeug

245 oder das

ausgehenden.?®* Unerheblich sei, ob der Fahrer freiwillig halte
Fahrzeug wegen eines technischen Defekts liegen bliebe.?*® Von Interesse an
dieser Entscheidung ist neben dem hier entschiedenen Einzelfall, dass eine am
Schutzzweck orientierte Auslegung des § 7 | StVG den Raum fir eine dynamische
Interpretation der Vorschrift 6ffnet in dem Sinne, dass die Betriebsgefahr von
Fahrzeugen mit der Entwicklung des Verkehrs hinsichtlich seines Umfangs und
seiner Abwicklung und Schnelligkeit wachsen kann, aber auch mit den

technischen Entwicklungen am Fahrzeug selbst.?*’

Dass auch das liegengebliebene und fahruntiichtige Kfz so lange in Betrieb bleibt,
wie es aufgrund des Standortes Gefahren fur den flieRenden Verkehr hervorrufen
kann, hat der BGH spéter bestétigt.>*® Dies dirfte insbesondere fiir das auf dem
Fahrstreifen einer Autobahn liegengebliebene Fahrzeug zutreffen, das fur den
nachfolgenden Verkehr eine gemeine Gefahr darstellt.?*® Wird eine Autobahn
durch ein Unfallgeschehen ganz oder teilweise blockiert, wirkt die Betriebsgefahr
des fur die Blockade ursachlichen Fahrzeugs fort, bis die Unfallstelle gerdumt,
ausreichend abgesichert oder jedenfalls soweit wieder befahrbar ist, dass keine
besonderen Gefahren des Unfallgeschehens fir den nachfolgenden Verkehr mehr

bestehen.?° Eine fortdauernde Betriebsgefahr kann aber auch fiir das auf dem

2 BGH NJW 1959, 627, 628.

BGH NJW 1959, 627 und 628; Schwab DAR 2011, 11, 14.

BGH NJW 1959, 627; so auch Schwab DAR 2011. 11, 14 insbesondere fir
Beeintrachtigungen des flieBenden Verkehrs von auf der Autobahn haltenden bzw.
liegengebliebenen Fahrzeuge.

% 50 im Falle BGH NJW 1957, 1878: Abstellen eines Lkw zur Nachtruhe des Fahrers auf
der Fahrbahn einer Bundesstral3e.

¢ BGH NJW 1959, 627 f.

Vgl. insoweit indirekt BGH NJW 1959, 627 und 628.

BGH NJW 1996, 2023; BGH v. 05.10.2010, Az. VI ZR 286/09, openjur, Rn. 32.

BGH NzV 2001, 75.

BGH NZV 2004, 243, 244.
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Seitenstreifen der Autobahn stehende Kfz gegeben sein®*, jedenfalls solange die
erforderlichen SicherungsmaRnahmen noch nicht getroffen sind.?*? Dies ist auch
der Fall, wenn ein Lkw wegen einer Reifenpanne auf einer Briicke am rechten
Fahrbahnrand anhélt; ein solcher vorlbergehender Stillstand beendet und
unterbricht den Betrieb nicht.*®® Eine Beendigung des Betriebsvorgangs liegt
ebenfalls nicht vor, wenn das verunfallte Fahrzeug in einem Graben gleich neben
dem Fahrbahnrand liegt und dadurch den StraBenverkehr weiter beeinflusst.?>*
Zum Betrieb des liegengebliebenen Fahrzeugs gehéren zudem Mal3nahmen zur

Beseitigung des Hindernisses.?*®

Auch Malinahmen zur Absicherung des liegengebliebenen Fahrzeugs filhren nicht
in jedem Fall zu einer Beendigung des Betriebs. Denn auch
Sicherungsmalinahmen stehen grundsétzlich im Zusammenhang mit dem Betrieb
des Fahrzeugs, jedenfalls wenn sie zur Sicherung der Unfallstelle unsachgemaf

256
h

oder sogar gefahrlich®® oder einfach unzureichend sind.**” Sind dagegen alle

erforderlichen Sicherungsmafinahmen nach einem Erstunfall getroffen, kann dies

8  Ausreichende

die Betriebsgefahr des verunfallten Fahrzeugs beenden.®
Sicherungsmalinahmen kdnnen auch den Zurechnungszusammenhang zwischen
der Betriebsgefahr des auf dem Fahrstreifen zum Stehen gekommenen Fahrzeugs

und dem Zweitunfall unterbrechen.?®

Ebenfalls zum Betrieb des auf dem Seitenstreifen einer Autobahn wegen einer
Panne liegengebliebenen Fahrzeugs gehért das Verhalten des Insassen, wenn
dieser vorbeifahrende Fahrzeuge um Hilfe bitten will und es dabei zu einer
Kollision kommt, da das Verhalten durch den Betriebsvorgang Panne ausgelost

»1BGH NzV 2010, 609, 611; Kénig in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 7 Rn. 8.

BGH NZV 2010, 609, 612.

OL KéIn VersR 1978, 771.

LG Schweinfurt, NJW-RR 1993, 220.

Vgl. OLG Koln VersR 1987, 1226 fir das Erfassen des Fahrers eines verunfallten Lkw
durch ein Fahrzeug auf der Gegenfahrbahn bei dem Versuch, ein durch den Unfall auf die
Gegenfahrbahn geschleudertes Teil von der Fahrbahn zu beseitigen.

%6 OLG KélIn VersR 1978, 771 fiir roten Bierkasten zur Sicherung eines auf einer
Bricke am rechten Fahrbahnrand wegen Reifenpanne abgestellten Fahrzeugs
handelt, der bei guter Sicht auf den Lkw in nur geringer Entfernung von diesem
aufgestellt wurde, daher leicht Gibersehen wurde und gegen den das auffahrende
Fahrzeug zuerst geprallt ist.

>7 vgl. BGH NzV 1988, 57.

BGH NzV 2010, 609, 612.

BGH NZV 2004, 243, 244.
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wurde und die Panne daher nicht nur der &uf3ere Anlass fur ein Verhalten aus
freien Stiicken war.”®® Anders hat das OLG Hamm fiir den Fall entschieden, dass
der Insasse eines verunfallten Fahrzeugs, das bereits aulRerhalb des
Stralenrandes stand, am Fahrbahnrand um Hilfe nachsucht, wodurch es zu
einem Ausweichmanover eines anderen Fahrzeugs kam. Der Unfall des
ausweichenden Fahrzeugs war nicht dem Betrieb des zuerst verunfallten
Fahrzeugs zuzurechnen, da sich dieses auf3erhalb des Verkehrsraums auf einer
Wiese befand, sich nicht mehr stérend auf den Verkehr auf der Fahrbahn

auswirkte und dessen Betriebsvorgange daher abgeschlossen waren.?**

Zum Betrieb konnen auch durch das abgestellte Fahrzeug ausgeloste
Fahrmanéver Dritter gehoren. So hat wiederum das OLG Hamm?®®? im Falle eines
auf dem Seitenstreifen der Autobahn abgestellten Lkw entschieden, dessen
Fahrer den Lkw verlie3, um auf der Fahrbahn liegende Fahrzeugladepapiere
aufzusammeln. Der abgestellte Lkw veranlasste ein nachfolgendes Fahrzeug zum
Wechsel auf die mittlere Fahrbahn, wodurch das diesem nachfolgende Fahrzeug
auf der linken Fahrbahn {berholen wollte. Wegen des dort am linken
Fahrbahnrand aufgetauchten Lkw-Fahrers zog das Uberholende Fahrzeug wieder
nach rechts und kollidierte dort mit dem ersten, auf den Mittelstreifen
gewechselten Fahrzeug.

(cc) Zusammenfassung

Parkende, haltende oder liegengebliebene Fahrzeuge stellen dann eine
Betriebsgefahr dar, wenn sie durch ihren Standort weiterhin den Verkehr in
verkehrsgefahrdender Art und Weise beeinflussen und diese Gefahr
schadensursachlich wurde, der eingetretene Schaden also vom Schutzzweck der
Gefahrdungshaftung umfasst wird. Hinsichtlich dieses Ausgangspunktes besteht
in Rechtsprechung und Literatur Einigkeit, mag es auch geringflgige
Abweichungen in der Beurteilung konkreter Einzelfélle geben. Bei im 6&ffentlichen
Verkehrsraum liegengebliebenen Fahrzeugen ist davon auszugehen, dass sie

grundséatzlich weiter eine Betriebsgefahr darstellen; allenfalls ausreichende

%0 OLG Frankfurt NZV 2004, 262, 263.

OLG Hamm NZV 1999, 469, 470; a.A. K6nig in Hentschel/Kdnig/Dauer, StVG § 7 Rn. 8.
OLG Hamburg NZV 2009, 187, 189.
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Sicherungsmal3nahmen kénnen hier zu einem Betriebsende flihren und damit die

Halterhaftung entfallen lassen.

b) Beurteilung

Mit Blick auf den Untersuchungsgegenstand ist davon auszugehen, dass ein so
gestopptes Fahrzeug nicht parkt oder halt im Sinne von 8§ 12 StVO, sondern liegen
geblieben ist, im Sinne von § 15 StVO. In den jeweiligen Ausgangssituationen fir
den Einsatz des Uberfiihrungssystems lag eine Betriebsstorung vor, wobei die
Ursache fiir die Betriebsstérung unerheblich ist.?®® MaRgeblich ist vielmehr, dass
das Fahrzeug unabhangig vom Willen des Fahrzeugfihrers halt.?®* Davon ist
sowohl bei den technischen Defekten in den Ausgangssituationen wie auch beim

Ausfall des Fahrers auszugehen.

(aa) Halten auf dem Fahrstreifen

Kommt das Fahrzeug auf dem Fahrstreifen der Autobahn zum Stehen, stellt es ein
Hindernis fur den nachfolgenden, zumeist mit hohen Geschwindigkeiten sich
bewegenden Verkehr dar. Von ihm geht dementsprechend wegen seines
Standorts im offentlichen Verkehrsraum grundsatzlich eine Betriebsgefahr aus.

Diese wird sich im Regelfall in einem Auffahrunfall auch realisieren.

Eine sachgemdalle und ausreichende Sicherung der Unfallstelle kann die
Betriebsgefahr auch eines auf dem Fahrstreifen stehenden Fahrzeugs beenden.
Was in diesem Sinne erforderlich ist, hangt von den Umstéanden des Einzelfalls ab.
Das Setzen des Warnblinklichts (vgl. 8 15 S. 1 StVO) wird im Regelfall nicht
genugen. Insbesondere bei schnellem Verkehr, wie er auf der Autobahn zumeist
herrscht, ist namlich grundsétzlich ein warnendes Zeichen gut sichtbar in etwa 100
m Entfernung von der Unfallstelle aufzustellen (vgl. 8 15 S. 2 StVO). Diese
Vorschriften wenden sich zwar an den Fahrzeugfihrer, geben aber dartiber hinaus
auch einen  Hinweis darauf, welche SicherungsmalBnhahmen  der
Verordnungsgeber an der Unfallstelle im Regelfall erwartet. Allerdings sind auch

diese Sicherungsmalinahmen nur dann notwendig, wenn sie die Sicherheit

%83 y/gl. K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVO § 15 Rn. 2.

2%% vgl. Kénig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVO § 15 Rn. 2.
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tatsachlich verbessern; gegebenenfalls kdnnen auch andere oder weitere

> Eine

MaRnahmen fiir eine ausreichende Sicherung erforderlich sein.?
sachgemalie Sicherung der Unfallstelle wird im Regelfall nicht ohne menschliches
Zutun erreichbar sein. Bis dahin dauert die Betriebsgefahr jedoch fort und ist auch
das menschliche Handeln zur Absicherung der Unfallstelle der Betriebsgefahr des

liegengebliebenen Fahrzeugs zuzurechnen.

Mit Blick auf den Schadensausgleich nach 8§ 17 | und Il StVO und die dafur
malf3geblichen Verursachungsbeitrage verschiedener am Unfall beteiligter
Fahrzeughalter konnte sich bei Ausfall des Fahrers durch den Einsatz des
Uberfiihrungssystems die anzurechnende Betriebsgefahr verringern. Dabei ware
fur alle Automatisierungsgrade zu bericksichtigen, dass eine an sich
unbeherrschbare Situation beherrschbar(er) wird. Das Fahrzeug blockiert in jedem
Falle nur einen Fahrstreifen. In den Automatisierungsgraden 3 und 4 stellt der
Einsatz des Uberfiihrungssystems wegen einer zu kurzen Vorlaufzeit oder einem
Systemausfall lediglich einen gewissen Ausgleich fir die technischen
Betriebsstorungen dar, so dass sich die Betriebsgefahr mdglicherweise
wenigstens nicht erhoht.?®® Allerdings ist bei der konkreten Beurteilung zu
berticksichtigen, dass ein Hindernis auf der Autobahn grundséatzlich zu einer
erhohten Betriebsgefahr  fiihrt.?®” Eine Senkung der anzurechnenden
Betriebsgefahr kann sich je nach der konkreten Verkehrssituation und je nachdem,
auf welchem Fahrstreifen das Fahrzeug anhalt, ergeben. Die Verkehrssituation
konnte sich etwa so gestalten, dass die von dem auf dem Fahrstreifen stehenden
Fahrzeug ausgehende Betriebsgefahr nicht oder nur unmalgeblich
schadensursachlich geworden ist, etwa wegen eines schweren Fehlverhaltens des
nachfolgenden Fahrzeugs bei dichtem, langsamen oder fast stehendem Verkehr
oder bei einem Anhalten auf dem rechten Fahrstreifen, auf dem langsame
Fahrzeuge ohnehin (berholt werden konnen.®® Dies gilt fiur alle
Automatisierungsgrade, wobei neben dem Uberfiihrungssystem hier v.a. die
konkrete Verkehrssituation fur die Bewertung der Betriebsgefahr und der

Verursachungsanteile von Bedeutung ist.

%8> vgl. K6nig in Hentschel/Kénig/Dauer, StVO § 15 Rn. 5.

Vgl. oben B.II.2.
BGH NZV 2004, 243, 244.
Z.B. durch ungebremstes Auffahren auf eine Unfallstelle, BGH NZV 2004, 243, 244.
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(bb) Halten auf dem Seitenstreifen

Das Halten auf dem Seitenstreifen beendet die Betriebsgefahr nicht ohne
weiteres. Eine Verkehrsbeeinflussung und damit eine Gefahrdung kénnen sich
etwa ergeben, wenn Fahrzeuge wegen des auf dem Seitenstreifen
liegengebliebenen Fahrzeugs die Spur wechseln. Erforderlich fur eine Beendigung
der Betriebsgefahr sind auch hier sachgeméal3e und ausreichende Mal3hahmen zur
Absicherung der Unfallstelle. Insoweit kann auf die Ausfihrungen unter

B.11.3.b)(aa) verwiesen werden.

Mit Blick auf die Verursachungsbeitrdge verschiedener Fahrzeughalter beim
Schadensausgleich nach 8§ 17 | und Il StVG dirfte ein Halten auf dem
Seitenstreifen die Betriebsgefahr jedenfalls nicht erhéhen, wenn das Fahrzeug an
sich in diesem Szenario kein unmittelbares Hindernis fur den flieRenden Verkehr
mehr darstellt. Fir den Einsatz des Uberfiihrungssystems bei Ausfall des Fahrers
konnte sich, wie schon dargelegt, sogar eine Minderung der anzurechnenden
Betriebsgefahr ergeben. Allerdings geht die Rechtsprechung davon aus, dass das
Verhalten von Personen, etwa auch des Fahrers und sonstiger Insassen, sehr
wohl dem Betrieb des aul3erhalb des Fahrstreifens liegengebliebenen Fahrzeugs
zuzurechnen ist, jedenfalls solange die Unfallstelle nicht sachgemal3 abgesichert

ist.2%9

lll. Zusammenfassung

Eine sachgerechte Bewertung der Betriebsgefahr bei Einsatz von Systemen zur
Uberfiihrung in den sicheren Zustand kann nicht nur von der Wirkungsweise des
Uberfiihrungssystems selbst ausgehen. Zwar spielt die technische Ausstattung
eine Rolle bei der Bewertung der Betriebsgefahr. Jedoch kommt es dariber
hinaus auch auf das (nicht mehr mdgliche) Zusammenwirken mit dem Menschen
sowie auf die konkrete Verkehrssituation an, die zum Unfall gefiihrt hat. Gerade
die Komplexitat und Variabilitdt unterschiedlichster Verkehrssituationen lasst

generelle Feststellungen zur Betriebsgefahr beim Einsatz der

%% vgl. B.11.3.3)(bb).
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Uberfiihrungssysteme nur schwer zu. Im Ergebnis der Untersuchung lassen sich

jedoch folgende Aussagen treffen:

1. Die Wirkungen der Uberfiihrungssysteme gehoéren wie die jeder technischen
Fahrzeugausstattung zu der vom Fahrzeug ausgehenden Betriebsgefahr.
Fehlfunktionen der Uberfiihrungssysteme lassen die Betriebsgefahr weder als
hohere Gewalt noch als unabwendbares Ereignis zwischen Fahrzeughaltern

entfallen, sondern erhdhen diese.

2. Sowohl das Halten auf dem Fahrstreifen als auch das Halten auf dem
Seitenstreifen lassen die Betriebsgefahr allenfalls nach ausreichender und
sachgemalier Sicherung der Unfallstelle entfallen. Dafiir werden im Regelfall vom

Menschen getroffene MalRhahmen erforderlich sein.

3. Es lasst sich nicht generell feststellen, welcher der Endzustédnde (Halten auf
dem Fahrstreifen oder auf dem Seitenstreifen) und welche der zu ihrer
Herbeifihrung notwendigen Fahrmandver im Vergleich weniger gefahrlich sind.

Dies ist maf3geblich von der jeweiligen Verkehrssituation abhangig.

4. Eine Verringerung der Betriebsgefahr des Fahrzeugs durch Systeme zur
Uberfihrung in den ,sicheren Zustand“ lasst sich unabhangig vom
Automatisierungsgrad des Fahrzeugs v.a. im Falle ihres Einsatzes bei Ausfall des
Fahrers begrinden, denn in diesem Fall wird eine unbeherrschbare Situation

durch das System beherrschbar(er).

Kommt das System dagegen in den Automatisierungsgraden 3 und 4 bei zu
kurzen Vorlaufzeiten fir die Ubernahme durch den Fahrzeugfiihrer bzw. bei
Systemausfall zum Einsatz, stellt das Uberfiihrungssystem einen technischen
Ausgleich fir technische Probleme dar, der die Betriebsgefahr bestenfalls nicht
erhoht.

D. Zulassungsrecht

|. Ubersicht tiber das Zulassungsrecht

Gemal 8 1 StVG sowie der Verordnungsermachtigung in 8 6 | Nr. 2 StVG regelt

das Zulassungsrecht die Voraussetzungen, unter denen Fahrzeuge am Verkehr
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auf offentlichen Stralen teilnehmen diirfen.?”® Die StvzO?*"* geht dabei in § 16 |
vom Grundsatz der Verkehrsfreiheit?’”?> aus: Fahrzeuge dirfen danach
grundsatzlich ohne besonderes Erlaubnisverfahren am  StraRenverkehr
teiinehmen, es sei denn, fir bestimmte Fahrzeugarten ist etwas anderes
vorgeschrieben. Kraftfahrzeuge fir den Einsatz auf Autobahnen oder
autobahnahnlichen SchnellstralR3en, die im Projekt Gegenstand der Untersuchung
sind, benétigen dementsprechend gemaf 88 1, 6 Nr. 2 lit. a) StvG i.V.m. 8§ 1, 3 |
FzZV?"™  fur ihre Inbetriebsetzung auf  offentlichen  StraRen eine

verwaltungsbehdrdliche Zulassung.

Die Zulassung hangt gemaR 8§ 3 | 2 FZV von verschiedenen Voraussetzungen ab.
Im vorliegenden Zusammenhang interessiert lediglich das Erfordernis einer
Typgenehmigung fur das Kraftfahrzeug. Diese Anforderung verweist gemafd § 2
Nr. 4 und 5 FZV entweder auf eine EG-Typgenehmigung oder eine nationale
Typgenehmigung (auch allgemeine Betriebserlaubnis i.S.d. StVZO). Die
Typgenehmigung bestatigt die Ubereinstimmung des Fahrzeugs bzw. seiner
Bauteile oder technischen Einheiten mit den einschlagigen Vorschriften und
technischen Anforderungen (EG-Typgenehmigung) bzw. den geltenden
Bauvorschriften (nationale Typgenehmigung). Dabei handelt es um Regelungen
Uber die Beschaffenheit und technische Ausristung des Fahrzeugs, die
insbesondere im Interesse der Verkehrssicherheit bestehen.?’* Die Genehmigung
stellt also eine fahrzeug(typ)bezogene technische Betriebserlaubnis dar,?”® fiir

deren Erlangung entsprechende Sicherheitsnachweise erbracht werden mussen.

% pie Fahrerlaubnisverordnung regelt dagegen die Voraussetzungen fiir die Teilnahme

von Personen am Strallenverkehr. Sie geht dabei ebenfalls vom Grundsatz der
Verkehrsfreiheit aus (§ 1 FeV), verlangt aber von Personen, die im offentlichen
StraBenverkehr ein Kraftfahrzeug fiihren wollen, eine Fahrerlaubnis (§ 2 StVG i.V.m. § 4
FeV).
a7 StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 26. April 2012, BGBI. | S. 679.

Dauer in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVZO, § 16, Rn. 1.

Fahrzeug-Zulassungsverordnung vom 03. Februar 2011, BGBI. I S. 139.
Vgl. beispielhaft § 30 | und Il StVZO.

Der Begriff Betriebserlaubnis ist dem deutschen Sprachgebrauch in der StVZO
entnommen (vgl. § 18), wahrend die FZV entsprechend dem EU-Recht von Genehmigung
spricht, vgl. Rebler RAW 2013, 20.
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1. EU-rechtliche Vorgaben

Im Einsatzbereich der Uberfiihrungssysteme werden insbesondere Kraftfahrzeuge
der Fahrzeugklassen M - vorwiegend fur die Beférderung von Fahrgasten und
deren Gepack ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge - und N - vorwiegend fir
die Beférderung von Gutern ausgelegte und gebaute Kraftfahrzeuge - verwendet.
Rechtsgrundlage fir deren Typgenehmigung ist die Richtlinie 2007/46/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 5. September 2007 zur Schaffung
eines Rahmens fur die Genehmigung von Kraftfahrzeugen und
Kraftfahrzeuganhédngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbstandigen
technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge,?”® die durch die EG-FGV?"" in
deutsches Recht umgesetzt wurde. Von der Richtlinie werden gemaf3 Art. 3 Nr. 11
Kraftfahrzeuge mit eigener Antriebsmaschine, mindestens vier Radern und einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 25 km/h erfasst (vgl. auch 8
3 Abs. 1 EG-FGV).

Fur alle Neufahrzeuge, die diese Voraussetzungen erfillen und damit in ihren
Anwendungsbereich fallen, hat die Richtlinie ein einheitliches Genehmigungs-
verfahren geschaffen (vgl. Art. 1), das auf dem Grundsatz der vollstandigen
Harmonisierung der technischen Merkmale beruht, wie der EUGH unter Verweis
auf Art. 1 sowie die Erwagungsgriinde 2, 3 und 14 zur Richtlinie festgestellt hat.?”®
Sofern fur die genannten Fahrzeuge vom Hersteller, was der Regelfall sein dirfte,
eine EG-Typgenehmigung beantragt wird (8 3 Abs. 5 S. 1 EG-FGV i.V.m. Art. 6
und 7 Richtlinie 2007/46/EG), gelten daher ausschlie3lich die in der Richtlinie
festgelegten Anforderungen (8 4 Abs. 4 EG-FGV iV.m. Art. 8 Richtlinie
2007/46/EG).?”® Die nationalen Bestimmungen der StVZO kommen dann nicht

mehr zur Anwendung.

276 Vgl. Anhang Il Teil A Nr. 1 der Richtlinie, ABI. L 263 vom 09. Oktober 2007, S. 1, zuletzt

geandert durch Verordnung (EU) 2015/758, ABI. L 123 vom 19. Mai 2015, S. 77. Die
Richtlinie gilt auch fiir Fahrzeuge der Fahrzeugklasse O: Anhanger, die sowohl fir die
Beforderung von Gitern und Fahrgasten als auch fiir die Unterbringung von Personen
ausgelegt und gebaut sind, ebd.

77 EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung vom 03. Februar 2011, BGBI. | S. 126.

EuGH v. 20.3.2014, Rs. C-639/11, Kommission ./. Polen, Rn. 34; dies gilt auch fir die
Festlegungen in Richtlinie 2002/24/EG - vgl. Art. 4 Abs. 1 und 6 - und in Richtlinie
2003/37/EG - vgl. Erwdgungsgrund 4, Art. 4 Abs. 1 und 2.

7 vigl. auch Art. 4 Abs. 3 Richtlinie 2007/46/EG, wonach die Mitgliedstaaten die
Zulassung, den Verkauf, die Inbetriebnahme oder die Teilnahme am StralRenverkehr von
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Die Richtlinie verweist hinsichtlich der konkret einzuhaltenden Beschaffenheits-
vorschriften auf weitere Rechtsakte.”®® Zu diesen Rechtsakten gehdren zum einen
zahlreiche Einzelrichtlinien und Einzelverordnungen®?, unter denen wiederum die
Verordnung (EG) Nr. 661/2009 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
13.  Juli 2009 Uber die Typgenehmigung von  Kraftfahrzeugen,
Kraftfahrzeuganhé&ngern und von Systemen, Bauteilen und selbststadndigen
technischen Einheiten fir diese Fahrzeuge hinsichtlich ihrer allgemeinen
Sicherheit®®® von besonderer Relevanz ist. Sie erlangt ab dem 1. Januar 2017
volle Verbindlichkeit (vgl. Art. 20). Zudem gehéren zu den einzuhaltenden
Rechtsakten die von der EU angenommenen Regelungen der
Wirtschaftskommission fir Europa der Vereinten Nationen (UN Economic

Commission for Europe), die so genannten UN/ECE-Regelungen.?

2. UN/ECE-Regelungen

Die EU ist mit Beschluss 97/836/EG?®** des Rates vom 27. November 1997 dem
Ubereinkommen der Wirtschaftskommission fir Europa der Vereinten Nationen
Uber die Annahme einheitlicher technischer Vorschriften fur Radfahrzeuge,
Ausriistungsgegenstande und Teile, die in Radfahrzeuge(n) eingebaut und/oder
verwendet werden konnen und die Bedingungen flr die gegenseitige
Anerkennung von Genehmigungen, die nach diesen Vorschriften erteilt wurden
("Geandertes Ubereinkommen von 1958"), mit Wirkung vom 23. Januar 1998

beigetreten.?®®

Fahrzeugen, Bauteilen oder selbststindigen technischen Einheiten nicht unter Verweis
auf die von dieser Richtlinie erfassten Aspekte des Baus oder der Wirkungsweise
untersagen, beschranken oder behindern dirfen, wenn diese den Anforderungen dieser
Richtlinie entsprechen.

% v/gl. Art. 9 Abs. 1 lit. a) i.V.m. Art. 3 Nr. 1 sowie Anhang IV Richtlinie 2007/46/EG.

Vgl. Art. 9 Abs. 1 lit. a) i.V.m. Art. 3 Nr. 1 und 2 sowie Anhang IV Richtlinie 2007/46/EG.
ABI. L 200 vom 31. Juli 2009, S. 1, zuletzt gedndert durch Verordnung (EU) 2015/166,
ABI. L 28 vom 4. Februar 2015, S. 3.

23 Art. 9 Abs. 1i.V.m. Art 3 Nr. 1 und Anhang IV Richtlinie 2007/46/EG.

ABI. L 346 vom 17. Dezember 1997, S. 78.

Englisch: Agreement concerning the Adoption of Uniform Technical Prescriptions for
Wheeled Vehicles, Equipment and Parts which can be fitted and/or be used on Wheeled
Vehicles and the Conditions for Reciprocal Recognition of Approvals Granted on the Basis
of These Prescriptions.

%% Deutschland ist ebenfalls Vertragspartner und hat den Vertrag mit Gesetz vom 20. Mai
1997 zur Revision des Ubereinkommens vom 20. Méirz 1958 iber die Annahme
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Ahnlich wie im Rahmen der Europaischen Union ist das Ziel des Abkommens die
Etablierung einheitlicher technischer Standards als Voraussetzung fur die
gegenseitige  Anerkennung von die VorschriftsmaRigkeit bestatigenden
Genehmigungen fur Fahrzeugtypen bzw. -teile (vgl. Art 2 und 3 des Abkommens).
Das Abkommen enthalt selbst keine Vorschriften Uber die Beschaffenheit von
Fahrzeugen oder Fahrzeugteilen, etabliert aber den rechtlichen Rahmen fir die
Setzung derartiger Regelungen. Dazu sieht es in Art. 1 die Einrichtung eines aus
Vertretern aller Vertragsparteien bestehenden Verwaltungskomitees - als ,World
Forum for Harmonization of Vehicle Regulations — WP.29" bezeichnet - vor, durch
das die technischen Regelungen verabschiedet werden. Technische Regelungen
kommen gemalR Art. 1 Il zustande, wenn nicht innerhalb von 6 Monaten nach
deren Notifikation mehr als ein Drittel der Vertragsparteien der notifizierten
Regelung widersprochen hat. Die Regelung tritt jedoch nur fir diejenigen
Vertragsparteien in Kraft, die nicht widersprochen haben (Art. 1 IlI), d.h. gegen
den Willen einer Vertragspartei kann keine technische Regelung fur diese fir
verbindlich werden. Inzwischen sind 135 solcher technischen Regelungen in
Kraft.?®® Die von der EU verbindlich anerkannten UN/ECE-Regelungen sind in der
Richtlinie 2007/46/EG aufgefiihrt?®®” und stellen damit fir die Mitgliedstaaten
verbindliches EU-Recht dar.

3. Nationale Vorgaben

Das nationale Recht enthalt in den 88 30 bis 31e StVZO allgemeine Bau- und
Betriebsvorschriften fur Fahrzeuge und dartiber hinaus in 88 32 bis 62 StVzZO
besondere Vorschriften fur Kraftfahrzeuge und ihre Anhanger. Diese Regelungen
kommen mit Blick auf die im Einsatzbereich der Uberfiihrungssysteme

verwendeten Fahrzeugklassen nur im Ausnahmefall zur Anwendung, z.B. wenn

einheitlicher Bedingungen fiir die Genehmigung der Ausriistungsgegenstande und Teile
von Kraftfahrzeugen und Uber die gegenseitige Anerkennung der Genehmigung
angenommen, BGBI. Il S. 998. Die Mitgliedstaaten kénnen ECE-Regelungen annehmen,
denen die Union nicht beigetreten ist, vorausgesetzt die Regelungen sind mit EU-Recht
vereinbar, vgl. Art. 6 Abs. 1 Beschluss 97/836/EU.

%% \/gl. UNECE, http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29regs1-20.html (Abruf
15.01.2015).

287 Vgl. Anhang IV.
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eine nationale Kleinserien-Typgenehmigung gemaf3 Art. 23 Richtlinie 2007/46/EG
.V.m. 8 11 | EG-FGV beantragt wird.

[I. Bauvorschriften flr Fahrerassistenzsysteme
1. EU-Recht
a) Uberblick tiber rechtliche Vorgaben

Gemal den zeitlichen Vorgaben in Art. 13 der Verordnung (EG) Nr. 661/2009
missen  Neufahrzeuge  bestimmter Fahrzeugklassen  sukzessive  mit
verschiedenen Assistenzsystemen ausgestattet werden, die den Vorschriften der

Verordnung und den dazu ergangenen Durchfihrungsmaflinahmen entsprechen.

Bei den vorgesehenen Assistenzsystemen handelt es sich mit Blick auf ihre

Wirkweise?®® zum einen um informierende und warnende Systeme (Wirkweise A):

- Reifendruckiberwachungssystem gemaf Art. 9 Il i.V.m. Art. 3 Nr. 7, das
vor einem Verlust des Reifendrucks warnt, fir Fahrzeuge der Klasse M1%%°
— Spurhaltewarnsystem gemaflR Art. 10 Il i.V.m. Art. 3 Nr. 4, das den
Fahrzeugfihrer vor dem unwillentlichen Verlassen der Fahrspur warnt, far
Fahrzeuge der Klassen M2, M3, N2 und N3?*°
— Gangwechselanzeiger Art. 11 i.V.m. Art. 3 Nr. 15, der dem Fahrzeugfthrer
den Gangwechsel anzeigt, v.a. fur Fahrzeuge der Klasse M1.
Vorgeschrieben wird des Weiteren gemal Art. 12 i.V.m. Art. 3 Nr. 1 die
Ausriistung verschiedener Fahrzeugklassen (u.a. M1 und N1?*%) mit einem
elektronischen Fahrdynamik-Regelsystem zur fahrdynamischen Stabilisierung des

*%8 Vgl. Gasser, DAR 2015, 6, 7.

M1: Fahrzeuge der Klasse M (vorwiegend zur Beférderung von Personen und deren
Gepack) mit hochstens acht Sitzplatzen und dem Fahrersitz, ohne Stehplatze. Dazu
gehoren insbesondere normale Pkw. Zu den Fahrzeugklassen vgl. Art. 2 Verordnung (EG)
Nr. 661/2009 i.V.m. Anhang Il Teil A Richtlinie 2007/46/EG.

20 M2: Fahrzeuge der Klasse M mit mehr als 8 Sitzplatzen sowie Fahrersitz und einer
Gesamtmasse von hochstens 5 Tonnen, ggf. mit Stehplatzen; M3: wie M2, aber mit
Gesamtmasse von mehr als 5 Tonnen; N2: Fahrzeuge der Klasse N (vorwiegend zur
Beforderung von Gltern) mit einer Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen und hdéchsten
12 Tonnen; N3: wie N2, aber mit einer Gesamtmasse von mehr als 12 Tonnen.

PIN1: Fahrzeuge der Klasse N mit bis zu 3,5 Tonnen.

289
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Fahrzeugs, das zu den kontinuierlich automatisierenden Funktionen (Wirkweise B)

gehort.?%?

Schlief3lich sieht die Verordnung in Art. 10 | die Ausriistung von Fahrzeugen der
Klassen M2, M3, N2 und N3 mit einem Notbrems-Assistenzsystem vor, das nach
Art. 3 Nr. 5 ein System ist, das eine Gefahrensituation selbststandig erkennt und
das Abbremsen des Fahrzeugs veranlassen kann, um einen Zusammenstol3 zu
verhindern oder abzumildern. Es gehort zu den eingreifenden Notfallfunktionen
(Wirkweise C).

Insbesondere ein normaler Personen-Pkw (Fahrzeugklasse M1) muss nach dieser
Vorgabe (noch) nicht mit einem Notbremssystem ausgestattet werden.

b) Relevanz fur den Untersuchungsgegenstand

Uberfiihrungssysteme mit den im Untersuchungsgegenstand beschriebenen
Funktionen schreibt der europaische Gesetzgeber bisher nicht vor. Doch diirften in
den Uberfiihrungssystemen insbesondere die elektronische Fahrdynamik-
Regelung und das Notbrems-Assistenzsystem weiterentwickelt werden.
Hinsichtlich der technischen Anforderungen an die Fahrdynamik-Regelung
verweist das Verzeichnis der verbindlichen UN/ECE-Regelungen in Anhang IV
Verordnung (EG) Nr. 661/2009 auf die Regelungen in

— Anhang 21 UN/ECE-Regelung 13 u.a. fur die Fahrzeugklassen M2, M3 und
N sowie
— Anhang 9 Teil A UN/ECE-Regelung 13-H fur die Fahrzeugklassen M1 und
N1.293
Hinsichtlich des Notbrems-Assistenzsystems hat die Kommission mit der
Verordnung (EU) Nr. 347/2012 zur Durchfihrung der Verordnung (EG) Nr.
661/2009 des Europaischen Parlaments und des Rates Uber die Typgenehmigung
4

von Notbremsassistenzsystemen fiir bestimmte Kraftfahrzeugklassen®

Anforderungen an Notbrems-Assistenten (AEBS) formuliert. Diese ergeben sich

2 vgl. Gasser, DAR 2015, 6, 7.

Vgl. auch Nr. 9A und Nr. 9B in Anhang IV Richtlinie 2007/46/EG.
ABI. L 109 vom 21. April 2012, S. 1. Verordnung gemaR Art. 14 Verordnung (EG) Nr.
661/2009.
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gemal Art. 4 1l aus Anhang Il Verordnung (EU) Nr. 347/2012. Die
Funktionsanforderungen sehen in Nr. 1.2.1 eine Kollisionswarnung an den
Fahrzeugfuhrer vor, an dies sich nach Nr. 1.2.2 die Notbremsphase anschlief3t. In
der Notbremsphase muss eine deutliche Verringerung der Geschwindigkeit
erreicht werden (Nr. 1.2.2) - die zu erreichenden Werte ergeben sich aus Nr. 2.4.5
1.V.m. den Anlagen 1 und 2 -, wobei die Kollision mit einem beweglichen Ziel
vermieden werden muss (Nr. 2.5.3). Die Anforderungen an die
Uberfihrungssysteme  hinsichtlich der Vermeidung der Kollision  mit
vorausfahrenden Fahrzeugen auf dem eigenen Fahrstreifen durften nicht geringer
ausfallen. Zu berucksichtigen ist dabei, dass diese Anforderungen ,vorlaufiger®
Natur sind. Denn Grundlage fir die Leistungsanforderungen war ausweislich des
Erwagungsgrundes 5 Verordnung (EU) Nr. 347/2012 eine Kosten-/Nutzenanalyse
hinsichtlich der technischen und der Sicherheitsaspekte sowie der Wunsch,
weitere Erfahrungen mit den Systemen zu machen und weitere technische
Entwicklungen zu erméglichen sowie zu international harmonisierten Regelungen

im Rahmen der UN/ECE zu gelangen.

2. UN/ECE-Regelungen

Fur die Fahrzeugklassen M1 und N1 regelt die UN/ECE-Regelung 13-H die
Anforderungen an Bremsen.?® Die Anforderungen stehen einer automatischen
Bremsung, wie sie auch in den Uberfiihrungssystemen verwendet werden, nicht

entgegen.”®

Einer Automatisierung im Sinne eines Uberfilhrungssystems, welches das
Fahrzeug auf den Seitenstreifen lenkt, steht jedoch gegenwartig die Regelung zu
Fahrerassistenz-Lenkanlagen in Ziffer 2.3.4.f. der UN/ECE-Regelung 79%’
entgegen, nach der die Hauptverantwortung fur die Lenkung immer beim
Fahrzeugfiuhrer bleiben muss und eine automatische Lenkung nur bei niedrigen
Geschwindigkeiten (nach Ziffer 5.1.6.1. bis zu 12 km/h) und bei Parkvorgdngen

zulassig ist.**® Inzwischen arbeitet eine informelle Arbeitsgruppe der ,Working

%% 7ur Verbindlichkeit im EU-Recht vgl. Nr. 9B Anlage IV Richtlinie 2007/46/EG.

Lutz, S. 33, 46.
Zur Verbindlichkeit im EU-Recht vgl. Nr. 5A Anhang IV Richtlinie 2007/46/EG.
Vgl. auch Lutz zur Zulassigkeit automatisierter Fahrzeuge, S. 33, 47.
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Party on Brakes and Running Gear” innerhalb des ,World Forum for
Harmonization of Vehicle Regulations” an Anderungsvorschlagen fiir die UN/ECE-
Regelung 79, die den Einsatz automatischer Lenkung Uber die bisherige
Geschwindigkeitsgrenze hinaus im Uberlandverkehr erméglichen sollen.?®® Ein
abgestimmter Anderungsvorschlag der informellen Arbeitsgruppe soll nach Nr. I-5
der ,Adopted revised terms of reference* auf der 81. Sitzung der ,Working Party
on Brakes and Running Gear” vorgelegt werden; die informelle Arbeitsgruppe will
ihre Arbeit bis September 2016 abschlieRen (Nr. I-6).3%°

lll. Allgemeine Sicherheitsanforderungen an Fahrzeu ge

Vorschriften Uber die Beschaffenheit von Fahrzeugen, gleich, ob im nationalen,
europaischen oder internationalen Recht sind in der Regel Wirkvorschriften: Sie
geben keine bestimmte Konstruktion vor, sondern definieren das zu erreichende
Ziel, also den gewtinschten Erfolg; die Art und Weise der Umsetzung obliegt den
Fahrzeugherstellern.3** Dies gilt insbesondere fiir Vorschriften, die allgemein auf
eine zu gewahrleistende Sicherheit abstellen, aber ganz Gberwiegend auch fir die

technischen Spezifikationen.

Wie aufgezeigt, liegen derzeit fiir Uberfilhrungssysteme keine technischen
Spezifikationen vor. Im Folgenden sollen daher Anforderungen an die Sicherheit
der Uberfiihrungssysteme betrachtet werden, die sich aus den allgemeinen

Regelungen ergeben.

1. Rechtliche Anforderungen an die Sicherheitinde  r Verordnung (EG) Nr.
661/2009 und der StVZO im Vergleich zum Umweltrecht

Allgemeine Anforderungen an die Sicherheit von Fahrzeugen ergeben sich aus
der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 sowie aus 8§ 30 StvVZO.

299 Adopted revised terms of reference for the IWG on ACSF in: Working Party on Brakes

and Running, Annex V, S. 30.

300 Adopted revised terms of reference for the IWG on ACSF in: Working Party on Brakes
and Running, Annex V, S. 30.

%% 56 mit Blick auf die StVZO Jagow/Karneth/Koehl, Teil 2 - StVZO, S. 85f.; Mindorf, Teil
6/A-2, S. 19.
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Die Verordnung (EG) Nr. 661/2009 enthalt technische Anforderungen
insbesondere an Fahrzeuge der Klassen M und N (vgl. Art. 2). Gemal3 Art. 5 Abs.
1 ist von den Herstellern sicherzustellen, ,dass Fahrzeuge so konstruiert, gefertigt
und zusammengebaut sind, dass die Gefahr von Verletzungen der
Fahrzeuginsassen und anderer Verkehrsteilnehmer mdglichst gering ist.” Diese
Anforderung qilt fir Bauteile, die Gegenstand besonderer technischer
Spezifikationen sind, also z.B. fur Lenkanlagen, Bremsanlagen, Kraftstoffbehalter
302

und Unterfahrschutz
Spezifikationen. Ob die Verordnung (EG) Nr. 661/2009 dariber hinaus auch eine

usw. und zielt auf eine verkehrssichere Ausfihrung dieser

Anforderung an den Bau von Fahrzeugen allgemein darstellt - was der Wortlaut

303 erscheint angesichts der differenzierten Festlegung des

nahelegt
Geltungsbereichs von Art. 5 Abs. 1 nach einzelnen Fahrzeugteilen und
Fahrzeugklassen in Anhang | der Verordnung (EG) Nr. 661/2009 zumindest
fraglich.>*® Fir ein solches Verstandnis der Regelung spricht, dass durch die
Verordnung in Teil 1 Nr. 63 Anhang IV der Richtlinie 2007/46/EG, der nach Art. 9 |
der Richtlinie die fur die Erteilung der Typgenehmigung einzuhaltenden
Vorschriften auffuhrt, ein Genehmigungsgegenstand ,Allgemeine Sicherheit* unter
Verweis auf die Verordnung (EG) Nr. 661/2009 eingefuhrt wurde. Im Folgenden
wird ein Verstandnis der Vorschrift im Sinne einer allgemeinen (und nicht nur
spezifikationsbezogenen) Sicherheit zugrunde gelegt. Soweit ersichtlich, gibt es
jedoch bisher keine Literatur oder Rechtsprechung zur Auslegung der Vorschrift,
insbesondere hinsichtlich der Frage, was eine ,mdglichst gering(e)* Gefahr von

Verletzungen im Sinne der Norm bedeuten soll.

Nach 8 30 | Nr. 1 StVZO mussen Fahrzeuge so gebaut werden, dass ihr

verkehrsublicher Gebrauch niemanden schadigt. Verkehrsiblich ist der Gebrauch,

%2 vgl. Anhang | Verordnung (EG) Nr. 661/2009 sowie Anhang IV Richtlinie 2007/46/EG.
%% |n diesem Sinne auch Art. 1 Nr. 1 und Erwagungsgrund 6 Verordnung (EG) Nr.
661/2009.

304 Hintergrund ist die Einfilhrung eines neuen Regulierungskonzepts, nach dem kiinftig
die EU-Kommission die technischen Spezifikationen in DurchfihrungsmalRnahmen regeln
soll (sie sind nicht Sache des EU-Parlaments als europdischen Gesetzgeber, wohingegen
die Kommission dem nationalen Verordnungsgeber vergleichbar agiert), vgl. Art. 14 i.V.m.
Erwagungsgrund 7 Verordnung (EG) Nr. 661/2009. Insofern wird mit der grundlegenden
Sicherheitsanforderung der Kommission auch ein zu erreichendes Regelungsziel
vorgegeben.
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der von dem Fahrzeug im Verkehr gemacht werden wird.>® Fir die sich daraus
mit Blick auf eine Schadigung ergebenden Gefahren sind Mallnahmen zu ihrer
Vermeidung erforderlich. Sie muissen nach allgemeiner Auffassung ergriffen

306

werden, wenn die abstrakte Gefahr einer Schadigung besteht,”™ eine konkrete

(tatsachliche) Gefahr muss dagegen im Unterschied zu 8 1 Il StVO nicht

vorliegen.?”’

In Anlehnung an den allgemeinen polizeirechtlichen Begriff der
abstrakten Gefahr’® fehlt es daher an der Verkehrssicherheit, wenn eine
Schadigung mit der gewahlten Beschaffenheit bei generell abstrakter Betrachtung
mit hinreichender Wahrscheinlichkeit eintreten kann. Dabei gilt die sogenannte Je-
desto-Formel: Je hoher die Bedeutung des gefahrdeten Rechtsgut und das
potentielle Ausmald des Schadens, desto geringere Anforderungen sind an die
Wahrscheinlichkeit seines Eintritts zu stellen.®*® Da in Bezug auf mégliche
Schéadigungen die Formulierung ,nicht mehr als unvermeidbar” - anders als bei
Gefahrdungen und Belastigungen nach §8 30 | Nr. 1 StVZO - fehlt, kann eine
Betriebserlaubnis nicht erteilt werden, wenn Schadigungen durch die bauliche
Beschaffenheit unvermeidbar sind.*'® Der Wortlaut der Norm verbietet daher nach
einigen Auffassungen unter allen Umstéanden eine Fahrzeugbeschaffenheit, die

andere schadigt.®*

Damit durfte jedoch gleichwohl keine absolute Vermeidbarkeit von Schaden
gemeint sein. Sowohl das Bundesverfassungsgericht als auch der BGH gehen bei
der Unvermeidbarkeit von Schéadigungen fir Leib und Leben grundsatzlich von
einer Abwagung zwischen Sicherheitsgewinnen einerseits und verbleibenden

Restrisiken anderseits aus, die dazu fihren kann, dass trotz gewisser Risiken die

3% pauer in: Hentschel/Konig/Dauer, StVZO, § 30 Rn. 4.

3% BayObLGSt 1967, 131, 132; BayObLGSt 1969, 47, 49; KG v 29.11.2000 - 2 Ss 151/00 - 3
Ws (B) 503/00, juris, Rn. 17.

%7 BayObLGSt 1967, 131, 132; OLG Disseldorf, VRS 74, 294; Dauer in:
Hentschel/Konig/Dauer, StVZO, § 30 Rn. 5; Liitkes/Ferner/Kramer, Leitzahl 3 - StVZO, § 30
Rn. 1; Mindorf, Teil 8, S. 5.

398 Rachor in: Lisken/Denninger, E 97; s.a. BayOLGSt 1969, 47, 49 zur Anwendbarkeit des
MaRstab der abstrakten Gefahr fiir § 30 StVZO.

309 Vgl. etwa mit Blick auf die konkrete Gefahr etwa BVerfG, Urt. v. 04.04.2006, Az. 1 BvR
518/02, bverfg.de, Rn. 136 zur Rasterfahndung.

% bauer in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVZO, § 30 Rn. 6.

Dauer in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVZO, § 30 Rn. 6; Zunner/Szczepkowski, StVZO0, §
30, S. 263.
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Rechtspflicht zum Gurtanlegen nach § 21a Abs. 1 StVO verfassungsgemaf ist*'?

bzw. ein Produkt in den Verkehr gebracht werden darf.*®* Dies scheint auch fiir
eine Beurteilung im Rahmen des 8 30 | Nr. 1 StVZO mit Blick auf Schadigungen
sachgerecht. Hinsichtlich der geforderten Anstrengungen zur Vermeidung solcher
Schadigungen wird tberwiegend angenommen, dass die in § 30 genannten Ziele
nach den anerkannten Regeln der Technik (Stand der Technik) anzustreben sind,
die insofern den gebotenen Standard der Verkehrssicherheit bestimmen.?*
Rechtsprechung, die explizit die Anforderung an die Vermeidbarkeit von Schaden
nach 8 30 I Nr. 1 StVZO im Rahmen der Erteilung einer Genehmigung betrifft, ist

nicht ersichtlich.

Anders als bei den Bau- und Ausstattungsvorschriften fir Fahrzeuge gilt
beispielsweise im Umweltrecht nicht nur das Prinzip der Gefahrenabwehr, sondern
auch das Vorsorgeprinzip,** wie es z.B. in § 7 Il Nr. 3 AtG bzw. §§ 6 und 12 WHG
niedergelegt ist. Damit soll potenziellen Umweltbelastungen vorgebeugt
werden.®'® Die Risikovorsorge greift bereits dann, wenn eine bloRe
Schadensmaglichkeit besteht, ein Schaden also nicht ausgeschlossen werden
kann, und damit bei der geringsten Wahrscheinlichkeit eines Schadens, nicht erst
bei dessen hinreichender Wahrscheinlichkeit, wie sie fir das Vorliegen einer
Gefahr (auch im Umweltrecht) erforderlich ist.*” Ein im Rahmen der praktischen
Vernunft nicht erkennbares Risiko (Restrisiko) muss jedoch auch im Rahmen der
Risikovorsorge nicht ausgeschlossen werden, auch nicht aus grundrechtlichen
Erwagungen einer bestehenden Schutzpflicht des Staates fur Leib und Leben aus
Art. 2111 GG.**®

Mit dem Vorsorgeprinzip wird insbesondere dem Umstand Rechnung getragen,

dass gesichertes wissenschaftlich-technisches Wissen uber Umweltgefahren

312 BVerfG, NJW 1987, 180: das Risiko einer (schwereren) Verletzung durch den Gurt in

0,5 bis 1% aller Unfalle wurde fiir verfassungsrechtlich hinnehmbar erklart angesichts der
erheblichen Vorteile, die der Sicherheitsgurt bietet.

313 BGH, Urt. v. 16.06.2009 (Airbag), Az. VI ZR 107/08, openjur, Rn. 22.
Lutkes/Ferner/Kramer, Leitzahl 3 - StVZO, § 30 Rn. 1-3; Jagow/Karneth/Koehl, Teil 2 -
StVZO, S. 87; Mindorf, Teil 8, S. 8. A.A. scheint Dauer in: Hentschel/Konig/Dauer, StVZO, §
30 Rn. 5 zu sein: Dort ist vom Stand der Technik lediglich im Hinblick auf die
Gefahrdungen, Belastigungen und Behinderungen in § 30 | Nr. 1 StVZO die Rede.

> Erbguth/Schlacke, S. 47.

Erbguth/Schlacke, S. 50.

Erbguth/Schlacke, S. 50.

Erbguth/Schlacke, S. 67; BVerfGE 49, 89, 143.
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haufig nicht zur Verfigung steht.**® Auch bei nur méglichen Schaden sollen
bereits MalRnahmen zur Abwehr der Gefahr getroffen werden kénnen. Damit wird
auch dem Umstand Rechnung getragen, dass Umweltschaden haufig erst
langfristig auftreten, ihr Ausmal} oft nur schwer vorhersehbar ist, sich die
Gefahrlichkeit haufig erst aus dem Zusammenwirken mehrerer Faktoren ergibt
und MalRBhahmen zur Beseitigung der eingetretenen Schaden gegebenenfalls nur
schwer mdoglich sind. Die Gefahren des Stral3enverkehrs sind demgegeniber
grundsatzlich bekannt. Die Automatisierung, eingeschlossen
Uberfiihrungssystemen, muss diesen Gefahren grundsatzlich begegnen koénnen,
wobei die zulassungsrechtlichen Anforderungen an die Technik steigen, je
weniger der Fahrzeugfihrer in die Fahraufgabe involviert ist. Die Technik selbst
darf dabei nicht die abstrakte Gefahr anderer, neuer Schadigungen hervorrufen.
Bei einem derartigen Verstandnis der zulassungsrechtlichen Normen bedarf es
u.E. nach keiner Neujustierung der Schwelle fur das Erfordernis von

SicherheitsmalRnahmen im Sinne einer Risikovorsorge.

2. Anwendung auf Untersuchungsgegenstand
a) Pflicht zur Ausstattung mit einem Uberfiihrungssystem?

Da die Bauvorschriften keine explizite Regelung enthalten, besteht grundsatzlich
keine Pflicht zur Ausstattung von Fahrzeugen mit den Uberfiihrungssystemen.
Fraglich ist, ob sich eine solche aus den Vorschriften tber die allgemeinen
Sicherheitsanforderungen (Art. 5 | Verordnung (EG) Nr. 661/2009 bzw. § 30 | Nr. 1
StVZO) ergibt.

Mit Blick auf ein Uberfiihrungssystem fir die Automatisierungsgrade 0 bis 2 lasst
sich eine solche Pflicht den genannten Vorschriften nicht entnehmen. Der
medizinische Ausfall des Fahrzeugfiihrers war bisher ein akzeptiertes Risiko des
StralRenverkehrs. Allein die technische Mdglichkeit eines Systems, das dieses
Risiko auffangt, begrindet keine Rechtspflicht zur Ausstattung aller Fahrzeuge mit
diesem System. Wollte der Gesetz- bzw. Verordnungsgeber dies andern, musste

er eine explizite Regelung schaffen.

319 Erbguth/Schlacke, S. 50.
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Im Falle des Einsatzes der Uberfiihrungssysteme ab dem Automatisierungsgrad 3
ergeben sich die Risiken einer (missgluckten) Transition an den Fahrzeugfihrer,
die zum Einsatz der Uberfiihrungssysteme fiihren, aus der Automatisierung selbst.
Dies gilt jedenfalls flir den Einsatz der Systeme im Falle zu kurzer Vorlaufzeiten
fur ~ eine  Ubernahme, eines Ausfall oder eines Fehlers des
Automatisierungssystems. Daraus ergibt sich die abstrakte Gefahr einer
Schéadigung im Sinne von 8 30 I Nr. 1 StVZO und eine Gefahr im Sinne von Art. 5 |
Verordnung (EG) Nr. 661/2009, die MalRnahmen zur Vermeidung erfordern. Der
Fall eines medizinisch bedingten Ausfalls des Fahrfihrers im Zeitpunkt der
Transition begrindet dagegen keine durch die Automatisierungsstufe bedingte

Gefahr. Hier gilt das zu den Automatisierungslevels 0 bis 2 Ausgefihrte.

b) Pflicht einen bestimmten Endzustand zu erreichen?

Uberfiihrungsszenarien sehen entweder vor, dass das Fahrzeug auf der Autobahn
oder der autobahnahnlichen StralRe auf dem eigenen Fahrstreifen anhalt oder

dass es nach einem Spurwechsel auf dem Seitenstreifen anhalt.

Hinsichtlich des Einsatzes der Systeme in den Automatisierungslevels 0 bis 2
ergibt sich aus den Vorschriften tGber die allgemeine Sicherheit keine Anforderung,
das Fahrzeug auf dem Fahrstreifen bzw. durch Wechsel auf den Seitenstreifen in
den sicheren Zustand zu uberfihren, auch wenn das Halten auf dem Fahrstreifen
grundsatzlich mit groReren Gefahren hinsichtlich eines Auffahrunfalls verbunden
sein durfte. Hier gilt das schon im Rahmen der Produkthaftung Gesagte: Das
Uberfiihrungssystem fahrt zur Beherrschbarkeit einer ansonsten
unbeherrschbaren Verkehrssituation (Ausfall des Fahrzeugfuhrers) und erhoht
damit grundsatzlich die Verkehrssicherheit, auch wenn ,nur“ auf dem Fahrstreifen
kontrolliert gehalten wird. Es ist dann Sache des Herstellers, das Design des
Sicherheitssystems zu bestimmen, zumal die Anforderungen an Leistungsfahigkeit
des Uberfiihrungssystems beim Anhalten auf dem Seitenstreifen, wegen der
Komplexitat der dabei zu bewaltigenden Fahraufgabe, héher sind als beim Halten
auf dem Fahrstreifen.?®® Entscheidend ist, dass das Uberfiihrungssystem in sich
sicher funktioniert und keine neuen Gefahren verursacht. Letzteres ist hier

20 vgl. B.II.2.c).
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hinsichtlich der Funktion des Uberfilhrungssystems wegen der Beherrschung einer
ansonsten nicht beherrschbaren Situation grundsétzlich der Fall.*** Das Gebot der
Vermeidung von Schaden in 8 30 | Nr. 1 StVZO bezieht sich immer auf das vom
Hersteller angebotene System mit seinen Leistungen, jedenfalls solange
bestimmte Ausstattungs- oder Leistungsanforderungen nicht selbst zum Standard

geworden sind.

Dies durfte grundsatzlich auch fir den Einsatz der Uberfiihrungssysteme ab dem
Automatisierungslevel 3 gelten. Sie bieten eine Ldsung fir den Fall mangelnder
Beherrschbarkeit des Fahrzeugs wegen einer technisch missgliickten Transition
an. Allerdings ist zu berucksichtigen, dass sich diese Gefahr aus der
Automatisierung selbst ergibt. Mit Blick auf ein konkretes Automatisierungssystem
ware daher zu prufen, ob die Gefahren, die insbesondere aus dem potenziell
gefahrlicheren Halten auf dem Fahrstreifen resultieren, nicht gré3er sind als das
Fahren ohne Automatisierungssystem.

Hinzuweisen bleibt in diesem Zusammenhang - wie auch schon im Rahmen der
Produkthaftung®?? - darauf, dass es in konkreten Verkehrssituationen sicherer sein
kann, auf dem Fahrstreifen zu halten als auf dem Seitenstreifen. Eine
Beriicksichtigung solcher Alternativen kann aber erst von einem System erwartet
werden, dass beide Optionen bietet.

c) Pflichten wahrend der Uberfiihrung

Die Uberfiihrungssysteme missen so leistungsfahig sein, dass abstrakte
Gefahren fur andere Verkehrsteilnehmer aus dem Uberfiihrungsvorgang selbst
vermieden werden. Dabei durfte es, wie schon im Rahmen der Produkthaftung

ausgefiihrt,3%

insbesondere darauf ankommen, die Fahrvorgdnge fir die
Fahrzeugfihrer anderer Fahrzeuge vorhersehbar und nachvollziehbar zu
gestalten. Anhaltspunkte dafiir, was vorhersehbar ist, liefern in erster Linie die
Verhaltensvorschriften der StVO. Dazu gehodren etwa die Einschaltung des

Warnblinklichts beim Halten auf dem eigenen Fahrstreifen oder das Setzen des

! Eur die konkrete Ausfiihrung eines Uberfithrungssystems kann dies natiirlich anders

sein. Dies ware im Rahmen der Typgenehmigung zu beurteilen.
322
Vgl. B.Il.2.c).

2 B.11.2.d).
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Fahrtrichtungsanzeigers beim Spurwechsel, wie auch die Beachtung des
umgebenden Verkehrs bei der Durchfihrung der notwendigen Fahrmanover fur

die Uberfuihrung.

d) Systemgrenzen der Uberfiihrungssysteme

Systemgrenzen, die mit der abstrakten Gefahr einer Schadigung verbunden sind,
sind grundsatzlich nicht akzeptabel. Die gewahlte Konstruktion bzw. technische
Losung darf also gemald 8 30 | Nr. 1 StVZO bei generell abstrakter
Betrachtungsweise nicht mit hinreichender Wahrscheinlichkeit zu einer
Schadigung fuhren. Moégliche Schadigungen missen mit Mal3Bhahmen, die dem
Stand von Wissenschaft und Technik entsprechen, vermieden werden, wobei im
Sinne der oben zitierten Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts und des
BGH®*** bei fehlender Vermeidbarkeit ein gewisses verbleibendes
Schadenspotenzial unter Abwéagung der Vor- und Nachteile hinnehmbar sein
kann. Allerdings durften in diese Abwagung mit Blick auf den
gefahrenabwehrenden Charakter der Norm wohl nur Aspekte eingehen, die einen
Bezug zur Verkehrssicherheit aufweisen. Dabei sind die Anforderungen an die
Vorteile im Regelfall hoch, da die ggf. drohenden Sché&den zumeist hochwertige
Rechtsguter wie Leib und Leben betreffen.

Im Falle des Einsatzes der Uberfihrungssysteme im Rahmen der
Automatisierungslevel 0 bis 2 scheinen dabei unvermeidbare abstrakte Gefahren
eher hinnehmbar als bei den Systemen ab dem Automatisierungsgrad 3. Denn bei
einer Abwagung hinsichtlich der Automatisierungsgrade 0 bis 2 schlagt im
Rahmen der Verkehrssicherheit zu Buche, dass die Systeme einen zuvor
unbeherrschbaren Zustand - den Ausfall des Fahrzeugfihrers - technisch
beherrschbar(er) machen und damit einen Sicherheitsgewinn darstellen.
Allerdings dirfen durch die Uberfiihrungssysteme gleichwohl keine neuen und
erheblichen Gefahren entstehen, die nicht vermeidbar sind. Bei Fahrzeugen ab
dem Automatisierungsgrad 3 ist dagegen =zu berlcksichtigen, dass die
Uberfiihrungssysteme einen Ausgleich fir Gefahren im Rahmen einer
notwendigen Transition darstellen und damit Gefahren begegnen sollen, die durch

3% vgl. C. 1I1.1.
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die Automatisierung erst hervorgerufen wurden. Zu betrachten ist ab dem
Automatisierungsgrad also die Gesamtheit aus Automatisierungs- und
Uberfiihrungssystem, wobei zu fragen ist, ob damit verbundene unvermeidbare
abstrakte Gefahren wegen der Vorteile fiur die Verkehrssicherheit insgesamt

hinzunehmen sind.

IV. Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Untersuchung zum Zulassungsrecht lassen sich wie folgt

zusammenfassen:

1. Anders als insbesondere das Umweltrecht, das neben der Gefahr auch den
Begriff der Gefahren- bzw. Risikovorsorge kennt, handelt es sich beim
Zulassungsrecht um reines Gefahrenabwehrrecht. Dies ergibt sich sowohl aus den
einschlagigen Vorschriften des europdischen wie auch des nationalen
Zulassungsrechts. Wegen der im Wesentlichen bekannten Gefahren des
Stral3enverkehrs bedarf das Zulassungsrecht mit Blick auf die Automatisierung

keiner neuen Herangehensweise im Sinne der umweltrechtlichen Risikovorsorge.

2. Eine zulassungsrechtliche Verpflichtung zur Ausstattung automatisierten
Fahrzeuge der Grade 3 und 4 mit Uberfiihrungssystemen ergibt sich aus dem
Gedanken der von den Automatisierungssystemen hervorgerufenen abstrakten
Gefahr von Situationen, in denen eine Rickibernahme durch den Fahrzeugfuhrer

wegen zu kurzer Vorlaufzeiten nicht méglich ist.

3. Uberfuihrungssysteme koénnen den sicheren Zustand in Abhangigkeit von den
technischen Madglichkeiten grundsatzlich sowohl durch Anhalten auf dem
Fahrstreifen als auch durch Anhalten auf dem Seitenstreifen herbeifiihren.
Allerdings ist mit Blick auf Automatisierungsgrade ab Level 3 besonders zu prtfen,

ob die Gefahren eines Haltens auf dem Fahrstreifen hinnehmbar sind.

4. Wahrend der Uberfilhrung in den sicheren Zustand miissen die Fahrvorgange
durch die Uberfiihrungssysteme so gestaltet werden, dass sie fur die tbrigen

Fahrzeugfihrer méglichst vorhersehbar sind.

5. Systemgrenzen der Uberfiihrungssysteme sind bei den
Automatisierungsgraden 0 bis 2 eher hinnehmbar als bei den
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Automatisierungsgraden 3 und 4, bei denen sie einen Ausgleich fir

automatisierungsbedingte Gefahren darstellen.

E. Verantwortlichkeit des Fahrzeugfiihrers

Im Zusammenhang mit dem Untersuchungsgegenstand stellt sich auch die Frage
nach der Verantwortlichkeit des Fahrzeugfihrers beim Einsatz der
Uberfihrungssysteme einerseits in verhaltensrechtlicher, andererseits in
haftungsrechtlicher Hinsicht. Entsprechend dem Untersuchungsauftrag bleiben
zum einen strafrechtliche Aspekte, zum anderen die rechtlichen Auswirkungen
eines Fehlverhaltens des Fahrzeugfiihrers vor Einsatz der Uberfiihrungssysteme
in den folgenden Ausfihrungen unbertcksichtigt (es geht insoweit lediglich um die
Verantwortlichkeit des Fahrzeugfuhrers wahrend des Einsatzes der

Uberfiihrungssysteme).

I. Grundséatzliches zum Verhaltens- und Haftungsrech  t
1. Uberblick
a) Verhaltensrecht

Das Verhaltensrecht, also die rechtlichen Anforderungen an das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer im Stral3enverkehr, ergeben sich im nationalen Recht aus der
StralRenverkehrsordnung (StV0),** die ihre Rechtsgrundlage in § 6 StVG hat. Das
Verhaltensrecht gilt fur den Offentlichen Verkehrsraum, der sowohl die dem
offentlichen  Verkehr rechtlich gewidmeten Verkehrsflaichen als auch
Verkehrsflachen umfasst, die tatsachlich fir die allgemeine Nutzung mit
Zustimmung des Berechtigten freigegeben sind.*?® Mit der Autobahn und den
autobahnahnlichen StralRen gehort der Einsatzbereich der Uberfiihrungssysteme
zum  Offentlichen  Verkehrsraum. Die Regelungen wenden sich an

Verkehrsteilnehmer im Sinne des § 1 StVO. Verkehrsteilnehmer ist, wer sich

32 Neufassung gemaR Verordnung vom 06. Méarz 2013, BGBI. | 367.

Ko6nig in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVO § 1 Rn. 12; HeR in:
Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVO § 1 Rn. 5.

326
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verkehrserheblich verhalt, wer also kérperlich und unmittelbar durch aktives Tun

oder Unterlassen auf einen Verkehrsvorgang einwirkt®?’

, unabhangig von der Art
der Teilnahme, insbesondere ob motorisiert oder nicht-motorisiert.
Verkehrsteilnehmer sind demnach u.a. Ful3génger, Radfahrer und Fahrzeugfihrer
(vgl. 8 3 1 StVO), wobei es mit Blick auf den Untersuchungsgegenstand hier nur

auf letztere ankommt.

Mit den stral3enverkehrsrechtlichen Regelungen in der StVO erfullt die
Bundesrepublik gleichzeitig ihre vélkerrechtlichen Verpflichtungen aus Art. 3 | des
Wiener Ubereinkommens iiber den StraRenverkehr von 1968 (WU).*?® Danach
obliegt es den Vertragsstaaten, die nationalen Regelungen zum Verhalten im
StraRBenverkehr im Wesentlichen in Ubereinstimmung mit den Bestimmungen des
Ubereinkommens in Kapitel Il ,Rules of the Road“ zu gestalten. Ziel dessen ist
ausweislich der Praambel eine weitgehende Vereinheitlichung der
StraRenverkehrsregeln in den Vertragsstaaten des WU, um so den internationalen
Verkehr zu erleichtern und die Sicherheit auf den Stralen zu erhdhen. Die
Bestimmungen des Ubereinkommens entfalten in den Vertragsstaaten jedoch
keine unmittelbare Wirkung®**®, d.h. die Verkehrsteilnehmer werden durch die
Regelungen nicht direkt verpflichtet. Die Verhaltenspflichten werden erst durch die
in der StVO i.V.m. mit 8§ 6 StVG und im nach Art. 59 Il GG erlassenen
Zustimmungsgesetz zum Wiener Ubereinkommen erfolgte Umsetzung der
Vertragsbestimmungen innerstaatlich  verbindliches Recht. Das Wiener
Ubereinkommen hat gleichwohl insofern eine Bedeutung fur das innerstaatliche
Recht, als die Bestimmungen der StVO volkerrechtsfreundlich, also mdglichst in

Ubereinstimmung mit den Regelungen des Ubereinkommens auszulegen sind.>*

b) Haftungsrecht

%27 K5nig in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVO § 1 Rn. 17; HeR in:
Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVO § 1 Rn. 16.

3% Konsolidierter Vertragstext in der Fassung der am 28.03.2006 in Kraft getretenen
Anderung unter http://www.unece.org/trans/conventn/legalinst.html (Zugriff
21.01.2016).

2% Fiir Art. 3 I, Art. 5 und Art. 6 des WU ordnet dagegen Art. 1 Il Zustimmungsgesetz v.
21.09.1977 (BGBI. Il 809) dagegen die unmittelbare Wirkung an.

330 Nettesheim, in: Maunz/Ddurig, Art. 59, Rn. 187.
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Die zivilrechtliche Haftung des Fahrzeugfiihrers fur Schaden an Leib und Leben
bzw. Sachschaden ergibt sich aus 8§ 18 | StVG, § 823 | BGB sowie § 823 || BGB
i.V.m. mit Bestimmungen der StVO als Schutzgesetz®*!. Die Regelung in § 18 |
StVG begriindet die Haftung des Fahrzeugfiihrers fur Schaden, die im Rahmen
der Halterhaftung nach 8§ 7 | StVG, also beim Betrieb des Fahrzeugs entstehen.
Sie ist, wie auch die Haftung des Fahrzeugfiihrers nach § 823 | bzw. § 823 1l BGB,
im Gegensatz zur Halterhaftung eine Verschuldenshaftung. Im Rahmen der
strallenverkehrsrechtlichen Haftung nach § 18 | StVG wird - anders als in den
Fallen der Haftung nach § 823 | und Il BGB®*? - das Verschulden des
Fahrzeugfiuhrers vermutet (Beweislastumkehr zugunsten des Geschéadigten); er
kann sich jedoch nach 8§ 18 | 2 StVG exkulpieren, haftet also nicht, wenn er
beweisen kann, dass ihn kein Verschulden tifft.3** Der im Rahmen der
zivilrechtlichen Haftung anzuwendende Sorgfaltsmal3stab ergibt sich fur alle drei
Haftungsgrundlagen aus 8 276 Il BGB, wonach fahrlassig handelt, wer die im
Verkehr erforderliche Sorgfalt aufer Acht lasst, wobei ein objektiver

FahrlassigkeitsmafRstab zugrunde zu legen ist.**

2. Der Begriff des Fahrzeugfuhrers im Verhaltens- u  nd Haftungsrecht

Adressat der verhaltens- und haftungsrechtlichen Verpflichtungen im vorliegenden
Zusammenhang ist der Fahrzeugfuhrer. Fahrzeugfuhrer ist, wer sich unter eigener
(eigenhandiger) Allein- oder Mitverantwortung aller oder eines Teiles der
wesentlichen technischen Einrichtungen des Fahrzeugs bedient, um es
bestimmungsgemal in Bewegung zu setzen oder es wéahrend der Fahrbewegung
durch den 6ffentlichen Verkehrsraum ganz oder wenigstens zum Teil zu lenken.>*
Vorbereitende Handlungen oder Handlungen nach Abschluss der Bewegung

geniigen nicht.>* Zu den wesentlichen technischen Einrichtungen, auf die zur

3! Burmann in: Burmann/HeR/Jahnke/Janker, 1. Teil - Einfiihrung Rn. 127; Wagner in:

Minchener Kommentar, § 823 Rn. 553.

32 Burmann in: Burmann/HeR/Jahnke/Janker, 1. Teil - Einfuhrung Rn. 136.

HeR in: Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG § 18 Rn. 8; Kaufmann in: Geigel -
Haftpflichtprozess, 25. Kapitel Rn. 311 und 320.

34 Wagner in: Miinchener Kommentar, § 823 Rn. 48.

Konig, in: Hentschel, StGB § 316, Rn. 3; BGH Urt. v. 18.01.1990, Az. 4 StR 292/89, juris
Rn. 11.

3% K6nig in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 21 Rn.10; BGHSt 35, 390 (393) zu § 316 StGB.

333
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Fahrzeugfiihrung Einfluss genommen wird, gehéren insbesondere solche, ohne
die eine zielgerichtete Bewegung des Fahrzeugs im Verkehr nicht moéglich wéare,
namentlich das Lenken und Bremsen.**’ Die Bedienung dieser Einrichtungen kann
dabei auch arbeitsteilig erfolgen.®*® Diese Definition ist im Verkehrsrecht allgemein
anerkannt, etwa fur §§ 2, 18, 21 StVG und § 23 StV0.*** Im Sinne der Haftung
nach 8§ 18 StVG fuhrt der Fahrzeugfihrer das Fahrzeug im Falle des Abstellens

solange, bis ein anderer die Fithrung tibernimmt.34

Entsprechend den bisherigen Vorstellungen vom Zusammenwirken zwischen
Mensch und Maschine, die auch den verhaltens- und haftungsrechtlichen
Vorschriften zugrunde liegen, kann Fahrzeugfihrer demnach nur ein Mensch
sein,** der nur dann Fahrzeugfithrer im Sinne der vorstehenden Definition ist,
wenn er auch einen gewissen beherrschenden Einfluss auf die Fahrzeugfihrung
ausuibt.**? Diese Auslegung wird mit Blick auf die StVO durch die Definition des
u.a. in Art. 8 sowie Art. 13 WU verwendeten Begriffs ,driver* gestiitzt, bei dem es
sich nach Art. 1 lit. v) um eine (natirliche) Person handeln muss, die nach Art. 8 V
WU und Art. 13 | WU standig in der Lage sein muss, ihr Fahrzeug zu

beherrschen.?*

Diesem Verstandnis wurde mit Blick auf Normen in der StVO, die - wie etwa § 2 |
bzw. § 3 Il StVO - an Fahrzeugbewegungen und nicht an das Verhalten des
Fahrzeugfiihrers anknuipfen, widersprochen.®** Demnach wiirde die StVO auch
ohne Anderung die Bewegungen autonomer Fahrzeuge regeln (kénnen). Mit dem
Sinn und Zweck der StVO als verhaltenssteuerndes Recht fur die
Verkehrsteilnehmer, einschliel3lich des menschlichen Fahrzeugfihrers, ist ein

solches Verstandnis aus unserer Sicht jedoch nicht vereinbar. Daran andert sich

37 BGH, Urt. v. 18.01.1990, Az. 4 StR 292/89, juris Rn. 11.

BGH, Urt. v. 18.01.1990, Az. 4 StR 292/89, juris Rn. 11; vgl. auch Kaufmann in: Geigel -
Haftpflichtprozess, 25. Kapitel Rn. 316 zu § 18 StVG.

% vgl. Dauer in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 2 Rn. 18; Konig in:
Hentschel/Konig/Dauer, StVG § 18 Rn. 2 und § 21 Rn. 10; Kénig in:
Hentschel/Konig/Dauer, StVO, § 23 Rn. 10; HeR in: Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVG §
18 Rn. 3; Kaufmann in: Geigel - Haftpflichtprozess, 25. Kapitel Rn. 314.

349 K6nig in: Hentschel/Kénig/Dauer, StVG § 18 Rn. 2.

Vgl. fiir das WU Lutz/Tang/Lienkamp NZV 2013, 57, 58.

Vgl. fiir das Verhaltensrecht dazu auch Arzt/Eier/Ruth-Schumacher in: Gasser et al., S.
57 und 64.

343 Vgl. zur Diskussion Uber die Bedeutung Arzt/Eier/Ruth-Schumacher in: Gasser et al., S
54 f. (mit entsprechenden Nachweisen) und Lutz, S. 33, 36 ff. (mit weiteren Nachweisen).
** Lutz NJW 2015, 119, 122;

338
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auch bei einer Umsetzung der am 23. Marz 2016°* in Kraft tretenden Anderung
des WU durch Einfuigung eines Art. 8 Vhis nichts.**® Die Anderung sieht vor, dass
Fahrzeugsysteme, die die Art und Weise, wie das Fahrzeug gefahren wird,
beeinflussen, mit Art. 8 V und 13 | WU Ubereinstimmen, wenn sie entweder
internationalen Vereinbarungen Uber die technische Ausstattung von Fahrzeugen
entsprechen oder aber Ubersteuert bzw. abgeschaltet werden kénnen. Davon
erfasst sind etwa Notbremssysteme.?*’ Ausweislich der Begriindung soll die
Neuregelung den Fahrzeugfuhrer zudem nicht der Verpflichtung entheben, jede
Aktion des Fahrzeugsystems zu Uberwachen und zu kontrollieren.?*® Dariiber
hinaus liegt ein neuer Anderungsvorschlag fiir Art. 8 WU vor, der alle Stufen der
Fahrzeugautomatisierung abdecken soll.**® Er sieht nach Automatisierungsgrad
differenzierte Verhaltenspflichten des Fahrzeugfuhrers vor und bestimmt fir den in
Art 8 Vquarter geregelten Fall des autonomen Fahrens (alle Fahraufgaben von der
Abfahrt bis zu Ankunft werden durch das Fahrzeugsystem erledigt), dass u.a. Art.
8 1 WU nicht mehr anwendbar ist.®**® Damit entfallt bei diesen Fahrzeugsystemen
die Erforderlichkeit eines (menschlichen) Fahrzeugfiihrers, ohne dass das System
an seine Stelle tritt. Somit bestatigen die Anderung(svorschlage) zum WU, dass
Fahrzeugfihrer nur ein Mensch sein kann, wenn er im Sinne der oben
angegebenen Definition einen bestimmenden Einfluss auf die Fahrzeugbewegung

ausubt, auch wenn diese (nur) in einer Uberwachung und Kontrolle besteht.

Hinsichtlich der Haftung des Fahrzeugfiihrers hoch- und vollautomatisierter bzw.
autonomer Fahrzeuge wird in den Phasen der hoch- oder vollautomatisierten bzw.
autonomen Fahrt mit Blick auf 8§ 18 | 2 StVG von seiner regelméaRigen Exkulpation
ausgegangen, nicht jedoch die Fahrzeugfiihrereigenschaft des Menschen in Frage

gestellt.>® Dies ist mit Blick auf den systematischen Zusammenhang zum

> ECE - Working Party on Road Traffic Safety, ECE/TRANS/WP.1/151, S. 3 f.

ECE - Working Party on Road Traffic Safety, ECE/TRANS/WP.1/145, S. 5 und 9 ff.

Vgl. Punkt 5 der Begriindung des Anderungsvorschlags, ECE - Working Party on Road
Traffic Safety, ECE/TRANS/WP.1/145, S. 11.

8 punkt 6 der Begriindung, ECE - Working Party on Road Traffic Safety,
ECE/TRANS/WP.1/145, S. 11.

% ECE - Working Party on Road Traffic Safety, ECE/TRANS/WP.1/2015/8, S. 7 f.

Vgl. Art. 8 Vquater Amendment Proposal, ECE - Working Party on Road Traffic Safety,
ECE/TRANS/WP.1/2015/8, S. 8.

*1 Gasser et al., S. 19; Schrader NJW 2015, 3537, 3541; Schrader schlagt wegen des damit
verbundenen Bedeutungsverlust der Fahrzeugfihrerhaftung eine Einbeziehung des
Herstellers in diese vor (a.a.0. S. 3541). Dies scheint unter Zugrundelegung der unter E.I.2

346
347
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Verhaltensrecht, das nur fir den menschlichen Fahrzeugfuhrer gilt, sachgerecht.
Eine andere Auffassung im Haftungsrecht wirde die weitgehend einheitliche

Verwendung des Begriffs in Frage stellen.

Die Uberfihrungssysteme kommen damit als Adressat der verhaltens- und

haftungsrechtlichen Vorschriften nicht in Betracht.

3. Der Handlungsbegriff im Verhaltens- und Haftungs  recht

Verhaltens- und Haftungsrecht kénnen nur das willentliche Verhalten eines
Menschen steuern.®®? Fur das Verhaltensrecht ist ein verkehrserhebliches
Verhalten erforderlich, also ein Handeln oder pflichtwidriges Unterlassen mit der
Absicht der Beteiligung am Stralenverkehr und einer Einwirkung auf den
Verkehrsvorgang.®*® Im Sinne des § 18 | StVG sowie der Vorschriften in § 823 |
und Il BGB liegt eine Verletzungshandlung nur vor, wenn es sich um ein der
Bewusstseinskontrolle und Willenslenkung unterliegendes, beherrschbares
Verhalten des Schadigers handelt.®** Ein im Sinne des Verhaltens- und
Haftungsrecht relevantes Tun oder Unterlassen des Menschen setzt deshalb
voraus, dass es sich um ein unter Mitwirkung der geistigen Krafte des Menschen
sich vollziehendes®® Verhalten handelt. Keine Handlungen sind daher
Korperbewegungen im Zustand der Bewusstlosigkeit, etwa im Falle einer

Ohnmacht oder in tiefem Schlaf.>*®

vorgestellten Definition nicht unplausibel, auch wenn die Steuerungsentscheidungen
nicht mehr situativ, sondern ,formalisiert und standardisiert” getroffen werden (a.a.O. S.
3541). In dieser fehlenden Verkehrssituationsbezogenheit der Steuerungsentscheidungen
unterscheidet sich die Anwendung des Fahrzeugfiihrerbegriffs auf den Hersteller auch
von der ebenfalls beflirworteten Anwendung auf den Teleoperator ferngesteuerter
Fahrzeuge (vgl. Lutz/Tang/Lienkamp NZV 2013, 57, 58). Gegen eine Ausdehnung der
Haftung nach § 18 | StVG auf den Hersteller sprechen u.E. auch die oben angefiihrten
systematischen Erwadgungen. Zudem ist fraglich, ob in der mit der Anwendung auf den
Hersteller verbundenen Ausweitung des Fahrzeugfiihrerbegriffs nicht eher ein
Analogieschluss liegt, flir den neben der Produkt- und Produzentenhaftung kein Bedarf
besteht. Dem wird hier jedoch nicht weiter nachgegangen.

%32 K6nig in: Hentschel/Kénig/Dauer, StGB § 316, Rn. 3.

HeR in: Burmann/HeR/Jahnke/Janker, StVO § 1 Rn. 16; Konig in:
Hentschel/Konig/Dauer, StVO § 1 Rn. 17.

% Burmann in: Burmann/HeR/Jahnke/Janker, 1. Teil - Einleitung, Rn. 138; Wagner in:
Miinchener Kommentar, § 823 Rn. 53.

3 Vgl. zum strafrechtlichen Handlungsbegriff Eisele, in: Schénke/Schréder, Vorbem. vor §
13 Rn. 37.

356 Vgl. Wagner in: Miinchener Kommentar, § 823 Rn. 53.
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Seiten insgesamt

81/90



Hochschule fiir
Wirtschaft und Recht Berlin

Berlin School of Economics and Law

Il. Anwendung auf den Untersuchungsgegenstand

Fraglich ist, inwieweit sich aus dem Verhaltens- und Haftungsrecht Pflichten fur
den Fahrzeugfuhrer im Einsatzbereich der Uberfiihrungssysteme ergeben. Zu
unterscheiden ist dabei zwischen Situationen der Fahruntichtigkeit des
Fahrzeugfihrers und dem Einsatz der Uberfihrungssysteme bei den
Automatisierungsgraden 3 und 4 im Falle technischer Fehler, in denen die

Ubernahmeaufforderung an den Fahrzeugfiihrer nicht rechtzeitig ergehen kann.

1. Einsatz der Uberfiihrungssysteme im Falle der Fah  runfahigkeit des

Fahrzeugfuhrers

Kommen die Uberfiihrungssysteme zum Einsatz, wenn der Fahrzeugfiihrer
medizinisch bedingt fahruntichtig wird und deshalb nicht mehr in der Lage ist, das
Fahrzeug zu steuern, fehlt es regelmalRig an der willensgesteuerten
Handlungsfahigkeit des Fahrzeugfiihrers. Dies gilt insbesondere fur Falle einer
eintretenden Bewusstlosigkeit. Der Fahrzeugfuhrer kann die ihm nach dem
Verhaltensrecht obliegenden Pflichten nicht mehr erfullen, ohne dass er daftr
verantwortlich ist. Ebenso fehlt es fir eine haftungsrechtliche Verantwortlichkeit an
einer willensgesteuerten Verletzungshandlung bezuglich der Verhaltenspflichten
und damit auch an einem Verschulden. Dies gilt sowohl beim Einsatz der
Uberfiihrungssysteme in den Automatisierungsgraden 0 bis 2 wie in den
Automatisierungsgraden 3 und 4, wenn die Transition wegen des medizinisch
bedingten Ausfalls der Fahrzeugfihrers misslingt. Solange der Zustand des
Fahrzeugfiuhrers andauert, kbnnen auch SicherungsmafRnahmen im Sinne von §
15 StVO (Liegenbleiben des Fahrzeugs) vom Fahrzeugfihrer nicht
wahrgenommen werden, ohne dass dies verhaltens- oder haftungsrechtliche

Konsequenzen nach sich zieht.
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2. Einsatz der Uberfilhrungssysteme in den Automatis lerungsgraden

3 und 4 im Falle technischer Fehler

Kommen die Uberfiihrungssysteme in den Automatisierungsgraden 3 und 4
infolge eines technischen Fehlers (plétzlicher Abwurf der Funktion, Ausfall des
Systems) und einer dadurch fehlenden ausreichenden Zeitreserve fur die
Ubernahme durch den Fahrzeugfiihrer zum Einsatz, muss fir die Beurteilung
berticksichtigt werden, ob der Einsatz von Automatisierungssystemen der

genannten Grade rechtlich mdglich ist oder nicht.

Mit Blick auf hoch- und vollautomatisierte Systeme ist zur gegenwartigen
Rechtslage festgestellt worden, dass deren intendierte Benutzung einschlie3lich
des Abwendens des Fahrzeugfiihrers vom aktuellen Fahrgeschehen mit den
verhaltensrechtlichen Anforderungen der StVO nicht vereinbar ist, da er hiernach
zur Uberwachung der Verkehrssituation und des Fahrzeugs verpflichtet ist und
sich  eingriffsbereit  halten  muss.*®’  Die  Einsatzsituationen  der
Uberfiihrungssysteme waren danach gerade auch Situationen, in denen ein
Eingreifen des Fahrzeugfihrers erforderlich werden konnte. Kommen nunmehr die
Uberfiihrungssysteme zum Einsatz, bleibt es jedoch dabei, dass der
Fahrzeugfuhrer das Verkehrsgeschehen auch wahrend der Uberfiihrung
uberwachen, gegebenenfalls eingreifen und nach Abschluss der Uberfiihrung
insbesondere Sicherungsmafnahmen nach § 15 StVO ergreifen muss. Dies
schlagt sich auch in einer haftungsrechtlichen Verantwortlichkeit des

Fahrzeugfuhrers nieder.

Anders stellt sich die Situation im Falle einer rechtlich erlaubten Nutzung®® von

Fahrzeugen der Automatisierungsgrade 3 und 4 dar. Wahrend der automatisierten

337 Arzt/Eier/Ruth-Schumacher in: Gasser et al., S.91.

Eine solche Erlaubnis wird gegenwartig auf unterschiedlichen Ebenen diskutiert. Im
Rahmen der Working Party on Road Traffic Safety der Wirtschaftskommission der UN fir
Europa wiirde eine Erlaubnis zur Nutzung von Fahrzeugen der Automatisierungsgrade 3
und 4 sowie autonomer Fahrzeuge mit der Annahme des jiingsten Anderungsvorschlags
zu Art. 8 verbunden sein, einschlieflich der Erlaubnis fir den Fahrzeugfihrer, in den
Automatisierungsgraden 3 und 4 wahrend der automatisierten Fahrt andere Tatigkeiten
wahrzunehmen (vgl. Amendment Proposal Art. 8 Vter und Art. 8 Vquater ECE - Working
Party on Road Traffic Safety, ECE/TRANS/WP.1/2015/8, S. 8).

Die Bundesregierung plant offenbar einen Gesetzentwurf zur Haftung des
Fahrzeugfiihrers, der bei einer ordnungsgemadRen Nutzung der Automatisierungssysteme
den Vorwurf einer Sorgfaltspflichtverletzung entfallen lasst (Bundesministerium flr
Verkehr und digitale Infrastruktur, S. 15).
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Fahrt miussen die verhaltens- und haftungsrechtlichen Verpflichtungen vom
Fahrzeugfuhrer grundsatzlich dann nicht erfillt werden. Dies schliel3t die
bestimmungsgemaRe Nutzung der Uberfiihrungssysteme bis zum Erreichen des
Endzustands grundsatzlich ein. Allerdings wird ein Fahrzeugfiihrer, der sich
wahrend der automatisierten Fahrt vom Fahrgeschehen abgewendet hat, nach
Einleiten der Uberfihrung in den sicheren Zustand im Laufe des
Uberfiihrungsvorgangs vermutlich sich dem Fahrgeschehen wieder zuwenden, sei
es, dass er von sich aus die Verdnderung der Fahrweise bemerkt (insbesondere
bei Uberfihrung in den sicheren Zustand durch Halten auf dem Seitenstreifen)
oder von den Automatisierungssystemen zusatzlich zur Einleitung des
Uberfiihrungsvorgangs dartiber informiert wird. In diesen Fallen kann sich zur
Vermeidung von  Unféallen eine  Pflicht zur  Ubersteuerung  der
Uberfiihrungssysteme aus 8§ 1 Il StvO bzw. aus den haftungsrechtlichen
Vorschriften ergeben. Dabei ist allerdings unklar, welche Zeitspanne dem
Fahrzeugfuhrer fur die Rickkehr zum Verkehrsgeschehen zugebilligt werden
muss®® und wann Uberhaupt von einer Riickkehr zum Verkehrsgeschehen
ausgegangen werden kann (am ehesten ware dies anzunehmen im Falle einer
Information des Systems (iber die Einleitung der Uberfiihrung). Nach Abschluss
der Uberfilhrung treffen den Fahrzeugfiihrer die Pflichten aus § 15 StvO zur
Sicherung des liegengebliebenen Fahrzeugs, deren Missachtung auch

haftungsrechtliche Konsequenzen haben kann.

1. Exkurs: Pflicht des Fahrzeugfuhrers zur Riuckuibernah me

Eine explizite Pflicht des Fahrzeugfihrers zur Rickibernahme nach einer
automatisierten Phase in den Automatisierungsgraden 3 und 4 ist bisher im

geltenden Recht nicht geregelt.

Verhaltensrechtlich |asst diese sich jedoch aus 8§ 1 und § 3 | StVO ableiten. Die
Grundregel in § 1 verlangt nach Absatz 1 stédndige Vorsicht und gegenseitige
Rucksichtnahme von allen Teilnehmern am Stral3enverkehr. Absatz 2 enthalt die
Verpflichtung des Verkehrsteilnehmers und damit auch des Fahrzeugfuhrers zur

39 Vgl. zur Schreck- und Reaktionszeit nach geltendem Recht etwa HeR in:

Burmann/HeR/Jahnke/lanker, StVO § 1 Rn. 52 ff., was auf den hier vorliegenden Fall der
Ruckkehr zum Verkehrsgeschehen nicht ohne weitere Forschung libertragbar ist.
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Vermeidung von Schaden oder Gefahrdungen bei anderen, hinsichtlich aller nicht
in den speziellen Regelungen der StVO geregelten schadensgeneigten
Verkehrssituationen.®*® Nach § 3 | StVO darf ein Fahrzeug nur so schnell gefahren
werden, dass der Fahrzeugfuhrer es standig beherrscht. Der Fahrzeugfihrer ist
demnach fur eine sichere Fahrzeugfihrung verantwortlich, bei der er das
Fahrzeug so beherrscht, dass Schaden bei Dritten oder ihre Gefahrdung

vermieden werden.3%?

Werden bei einer hoch- oder vollautomatisierten Fahrt Systemgrenzen erreicht,
erfolgt, sofern keine Uberfiilhrung in den sicheren Zustand vorgenommen wird,
eine Ruckgabe der Fahraufgabe an den Fahrzeugfuihrer, der damit wieder in das
aktuelle Verkehrsgeschehen eingebunden wird. Die Rickgabe setzt, jedenfalls bei
einer erlaubten Nutzung der Automatisierungssysteme, eine entsprechende
Ubernahmeaufforderung voraus. Die Ubernahmeaufforderung zeigt dem
Fahrzeugfuhrer an, dass er die Fahraufgabe wieder Ubernehmen muss. Mit der
Abgabe der Fahraufgabe vom System an den Fahrzeugfihrer tritt ein Zustand ein,
der ohne die zeitgerechte Ubernahme eine von § 1 Il StVO geforderte konkrete
Gefahr®®? darstellt und damit eine entsprechende Handlungspflicht zur Abwehr der
Gefahr beim Fahrzeugfuhrer auslost, die in der Ruckibernahme der Fahraufgabe
liegt und zeitgerecht erfolgen muss. Der Fahrzeugfuhrer ist demnach verpflichtet,
der Ruckiibernahmeaufforderung nachzukommen.*®® Dies dirfte auch gelten,
wenn das Fahrzeug wie im Automatisierungsgrad 4, von sich aus alle
Systemgrenzen durch Uberfilhrung in den sicheren Zustand bewaltigen kann,
denn diese Rickfallebene soll gerade auch den Fall der fehlenden
Ruckubernahme durch den Fahrzeugfuhrer technisch absichern, nicht jedoch den
Fahrzeugfihrer von seiner Ruckubernahmepflicht bei Erreichen der
Systemgrenzen befreien. Konsequenterweise kann sich der Fahrzeugfihrer bei
Systemen des Automatisierungsgrades 4 nicht auf die technische Moéglichkeit der

Uberfiihrung in den sicheren Zustand verlassen.

360 Arzt/Eier/Ruth-Schumacher in: Gasser et al., S.56.

Vgl. schon Arzt/Eier/Ruth-Schumacher in: Gasser et al., S.57.
Vgl. Konig in: Hentschel/Dauer/Koénig, StVO § 1 Rn. 35.

Vgl. im Ergebnis ebenso Bewersdorf, S. 223 f. mit Blick auf Vorliegen eines
haftungsrechtlichen Verschuldens fir der Riickiibernahmeaufforderung vergleichbare
Unkenntnis des Fahrzeugfiihrers von den Systemgrenzen oder fehlendem Erkennen einer
Systemgrenze in einer bestimmten Verkehrssituation.

361
362
363
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Kommt der Fahrzeugfiihrer seiner Ruckibernahmeverpflichtung nicht nach und
fuhrt dies zu einem Unfall, hat er dafir haftungsrechtlich einzustehen.

Erganzend sei darauf hingewiesen, dass der neue Anderungsvorschlag zu Art. 8
WU in Art. 8 Vter fir die Nutzung von Systemen, die weder autonom von der
Abfahrt bis zur Ankunft am Ziel fahren und bei denen es sich auch nicht
Fahrerassistenzsysteme handelt, also insbesondere Systeme der
Automatisierungsstufen 3 und 4, ausdricklich eine Verpflichtung des
Fahrzeugfihrers  vorsieht, im Falle einer Alarmierung durch das
Automatisierungssystem die Kontrolle Gber das Fahrzeug unverzuglich zu
iibernehmen.®®* Bei Annahme dieses Anderungsvorschlags wére die
Bundesrepublik verpflichtet, eine entsprechende Regelung in die StVO

aufzunehmen.

IV. Zusammenfassung

Die Ergebnisse der verhaltens- und haftungsrechtlichen Untersuchung lassen sich

wie folgt zusammenfassen:

1. Die verhaltens- und verkehrshaftungsrechtliche Verantwortlichkeit trifft
grundsatzlich den menschlichen Fahrzeugfuhrer, nicht das Fahrzeug oder den

Hersteller.

2. Mangels einer willensgesteuerten Handlung beim Fahrzeugfihrer entfallt seine
verhaltens- und haftungsrechtliche Verantwortlichkeit, wenn die
Uberfihrungssysteme bei einem medizinisch bedingten Ausfall des

Fahrzeugfuhrers zum Einsatz kommen.

3. Im Falle einer verhaltens- und haftungsrechtlich erlaubten Nutzung der
Automatisierungsgrade 3 und 4 leben die verhaltens- und haftungsrechtlichen
Verpflichtungen des Fahrzeugfihrers auf, wenn er sich dem Fahrgeschehen
infolge der Einleitung eines Uberfilhrungsvorgangs, insbesondere nach einer
entsprechenden Information, wieder zuwendet oder sich dem Verkehrsgeschehen

wieder hétte zuwenden muassen. Die verhaltens- und haftungsrechtlichen

3% ECE - Working Party on Road Traffic Safety, ECE/TRANS/WP.1/2015/8, S. 8.
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Verpflichtungen kdénnen mithin bei drohenden Gefahren oder Schaden sein
Eingreifen erforderlich machen.

4. Der Fahrzeugfuhrer ist im Falle der Aufforderung durch das System zu

Ruckubernahme der Fahraufgabe gemaf 8 1 Il StVO verpflichtet.
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