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Vorwort

Im Rahmen meines Studiums ,Allgemeine Verwaltung“ an der Hochschule Meif3en habe
ich diese Bachelorarbeit erstellt. Das Thema dieser Arbeit ,Autonomes Fahren — die zi-
vilrechtliche Haftung“ wurde meinem Studienjahrgang von Frau Képpel-Osterle vorge-
schlagen und hat mir sofort zugesagt. Ich bedanke mich bei ihr fir die Anregung zu
diesem spannenden Thema und gleichzeitig fir die Betreuung meiner Arbeit. Ebenso
danke ich Frau Morgenstern, dass sie spontan der Aufgabe als Zweitbetreuerin zuge-
stimmt hat.

Das Kapitel des autonomen Fahrens ist sehr spannend und zugleich sehr umfangreich.
Jedoch Iasst sich an Literaturwerken sowie an Urteilen, die sich mit Fahrerassistenzsys-
temen befassen, noch recht wenig finden. Daher habe ich auch viel im Internet recher-
chiert. Ich habe versucht, in meiner Arbeit einen kompakten Uberblick iiber das auto-
nome Fahren und dessen Rechtsproblematik zu geben, wobei ich auch Gedanken aus
Presse und Automobilindustrie einflieen lieR. Ich hoffe, das ist mir gelungen, und wiin-

sche Ihnen viel Freude beim Lesen.



1 Einleitung

In unserem Leben sind selbststeuernde Systeme, oder auch Automaten genannt, nichts
Neues. Taglich nutzen wir wie selbstverstandlich elektrische Rolltreppen, den Fahrstuhl
oder gehen durch schwere Glastiiren, die sich automatisch éffnen oder drehen. Uber
eventuelle Gefahren machen wir uns bei der Benutzung kaum Gedanken. Die automati-
sierten Systeme sind alle so systematisch entwickelt, getestet und durch Prifinstitute
abgenommen, dass wir kaum Angste bei deren Benutzung haben. Dennoch kommt es
auch bei diesen Systemen immer wieder zu Unfallen. Das verbleibende Risiko ist aber
bei korrekter Nutzung und regelmaRiger Wartung so gering, dass wir das Restrisiko nicht
bewusst wahrnehmen und insgesamt gesellschaftlich akzeptieren. Auch jedes Fahrzeug
besteht aus einer Vielzahl kleiner Automaten, die das Fahren erleichtern und sicherer
machen sollen. Wir erwarten ganz selbstverstandlich, dass diese ordnungsgemaf funk-
tionieren und unser Fahrzeug auch bei hohen Geschwindigkeiten jederzeit zuverlassig

gebremst und gelenkt werden kann.’

Bundeswirtschaftsminister Peter Altmeier (CDU) hat schon genaue Visionen Uber die
Zukunft seiner Autofahrten: ,Ich werde mich zurticklehnen, lesen, ein Glas Rotwein trin-
ken und mich nach Paris zum Abendessen bringen lassen.“? So versprechen es die Au-
tobauer und die Politiker. Méglich kann das werden, vielleicht nicht in zwei, drei Jahren,

aber in zehn oder 15 Jahren.?

Jedoch werden sich autonome Fahrzeuge erst durchsetzen konnen, wenn der gesamt-
gesellschaftliche Nutzen den Schaden der mit diesen Fahrzeugen einhergeht, Uber-
wiegt. Dies konnte erfillt sein, wenn sich die Verkehrssicherheit insgesamt mit der Ein-
fuhrung der autonomen Fahrzeuge verbessern wuirde. Es ist jedoch bereits heute ab-
sehbar, dass auch Fahrzeuge mit teil- oder vollautomatisierten Fahrerassistenzsyste-
men, nicht vollig fehlerfrei gesteuert werden kénnen. Es wird auch hier zu schweren Un-
fallen kommen, bei denen im Extremfall Menschen ihr Leben verlieren werden. Die Ge-
sellschaft misste diese Risiken tragen und akzeptieren, damit die Entwicklung hin zum
autonomen Fahren stattfinden kann. Auch aus der rechtlichen Perspektive miissen die
autonomen Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum als eigenstandige Handlungen verstanden

und akzeptiert werden.*

Eine zentrale Frage in diesem rechtlichen Zusammenhang ist, wer die Haftung Uber-

nimmt, wenn ein solches Fahrzeug einen Unfall verursacht. Die Komplexitat steigt mit

' Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 9/10.

2 https://www.welt.de/wirtschaft/article184207482/Autonomes-Fahren-Der-Fahrer-soll-immer-haften-selbst-
wenn-er-unschuldig-ist.html; abgerufen am 25.02.2019.

3 https://www.welt.de/wirtschaft/article184207482/Autonomes-Fahren-Der-Fahrer-soll-immer-haften-selbst-
wenn-er-unschuldig-ist.html; abgerufen am 25.02.2019.

4Vgl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner: Autonomes Fahren, S. 544.

4



den fahrerlosen Autos — Politik und Versicherer miissen darauf reagieren. Der damalige
Verkehrsminister Alexander Dobrindt (CSU) hatte eine einfache Lésung fiir das Problem:
,In . dem Moment, wo der Computer Gbernimmt, geht die Haftung auf den Hersteller
Uber.“® Die Automobilindustrie wird sich nattrlich mit Kraften dagegen wehren, in jedem
Fall zur Verantwortung gezogen zu werden. Der Versicherer Allianz hat ebenfalls eigene
Ideen zur Problematik. Er sieht den Halter in der Pflicht, auch wenn dieser keine Fehler
gemacht hat. Er argumentiert damit, dass das Fahrzeug ja nicht in eigener Regie unter-
wegs und damit nicht vollig entmenschlicht ist. Hinter jeder Fahrt stecke ein menschlicher
Auftraggeber, der das Fahrzeug in den Verkehr bringt, um einen Nutzen daraus zu zie-
hen. Die Allianz verweist damit auf die Gefahrdungshaftung. Steckte hinter dem Unfall
allerdings eine tatsachlich nachweisbare Fehlfunktion des Autos, so kdme auch eine
Produkthaftung in Betracht. Laut Allianz-Vorstand Joachim Muller kdnnte sich der Ablauf
so gestalten, ,dass die Gefahrdungshaftung mit einer Pflichtversicherung verbunden ist,
so dass auch der haftende Halter geschutzt ist. Dieses System kennen wir heute schon
aus der Haftpflichtversicherung flr unsere Fahrzeuge. [...] Die Kfz-Haftpflichtversiche-
rung des Fahrzeughalters entschadigt das Opfer oder dessen Angehdrige, unabhangig
davon, ob der Unfall durch einen Fahrfehler, einen technischen Defekt oder ein automa-
tisiertes Fahrsystem verursacht wurde. [...] Sollte sich herausstellen, dass ein Software-
fehler fur einen Unfall verantwortlich war, wiirde die Versicherung gegebenenfalls den
Fahrzeughersteller in Regress nehmen. Hintergrund dieser Regelung ist die Idee, dass
das Haftungssystem das unschuldige Verkehrsopfer schiitzen soll, unabhangig davon,
ob der Halter eine Schuld fiir den Unfall tragt oder nicht.“® Die Anséatze sind also unter-
schiedlich. Die einen wirden gern die alleinige Haftung auf die Hersteller der Hardware
verlagern, andere wiederum auf die Softwarehersteller und wiederum andere wirden die
Maschine beziehungsweise das mit kiinstlicher Intelligenz ausgestattete System haften
lassen. Fir letztere Variante musste die Maschine mit eigener Rechtspersdnlichkeit aus-
gestattet werden, was recht unrealistisch erscheint. Denn wie soll das Gericht die Ma-

schine bestrafen? Inhaftieren? Verschrotten? Damit muss letztlich ein Mensch haften.”

Und wer dies bei der aktuellen Rechtslage sein konnte, soll im Folgenden erortert wer-
den. Im ersten Teil der Arbeit geht es zunachst um allgemeine Aspekte wie die Definition
des autonomen Fahrens, die Bedeutung in Deutschland, um die sogenannte ,Dilemma-
Situation® und rechtliche Grundlagen. Im zweiten und dritten Teil werden die Haftungs-

grundlagen fir Halter und Fahrer untersucht.

5 https://www.welt.de/wirtschaft/article184207482/Autonomes-Fahren-Der-Fahrer-soll-immer-haften-selbst-
wenn-er-unschuldig-ist.html; abgerufen am 25.02.2019.
6 https://www.welt.de/wirtschaft/article184207482/Autonomes-Fahren-Der-Fahrer-soll-immer-haften-selbst-
wenn-er-unschuldig-ist.html; abgerufen am 25.02.2019.
7 https://www.welt.de/wirtschaft/article184207482/Autonomes-Fahren-Der-Fahrer-soll-immer-haften-selbst-
wenn-er-unschuldig-ist.html; abgerufen am 25.02.2019.
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2 Allgemeines zum Autonomen Fahren

2.1 Definition autonomes Fahren

Ein einheitliches Begriffsverstandnis zum autonomen Fahren gibt es nicht. Eine der De-
finitionen besagt, dass der Mensch das Verhalten des autonomen Fahrzeugs program-
miert. Das Fahrzeug muss im Verkehr immer wieder Verhaltensentscheidungen treffen
bzw. ausfuhren, die der Mensch zuvor fir alle erdenklichen Falle programmiert hat. Eine
der groRen Herausforderungen flr die Techniker ist hierbei, wie sich das Fahrzeug in
einer Dilemma-Situation verhalt. Welcher Verkehrsteilnehmer soll bei einem unvermeid-

lichen Unfall verletzt werden?8

Der ADAC unterscheidet zur Definition des autonomen Fahrens die folgenden sechs

Automatisierungsstufen:®

'
0 | 1 [ 2 f 3 4 5
J J,
Ohne Assistiertes Teilautomatisiertes ,: Hochautomatisiertes | Vollautomatisiertes Autonomes
Assistenz Fahren Fahren :: Fahren Fahren Fahren
- -

T

| Fahrer fiilhrt das Fahrzeug 2u 100%, Assistenten helfen. System flihrt das Fahrzeug — mit dem Level zunehmend selbst }

1
L
Fahrer fihrt aktiv alle Einzelne Funktionen Fahrzeug kann p Fahrzeug wird Fahrzeug wird fast Fahrzeug wird
Aktionen aus, unterstitzen Fahrer Aufgaben temporar | fempordr vom System vollstdndig vom vollsiindly vom
bei Flhrung selbst auslihren, z.B. : gelihrt, fihrt alle Systern gefihet, fihrt System gefhr, fihrt
Fahrzeug. Spurhatten, Bremsen, |;| dazu erforderlichen alle dazu erforder- alle dazu erforder-
Beschleunigen, ! Aufgaben selbsttatig lichen Aufgaben lichen Aufgaben
Einparken. : aus. selbsiatig aus. selbsitatig aus.
F
Flhrung standig Fukhrung standig Fahrung bzw. i Fahrer muss auf Fahrer muss auf Kein Fahrer an Bord,
durch den Fahrer durch den Fahrer Uberwachung standig ||| Anforderung ber- Anfordenung Gber-
durch den Fahrer | nehmen. Standige nehmen. Bei Micht- Es gibt nur
! Ubarwachung nicht reaktion miuss Systam Passagera.
: erforderlich Losung finden.
L
Fahrer st Fahrer ist Fahrer ist : Fahrer st Fahrer ist verant- Hersteller oder
verantwortlich. varantwortlich. verantworllich, Fahrer |0 verantwortlich, wortlich. Standige Versicherer sind in
muss Fehlfunktion |||  Aufmerksamkeit ist Aufmerksambeit nicht der Verantwortung
kormgieren : erforderlich erforderich, und Haftumg.

Abbildung 1: Automatisierungsstufen ADAC

BMW hingegen definiert autonomes Fahren damit, dass weder Fahrtlchtigkeit noch eine
Fahrerlaubnis erforderlich sind, Lenkrad und Pedalerie entbehrlich werden. Das auto-
nome Fahrzeug Ubernimmt alle Fahrfunktionen und alle Personen im Wagen werden zu
Passagieren. Dabei sind die Anforderungen an die technischen Losungen ausgespro-

chen hoch und komplex.

Die Definitionen beschreiben das autonome Fahren im Kern alle zutreffend und heben

vor allem die Komplexitat und Herausforderung an die Techniker heraus.

8 Vgl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner. Autonomes Fahren, S. 2/3.

9 https://www.adac.de/infotestrat/technik-und-zubehoer/fahrerassistenzsysteme/autonomes_fah-
ren/default.aspx, abgerufen am 09.02.2019.

10 https://www.bmw.com/de/automotive-life/autonomes-fahren.html, abgerufen am 10.02.2019.
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2.2 Bedeutung in Deutschland

Die in Deutschland bisher verfligbaren Fahrerassistenzsysteme unterstiitzen den Fahrer
bislang nur, ein menschliches Handeln ist in jedem Fall noch notwendig. Der menschli-
che Fahrer bleibt in der Pflicht, mindestens in Form eigener fahrerischer Wahrnehmung
oder Entscheidung. Die Fahrerassistenzsysteme ersetzen den Fahrer also nicht. Nach
dem Stand August 2014 ist eine Arbeitsteilung zwischen Fahrer und Fahrassistenzsys-
tem denkbar, jedoch ohne eigenstandiger Entscheidungsqualitat der Steuerung. Das
System steuert und der menschliche Fahrer entscheidet und tragt die Verantwortung.
Das Eingreifen des Fahrers und die Ubernahme der Steuerung, wenn dies erforderlich
wird, wird immer vorausgesetzt. Grund hierfur ist beispielsweise, dass eine fehlerhafte
Umfeldwahrnehmung des Systems vorliegen kann. Die Technik ist noch nicht ausgreift
genug, um vollstandig auf das System zu vertrauen. Eine Arbeitsteilung ist also auch
aus technischer Sicht derzeit noch notwendig. Die am Markt verfugbaren Fahrerassis-
tenzsysteme sind noch nicht in der Lage das Erreichen aller Systemgrenzen von sich

aus zu erkennen."!

Mittlerweile geht die Technik bereits Gber eine bloRe Unterstiitzung des Fahrers hinaus,
was die Entwicklung in der Fahrzeugindustrie zeigt. Schon heute sind viele Fahrerassis-
tenzsysteme im Einsatz und fast alle Automobilhersteller arbeiten an der Vision hin zum

autonomen Fahren.

Volkswagen beispielsweise arbeitet an seiner IQ.DRIVE-Technik — die stellvertretend fir
alle Fahrerassistenzsysteme von Volkswagen steht — und wirbt damit, dass autonomes
Fahren schon bald mdglich sein wird. Schon jetzt kann man mit dem eingebauten Sys-
tem ,Travel Assist” automatisch die Spur wechseln. Dazu setzt man einfach den Blinker
und das Fahrzeug fahrt automatisch hintber, sobald die Nebenspur frei ist. Mit dem
Smartphone und dem Parkassistenten ,Park Assist Plus“ kann man sogar aussteigen
und das Fahrzeug parkt selbststandig ein. Interessant ist auch der automatische Dis-
tanzregler ,ACC*, welcher erméglicht, dass das Fahrzeug im Stau automatisch dem vo-
rangehenden Fahrzeug folgt, einen Mindestabstand halt und selbststandig bis zum Still-

stand abbremst."?

Als weiteres Beispiel soll BMW genannt werden. Auch die Bayrischen Motorenwerke
arbeiten seit Jahren erfolgreich an der Entwicklung hin zum autonomen Fahren. 2006
umrundete ein BMW 3er selbststandig den Hockenheimring und seit 2011 werden auto-
matisierte Fahrzeuge auf der A9 zwischen Muinchen und Nurnberg erprobt. 2014 bewies

BMW, dass auch das Fahren im Grenzbereich autonom mdglich ist, als ein Prototyp

" Vgl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner. Autonomes Fahren, S. 549/550.
12 https://www.volkswagen.de/de/specials/igdrive.html?intcmp=CMSHome-hpt01-iqdrive; abgerufen am
09.02.2019.



automatisiert Uber den Las Vegas Speedway driftete. Mit seiner autonomen Testflotte
sammelt das Unternehmen in Deutschland, den USA, Israel und China Sensor- und
Fahrzeugdaten von unterschiedlichsten Verkehrssituationen, die fir die Absicherung,
Simulation und Machine-Learning-Algorithmen notwendig sind. BMW wirbt sogar mit
kunstlicher Intelligenz. Das Fahrzeug soll in der Lage sein, sicher und zuverlassig in allen
erdenklichen Fahrsituationen und fur andere Verkehrsteilnehmer nachvollziehbar zu re-
agieren. Es soll die Fahigkeit besitzen, mithilfe modernster Hard- und Software Verkehrs-
situationen selbststandig zu meistern. Es soll vorausschauend fahren, die Unfallwahr-
scheinlichkeit signifikant senken und in letzter Konsequenz Unfélle sogar ganz vermei-
den. Das Fahrzeug soll lernfahig sein und seine Insassen entspannt durch Stau und

zahflieRenden Verkehr lenken.™

Eine aktuelle ,Prognos“-Studie des ADAC befasst sich mit der Einfihrung von Automa-
tisierungsfunktionen in der Pkw-Flotte und wagt Prognosen bis 2050. Die Studie prog-
nostiziert, dass sich automatisiertes Fahren nur langsam durchsetzen wird. Das soll vor
allem daran liegen, dass Fahrzeuge durchschnittlich 20 Jahre im Einsatz sind und sich
neue Technologien nur allmahlich im Gesamtbestand bemerkbar machen. Laut Prog-
nose soll im optimistischen Fall immerhin der Anteil der Neufahrzeuge, bei denen sich
der Fahrer auf den Autobahnen komplett von den Fahraufgaben abwenden kann, von
2,4 % im Jahr 2020 auf 70 % im Jahr 2050 ansteigen. Ab 2030 sollen dann allmahlich
Pkw mit Citypilot, also der Fahigkeit, sowohl auf der Autobahn als auch innerhalb der
Stadt allein zu fahren, auf den StralRen auftauchen. Erst nach 2040 sollen Autos in gro-
Rerer Zahl angeboten werden, die vollig autonom fahren kdnnen. Diese bendtigen also
auch auf Landstralien keinen Fahrer mehr. Euphorie sieht damit anders aus. Jedoch
ergibt die Einfihrung dieser Technologien trotzdem enorm Sinn fur die Sicherheit, den
Wirtschaftsstandort Europa und die Gesellschaft. Denn auch wirtschaftlich spielen die
Technologien eine grofde Rolle. 52 % aller weltweiten Patente zum autonomen Fahren
kommen aus Deutschland, angefiihrt von Bosch, Audi und Continental. Altere oder leis-
tungseingeschréankte Menschen kdnnen besser eingebunden werden. Auch der Ein-
zelne kann seine Zeit viel effektiver oder zur Erholung nutzen. Je nach Grad der Auto-
matisierung kénnen sich Unfallzahlen reduzieren, denn fir 90 % aller Unfalle ist die Ur-
sache menschliches Versagen.™ GemaR § 5 Abs. 3 StraRenverkehrsunfallstatistikge-
setz fuhrt die Bundesanstalt fur Stralenwesen eine Unfallstatistik. In der zuletzt verdf-
fentlichten Statistik von 2017 wurden insgesamt 2.643.098 Unfalle gezahlt, mit 390.312

13 https://www.bmw.de/de/topics/faszination-bmw/bmw-autonomes-fahren.html; abgerufen am 10.02.2019.
14 https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/autonomes-fahren/autonomes-fahren-aktuelle-technik; abgeru-
fen am 10.02.2019.



Verletzten und 3.180 Getéteten.' Diese Zahlen sind sehr unbefriedigend und sollten in

jedem Fall reduziert werden.

Auch der Deutsche Industrie- und Handelskammertag hat eine Studie zum autonomen
Fahren in Auftrag gegeben. Das dabei beauftragte Unternehmen KE-Consult geht in sei-
ner Studie davon aus, dass sich der Ubergang hin zum fahrerlosen, vollautonomen Fah-
ren uber einen langeren Zeitraum erstreckt. Es wird damit gerechnet, dass bis 2030
hochautomatisierte Systeme und Elemente des vollautomatisierten Fahrens wie fahrer-
loses Parken genutzt werden. Dabei konnten in Deutschland rund 8,3 Mrd. Euro jahrlich
eingespart und die CO2-Emission um 6,2 Mio. Tonnen jahrlich verringert werden. Lang-
fristig wird bei vollautonomem, fahrerlosem Fahren sogar mit deutlich héheren Einspa-
rungen gerechnet, bis zu 15 Mrd. Euro jahrlich. Die Einsparungen ergeben sich aus der
Summe der mdglichen Effekte, die in der Studie herausgearbeitet wurden. Aufgrund der
verkehrsangepassten und stetigen Fahrweise der automatisierten Fahrzeuge wird mit
Kraftstoffersparnissen bis zu 15 % gerechnet. In der Endstufe des automatisierten Fah-
rens — dem fahrerlosen Fahren — wird mit einer Betriebskostenersparnis im Stralengu-
terverkehr, aufgrund des Wegfalls des Fahrpersonalbedarfs, gerechnet. Eine Untersu-
chung kalkuliert sogar mit einem Ruckgang des Fahrpersonalbedarfs um 60 %. Zudem
wird mit einer hohen Zeitkostenersparnis gerechnet. Der Verkehrsfluss wird beim auto-
matisierten Fahren optimiert, es kommt zu weniger Staus und hohen Zeitersparnissen.
Auch durch Sicherheitsgewinne lassen sich Kosten sparen. Unfalle an sich und auch die
Unfallschwere sollen wesentlich minimiert werden, dadurch verringern sich die Unfall-
zahlen und die Zahl der Verletzten und Getdteten, was wiederum ebenfalls zu Kosten-
ersparnissen fUhrt. Ein weiterer positiver Effekt ist die positive Raumwirkung, gerade fir
den landlichen, dunnbesiedelten Raum. Das automatisierte Fahren verbessert die Zu-
ganglichkeit, Erreichbarkeit und Attraktivitat dieser Region und entlastet damit zugleich
die GroRstadte. Auch konnte der Bedarf an stadtischen Stellplatzen verringert werden,
da die automatisierten Fahrzeuge aul3erhalb der Stadtzentren geparkt werden. Die frei-
werdenden Parkplatzkapazitaten konnten fir den flieRenden Verkehr, 6konomische Ak-
tivitaten oder Freizeitaktivitaten genutzt werden. Allerdings wurden nicht nur positive,
sondern auch zwei negative Effekte herausgearbeitet, die beachtet werden sollten. Zum
einen betrifft dies die IT-Sicherheit und den Datenschutz. Das automatisierte Fahren
fuhrt zu zuséatzlichen Daten- und Informationsflissen. Es missen Datenschutzrichtlinien
eingehalten werden und zugleich die Fahrzeuge gegen Datenmanipulationen, wie Ha-
ckerangriffe, geschitzt werden. Zum anderen kann das automatisierte Fahren zu zu-

satzlichem Verkehr — sogenanntem induziertem Verkehr — fihren. Die Attraktivitat des

15 https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Medien/VU-Daten/VU.htmI?nn=1816506; abgerufen
am 11.02.2019.



Fahrens im motorisierten Individualverkehr wird erhéht und schwacht damit Einsparef-

fekte ab.'®
2.3 Kiritiken

Auch wenn das automatisierte Fahren zu weniger Unfallen flhren soll, wird es auch wei-
terhin dazu kommen. Dies wird auf drei unterschiedliche Ursachen zurtickgefihrt. Zum
einen kann es sein, dass der Algorithmus nicht fehlerfrei arbeitet oder die Hardware ei-
nen Defekt aufweist. Zum anderen kénnte die Ursache im Fahrzeug an sich liegen, bei-
spielsweise kommt es zu einem Unfall durch einen platzenden Reifen oder plétzliches

Bremsversagen. Als letzte Fehlerkategorie werden die Dilemma-Situationen genannt."’

Die ,Zeit" formuliert die Dilemma-Situation treffend mit folgenden Worten: ,Das Auto, das
entscheiden muss, ob es Alte oder Kinder Gberfahrt“'8. Die Kernfrage hierbei ist, wie sich
selbstfahrende Autos in Unfallsituationen verhalten sollen. ,Wie soll sich der Wagen ver-
halten, wenn ein Unfall nicht mehr zu verhindern ist? Soll er geradeaus weiterfahren und
dabei ein dlteres Ehepaar Gberfahren oder soll er die Spur wechseln, wobei er eine Mut-
ter mit Kinderwagen erwischen wirde? Ist es besser, eine Sportlerin oder zwei Obdach-
lose in einem Unfall zu téten?“'® Forscher haben ein Onlinespiel entwickelt — ,Moral Ma-
chine —, bei dem sie derartige Fragen eingearbeitet haben. Auch wenn die Umfrage
nicht reprasentativ ist, weil beispielsweise Uberproportional junge Manner daran teilge-
nommen haben, so wurden doch immerhin rund 40 Millionen Entscheidungen getroffen.
Die Mehrheit der Teilnehmer wiirde eher Kinder und Altere verschonen sowie eher Men-
schen als Tieren ausweichen. Interessant ist, dass die Ergebnisse regionale und kultu-
relle Unterschiede aufweisen. In den asiatischen Landern ist beispielsweise der Respekt
vor alteren Menschen hoher als vor den jungeren, so dass sie eher die letztere Gruppe
nicht verschonen wirden. Mittel- und Sidamerikaner wirden viel eher aktiv in den Fahr-
vorgang eingreifen wollen, als es die Europaer und Nordamerikaner tun wirden. Die
Forscher erhoffen sich von den Ergebnissen Entscheidungshilfen zur Programmierung
der Software. Naturlich gibt es eine Reihe an Kritiken zu dem ,Spiel“. Es kdnne daraus
nichts Uber die Zulassigkeit der ethischen Normen gelernt werden und Dilemma-Situati-
onen habe es auch schon vorher gegeben. Die deutsche Ethikkommission hat 2017 Re-

geln vorgeschlagen, nach denen beispielsweise die Qualifizierung nach persoénlichen

16 https://www.dihk.de/ressourcen/downloads/studie-autonomes-fahren-kurzfassung.pdf, abgerufen am
19.02.2019.

7 Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 345.

18 https://www.zeit.de/digital/2018-10/autonomes-fahren-kuenstliche-intelligenz-moralisches-dilemma-un-
fall; abgerufen am 19.02.2019.

19 https://www.zeit.de/digital/2018-10/autonomes-fahren-kuenstliche-intelligenz-moralisches-dilemma-un-
fall; abgerufen am 19.02.2019.
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Merkmalen, wie Alter, Geschlecht, korperlicher oder geistiger Konstitution, bei unaus-

weichlichen Unfallsituationen untersagt ist.?

Regeln mdgen darstellbar sein, 16sen aber das Dilemma nicht auf. Es macht vielmehr
dreierlei Aspekte deutlich. Zum einen Iasst es sich nur durch ein (Wert-)Urteil erfassen
und aufheben. Die Entscheidung darlber, wie es aufgelést wird, bedarf guter Griinde
zur Rechtfertigung und Akzeptanz dieser Entscheidung. Zum zweiten ist es Aufgabe der
Gerichte, im Nachhinein zu Uberprifen, ob die Entscheidung zur Auflésung des Dilem-
mas richtig war. Geht man davon aus, dass die Entscheidung in einem Dilemma durch
einen Algorithmus erfassbar ware, stellt jede Einzelfallentscheidung des Gerichts zu-
gleich auch eine Entscheidung Uber den jeweiligen Algorithmus dar. Eine allgemein gul-
tige Entscheidung Uber den Algorithmus kann jedoch nicht Gegenstand der Gerichte
sein. Man kann diese ethischen Grundentscheidungen aber auch nicht den Fahrzeug-
herstellern Uberlassen. Diese wurden vermutlich — auch unter Imagegesichtspunkten —
das Leben der Insassen des vollautomatisierten Fahrzeugs priorisieren. Letztlich macht
es deutlich, dass sich ohne eine gesetzliche Regelung das Dilemma nicht auflésen lasst.
Fraglich ist jedoch, wie es dem Gesetzgeber gelingen kann, derartige gesetzliche Rege-
lungen zu den Algorithmen zu erlassen, die mit der Verfassung im Einklang stehen. Der
Staat ist einerseits verpflichtet jedes menschliche Leben zu schiitzen und darf jedoch
andererseits nicht durch eigene MalRnahmen in das Grundrecht auf Leben eingreifen.
Diesen Konflikt konnte auch das Bundesverfassungsgericht in seiner Entscheidung vom

15. Februar 2006 zur Zulassigkeit des Luftsicherheitsgesetz nicht klaren.?!

Die Dilemma-Situation kann also noch nicht zufriedenstellend aufgelést werden und wird
die Forscher und Techniker weiterhin enorm beschéftigen. Eine Frage, die sich mir in
diesem Zusammenhang ebenfalls stellt, lautet: Wie erkennt das Auto Alter oder Ge-
schlecht einer Person sowie deren Position in der Gesellschaft? Auf diese Frage lasst
sich bisher keine Antwort finden. Mdglicherweise missten die Fahrzeuge dann mit Ge-
sichtserkennungssoftware oder Ahnlichem ausgestattet werden, was sowohl aus ethi-

scher und moralischer Sicht, sowie aus Datenschutzgriinden nicht vorstellbar ist.

Durch die Panne einer solchen Bilderkennungssoftware kam es in den USA zum ersten
tddlichen Unfall mit einem automatisierten Fahrzeug. Eine 49-jahrige Frau schob ihr
Fahrrad im Dunkeln Uber die Stral3e, wahrend das selbstfahrende Auto des Fahrdienst-
leisters Uber ungebremst weiterfuhr. Die Testfahrerin achtete nicht auf die Stral3e. Bei
der Analyse des Vorfalls kam heraus, dass die Sensoren das Fahrrad und die Frau zwar

registriert hatten, jedoch nicht als Mensch, sondern als ,False-positive“-Objekt (= Fehler

20 hitps://www.zeit.de/digital/2018-10/autonomes-fahren-kuenstliche-intelligenz-moralisches-dilemma-un-
fall; abgerufen am 19.02.2019.
21 Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 346-348.
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1. und 2. Art). In diese Kategorie von Objekten fallen eigentlich Plastiktlten oder Zeitun-
gen, die durch die Luft wehen und vom Fahrzeug ignoriert werden kénnen. Die Technik
entwickelt sich zwar rasant weiter, jedoch zeigen Studien, dass auch bei vermeintlich
leichten Aufgaben, wie dem Erkennen von Verkehrsschildern, die Softwaresysteme
schnell danebenliegen und die kinstliche Intelligenz versagen kann. Problematisch wird
es meist, wenn am Verkehrsschild Sticker oder Graffiti angebracht sind. Die Software

klassifiziert diese Schilder dann oft falsch oder erkennt sie nicht.??

Auch Tesla machte 2018 Schlagzeilen wegen mehrerer Unfélle in den USA. Anfang
2018 wurden drei Falle bekannt, bei denen ein Tesla-Fahrzeug mit eingeschaltetem Au-
topiloten auf der Fahrbahn stehende Einsatzfahrzeuge aufgefahren ist. Im Silicon Valley
kam es sogar zu einem todlichen Unfall, weil der Fahrer mit eingeschaltetem Assistenz-
system auf einen Betonpoller aufgefahren ist. Tesla warnte jedoch davor, sich vollstan-
dig auf das Assistenzsystem zu verlassen. Der Fahrer misse trotz Autopiloten jederzeit

die Kontrolle Uiber sein Fahrzeug behalten.??
2.4 Rechtliche Rahmenbedingungen

Zunachst sind rechtliche Grundlagen notwendig, um die Entwicklung autonomer Fahr-
zeuge voranzutreiben und diese auch im StralRenverkehr zur Benutzung zu zulassen.
Grundsatzlich sind Verfassung und Grundrechte technologieoffen, so dass die Erfor-
schung neuer Technologien der autonomen Fahrzeuge durch Art. 5 Abs. 3 GG abge-
deckt ist. Resultierend aus den Schutzgedanken und Schutzpflichten des Staates, konn-
ten jedoch mehrere Aspekte gegen die Zulassung von autonomen Fahrzeugen spre-
chen. Der Staat ist verpflichtet das Leben und die Unversehrtheit seine Blrger zu schit-
zen. Fraglich ist ob autonome Fahrzeuge zu einer erhdhten Gefahr fir andere Verkehrs-
teilnehmer fihren und ob sie den Verkehr wirklich sicherer oder eher unsicherer ma-

chen.®*

Dazu ist Artikel 2 Abs. 2 Grundgesetz zu nennen. Der sachliche Schutzbereich umfasst
den Schutz jedes Menschen nicht nur vor gezielter Tétung, sondern auch vor unbeab-
sichtigten Verhaltensweisen — beispielsweise Unfallfolgen —, die den Tod herbeifiihren.
Der Kraftfahrzeugverkehr stellt damit einen Eingriff in das Grundrecht dar. Zu rechtferti-
gen ist dies eventuell mit dem Mobilitadtsbedurfnis anderer Grundrechtstrager und der
Bereitschaft, die Gefahren um des Nutzens willen in Kauf zu nehmen. Wobei diese Ar-
gumentation nicht allgemein gultig ist. Wenn man argumentiert, dass motorisierte Ver-

kehrsteilnehmer bereit sind, erhdhte Risiken des Kraftfahrzeugverkehrs zu tragen, die

22 hitps://www.tagesspiegel.de/wirtschaft/unfall-von-uber-fahrzeug-autonomes-auto-verwechselte-frau-mit-
plastiktuete/21256792.html; abgerufen am 20.02.2019.

23 https://www.tagesschau.de/ausland/tesla-unfall-113.html; abgerufen am 20.02.2019.

24 \gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 257.

12



sie selbst schaffen, so lasst sich die Argumentation jedoch nicht auf FuRganger oder
Radfahrer Ubertragen. Diese haben einen erheblichen Anteil am gesamten StralRenver-
kehrsunfallgeschehen in Deutschland.?® Unter den im Jahr 2017 im StralRenverkehr ge-

toteten Personen sind 483 FulRganger und 382 Fahrradfahrer.?®

Die bereits in einem vorangegangenen Abschnitt angesprochene ,Prognos“-Studie sieht
die rechtlichen Aspekte als eines von vier Hemmnissen der Einfiihrung des autonomen
Fahrzeugs. Nach aktueller Rechtsprechung — insbesondere der StVO — sind hohe Auto-
matisierungsstufen derzeit gesetzlich untersagt. Wann die legislativen Grundvorausset-
zungen dafiir geschaffen werden sollen — auch international im Wiener Ubereinkommen

—, ist bislang unklar.?’

Der Bundestag hat in seinem Beschluss vom 30. Marz 2017 ein Gesetz zur Anderung
des Strallenverkehrsgesetzes bezliglich der Regelungen zum Fahren von Autos mit
hoch- und vollautomatisierten Fahrfunktionen verabschiedet, welches zum 21. Juni 2017
in Kraft getreten ist. CDU/CSU und die SPD stimmten der Vorlage zu, wahrend die Frak-
tionen Bindnis 90/Die Griunen und Die Linke dagegen stimmten. Der Gesetzgeber hat
damit Regelungen zum Zusammenwirken zwischen Fahrzeugflhrer und dem Kraftfahr-
zeug mit automatisierten Fahrfunktionen geschaffen. Kraftfahrzeuge mit weiterentwickel-
ten hoch- oder vollautomatisierten Systemen kénnen danach im Verkehr auf 6ffentlichen
Stralen in der Form eingesetzt und genutzt werden, insofern der Fahrzeugflihrer dem
technischen System in bestimmten Situationen die Fahrzeugsteuerung ubergeben kann.
Der damalige Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt (CSU) sagte, dass man mit
dem Gesetz zeigen wolle, dass automatisiertes Fahren moglich ist. Dazu wolle man
,erstmals in der Welt“® rechtliche Voraussetzungen dafiir herstellen. Er sagte: ,Wir
schaffen eine rechtliche Gleichstellung zwischen dem menschlichen Fahrer und dem
Computer als Fahrer®®, zudem wirden die Haftungsfragen geklart: ,Wenn der automa-
tisierte Modus das Fahrzeug steuert, liegt die Haftung beim Hersteller.“*® Er sprach von

grundlegenden Veranderungen der Mobilitat, mit der Folge einer geringeren Zahl von

25 \/gl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner: Autonomes Fahren, S. 546-548.

26 https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Medien/VU-Daten/VU.html|?nn=1816506; abgerufen
am 11.02.2019.

27 Vgl. ,Prognos“-Studie: Einfiihrung von Automatisierungsfunktionen in der Pkw-Flotte, S. 1.

28 https://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2017/kw13-de-automatisiertes-fahren/499928; abgeru-
fen am 25.02.2019.

2 hitps://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2017/kw13-de-automatisiertes-fahren/499928; abgeru-
fen am 25.02.2019.

30 hitps://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2017/kw13-de-automatisiertes-fahren/499928; abgeru-
fen am 25.02.2019.
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Unfallen und Staus. Zudem wolle man, dass Deutschland bei dieser technologischen

Revolution an der Spitze steht.?!

Nach § 1a StVG wird die Verwendung von Kraftfahrzeugen mit hoch- oder vollautomati-
sierten Fahrfunktionen erlaubt. Dabei werden an das System im Absatz 2 dieses Para-
graphen bestimmte Anforderungen gestellt, beispielsweise dass das System Ubersteu-
erbar sein muss und den Verkehrsvorschriften entspricht. Zudem muss das System die
Erforderlichkeit der Ubernahme durch den Fahrer erkennen kénnen und dies mit ausrei-
chend zeitlichem Vorlauf eindeutig signalisieren. Der Hersteller ist verpflichtet, in der
Systembeschreibung zu erklaren, dass das Fahrzeug diesen Voraussetzungen ent-
spricht. Im Absatz 4 wird klargestellt, dass der Fahrzeugflihrer auch Fahrzeugfiuhrer
bleibt, wenn er das System verwendet. In § 1b StVG wurden die Rechte und Pflichten
des Fahrzeugflhrers verankert, die an spaterer Stelle erlautert werden (Abschnitt 4.1.2).
Auch § 12 StVG wurde dahingehend geandert, dass die Haftungshéchstbetrage verdop-
pelt werden, sobald es sich um einen Unfall mit Systemfehler unter der Beteiligung von
hoch- oder vollautomatisierten Fahrzeugen handelt. § 63a StVG wurde fir die Datener-
fassung und -speicherung erlassen. Er berechtigt beispielsweise die zustandigen Behor-
den, Verkehrsverstofie nach Landesrecht aufgrund dieser Daten zu ahnden. Dabei sol-
len an die Behérden nur fir den Verstol3 relevante Daten tGbermittelt werden. Der Fahr-
zeughalter wird jedoch auch verpflichtet, diese Daten an Dritte zu Gbermitteln, wenn sie
zur Geltendmachung, Befriedigung oder Abwehr von Rechtsanspriichen im Zusammen-
hang mit einem Haftungsfall nach § 7 Abs. 1 StVG erforderlich sind und das Fahrzeug
an diesem Ereignis beteiligt war. Die Daten sind grundséatzlich nach sechs Monaten zu
I6schen, es sei denn, das Fahrzeug war an einem Ereignis nach § 7 Abs. 1 StVG betei-
ligt. In diesem Fall sind die Daten nach drei Jahren zu lI6schen und kénnen gegebenen-
falls zur Unfallforschung anonymisiert an Dritte weitergegeben werden. Schlief3lich er-
machtigt § 63b StVG das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur im
Benehmen mit der Beauftragten fur den Datenschutz und die Informationsfreiheit, zur

Durchfiihrung der Regelungen des § 63a StVG Rechtsverordnungen zu erlassen.®?

Dieses Anderungsgesetz ist auf erhebliche Kritiken gestolken. Dem Gesetzgeber wird
vorgehalten, dass er nur das automatisierte, fahrergestitzte und nicht das autonome,
fahrerlose Fahren zugelassen habe und damit eben nicht den Weg flr Deutschland als
Vorreiter auf diesem Gebiet ebne. In China und den USA ist der Einsatz autonomer
Fahrzeuge bereits erlaubt, wobei hier gesagt werden muss, dass dies vielleicht zu vor-

schnell passierte, wenn man an die Unfalle von Tesla- und Uber-Fahrzeugen in den USA

31 https://www.bundestag.de/dokumente/textarchiv/2017/kw13-de-automatisiertes-fahren/499928; abgeru-
fen am 25.02.2019.

32 Gesetzesentwurf 18/11300, Anderungsantrag zu der zweiten Beratung des Gesetzentwurfs der Bundes-
regierung 18/11786; abgerufen am 25.02.2019.
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denkt. Der Bundesregierung ist durchaus bewusst, dass noch Anderungen eingearbeitet
werden missen. Daher hat sie im § 1¢c StVG angeordnet, dass mit Ablauf des Jahres
2019 weitere gesetzgeberische Schritte folgen und die bereits erlassenen Paragraphen
an die technische Entwicklung angepasst werden. Scheinbar musste das Gesetz eilig
erlassen werden, da im Sommer 2017 die Legislaturperiode endete. Auffallend ist
ebenso, dass der Gesetzgeber keine Anderungen im Haftungsrecht vorgenommen hat

und damit die Hersteller zu Lasten der Halter und Fahrer begtinstigt.®?

Verfassungsrechtlich stellt sich insbesondere die Frage nach einer gesetzlichen Rege-
lung flr die Dilemma-Situation. Wahrend bei einem reinen drohenden Sachschaden die
Maxime gilt dass das Auto stets versuchen sollte, zunachst den Unfall zu vermeiden und
sofern dies aussichtlos ist, den kleineren Schaden zu wahlen, verhalt sich die Situation
anders wenn es um die Abwagung von Menschenleben geht. Die quantitative Abwagung
von Menschenleben gegenlber anderen Menschenleben wirde gegen die Menschen-
wirde aus Art. 1 Abs. 1 GG, sowie gegen das Recht auf Leben und kérperliche Unver-
sehrtheit aus Art. 2 Abs. Satz 1 GG verstoRen. Dabei ist wiederum auf das Urteil des
Bundesverfassungsgerichts aus dem Jahr 2006 zur Nichtigkeit der Abschussermachti-
gung im Luftsicherheitsgesetz zu verweisen.3* Bei diesem Urteil musste das Gericht ent-
scheiden, ob in der Situation, in der ein Luftfahrzeug zu einer Angriffswaffe umfunktio-
niert wird, dieses als letzte Moglichkeit zur Abwehr abgeschossen werden darf. Hilflose
Menschen in dem Flugzeug wirden damit getdtet, um andere Menschen zu retten. Das
Gericht entschied, dass der § 14 Abs. 3 des Luftsicherheitsgesetzes, der diesen Ab-
schuss erlaubt hatte, nicht mit Art. 2 Abs. 2 Satz 1 in Verbindung mit Art. 87a Abs. 2 und
Art. 35 Abs. 2 und 3 sowie in Verbindung mit Art. 1 Abs. 1 des Grundgesetzes vereinbar
und damit nichtig ist. Das Gericht fUhrte dazu aus, dass das menschliche Leben die vitale
Basis der Menschenwirde ist und obersten Verfassungswert hat. Ohne Rucksicht auf
seine Eigenschaften, seinen kdrperlichen oder geistigen Zustand, seine Leistungen oder
seinen sozialen Status, besitzt jeder Mensch als Person, Wirde, die ihm nicht genom-
men werden darf. Dem Staat ist es einerseits untersagt durch eigene Ma3nahmen unter
Verstoll gegen das Verbot der Missachtung der menschlichen Wirde in das Grundrecht
auf Leben einzugreifen und anderseits geboten jedes menschliche Leben zu schiitzen.
Der Staat ist verpflichtet sich schitzend und férdernd vor das Leben jedes Einzelnen zu
stellen und es auch vor rechtswidrigen An- und Eingriffen seitens Dritter zu bewahren.
Daher ist das vorsatzliche Toéten unschuldiger Passagiere eines entfiihrten Luftfahr-

zeugs, auch wenn sich diese in einer hoffnungslosen Lage befinden und das Leben an-

33 Vgl. Freise: VersR 2019, S. 68.
34 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 263.
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derer Menschen mit dessen Abschuss gerettet werden kdnnte, auf Grundlage einer ge-
setzlichen Ermachtigung unter Geltung des Art. 1 Abs. 1 GG unvorstellbar. Der Gesetz-
geber ist nicht befugt derartige MalRnahmen, wie die Abschussermachtigung die in § 14
Abs. 3 LuftSiG geregelt werden sollte, auf diese Weise als rechtmafig zu qualifizieren
und zu erlauben. Sie steht nicht mit der Verfassung im Einklang.*® Die Situation der Men-
schen im Flugzeug ist vergleichbar mit der Lage des Fahrers eines autonomen Fahrzeu-
ges, da auch dieser in einer Notfallsituation womaoglich keine selbstbestimmte Handlung
mehr vornehmen kann. Es lasst sich daraus ableiten, dass es der Menschenwurde wi-
dersprechen wirde, wenn der Gesetzgeber vorschreiben wirde, den Algorithmus so zu
programmieren, dass ein Menschenleben hinter einem anderen zurtcktritt. Auch wenn
der Staat jedes menschliche Leben schitzen muss, so muss dies auch stets mit der
Verfassung vereinbar sein. Eine Abwagung von Leben gegen Leben, egal welchen Ver-
haltnisses, wirde einen eindeutigen Versto3 gegen das Grundgesetz darstellen. Der

Gesetzgeber kann dieses rechtliche Dilemma somit nicht auflésen.3®

Eine weitere rechtlich interessante Frage ist, ob sich Uiberhaupt eine aufsichtspflichtige
Person im Fahrzeug befinden muss, wenn die Anwesenheit eines Fahrers nicht mehr flr
die Ausfihrung der Fahraufgabe bendtigt wird. Dies ist beispielsweise fur die Mobilitats-
wulnsche von Kindern interessant. Dies ware allerdings an sich nur moglich mit einem
»vehicle-on-Demand”“ — einem Fahrroboter. Jedoch setzt selbst der ,Vollautomat mit Ver-
fugbarkeitsfahrer die Anwesenheit eines Fahrers voraus, um nicht freigegebene Ver-
kehrsbereiche oder vom autonomen Fahren ausgenommene Streckenabschnitte befah-
ren zu konnen. Das ,Vehicle-on-Demand® weist bereits jetzt keinen Fahrerraum mehr
auf, sondern einen vollig frei gestalteten Innenraum. Die Gefahren und Auswirkungen
der Nutzung dieses Fahrzeugs beschranken sich also auf den Innenraum und haben mit
dem eigentlichen StralRenverkehrsraum nichts zu tun. Die Aufsichtspflicht misste also
fur diesen Bereich geklart werden. Denkbar sind auch Fahrzeuge, die noch einen Fah-
rerplatz aufweisen. Hier besteht die Gefahr, dass die Bedienelemente durch die Kinder
fehl- oder Ubersteuert werden. Die rechtliche Frage der Aufsichtspflicht ist also nicht von
der Einfihrung autonomer Fahrzeuge abhangig, sondern muss fir sich entschieden wer-
den. Schon heute kdnnen Schadensersatzpflichten durch Verletzung der Aufsichtspflich-
ten herbeigefuhrt werden, aus § 832 BGB — Haftung des Aufsichtspflichtigen. Es besteht
eine gesetzliche Aufsichtspflicht der Eltern im Rahmen der elterlichen Sorge aus den
§§ 1626 ff. BGB. Angesichts einer Voraussehbarkeit schadigenden Verhaltens im Ein-
zelfall ergibt sich die Intensitat der Aufsichtspflicht anhand von Alter, Eigenart, Charakter,

Kenntnissen und Fahigkeiten des Kindes. Wird diese Pflicht verletzt und kommt es zu

35 BVerfG, Urteil vom 15.02.2006 — 1 BvR 357/05, Rn. 119, 120, 130.
36 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 264/265.
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einem Schaden, kann sich ein Schadensersatzanspruch gegen die Sorgeberechtigten
ergeben. Insoweit kdnnte dieser Aspekt auch beim autonomen Fahren eine Rolle spie-

len. Rechtlicher Anderungsbedarf ist aber aktuell nicht ersichtlich.%”

37 Vgl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner: Autonomes Fahren, S. 571/572.
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3 Zivilrechtliche Haftung des Halters

Zunachst wird die Haftung des Halters betrachtet. MAgliche Anspruchsgrundlagen fir
dessen Haftung sind § 7 Abs. 1 StVG und die §§ 823 ff. BGB.*®

3.1 Halterhaftung gemaR § 7 Abs. 1 StVG

In § 7 StVG ist die Haftung des KFZ-Halters als Gefahrdungshaftung ausgestaltet.®® Der
Gefahrdungshaftung liegt der Gedanke zugrunde, dass derjenige, der im eigenen Inte-
resse Gefahrenquellen schafft, auch fir die Schaden die daraus folgen haftet. Im Stra-
Renverkehr ist sie relevant fir die Schaden, die durch den Betrieb eines Kraftfahrzeugs

entstehen.*®

Grundsatzlich heilt es im § 7 Abs. 1 StVG ,Wird bei dem Betrieb eines Kraftfahrzeugs
[...] ein Mensch getétet, der Korper oder die Gesundheit eines Menschen verletzt oder
eine Sache beschadigt, so ist der Halter verpflichtet, dem Verletzten den daraus entste-
henden Schaden zu ersetzen.“*! Die Haftung des Halters ergibt sich also rein aus dem
Betriebsrisikos des Fahrzeugs, welches sich zum Schadensfall verwirklicht hat. Es reicht
aus, dass das Fahrzeug durch seine Fahrweise oder sonstige Verkehrsbeeinflussung
zur Schadensentstehung beigetragen hat. Auf die Teilnahme am Stral’enverkehr durch
den Halter selbst kommt es ebenso wenig an wie auf sein personliches Fehlverhalten

oder Verschulden.*?
3.1.1 Haftungsbegriindende Merkmale

Die haftungsbegriindenden Merkmale aus § 7 Abs. 1 StVG — Betrieb, Kraftfahrzeug,
Unfall, Personenschaden oder Sachschaden, Halter — hat der Geschadigte zu bewei-

sen.*

Als ,Betrieb“ gilt nach herrschender verkehrstechnischer Auffassung das Bewegen oder
Ruhen aller Kfz, die sich im &ffentlichen Verkehrsbereich befinden. Der Betrieb beginnt
mit Ingangsetzung des Motors und endet mit Motorstillstand auRerhalb des 6&ffentlichen
Verkehrsbereiches. Fahrzweck und Fahrerabsicht sind irrelevant. Auf3erhalb des 6ffent-
lichen Verkehrsbereiches sieht die maschinentechnische Auffassung als Betrieb eines
Kfz an, solange sich der Motor des Kfz oder eine seiner Betriebseinrichtungen bewegt.
Dies ist beispielsweise fuir Unfalle auf Fabrikgelanden relevant.** Ein interessantes Bei-

spiel zur weiten Auslegung des ,Betriebes” eines Fahrzeugs liefert das Urteil des BGH

38 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 77-86.

39 Vgl. Greger: Haftungsrecht des StraRenverkehrs, S. 34.

40°Vgl. Buschbell: Strakenverkehrsrecht, S. 527, Rn. 8.

41 Hentschel, Kénig, Dauer: Stralenverkehrsrecht, S. 145.

42 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 77.

43 Vgl. Greger: Haftungsrecht des Strakenverkehrs, S. 35, Rn. 6.

44 Vgl. Hentschel, Kénig, Dauer. Stralenverkehrsrecht, S. 149, Rn. 5, 5a.
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vom 21. Januar 2014. In dem Fall ging es darum, dass die Beklagte ihren Pkw morgens
in der Tiefgarage abstellte und dieser nachts aufgrund Selbstentziindung durch einen
technischen Defekt in Brand geriet und dabei den Pkw des Klagers beschadigte. Bei der
Frage, ob es sich flr die Beurteilung eines Schadensersatzanspruches nach § 7 Abs. 1
StVG um den Betrieb des Fahrzeugs handelte, argumentierte das Gericht so: ,Fir eine
Zurechnung der Betriebsgefahr gentigt der nahe zeitliche und 6rtliche Zusammenhang
des Schadensereignisses mit einer bestimmten Betriebseinrichtung des Kraftahrzeuges.
[...] Unter normativer Betrachtung des weiten Schutzzwecks der Norm greife § 7 Abs. 1
StVG erst dann nicht mehr ein, wenn die Fortbewegungs- und Transportfunktion des
Kraftfahrzeugs keine Rolle mehr spiele. Hieraus ergebe sich jedoch nicht, dass der ur-
sachliche Zusammenhang von Schadensereignis und Betrieb des Kraftfahrzeuges durch
den Zeitraum zwischen Beginn und Ende einer Fahrt begrenzt werde. Spezifische von
einem Kraftfahrzeug ausgehende Gefahren kdnnten ebenso aus den fur die Fortbewe-
gungs- und Transportfunktion des Fahrzeugs erforderlichen Betriebseinrichtungen er-

wachsen, was auch nach dem Abstellen des Kraftfahrzeugs gelte.“*

Kraftfahrzeuge sind alle Landfahrzeuge, die durch Maschinenkraft bewegt werden, nicht
an Bahngleisen gebunden sind und auch sonst nicht fest mit dem Erdboden verbunden
sind. Sie mussen fortbewegt werden kénnen. Ebenso sind andere selbstfahrende Ar-

beitsmaschinen explizit mit in die Begriffserklarung aufgenommen. 6

Unfalle im Sinne des Strallenverkehrsgesetz sind plétzlich eintretende Ereignisse, die

Schaden an Menschen oder Sachen verursachen.*’

Ein Personenschaden kann in der Tétung oder der Verletzung des Kdrpers oder der

Gesundheit eines Menschen liegen.*

Sachschaden kénnen grundsatzlich unter dem Schutz der Gefahrdungshaftung nur an
Sachen aulerhalb des Kfz auftreten. Die Haftung erstreckt sich auf Beschadigungen,
die eine nachhaltige Veranderung der Sache mit sich bringen oder die vollige Vernich-
tung und den damit einhergehenden Besitzverlust. Keine Beschadigung hingehend ist
die bloRe Beeintrachtigung der Nutzbarkeit der Sache. Eine Haftung begriinden kdnnen

zudem die Beeintrachtigungen eines Besitzrechts oder eines Aneignungsrechts.*®

Far den Halterbegriff wird im Stralenverkehrsrecht einheitlich § 833 BGB, der die Haf-

tung des Tierhalters behandelt, analog verwendet.®® Halter ist demnach derjenige, der

45 BGH 6. Zivilsenat, Urteil vom 21.02.1014 — VI ZR 253/13, Rn. 3.

46 \Vgl. Hentschel, Kénig, Dauer: Stralenverkehrsrecht, S. 42, Rn. 2.

47 \gl. Greger: Haftungsrecht des Stralenverkehrs, S. 40, Rn. 26.

48 \/gl. Greger: Haftungsrecht des Stralenverkehrs, S. 42, Rn. 33.

49 Vgl. Greger: Haftungsrecht des Stralenverkehrs, S. 45/46, Rn. 44—48.
50 Vgl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner: Autonomes Fahren, S. 567.
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das Kfz auf eigene Rechnung nutzt, die Kosten bestreitet, die tatsachliche Verfugungs-
gewalt Giber das Fahrzeug aus(bt und den Nutzen aus der Fahrzeugverwendung zieht.5'
Nach geltendem Recht ist es ebenso widerspruchsfrei moglich auch fahrerlosen Fahr-
zeugen einen Halter zu zuordnen. Der Gegenstand der Halterverantwortung andert sich
jedoch durch autonome Fahrzeuge. Dadurch, dass das Fahrerassistenzsystem die Fahr-
zeugsteuerung Ubernimmt, ergibt sich eine neue Steuerungsqualitat, die zivilrechtliche

Haftung auslost.5?
3.1.2 Exkulpationsmoglichkeiten

Im § 7 Abs. 2 und 3 StVG sind zwei Exkulpationsmdglichkeiten fur den Halter vorgese-

hen.

Demnach misste es sich nach § 7 Abs. 2 StVG um einen Unfall handeln, der durch
héhere Gewalt verursacht wird. Damit werden Drittereignisse gemeint, die mit dem Fahr-
zeugbetrieb an sich nichts zu tun haben und daher rechtlich nicht dem Fahrzeug zuzu-
rechnen sind. Hohere Gewalt kann ein auRergewohnliches, betriebsfremdes, von aul3en
durch elementare Naturkrafte oder durch die Handlung Dritter herbeigefihrtes und un-
vorhersehbares Ereignis sein. § 17 Abs. 3 StVG definiert ein unabwendbares Ereignis
legal als eine Ursache, die weder auf einem Fehler der Beschaffenheit des Fahrzeugs
noch auf einem Versagen seiner Vorrichtungen beruht.5® Somit scheidet Exkulpation des
Halters wegen Fehlfunktionen eines technischen Systems und damit auch die eines Fah-
rerassistenzsystems als Fall hdherer Gewalt oder als unabwendbares Ereignis aus. In-
soweit liegen auch beim (teil-) automatisierten Fahren die Voraussetzungen fir eine Hal-
terhaftung vor. Das Fahrerassistenzsystem gehdrt zum Fahrzeug und ist damit kein von
aulen einwirkendes Ereignis. Deshalb kann es von vornherein nicht unter den Begriff
der héheren Gewalt fallen. Ebenso gilt dies flr den Begriff des unabwendbaren Ereig-
nisses. Fraglich ist, ob der Halter beim Einsatz von (teil-)automatisierten Fahrerassis-
tenzsystemen fur die Fehlfunktionen und schlussendlich die Produktfehler des Herstel-
lers verantwortlich gemacht werden kann, da die Ursachen nicht mehr ausschlief3lich auf
schuldhaftes Fehlverhalten des menschlichen Fahrers zuriickzufiihren sind. Durch die
Ubernahme von Fahraufgaben durch die Fahrerassistenzsysteme verschiebt sich die
Verantwortlichkeit fir Verkehrsunfélle vom menschlichen Fahrer auf das Fahrerassis-
tenzsystem und dadurch auf den Hersteller. Das Fahrzeug selbst wird dadurch quasi zu

einem ,selbststandigen Teilnehmer am StralRenverkehr*.%*

51 Vgl. Hentschel, Kénig, Dauer: Stralkenverkehrsrecht, S. 155, Rn. 14.

52 \/gl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner: Autonomes Fahren, S. 567.

53 Vgl. Hentschel, Kénig, Dauer: Strakenverkehrsrecht, S. 145, 159, Rn. 32, S. 256.
54 \Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 77-79.
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Damit kénnte eine Exkulpation des Halters nach § 7 Abs. 3 StVG in Frage kommen. In
Satz 1 heildt es: ,Benutzt jemand das Fahrzeug ohne Wissen und Willen des Fahrzeug-
halters, so ist er anstelle des Halters zum Ersatz des Schadens verpflichtet; daneben
bleibt der Halter zum Ersatz des Schadens verpflichtet, wenn die Benutzung des Fahr-
zeugs durch sein Verschulden ermdglicht worden ist.“®> Danach haftet der Halter also
nur, wenn ein Fahrer sein Kfz mit seinem Wissen und Wollen benutzt hat. Dafur reicht
es aus, wenn er sein Fahrzeug einem anderen Benutzer Gberlassen hat und dadurch
generell erlaubt, es im Stralkenverkehr zu fihren. Auch wenn nicht mehr der menschliche
Fahrer das Fahrzeug steuert, sondern das Fahrerassistenzsystem, verwirklicht sich das
Gefahrenpotenzial des Fahrzeugs als Fortbewegungsmittel. Auch beim autonomen Fah-
ren pragt das Fahrzeug das Schadensgeschehen mit und die Betriebsgefahr des Fahr-
zeugs im Sinne des § 7 Abs. 1 StVG verwirklicht sich. Auch wenn Halter und Fahrer kein
Verschulden am Unfall trifft, ist es Sinn und Zweck der Halterhaftung nach § 7 Abs. 1
StVG die Gefahren zu kompensieren, die mit der Benutzung eines Fahrzeugs im Stra-
Renverkehr verbunden sind. Da der Halter das Fahrzeug im eigenen Namen und fir
eigene Rechnung nutzt und die Verfligungsgewalt dartiber austibt, muss er auch ver-
schuldensunabhangig fir die Schaden einstehen, die durch das Gefahrenpotenzial des

Fahrzeugs als Fortbewegungs- und Transportmittel entstanden sind.*®

Es verbleibt also bei der Gefahrdungshaftung durch den Halter gegeniiber dem Gescha-

digten.

Wie verhalt sich die rechtliche Lage jedoch, wenn das Fahrzeug ohne Wissen und Wol-
len des Halters benutzt wird? Hier spricht man von Schwarzfahrten. In diesem Falle tritt
derjenige, der das Fahrzeug flihrt, an die Stelle des Halters und haftet fiir die entstande-
nen Schaden. Hat der Halter jedoch durch sein Verschulden die Benutzung seines Fahr-
zeugs ermoglicht, so haftet er neben dem Fahrer. Ebenso gilt dies, wenn der Halter den
Fahrer flr den Fahrzeugbetrieb angestellt hat oder er ihm das Fahrzeug iberlassen hat.
Die Halterhaftung entfallt, wenn der Halter sein Fahrzeug an einen Handler zum Verkauf
gibt und dieser wiederum das Fahrzeug einem Dritten zum unbefugten Gebrauch Uber-
lasst.%” Ebenso entfillt die Haftung des Halters regelmaRig, wenn er nachweist, dass er
alles ihm Zumutbare unternommen hat um eine unbefugte Fahrzeugnutzung zu verhin-
dern und das Fahrzeug entsprechend gesichert hat. An seine Sorgfaltspflicht sind

strenge Anforderungen zu stellen.%®

55 Hentschel, Kénig Dauer: Stralenverkehrsrecht, S. 145.

56 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 79/80.
57 Vgl. Buschbell: Stralkenverkehrsrecht, S. 540.

58 \/gl. Hentschel, Kénig, Dauer: Strakenverkehrsrecht, S. 163, Rn. 55.
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3.1.3 Regulierung durch die Haftpflichtversicherung

Gemal § 1 Pflichtversicherungsgesetz ist der Halter gesetzlich dazu verpflichtet, eine

Kfz-Haftpflichtversicherung fir sich als Eigentiimer und den Fahrer abzuschlieRen.

Der Versicherungsschutz besteht fur die Schaden, die durch den Gebrauch des Fahr-
zeugs entstanden sind. Der Gebrauch umfasst dabei nicht nur den Betrieb des Fahr-
zeugs im Sinne des § 7 StVG, sondern wird noch weiter gefasst. Da der Halter allein aus
der Betriebsgefahr seines Fahrzeugs heraus haftet, liegen seine Interessen darin, dass
er gegen alle Schadensfalle, egal aus welcher Haftungsnorm heraus er haftet, abgesi-
chert ist. Da es hierbei auf die technischen Ablaufe im Fahrzeug nicht ankommt, ist auch
die Teilnahme am Stral3enverkehr mit einem vollautomatisierten Fahrzeug als Gebrauch
des Fahrzeugs anzusehen, egal ob das Fahrzeug vom menschlichen Fahrer Gberwacht

wird oder nicht.5°

Der Versicherungsschutz umfasst also alle Fahrzeuge, unabhangig davon ob diese lGber
Fahrerassistenzsystem verfluigen oder nicht. Die Versicherung haftet damit auch fur au-
tomatisierte Fahrzeuge. Nach § 115 Abs. 1 Versicherungsvertragsgesetz haftet sie dem
Geschadigten gegenuber gemeinsam mit dem Halter gesamtschuldnerisch. Intern hat
die Versicherung die Schaden jedoch gemaf § 116 Abs. 1 Satz 1 VVG allein zu regulie-

ren.°
3.1.4 Regressmoglichkeiten beim Hersteller

,Obschon der Halter beim autonomen Fahren vor allem fiir Produktfehler des Herstellers
Uber § 7 Abs. 1 StVG ersatzpflichtig ist, haftet der Halter im AuBenverhaltnis zum Ge-
schadigten in voller Héhe. Ein Ausgleich zwischen Halter und Hersteller findet erst im
Innenverhaltnis Gber § 426 BGB statt.“®" § 426 BGB erfasst hierbei das Innenverhaltnis
zwischen den einzelnen Gesamtschuldnern. Es geht darum, ob der vom Glaubiger in
Anspruch genommene Schuldner auch endgltig mit der Leistungspflicht belastet wer-
den soll.%? Bei einem Produktfehler des Fahrerassistenzsystems sind Hersteller und Hal-
ter gegenuber dem Geschadigten wegen unerlaubter Handlung ersatzpflichtig und ge-
maR § 840 BGB Gesamtschuldner. Bisher zog das Verschulden des Halters oder des
Fahrers im internen Schadensausgleich nach § 426 BGB meist eine Entlastung des Her-
stellers nach sich, da in der Regel der zumindest fahrlassig handelnde Fahrzeugfihrer
und darlber der Halter verantwortlich waren. Da beim (teil-)automatisierten Fahren zu-

nehmend das Fahrerassistenzsystem die Steuerung und Lenkung des Fahrzeugs Uber-

59 Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 131, 132.

60 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 78.

6" Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 80.

62 \/gl. Kropholler, Von Hinden, Jacoby: Studienkommentar BGB, S. 236, Rn. 1.
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nimmt und der menschliche Fahrer immer mehr in den Hintergrund tritt, wird der Herstel-
ler immer mehr fir technische Fehlfunktionen alleinverantwortlich. Der menschliche Fah-
rer gibt seinen unmittelbaren Einfluss auf das Fahrzeug immer mehr ab, bis er ihn
schlussendlich vollstandig auf das System Ubertragen hat. Die Ursache eines Unfalls bei
einer (teil-)automatisierten Fahrt kann also potenziell immer zugleich auch ein Produkt-
haftungsfall sein. Der Halter des Fahrzeugs, beziehungsweise dessen Haftpflichtversi-
cherung, wird also im Schadensfall den Hersteller des Fahrzeugs Uber § 426 BGB in
voller Hohe in Regress nehmen. Beim teilautomatisierten Fahren reduziert sich somit die
Haftung des Halters, zu Lasten des Herstellers. Beim autonomen Fahren besteht
schlieBlich gar keine Haftung mehr fir den Halter. Der Hersteller haftet dann im Innen-

verhaltnis allein fiir den Schaden des Dritten.%?

Die Produzentenhaftung erstreckt sich dabei darauf, dass derjenige, der ein Produkt in
den Verkehr bringt — sei es als Produzent, Importeur oder aus der Uberlassung heraus
—, die von dem Produkt ausgehenden drohenden Gefahren nach Mdglichkeit geringhal-
ten muss. Er haftet gegentber jedem, der befugter maflien in den Gefahrenkreis der
Sache gekommen ist, wenn er dies schuldhaft unterlassen hat. Dabei werden verschie-
dene Fallgruppen unterschieden: Konstruktionsfehler (1), Fertigungs- und Kontrollfehler
(2), Anleitungsfehler (3) und nach dem Stand der Technik unvermeidbare Fehler (4). Fur
die zweite Fallgruppe gilt die Beweislastumkehr bzw. das Erfordernis eines Entlastungs-
beweises. Auch fur die erste und dritte Fallgruppe ist weithin entsprechend zu entschei-
den. Jedoch muss ein Geschadigter, der seinen Anspruch auf einen Anleitungsfehler
stitzt, die Tatsache beweisen, dass fur den Hersteller ein Anlass zur Warnung vorlag.
Ein Verschuldensvorwurf Ia8sst sich fiir letztere Fallgruppe schon ex definitione nicht er-
heben. Vielmehr liel3e sich die Produzentenhaftung fir diesen Fall nur als Gefahrdungs-

haftung begriinden.

Im BGH-Urteil vom 16. Juni 2009 ging es um einen solchen Fall. Der Klager behauptete,
dass bei der Fahrt durch ein Schlagloch bzw. beim Ausweichen auf das unbefestigte
Fahrbahnbankett der Thorax- und Kopfairbag ausgeldst wurden. Dabei wurde er an der
Halsschlagader verletzt und erlitt infolgedessen einen Hirninfarkt. Das Gericht hielt hier
eine Haftung nach dem Produkthaftungsgesetz nicht fir gegeben, da sich der Airbag
entsprechend seiner Konstruktion verhalten habe. Die Fehlauslésung fuhrt das Gericht
nach Einbeziehung eines Sachverstandigen auf die starken Schlage im Unterboden des
Fahrzeugs zurlck. Die Fehlauslésung sei auch nicht auf dem Stand der Technik verhin-
derbar gewesen. Auf die Optimierung des Airbag-Systems komme es nicht an, weil dies

zu aufwandig, kostenintensiv und nicht Stand der Technik sei. Es habe allenfalls eine

63 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 80/81.
64 VVgl. Medicus, Petersen: Birgerliches Recht, S. 329/330, Rn. 650.
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Warnpflicht des Herstellers gegeben, wobei das Gericht vermutet, dass auch durch eine
Warnung der Unfall nicht verhindert worden ware. Zudem schloss der BGH die delikti-
sche Produkthaftung sowie die Ersatzpflicht des Herstellers aus, wenn im Zeitpunkt sei-
ner Inverkehrgabe der den Schaden verursachende Fehler des Produkts nach dem

damaligen Stand von Wissenschaft und Technik nicht erkennbar war.®®

In einem anderen Fall, den das Amtsgericht Dortmund 2018 zu entscheiden hatte,
ging es ebenfalls um den ,Stand der Technik“ und die Erwartungen, die ein Fahrer-
assistenzsystem erfiillen sollte. Dabei ging es um einen Mercedes, der mit dem Fah-
rerassistenzpaket ,Drive Pilot* ausgestattet war. Es ist abschaltbar und verflgt Gber
einen Lenk-Pilot mit aktivem Spurwechsel-Assistenten, Abstandspilot mit erweiter-
tem automatischen Wiederanfahren im Stau, Geschwindigkeitslimitpilot, zudem ei-
nem aktiven Bremsassistent mit Kreuzungsfunktion und Stauende-Notbremsfunk-
tion, Ausweich-Lenk-Assistent, aktiven Totwinkel- und Spurhalte-Assistent. Der Ab-
standspilot DISTRONIC soll automatisch Abstand und Geschwindigkeit regeln und
funktioniert wie ein erweiterter Tempomat. Im Kolonnenverkehr auf Autobahnen und
Fernstralen soll es den Fahrer entlasten und besonderen Komfort im Stop-and-Go-
Verkehr bieten. Zudem verfugt das Fahrzeug Uber einen Verkehrszeichenassisten-
ten. Es erkennt vorgeschriebene Geschwindigkeiten und soll daraufhin die in der
DISTRONIC eingestellte Geschwindigkeit anpassen. Seine Informationen erhalt der
Verkehrszeichenassistent zum einen Uber eine Kamera in der Windschutzscheibe
und zum anderen aus den Kartendaten des Navigationssystems. Der Klager be-
hauptete nun, der ,Drive Pilot* wirde nicht wie angegeben funktionieren, und ver-
langte eine Minderung des Kaufpreises.®® Er behauptete, ,das Fahrzeug habe bei
eingeschaltetem ,Drive-Pilot’ in bestimmten Situationen pl6tzlich und unerwartet be-
schleunigt, ohne dass eine Anderung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf der
StralRe erfolgt ware. Aullerdem habe das Fahrzeug in bestimmten Situationen auf
der Autobahn plétzlich eine Bremsung hingelegt. [...] Dementsprechend sei das
Fahrzeug nur nutzbar, wenn der ,Drive Pilot' ausgeschaltet sei.“®’ Der Beklagte —
Produzent und Verkaufer dieser Fahrzeuge — ,behauptet, das Fahrassistenzsystem
habe in seiner Funktionalitat gewisse Grenzen, die allerdings dem aktuellen Stand
der Technik entsprachen. Es sei demnach mdglich, dass ein Assistenzsystem mit
Hilfe der Kamera Verkehrszeichen aufgrund ungunstiger Konstellationen oder Ver-

schmutzungen nicht erkenne oder falsch lese. Weiterhin sei es moglich, dass die

65 BGH, Urteil vom 16.06.2009 - VI ZR 107/08, Rn. 3, 5, 7, 27.
66 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 1, 2, 5.
67 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 6, 7, 12.
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verwendeten Navigationsdaten nicht auf dem aktuellen Stand sind. Alle Anderungen
von Soll- und Héchstgeschwindigkeiten kdnnen schon aus Kapazitatsgrinden nicht
eingepflegt werden.“®® Das Gericht hat die Klage abgewiesen, da der Klager ,den
von ihm zu erbringenden Beweis, dass das Fahrzeug bei Gefahrentbergang man-
gelhaft war, nach §§ 434 Abs. 1 S. 1; 446 S. 1 BGB nicht erbracht“®® hat. Fiir die
Mangelhaftigkeit des Assistenzsystems tragt der Klager die Darlegungs- und Be-
weislast. Zwischen beiden Parteien wurde keine konkrete Vereinbarung uber die
Funktionsweise des Fahrerassistenten getroffen, lediglich dariber, dass das Fahr-
zeug damit ausgestattet ist. Daher durfte der Klager lediglich einen Zustand erwar-
ten, der fur die gewdhnliche Verwendung geeignet ist. Nach Bewertung durch einen
Sachverstéandigen ist dies hier gegeben.” Der Sachverstindige hat unter anderem
angegeben, ,dass die Daten der Navigationssoftware nie vollstandig und richtig sein
kénnen, da sich hier das Datenmaterial zu haufig andern wirde, so dass eine Aktu-

alitat nicht jederzeit gewahrleistet werden kann*"’

. ,Das System stolt somit an seine
Grenzen. Im Ubrigen handelt es sich bei dem ,Drive Pilot‘ lediglich um einen Assis-
tenten. Dieser soll — laut Prospekt des Herstellers — vor allem im Stop-and-Go-Ver-
kehr und bei Kolonnenfahrten dem Fahrer helfen und assistieren. Dabei handelt es
sich um alltagliche Verkehrssituationen. [...] Insoweit kann der Kaufer nicht erwarten,
dass der Fahrassistent auf samtliche, mdglicherweise eintretende Verkehrssituatio-
nen eine Antwort findet. Hier ist der Mensch gefordert. Dort muss der Klager das
System schlicht ausschalten.”> Und die Technik befindet sich ,erst innerhalb der
ersten wesentlichen Entwicklungsschritte auf dem Weg zu einem autonomen Fah-
ren. Ein in jeder Situation vollstandiges korrektes Verhalten des Fahrzeugs entspre-
chend der Erwartungshaltung eines erfahrenen Fahrzeugfuhrers kann zum jetzigen
Zeitpunkt nicht verlangt werden.“”® Fiir das Gericht ist lediglich relevant, dass das

System nicht gegen die Normen der StraRenverkehrsordnung verstoRt.”

Da es das nicht tut, wird der Hersteller hier in Schutz genommen. Dass der Kaufer
von dem System bereits mehr erwartet, geht zu seinen eigenen Lasten, da er nach

dem ,Stand der Technik” noch nicht mehr erwarten darf.

68 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 18, 19.
69 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 27.
70 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 28-32.
" AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 42.
72 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 43.
3 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 44.
74 AG Dortmund, Urteil vom 07.08.2018 — 425 C 9453/17, Rn. 45.
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3.2 Halterhaftung gemaR §§ 823 ff. BGB

Nach § 16 StVG bleiben die bundesrechtlichen Vorschriften unberthrt, nach denen der
Fahrzeughalter fir durch sein Fahrzeug verursachte Schaden in weiterem Umfang als
nach den Vorschriften des Strallenverkehrsgesetzes haftet. In Betracht kommen die
Vorschriften aus den §§ 823 BGB, vor allem aus Schutzgesetzverletzung (§ 823 Abs. 2
BGB mit StVO, StVZO und FeV), kraft Vertrages (§ 276-278 BGB) und kraft Amtshaf-
tung (§ 839 BGB, Art. 34 GG). Wenn der Anspruch sich auf mehrere Haftungsgrinde

stutzt, genligt es, den jeweils ausreichenden zu prifen.”

Interessant fur (teil-)automatisierte Fahrzeuge durften vor allem die Haftungsgrundlagen
aus § 823 Abs. 1 und 2 BGB sein, denn wenn ein Teilnehmer am Stralenverkehr die
Rechtsgiter eines anderen Teilnehmers oder eines Dritten verletzt, so kann sich eine
Haftung aus § 823 in zweierlei Hinsicht ergeben. Zum einen wirken die durch die stra-
Renverkehrsrechtlichen Vorschriften begriindeten Pflichten wie Verkehrspflichten, so
dass der Teilnehmer bei ihrer Verletzung aus § 823 Abs. 1 BGB haftet. Vorrausetzung
hierfur ist, dass ein dort geschitztes Rechtsgut betroffen ist. Zum anderen sind viele
stralBenverkehrsrechtliche Vorschriften Schutzgesetze, so dass ihre Verletzung eine
Haftung nach § 823 Abs. 2 BGB begriindet.”

Die Beweislast flir beide deliktischen Normen tragt jeweils der Geschadigte. Fir beide
Anspruchsgrundlagen gilt zudem bezlglich des Verschuldens: ,Bewiesenes verkehrs-
richtiges Verhalten des Fahrers schlie3t seine eigene Haftung aus § 823 und die des

Halters gemaf § 831 aus.“””
3.2.1 Halterhaftung gemaR § 823 Abs. 1 BGB

In § 823 Abs. 1 BGB heilt es: ,Wer vorsatzlich oder fahrlassig das Leben, den Korper,
die Gesundheit, die Freiheit, das Eigentum oder ein sonstiges Recht eines anderen wi-
derrechtlich verletzt, ist dem anderen zum Ersatz des daraus entstandenen Schadens

verpflichtet.“’

Zu prufen sind bei dieser Anspruchsgrundlage: TatbestandsmaRigkeit, Rechtswidrigkeit

und Verschulden.

Die TatbestandsmaRigkeit setzt eine objektiv zurechenbare Rechtsgutverletzung vo-

raus. Dies ist jeder Eingriff in eines der im § 823 Abs. 1 BGB genannten Rechte oder

75 \/gl. Hentschel, Kénig, Dauer: Stralkenverkehrsrecht, S. 46, Rn. 1.

76 \/gl. Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke:
Palandt Birgerliches Gesetzbuch, S. 1504, Rn. 232

"7 \/gl. Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke:
Palandt Birgerliches Gesetzbuch, S. 1470, Rn. 80/81.

8 Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke: Pa-
landt Birgerliches Gesetzbuch, S. 1457.
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Rechtsgditer, einschlief3lich der ,sonstigen Rechte oder Beeintrachtigungen in einem
.,Rahmenrecht®. Es ist im Rahmen haftungsbegriindender Kausalitat zu prifen, ob die
Rechtsgutverletzung einem Verhalten des Schadigers angerechnet werden kann. Der
Schadiger muss die Handlung also bewusst gesteuert haben, beziehungsweise sie
muss zumindest seinem bewusst gesteuerten Verhalten zugerechnet werden kdnnen.
Dies kann in einem Tun oder einem Unterlassen erfolgt sein. Zudem muss die Rechts-
widrigkeit vorliegen. Strittig ist dabei, worauf sich das Unrechtsurteil bezieht. Es wird
unterschieden zwischen der Lehre vom Erfolgs- und der vom Handlungsunrecht. Das
Gesetz geht davon aus, dass eine Verletzung der in § 823 Abs. 1 BGB aufgezahlten
einzelnen deliktisch geschitzten Rechte und Rechtsguter, regelmafig rechtswidrig ist.
Die Lehre vom Erfolgsunrecht besagt, dass es keiner besonderen Priifung der Rechts-
widrigkeit mehr bedarf, wenn eines dieser Schutzrechte beeintrachtig wird. Die Rechts-
widrigkeit sei bereits durch den tatbestandsmafigen Erfolg indiziert. Lediglich bei der
Verletzung eines Rahmenrechts ist stets eine gesonderte Prufung der Rechtswidrigkeit
notwendig. Der Verletzter hat durch einen Rechtfertigungsgrund, wie Notwehr oder Not-
stand, die Mdglichkeit sich der Haftung zu entziehen. Die Lehre vom Erfolgsunrecht war
lange unangefochten. Bei der Lehre vom Handlungsunrecht bedarf es bei jeder Rechts-
gutverletzung einer Prifung der Rechtswidrigkeit. Das Unrechtsurteil ist auf die Verlet-
zungshandlung zu beziehen. Versto3t die schadigende Handlung nicht gegen eine spe-
zielle gesetzliche Verhaltensregel, so liegt Rechtwidrigkeit nur bei fahrlassigem Handeln,
also bei Verletzung des allgemeinen Sorgfaltsgebot, vor. Das Verschulden wird nach
dieser Lehre bereits bei der Rechtswidrigkeit gepruft. Kommt man zum Ergebnis, dass
es sich um Vorsatz handelte, ist die Rechtswidrigkeit auch bereits nach dieser Lehre
indiziert. Zwischen beiden Lehren besteht flir das Rechtswidrigkeitsurteil eine unter-
schiedliche Darlegungs- und Beweislast. Bisher gibt es keine eindeutige Stellungnahme
aus der Rechtsprechung dazu. Tendenziell neigt der BGH eher zur Lehre vom Erfolgs-
unrecht, auch wenn er teilweise der Lehre vom Handlungsunrecht recht gibt. In einer
grolRen Entscheidung des Senats wurde festgestellt, dass einerseits keine rechtswidrige
Schadigung durch den Verkehrsteilnehmer bei verkehrsrichtigem und ordnungsgema-
Rem Verhalten am Stral’en- oder Eisenbahnverkehr vorliegt. Andererseits wurde das
verkehrsrichtige Verhalten des Teilnehmers als Rechtfertigungsgrund eingestuft, fir den
der Beklagte die Beweislast tragt. Wurde die Rechtswidrigkeit indiziert, so sind weitere
Rechtfertigungsgriinde zu prifen, insbesondere Notwehr, Notstand, Selbsthilfe, die be-
rechtigte Geschéftsfihrung ohne Auftrag, Einwilligung des Verletzten und Handeln auf

eigene Gefahr.”®

7 \Vgl. Kropholler, Von Hinden, Jacoby: Studienkommentar BGB, S. 489-500
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Als dritter Priifpunkt ist das Verschulden zu prifen.®® Der Halter muss den Schaden
durch vorsatzliches oder fahrlassiges Handeln verursacht haben. Ihn treffen die Ver-
kehrspflichten bezlglich des Zustands seines Kfz. Es kdnnte die Verkehrspflicht fir ihn
bestehen, den Fahrer in den sicheren Umgang mit den Fahrerassistenzsystemen einzu-
weisen. Das gilt jedoch nur, wenn das im Fahrzeug eingebaute Fahrerassistenzsystem
so ungewdhnlich ist, dass der Halter damit rechnen muss, dass sich der Fahrer nicht mit
diesem System auskennt. Ansonsten darf er darauf vertrauen, dass der Fahrer das Sys-
tem ordnungsgemaf bedienen kann. Es besteht grundséatzlich keine Pflicht fur den Hal-
ter, dem Fahrer Anweisungen zum verkehrsgerechten Verhalten zu geben. Er hat nur
nach § 823 Abs. 1 BGB fur einen Schaden einzustehen, der aufgrund einer Fehlfunktion
des Fahrerassistenzsystems verursacht wurde, wenn er eine ihn treffende Verkehrs-
pflicht verletzt hat. Dabei gelten die Haftungshochstbetrage der §§ 12, 12a StVG nicht.®!

3.2.2 Halterhaftung gemaR § 823 Abs. 2 BGB

§ 823 Abs. 2 BGB besagt, bezugnehmend auf § 823 Abs. 1 BGB: ,Die gleiche Verpflich-
tung trifft denjenigen, welcher gegen ein den Schutz eines anderen bezweckendes Ge-
setz verstofdt. Ist nach dem Inhalt des Gesetzes ein Verstold gegen dieses auch ohne

Verschulden mdglich, so tritt die Ersatzpflicht nur im Falle des Verschuldens ein.*

Zu prufen ist bei dieser Norm, ob das Schutzgesetz tatbestandsmafig (Schaden muss
durch Verletzung des Schutzgesetzes verursacht worden sein), rechtswidrig (wird durch
die Schutzgesetzverletzung indiziert) und schuldhaft (Verschulden zum Zeitpunkt der

Verletzungshandlung) verletzt wurde.

,Die StVO insgesamt ist kein Schutzgesetz, wohl aber einzelne Vorschriften, soweit sich
gerade die Gefahr verwirklicht, vor der sie schiitzen soll.“®2 In Betracht kommt die Schutz-
norm des § 31 Abs. 2 StVZO, in dem es heil}t, dass der Halter die Inbetriebnahme nicht
anordnen oder zulassen darf, wenn ihm bekannt ist oder bekannt sein muisste, dass der
Fuhrer nicht zur selbststédndigen Leitung geeignet ist, oder ihm bekannt ist, dass das
Fahrzeug nicht vorschriftsmaRig ist. Der Halter ist betriebsverantwortlich fur sein Fahr-
zeug und dessen Zustand, auch wenn er nicht sachkundig ist. Er muss fur den Fall, dass
er nicht sachkundig ist, eine sorgfaltig ausgewahlte sachkundige Person zu Rate ziehen.
Die verpflichtenden Fahrzeuguntersuchungen nach § 29 StVZO reichen dafir nicht aus.
Jedoch genugt es in der Regel, die Wartungen gemaf dem Herstellerplan durchzufihren
sowie dazwischen die Mangel, welche die Betriebssicherheit beeintrachtigen, zu behe-

ben. Der Halter ist nicht verpflichtet, sein Fahrzeug taglich oder sogar nach jeder Fahrt

80 \/gl. Kropholler, Von Hinden, Jacoby: Studienkommentar BGB, S. 500.

81 Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 81.

82 Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke: Pa-
landt Birgerliches Gesetzbuch, S. 1457, 1466, Rn. 59-61, S. 1469, Rn. 71.
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prifen zu lassen. Auch der Fahrzeugfihrer hat gemaR § 23 Abs. 1 StVO dafir zu sorgen,
dass das Fahrzeug vorschriftsmaRig ist und die Verkehrssicherheit des Fahrzeugs nicht
leidet.83 Somit trifft den Halter nur ein Verschulden, wenn fiir ihn erkennbar war, dass
sein Fahrzeug nicht in einem verkehrssicheren Zustand war, und er damit rechnen
musste, dass es in Betrieb gesetzt wird. Er ist dann nach § 823 Abs. 2 BGB fir die
Schaden ersatzpflichtig, die durch die fahruntaugliche Beschaffenheit seines Autos ver-

ursacht wurden.8

83 \/gl. Hentschel, Kénig, Dauer. StralRenverkehrsrecht, S. 703, 1458, Rn. 6.
84 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 82.
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4 Zivilrechtliche Haftung des Fahrers

Fir den Fahrzeugfihrer kommt die Haftung nach § 18 Abs. 1 Satz 1 StVG und ebenso

fiir den Halter nach den Vorschriften des BGB in Betracht.
4.1 Fahrerhaftung gemaR § 18 Abs. 1 Satz 1 StVG
41.1 Begriff des Fahrzeugdfiihrers

In § 18 Abs. 1 Satz 1 StVG wird geregelt, dass der Fihrer des Kraftfahrzeuges oder
Anhangers zum Ersatz des Schadens nach den Vorschriften der §§ 8—15 StVG verpflich-

tet ist.

Wer das Kraftfahrzeug eigenverantwortlich in Bewegung setzt, auch wenn dies irrtiimlich
geschieht, dieses unter Nutzung seiner technischen Vorrichtungen wahrend der Fahrt
lenkt, anhalt, parkt oder nach Unterbrechung weiterfahrt, ist Kraftfahrzeugfuhrer. Nicht
mehr dazu gehdren die Vorgdnge nach Beendigung der Fahrt, das Abstellen des Motors

und Verlassen des Fahrzeugs.®®

Fraglich ist, ob noch der menschliche Fahrer der Fahrzeugfiihrer ist oder ob schon das
Fahrerassistenzsystem und damit dessen Hersteller derjenige ist. Denn im Augenblick
des Unfalls lenkt nicht mehr der menschliche Fahrer das Kfz. Vielmehr Gbernimmt ein
Fahrerassistenzsystem wie der ,Autopilot das Spur-, Abstand- und Geschwindigkeiten
halten und Ubernimmt auch das Gasgeben und Bremsen. Da dem menschlichen Fahrer
jedoch jederzeit die Méglichkeit bleibt, das Fahrerassistenzsystem auszuschalten und
die Steuerung seines Kfz wieder selbst zu Gbernehmen, reicht dies schon aus, dass
auch er als Fahrzeugfiihrer im Sinne des § 18 Abs. 1 StVG gilt. Es kénnen sich auch
mehrere Personen die Fahrzeugflhrerschaft teilen, beispielsweise lenkt einer das Fahr-
zeug und der andere gibt Gas und bremst, sodass beide als Fahrzeugfiihrer anzusehen

sind.8

Der BGH hat in einem Fall entschieden, dass der Fahrlehrer, der wahrend der Fahrt
seinen Schuler im fortgeschrittenen Ausbildungsstand begleitet, wobei es in der konkre-
ten Situation keinen Anlass zum Eingreifen gibt, kein Fahrzeugflhrer im Sinne des
§ 23 Abs. 1a Satz 1 StVO ist.®’ In seinem Urteil argumentierte das Gericht: ,Flhrer eines
Kraftfahrzeugs ist, wer es unter bestimmungsgemafer Anwendung seiner Antriebskrafte
unter eigener Allein- oder Mitverantwortung in Bewegung setzt oder unter Handhabung
seiner technischen Vorrichtungen wahrend der Fahrtbewegung durch den o&ffentlichen
Verkehrsraum ganz oder wenigstens zum Teil lenkt [...] Der Tater muss sich selbst aller

oder wenigstens eines Teils der wesentlichen Einrichtungen des Fahrzeugs bedienen,

85 \/gl. Hentschel, Kénig, Dauer: StralRenverkehrsrecht, S. 274, 53, Rn. 28.
86 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 63/64.
8 BGH 4 StR, Urteil vom 23.09.2014 — 92/14, 1. Leitsatz.
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die fUr seine Fortbewegung bestimmt sind. [...] Wer [...] nicht einmal einen Teil der we-
sentlichen Einrichtungen des Fahrzeugs bedient, fiuhrt dieses im maRlgeblichen Zeit-
punkt nicht. Daher erflllt der Fahrlehrer die genannten Voraussetzungen nicht, solange
er nicht vom Beifahrersitz aus in die Lenk- oder Antriebsvorgange eingreift. Dass er sich
dabei ein solches Eingreifen im Notfall vorbehalt, qualifiziert ihn im Zeitpunkt der hier zu
beurteilenden Tathandlung nicht als Fahrzeugfuhrer. [...] Auch der beherrschende Ein-
fluss des Fahrlehrers auf die Fahrt — etwa durch sein Weisungsrecht gegentiber dem
Fahrschiiler — Iasst ihn nicht zum Fahrzeugfiihrer werden.“®® Der Fahrlehrer sollte wegen
verbotswidriger Benutzung seines Mobiltelefons wahrend der Ausbildungsfahrt zu einem
BuRgeld verurteilt werden. Zu Recht hat der BGH also die Fahrzeugfiihrerschaft nach
§ 23 Abs. 1a StVO verneint. Der Fahrlehrer ist nicht vom gewollten Schutzzweck dieser
Norm erfasst und muss eben nicht beide Hande fiir die Bewaltigung der Fahraufgabe
freihalten. Da es genlge, wenn der Fahrlehrer durch verbale Anweisungen auf seinen

Schiiler einwirke, sei er nicht vom Handyverbot erfasst.®

Die zivilrechtliche Haftung des menschlichen Fahrers nach § 18 Abs. 1 StVG ist dagegen
anders zu beurteilen. Indem der menschliche Fahrer das (teil-)automatisierte Fahreras-
sistenzsystem aktiviert, initiiert er zunachst einmal selbst den Fahrvorgang. Er verfugt
nach wie vor Uber die tatsachliche Gewalt des Fahrzeugs, solange er die Steuerung und
Lenkung vom Fahrerassistenzsystem jederzeit wieder tibernehmen kann. Dabei verfligt
er Uber einen entscheidenden Spielraum, der fur die Fahrzeugflhrereigenschaft im
Sinne des § 18 Abs. 1 StVG ausreichend ist. Anders ist dies zu beurteilen, wenn der
menschliche Fahrer indes nicht in den Fahrvorgang eingreifen kann. Dies ist der Fall,
wenn das Fahrerassistenzsystem nicht mehr Ubersteuerbar ist. Dabei flihrt nicht mehr
der menschliche Fahrer das Fahrzeug, sondern das Fahrerassistenzsystem. Er wird
dann zum Nichtverkehrsteilnehmer und ist lediglich Passagier im Fahrzeug. Seine Haf-
tung als Fahrzeugfihrer im Sinne des § 18 Abs. 1 StVG scheidet damit vollig aus. Denk-
bar ware, dass nun das Fahrerassistenzsystem an dessen Stelle als Fahrzeugfuhrer tritt.
Dies ist jedoch nicht mdglich, da nur eine nattrliche oder juristische Haftungssubjekt sein
kann und eine deliktische Haftung zudem stets ein menschliches Verhalten voraussetzt.
Damit hat der Hersteller des Fahrzeugs als Fahrzeugfiihrer im Sinne des § 18 Abs. 1
StVG fur die durch das Fahrerassistenzsystem verursachten Schaden einzustehen. Als
maogliche Fehler des Fahrerassistenzsystems kommen beispielsweise Produktionsfehler
oder fehlerhafte Programmierungen in Betracht. Der Hersteller muss sich dies als juris-

tische Person zurechnen lassen.®°

8 BGH 4 StR, Urteil vom 23.09.2014 — 92/14, 1. Leitsatz, Rn. 12, 13, 14.
8 BGH 4 StR, Urteil vom 23.09.2014 — 92/14, 1. Leitsatz, Rn. 15, 23.
%0 \Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 64-65.
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Kritisch dazu steht nun das vorangehend erérterte Urteil des BGH zum Fahrlehrer. § 2
Abs. 15 StVG ordnet an, dass der Fahrlehrer als Fahrzeugfuhrer gilt, wenn der eigentli-
che Kraftfahrzeugfihrer — also der Fahrschiler — keine entsprechende Fahrerlaubnis
besitzt. Der Fahrlehrer tritt also nicht neben dem Fahrschiler als Fahrzeugfiihrer auf,
sondern tritt direkt an dessen Stelle und verdrangt ihn im Rechtssinne aus seiner Posi-
tion als Fahrer. Rein faktisch hat der Fahrschiler die tatsachliche Gewalt tber das Fahr-
zeug und ist Fahrzeugfiihrer im Sinne des § 18 Abs. 1 StVG. Diese Eigenschaft wird ihm
aber durch die gesetzliche Fiktion des § 2 Abs. 15 Satz 2 StVG abgesprochen. Ob der
Fahrlehrer unabhangig von dieser Regelung Fahrzeugfuhrer ist, kann der Vorschrift nicht
von vornherein entnommen werden. Daher bleibt es dabei, dass derjenige, der die Kon-
trolle Uber die Fahrzeugsteuerung hat, Fahrzeugfihrer im Sinne des § 18 Abs. 1 StVG
ist. Beim (teil-)automatisierten Fahren ist das immer noch der menschliche Fahrer, inso-
fern er die tatsachliche Moglichkeit hat, die Steuerung des Wagens zu jeder Zeit vom
Fahrerassistenzsystem zu Ubernehmen und dadurch den Fahrvorgang wieder selbst an

sich zu nehmen.*"

Der Weg des autonomen Fahrens soll zukunftsweisend dorthin fihren, dass die Anwe-
senheit und gelegentliche Steuerung durch einen Fahrer nicht mehr notwendig sind. Die
Fahrzeuginsassen kénnten dann bei einem Unfall mit zwei oder mehr autonomen Fahr-
zeugen den Unfallhergang lediglich beschreiben oder es kénnten aufgrund zufalliger Be-
obachtungen Angaben gemacht werden. Fur den inneren Ausgleich der Unfallschaden
steht man vor dem Problem, welcher Unfallbeteiligte in welchem Male zur Unfallverur-
sachung beigetragen hat. Es wird also fur das Haftungsrecht im Stralenverkehr notwen-
dig werden, dass technische Vorkehrungen als Grundlage fiir eine entsprechende Scha-
densaufteilung getroffen werden. Beispielsweise durch eine Unfalldatenaufzeichnung
wahrend der automatisierten Steuerung, insofern man haftungsrechtlich an diesem Auf-
teilungsprinzip nach Verursachungsanteilen fir das autonome Fahren festhalten

mochte.??

Zunachst einmal hat jedoch der Gesetzgeber mit seinem Gesetz zur Anderung des Stra-
Renverkehrsgesetzes in § 1a Abs. 4 StVG festgelegt, dass derjenige Fahrzeugfuhrer
bleibt, der eine hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktion aktiviert und zur Fahrzeug-
steuerung verwendet, auch wenn er das Fahrzeug dabei nicht mehr selbst lenkt. Ein
nicht Ubersteuerbares System hat der Gesetzgeber zudem nach § 1a Abs. 2 Satz 3 StVG

ausgeschlossen.

1 Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 66.
92 Vgl. Maurer, Gerdes, Lenz, Winner: Autonomes Fahren, S. 568.
93 Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StraRenverkehrsgesetzes, Drucksache 1811300.
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4.1.2 Pflichten des Fahrers

Die allgemeinen Pflichten des Fahrers richten sich vor und nach der Fahrt nach § 23
StVO. Dort heildt es beispielsweise, dass der Fahrzeugflhrer dafiir verantwortlich ist,
dass seine Sicht und sein Gehdr nicht beeintrachtigt werden, sein Fahrzeug vorschrifts-
mafig ist und dessen Verkehrssicherheit durch Ladung oder Besetzung nicht leidet und
dass Beleuchtungseinheiten vorhanden und betriebsbereit sind. Zudem wird die Benut-
zung eines Mobil- und Autotelefons verboten, wenn dazu das Mobiltelefon oder der H6-
rer aufgenommen werden muss. Ebenso ist das Betreiben eines technischen Gerates
oder dessen betriebsbereite Mitfihrung wahrend der Fahrt untersagt, das gilt vor allem
auch fur Radarwarn- und Laserstoérgerate. Bei unterwegs auftretenden Mangeln hat der

Fahrer das Fahrzeug auf kiirzestem Wege aus dem Verkehr zu ziehen.%*

Die Rechte und Pflichten des Fahrzeugfuhrers bei Nutzung hoch- oder vollautomatisier-
ter Fahrfunktionen richten sich nach § 1b StVG. Danach darf sich der Fahrer bei Nutzung
der hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktionen gemaf § 1a StVG vom Verkehrsge-
schehen und der Fahrzeugsteuerung abwenden. Er muss jedoch dabei wahrnehmungs-
bereit bleiben und die Fahrzeugsteuerung unverziglich wieder aufnehmen, sobald ihn
das System dazu auffordert oder er erkennt bzw. aufgrund offensichtlicher Umstande
erkennen muss, dass die Voraussetzungen fir eine bestimmungsgemalie Verwendung
der hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktion nicht mehr vorliegen. Er muss also je-
derzeit bereit sein, in das System einzugreifen und die Steuerung des Wagens wieder

zu Ubernehmen.®
4.1.3 Verschulden des Fahrers

Anders als beim Halter, der verschuldensunabhangig haftet, muss der Fahrzeugfiihrer
den Schaden durch eigenes Verschulden verursacht haben. Es handelt sich beim Fahrer
um eine Verschuldenshaftung mit umgekehrter Beweislast. Das heif3t, er muss den Ent-
lastungsbeweis fir samtliche Tatsachen, die als Schuld in Betracht kommen, selbst fiih-
ren. Ungeklartes geht zu seinen Lasten, handelt er selbst vorschriftswidrig, so hindert
das seinen Entlastungsbeweis nur bei Ursachlichkeit. Ein gegen den Geschadigten spre-
chender Anscheinsbeweis kann dem Fahrer zugutekommen. Hat der Fahrer seine Un-
schuld bewiesen und sich von seiner Schuld vollig entlastet, so entfallt seine Haftung
nach § 18 Abs. 1 StVG. Das Verschulden des Fahrers richtet sich analog nach den
§§ 276, 823 BGB.* § 276 BGB besagt, dass der Schuldner Vorsatz und Fahrlassigkeit
zu vertreten hat. Fahrlassigkeit definiert das BGB dabei als ,die im Verkehr erforderliche

Sorgfalt auBer Acht” lassen. Vorsatzlich handelt, wer mit Wissen und Wollen einen

94 Vgl. Hentschel, Kénig, Dauer: Strgl’&enverkehrsrecht, S. 275, Rn. 4, S. 703.
9 Vgl. Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StralRenverkehrsgesetzes, Drucksache 18/11300.
9 \/gl. Hentschel, Kénig, Dauer: Strakenverkehrsrecht, S. 275, Rn. 1, 4.
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pflichtwidrigen Erfolg herbeiflihrt, diesen voraussieht und in seinen Willen aufgenommen
hat. Dem Schuldner kann eine Haftung wegen Vorsatz nicht im Voraus erlassen wer-

den.”’
Der Fahrer haftet also fur Vorsatz und Fahrlassigkeit.

Mafgeblich ist, ob er seine Sorgfaltspflichten einhalt. Weist der Fahrer nach, dass er die
verkehrserforderliche Sorgfalt, mit der er die gewdhnliche Verkehrslage hatte meistern
kdénnen, angewandt hat, so ist er entlastet. Handelt er verkehrsrichtig, so schlielt dies
seine Haftung nach § 18 StVG aus. Ist das Verschulden des Fahrers nicht auszuschlie-

Ren, so ist er auch nicht entlastet.®

,Nach der Rechtsprechung ist im StralRenverkehr fir eigenibliche Sorgfalt kein Raum.
[...] Wegen seiner besonderen Gefahrlichkeit wiirde eine Beschrankung des Vertreten-
mussens dem standigen gesetzgeberischen Bestreben zuwiderlaufen, ,den Gefahren
des Strallenverkehrs nicht zuletzt durch strenge Haftungsbestimmungen entgegenzu-
wirken.’ [...] Bei Schaffung des BGB seien solche Gefahren nicht bedacht worden und
die heutige Regelungsdichte erlaube im Stralenverkehr ,seiner Natur nach keinen Spiel-
raum fiir individuelle Sorglosigkeit'.“®® Auch wenn vom Fahrer die Sorgfalt eines beson-
nenen und gewissenhaften Kraftfahrers und damit ein hohes Mal} an Sorgfalt verlangt
wird, so handelt er nur dann fahrlassig, wenn fiir ihn das Schadensereignis nicht nur
voraussehbar, sondern auch bei Beachtung aller Sorgfaltsanforderungen vermeidbar
gewesen war. Er hat alles ihm Zumutbare zu tun, was den Unfall vermeiden kdnnte. Dies
wird ihm bereits unterstellt, wenn er die Sorgfalt beachtet hat, die von einem wenigstens
durchschnittlich gelbten Fahrer erwartet werden kann. Auch wenn der Halter fir den
Zustand des Fahrzeugs verantwortlich ist, so muss auch der Fahrzeugflhrer das Fahr-
zeug auf Fahrtauglichkeit und erkennbare Mangel hin tberpriifen.'® In einem Fall, den
das Oberlandesgericht Celle 2009 entscheiden musste, ging es beispielsweise um die
Sorgfaltspflicht eines Lkw-Fahrers, der wegen erheblicher Mangel im Bereich der Brems-
anlagen von einem Mitarbeiter des Bundesamts fur Guterverkehr angehalten und kon-
trolliert wurde. Die rechte Bremsscheibe wies zahlreiche sichtbare Warmerisse auf, die
bis in den Bereich der Innenluftung verliefen. Hatte der Fahrer die Bremsscheiben vor
Fahrtantritt in Augenschein genommen, so ware ihm der Mangel nach Ansicht des Kla-
gers aufgefallen. Das Gericht entschied hier jedoch, dass eine derartige Sichtkontrolle

die Sorgfaltsanforderungen Uberziehe und der Fahrer sich vor Fahrtantritt lediglich im

97 Vgl. Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke:
Palandt Birgerliches Gesetzbuch, S. 371, 372, Rn. 10.

98 \/gl. Hentschel, Kénig, Dauer: Stralkenverkehrsrecht, S. 275/276, Rn. 4.

9 Kropholler, Von Hinden, Jacoby: Studienkommentar BGB, S. 25, Rn. 2.

100 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 68.
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Rahmen des ihm Mdglichen und Zumutbaren von der Vorschriftsmafigkeit und Ver-
kehrssicherheit seines Fahrzeugs Uberzeugen musse. Eine Sichtkontrolle der Brems-
scheiben gehdre nicht dazu.' Fiir den Einsatz von Fahrerassistenzsystemen gilt, dass
der Fahrer diese vor Fahrtantritt Gberprifen und sich vergewissern muss, dass sie —
soweit dies fur ihn erkennbar ist — ordnungsgemal funktionieren. Er hat fiir technische
Fehlfunktionen nicht einzustehen, insofern er das getan hat und fir ihn keinerlei Anzei-
chen fir ein Versagen bestanden. Er muss sich mit den Fahrerassistenzsystemen ver-
traut machen und muss wissen, was diese leisten konnen und was nicht. Hat er dies
getan und sind die Systeme ordnungsgemaf konfiguriert, so darf er sich darauf verlas-
sen, dass diese auch tatsachlich ordnungsgemaf funktionieren. Eine Haftung nach § 18
Abs. 1 StVG muss dann insofern ausscheiden. Jedoch muss er belegen, dass er seine
Sorgfaltspflichten vor Fahrtantritt erfillt hat. GemaR § 18 Abs. 1 Satz 2 StVG hat er das

darzulegen und zu beweisen.'%?

In Frage kommt zudem ein Verschulden nach § 278 BGB analog, in dem es heil’t, dass
der Schuldner Verschulden seiner gesetzlichen Vertreter und Erfullungsgehilfen in glei-
chem Umfang, wie eigenes Verschulden zu vertreten hat.'® Da das Fahrerassistenzsys-
tem als Maschine, weder einsichts- noch urteilsfahig ist, scheidet ein Verschulden, wie
sich dieses der menschliche Fahrer nach § 278 BGB zurechnen lassen misste, fur das
System aus. Denkbar ware, dass sich der Hersteller des Fahrerassistenzsystems, das
Verschulden fir dessen Fehlfunktion, anrechnen lassen muss. Jedoch setzt § 278 BGB
ein (vor-)vertragliches Schuldverhaltnis voraus, das bereits vor der schadigenden Hand-
lung bestanden haben muss. Da es sich hierbei jedoch um eine deliktische Haftung han-
delt, steht der menschliche Fahrer nicht fir etwaiges Verschulden des Herstellers Uiber
§ 278 BGB ein."™

Eine Entlastung des Fahrers ist ebenfalls mdglich, wenn ein technischer Fehler fur den
Unfall verantwortlich war. Noch sind ca. 90 % der Unfallursachen menschliches Fehlver-
halten, wohingegen lediglich 1 % durch technische Mangel verursacht werden.'® Laut
einer Arbeit aus dem Jahr 2006 sind die haufigsten Unfallursachen die Missachtung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit, Vorfahrtsfehler und die Einschrankung der Verkehrs-
tchtigkeit. Letzteres beruhte in 92 % der Falle auf Ubermiidung und Sekundenschlaf

und in 8 % der Falle auf Drogen- und/oder Alkoholkonsum. In 11 % der Falle konnten

101 OLG Celle, Urteil vom 03.02.2009 — 311 SsRs 138/08.

102 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 68, 71/72.
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auldere Einflisse wie Witterung, Straenverhaltnisse, Hindernisse oder der Strallenzu-
stand als Unfallursachen nachgewiesen werden. Auch diese Statistik konnte 89 % der

Unfallursachen dem menschlichen Fehlverhalten zuordnen.'%®

Beim Einsatz (teil-)automatisierter Fahrerassistenzsysteme steuert zunehmend weniger
der menschliche Fahrer das Fahrzeug selbst. Die Griinde fir einen Verkehrsunfall ver-
schieben sich damit zunehmend vom menschlichen Versagen hin zu technischen Fehl-
funktionen. Damit kommt die Frage auf, ob die Umkehr der Beweislast aus § 18 Abs. 1
Satz 2 StVG noch sachgerecht ist. Die Loésung des Problems kann nicht darin liegen,
den Fahrer immer vom Verschuldensvorwurf zu entlasten, sobald das automatische
Fahrsystem eingeschaltet war und er einer Ubernahmeaufforderung des Fahrerassis-
tenzsystems schuldlos nicht rechtzeitig nachgekommen ist. Auch wenn das Fahrzeug
kanftig mit einem System ausgestattet sein sollte, welches dokumentiert, wann das Fah-
rerassistenzsystem aktiviert war und wann es den menschlichen Fahrer zur Ubernahme
aufgefordert hat, bleibt immer ein Rest an menschlichem Fehlverhalten, welches an das
Verschulden geknupft werden kann und muss. Auch bei einem Ubersteuerbaren System
kann sich der menschliche Fahrer immer noch falsch, also fahrlassig im Sinne des § 276

Abs. 2 BGB verhalten und damit fiir einen Unfall verantwortlich sein.'”

Der Fahrer hat das Fahrerassistenzsystem immer wahrend der Fahrt zu Gberwachen,
sobald er es in Betrieb genommen hat, so dass er jederzeit eingreifen kénnte. Das setzt
naturlich voraus, dass das System auch Ubersteuerbar ist und der Fahrer den Unfall
tatsachlich durch sein rechtzeitiges Eingreifen verhindern kénnte. Nur wenn der Unfall
als Schadensereignis vorhersehbar und vermeidbar war, kann den Fahrer der Vorwurf
der Fahrlassigkeit und eines schuldhaften Verhaltens im Sinne des § 276 BGB treffen.
Anderenfalls scheidet dies aus. Der Fahrer muss beim (teil-)automatisierten Fahren, bei
dem das Fahrerassistenzsystem das Fahrzeug steuert, trotzdem den Verkehr beobach-
ten. Er muss im Stande sein, die Steuerung wieder zu ibernehmen, wenn das System
Gefahrensituationen nicht erkennt. Jedoch ist er nicht im selben Malke zur Verkehrsbe-
obachtung verpflichtet, wie wenn er das System nicht eingeschaltet hatte. Denn Sinn
und Zweck der Fahrerassistenzsysteme ist es, das menschliche Fehlverhalten im Stra-
Renverkehr zu minimieren und das Fahrzeug besser zu steuern, als ein Mensch das tut.
Ein Mensch halt sich nicht immer an die Verkehrsregeln, fahrt beispielsweise zu schnell,
oder reagiert in Gefahrensituationen falsch oder zu spat. Deswegen soll der Mensch
eigentlich gar nicht mehr in den (teil-)automatisierten Fahrvorgang eingreifen kénnen,
sondern lediglich noch in Gefahrensituationen, die das Fahrerassistenzsystem nicht er-

kennen kann oder beherrscht. Daher soll der Mensch auf die Systeme vertrauen kénnen,

196 \/gl. Seifert, Ekkernkamp: Unfallursachenforschung, S. 66/67.
197 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 67/68.
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muss den Verkehr nicht ununterbrochen beobachten, soll sich jedoch in regelmaRigen
Abstanden davon uberzeugen, dass das Fahrerassistenzsystem ordnungsgemaf funk-
tioniert. Die Zeitabstande richten sich nach der individuellen Fahrsituation. Beispiels-
weise auf kurvenreichen Strecken, Strecken mit haufig abbiegenden Fahrzeugen oder
kreuzendem Gegenverkehr muss der Fahrer den Verkehr und seine Fahrerassistenz-

systeme haufiger im Auge behalten als auf einer wenig befahrenen Autobahn.%®

LAUf eine Kurzformel gebracht, haftet der Fahrzeugfiihrer nach § 18 Abs. 1 Satz 1 StVG
also immer dann nicht, wenn er beweisen kann, dass der Unfallschaden durch einen
technischen Fehler des (teil-)automatisierten Systems verursacht worden ist und ihn

diesbeziiglich auch kein (Uberwachungs-)Verschulden trifft.“1%°
4.2 Fahrerhaftung gemaR § 823 Abs. 1 BGB

Ebenso kommt neben der Haftung des Fahrzeugfiihrers nach § 18 Abs. 1 StVG auch
eine Haftung fur den Fahrer nach den §§ 823 ff. BGB in Betracht. In den §§ 12, 12a
StVG sind bestimmte Hochstbetrage fiir die erlittenen Schaden festgelegt. Werden diese
im Schadensfall iberschritten, werden die Haftungsgrundlagen nach den §§ 823 ff. BGB
fur den Geschadigten besonders interessant. Die Ersatzpflicht des Fahrers nach § 823
Abs. 1 BGB oder § 823 Abs. 2 BGB setzt voraus, dass er fur von ihm verursachte Scha-
den einzustehen hat. Im Kern stimmen die durch § 823 Abs. 1 BGB geschutzten Rechts-
guter, auf Leben, Kérper und Gesundheit, sowie die Rechte, auf Eigentum und Besitz
als sonstiges Recht, mit denen des § 7 Abs. 1 StVG, der auf den § 18 Abs. 1 Satz 1

StVG verweist, (iberein.™°
4.21 TatbestandsmaBigkeit

Es ist zu Uberlegen, ob die eingetretene Rechtsgut- oder Rechtsverletzung auf einem
positiven Tun oder einem Unterlassen beruht. Wenn es sich um ein Unterlassen handeln
sollte, musste eine Rechtspflicht zum Handeln bestehen, also in der Regel eine Ver-
kehrspflicht. Es muss also festgestellt werden, woraus und mit welchem Inhalt sich eine
solche Verkehrspflicht ergibt. Fraglich ist, ob der Fahrer, der sein Fahrzeug durch ein
Fahrerassistenzsystem steuern lasst, aktiv handelt oder eine Unterlassung darin be-
steht, dass er nicht rechtzeitig in den Fahrvorgang eingreift und die Steuerung wieder
selbst Gibernimmt. Es wird im Schrifttum nach unterschiedlichen Kriterien beurteilt, ob ein
Handeln nun ein aktives Tun oder ein Unterlassen ist. Nach einer Ansicht sind in Anleh-
nung an das Strafrecht positives Tun und Unterlassen danach abzugrenzen, wo nach

dem sozialen Sinngehalt der Schwerpunkt der Vorwurfbarkeit liegt. Nach herrschender

198 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 72-73.
199 Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 73-74.
110 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 74.
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Meinung ist jedoch darauf abzustellen, ob das Verhalten zu einer Gefahrerhéhung ge-
fuhrt hat.'

Unter einer Handlung wird ,ein der Bewusstseinskontrolle und Willenslenkung unterlie-
gendes beherrschbares Verhalten unter Ausschluss physischen Zwangs oder unwillkur-
lichen Reflexes durch fremde Einwirkung“!'? verstanden. Auch automatisiertes Verhalten
und der Einsatz autonomer Systeme kdnnen darunterfallen, beispielsweise der Ge-
brauch selbststeuernder Gerate wie Fahrzeuge, Reinigungsroboter oder Recherche-
und Auskunftsautomaten. Die Handlung muss zu einer Rechtsgutverletzung, also der
Beeintrachtigung eines der in § 823 Abs. 1 aufgezahlten Rechtsglter oder Rechte fihren
und nicht nur zu einem blofzen Vermdgensschaden. Dabei ist gleichgtiltig ob dies unmit-
telbar oder mittelbar geschieht. Fur den Zurechnungszusammenhang im Sinne der haf-

tungsbegriindenden Kausalitat gelten die allgemeinen Grundsatze.'®

Das autonome Fahren wird also ebenso als eine Handlung nach § 823 BGB verstanden,

differenziert aber auch nicht, ob es sich hierbei um ein Tun oder Unterlassen handelt.

Es handelt sich um eine Handlung, wenn sich jemand einem fremden Rechtsgut oder
Interesse gefahrlich ndhert. Um eine Unterlassung handelt es sich, wenn jemand ein
bestehendes Risiko, ohne diese Gefahr durch eigenes Tun zu erhéhen, nicht abwendet.
Der menschliche Fahrer unterlasst es in der konkreten Situation, welche schlieBlich zum
Unfall fihrt, rechtzeitig in den Fahrvorgang einzugreifen und die Steuerung seines Kfz
wieder vom Fahrerassistenzsystem zu Ubernehmen. Er hat also fahrlassig gehandelt
und seine Sorgfaltspflichten verletzt. Man kénnte also davon ausgehen, dass es sich um
ein Unterlassen handelt. Jedoch misste dann jedes fahrlassige Verhalten ein Unterlas-
sen sein, obwohl fahrlassiges Verhalten auch durch ein aktives Tun mdglich ist. Es
kommt daher noch auf die Pflichtwidrigkeit des Handelns an. Durch das Starten des
Fahrvorganges hat der menschliche Fahrer das Fahrerassistenzsystem selbst aktiviert,
was einem aktiven Tun gleichkommt. Das Fahren selbst und der Einsatz dieses Systems
stellen erlaubte Handlungen dar. Hieran ist also keine konkrete Gefahrensituation er-
kennbar. Der Fahrer handelt nach Einschalten des Fahrerassistenzsystems nicht mehr
aktiv selbst. Beispielsweise lenkt er nicht mehr selbst, halt nicht die Spur und bestimmt
auch nicht die Geschwindigkeit des Kfz, wenn er seinen ,Autopiloten” eingeschaltet hat.
Das Fahrerassistenzsystem hat die Rolle des Fahrzeugfihrers tUbernommen. Der

Schwerpunkt der Vorwurfbarkeit fir den menschlichen Fahrer liegt also tatsachlich im

"1 \Vgl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 74.

"2 Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke: Pa-
landt Birgerliches Gesetzbuch, S. 1459, Rn. 2.

"3 Vgl. Brudermiiller, Ellenberger, Gétz, Griineberg, Hartwig, Herrler, Thorn, Weidenkaff, Weidlich, Wicke:
Palandt Birgerliches Gesetzbuch, S. 1459, Rn. 2.
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Unterlassen des Eingreifens in den Fahrvorgang und der Deaktivierung des Fahreras-
sistenzsystems. Auch nach herrschender Meinung handelt es sich um ein Unterlassen,
denn das Risiko einer Fehlfunktion des Fahrerassistenzsystems hat der Hersteller ge-
schaffen, nicht der menschliche Fahrer. Das Ubersehen eines Verkehrshindernisses bei-
spielsweise wird dem Fahrerassistenzsystem zugerechnet. Der Fahrer erhdht also durch
sein Tun nicht die Gefahr, sondern wendet das Risiko nicht ab, wenn er nicht eingreift.

Dementsprechend liegt ein Unterlassen vor.''*

Beim Unterlassen muss fur den Fahrer eine Rechtspflicht zum Handeln — eine Erfolgs-
abwendungspflicht — gegenilber jedermann und damit eine deliktische Verkehrspflicht
bestehen. Der Inhalt, sein Fahrerassistenzsystem zu Uberwachen und im Notfall die
Steuerung des Wagens zu Ubernehmen, ist nichts anderes als ,die im Verkehr erforder-
liche Sorgfalt“ nach § 276 Abs. 2 BGB. Unterlasst der Fahrer die Uberwachung und das
Eingreifen in Gefahrensituationen, verletzt er seine allgemeine Sorgfaltspflicht und damit
die Verkehrspflicht im Sinne des § 823 Abs. 1 BGB und handelt fahrlassig."'®

Zumeist ist das Verhalten des Fahrers auch kausal, da bei einem Unterlassen, das po-
sitive Tun, zu dem der Fahrer verpflichtet war, namlich das Fahrerassistenzsystem zu
Uberwachen und notfalls aktiv in den Fahrvorgang einzugreifen, nicht hinzugedacht wer-
den kann, ohne dass der konkrete Erfolg mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlich-
keit entfiele. Schaden die durch Fehlfunktionen des technischen Systems verursacht
werden konnen, sollen vermieden werden. Daher hat der Fahrer die Verkehrspflicht, das
Fahrerassistenzsystem zu Gberwachen und zu kontrollieren. Der Schutzzweck der Norm

umfasst auch diese Verkehrspflicht.!®
4.2.2 Rechtswidrigkeit

Das Verschulden des Fahrers im Rahmen der Haftung aus § 823 Abs. 1 BGB wird an-
ders, als nach § 18 Abs. 1 Satz 2 StVG nicht vermutet. Die Beweispflicht liegt beim
Geschadigten. Er muss dem Fahrzeugfihrer nachweisen, dass dieser schuldhaft, also
in der Regel fahrlassig im Sinne des § 276 Abs. 2 BGB gehandelt hat. Dabei gilt — ab-
weichend von der Beweislast — das Gesagte zur Haftung des Fahrzeugfiihrers nach
§ 18 Abs. 1 StVG. Ist das Verschulden des Fahrzeugflhrers bewiesen, so ist auch die

Rechtswidrigkeit indiziert.""’

114 \gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 75/76.
115 \/gl. Oppermann, Stender-Vorwachs: Autonomes Fahren, S. 76.
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4.2.3 Schuld

Die Voraussetzung fir die Haftung ist zudem ein Verschulden durch vorsatzliches oder
fahrlassiges Handeln. Wird der Fahrer beispielsweise plétzlich bewusstlos und es kommt
zu einem Unfall mit Sach- oder Personenschaden, ist eine Schuldunfahigkeit des Fah-
rers moglich. In einem solchen Falle kommt die Haftung des Halters nach § 7 Abs. 1
StVG in Betracht.'®

4.3 Fahrerhaftung gemaR § 823 Abs. 2 BGB

Die Grundvoraussetzungen fir diese Anspruchsgrundlage wurden bereits im Abschnitt
2.2.2 bei der Haftung des Halters erlautert. Fraglich ist, nach welchem Schutzgesetz der
Fahrer in Verbindung mit § 823 Abs. 2 BGB haften konnte.

Der Fahrzeugfihrer ist gemaR § 3 StVO verpflichtet, seine Geschwindigkeit immer an
die Verkehrslage und die Sichtverhaltnisse anzupassen. Ebenso muss er auf andere
Verkehrsteilnehmer Riicksicht nehmen, welche beispielsweise fahrtechnisch und nach
ihrer Verkehrserfahrung weniger beweglich sein konnten. Dem Fahrzeugfuhrer ist zu-
dem auRerste Sorgfalt, insbesondere gegeniiber Hilfsbediirftigen, Alteren und Kindern,
im Fahrbereich auferlegt. Er darf niemals so schnell fahren, dass er das Fahrzeug nicht

mehr beherrschen kann.''®

Hat der Fahrer die Mdglichkeit einzugreifen und unterlasst dies, wenn das Fahrerassis-
tenzsystem beispielsweise das Fahrzeug mit Uberhdhter Geschwindigkeit steuert, ver-
stoRt er gegen § 3 StVO. Er ist verpflichtet rechtzeitig einzugreifen und das Fahrzeug
abzubremsen. Zudem haftet er aus § 823 Abs. 2 BGB i.V. mit § 3 StVO, wenn es dadurch
zum Verkehrsunfall kommt. Dazu muss der Fahrer zumindest auch fahrlassig im Sinne
des § 276 Abs. 2 BGB gehandelt haben, auch wenn fiir den Verstol3 nach § 3 StVO kein

Verschulden erforderlich ware.'?°

118 \/gl. Buschbell: StraRenverkehrsrecht, S. 542, Rn. 68.
19 Vgl. Hentschel, Kénig, Dauer: Stralkenverkehrsrecht, S. 462, Rn. 29, S. 463, Rn. 293, S. 468, Rn. 41.
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5 Beispiele aus der Rechtsprechung

Das Oberlandesgericht Hamm musste in einem Ordnungswidrigkeitsverfahren entschei-
den, bei dem der Betroffene mit seinem Firmenfahrzeug bei einer Geschwindigkeitsmes-
sung mit 152 km/h gemessen wurde, erlaubt waren 100 km/h. Abzuglich der Toleranzen
ergab sich eine Uberschreitung von 47 km/h. Der Betroffene machte unter anderem gel-
tend, dass sein zum Tatzeitpunkt eingesetzter Tempomat defekt war und er somit nicht
fahrlassig handelte. Das Amtsgericht hatte ihn vorher wegen fahrlassiger Uberschreitung
der Geschwindigkeit gemal §§ 3 Abs. 3, 41 (Zeichen 274), 49 StVO, § 24 StVG verur-
teilt. Der Antrag wurde auch vom Oberlandesgericht Hamm abgelehnt, weil der Be-
troffene trotz eingeschalteten (defekten) Tempomats verpflichtet bleibt, seine gefahrene
Geschwindigkeit zu kontrollieren und so die Einhaltung von Beschrankungen der
Hochstgeschwindigkeit zu gewahrleisten. Er hatte seine tatsachliche gefahrene Ge-
schwindigkeit sofort auf die zuldssige reduzieren missen. Er hat gegen seine Kontroll-
und Uberwachungspflicht verstolien. Es bleibt dabei, dass der Betroffene fahrlassig die

Geschwindigkeit (iberschritten hat.'?’

Das Gericht hat also klargestellt, dass, auch wenn Fahrerassistenzsysteme zum Einsatz
kommen, deren Nutzer verpflichtet bleibt, die OrdnungsmaRigkeit zu Uberpriifen. Der
Fahrer wird durch den Einsatz des Tempomats nicht von seiner Sorgfaltspflicht entbun-
den. Zumal hier in diesem Fall die Uberwachung der tatsichlichen gefahrenen Ge-

schwindigkeit gegenlber der im Tempomat eingestellten ein Leichtes darstellt.

Das Amtsgericht Miinchen musste zu einem Parkunfall entscheiden, bei dem die Klage-
rin — eine Fahrzeugvermietung — vom Beklagten Schadensersatz wegen einer Bescha-
digung an ihrem Pkw verlangte. Der Beklagte — Mieter des Fahrzeugs — wollte das Fahr-
zeug zurickgeben und wollte es dazu in der Parkgarage der Klagerin abstellen. Das
Fahrzeug war ausgestattet mit einem ,PDC-System®, einer Einparkhilfe. Aufgrund eines
Hohlraums genau auf Héhe der Einparkhilfe in der Parkgarage erfasste der Abtaststrahl
nicht die héher liegende Begrenzung des Parkfelds. Der Beklagte fuhr gegen die riick-
wartige Begrenzung und beschadigte dabei die Heckklappe des Fahrzeugs. Der Scha-
den belief sich auf 788,81 € netto, ihn wollte die Klagerin nun vom Beklagten erstattet
haben. Die Klagerin war der Ansicht, dass der Beklagte schuldhaft handelte und sich
nicht hatte ausschlielich auf die Einparkhilfe verlassen dirfen, und bekam Recht. Das
Gericht urteilte, dass der Beklagte fahrlassig im Sinne des § 276 BGB handelte. ,Bei
Verwendung der Einparkhilfe darf sich der Fahrzeugfiihrer nicht darauf verlassen, dass
diese zuverlassig bei jedem Hindernis ein Warnsignal abgibt. Bei der Benutzung eines

Kraftfahrzeuges, insbesondere beim Ruckwartsfahren, sind hohe Anforderungen an den

121 OLG Hamm, Urteil vom 21.04.2006 — 2 Ss OWi 200/06.
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Sorgfaltsmalstab des Kraftfahrzeugfiihrers zu stellen. Dieser darf sich nicht auf die Ein-
parkhilfe allein verlassen. Er muss sich zusatzlich durch eigene Beobachtungen (durch
Blick in den Ruckspiegel, Umschauen, ggfs. Aussteigen aus dem Fahrzeug) vergewis-
sern, wie weit ein Rickwartsfahren ohne Anstol3 mdéglich ist. Das schadigende Ereignis
war auch vorhersehbar. Verlasst sich ein Fahrzeugfuhrer beim Rickwartsfahren in einer
Tiefgarage ausschlieBlich auf die Einparkhilfe, besteht eine nicht ganz fernliegende Mdg-
lichkeit einer Schadigung, insbesondere wenn, wie hier, die Rlickwand des Abstellplat-
zes nicht Uber die Gesamtflache, sondern nur in etwa der Hohe der Kuhlerhaube eines

Pkws herunter reicht.“122

Auch hier hat das Gericht den Fahrer nicht von seinen Sorgfaltspflichten entbunden.
Vielmehr hat es klargestellt, dass der Fahrer das Fahrerassistenzsystem zur Unterstit-
zung, aber nicht zur alleinverantwortlichen Ausfihrung der Fahraufgabe — hier dem
Rickwartseinparken — nutzen kann. Der Fahrer darf sich also nicht blind auf Fahreras-
sistenzsysteme verlassen, zumal hier in diesem Fall laut Beurteilung des Gerichts das

Ereignis vorhersehbar war.

In einem weiteren Fall verhandelte das Amtsgericht Hamburg ebenfalls zur Verlasslich-
keit eines Parksensors als Einparkhilfe. Auch hier ging es um eine Streitigkeit zwischen
einer Autovermietung und ihrem Kunden, der beim Rulckwartsfahren an eine kleine
Mauer gestofRen war. Auch hier gab der Beklagte an, dass der Parksensor nicht gepiept
habe. Die Klagerin verlangte nun vom Beklagten Schadensersatz, was der Beklagte un-
ter Berufung auf die defekte Einparkhilfe abwies.'? Das Gericht entschied: ,Die Bescha-
digung des StoRfangers am Fahrzeug ist vom Beklagten in ihm vorwerfbarer Weise
schuldhaft verursacht worden. Nach MaRRgabe des Ruckgabeprotokolls ist der Schaden
dadurch entstanden, dass der Beklagte mit dem Fahrzeug riickwarts gegen eine niedrige
Mauer gefahren ist. Dabei kommt es nicht darauf an, ob der Parksensor des Fahrzeugs
funktioniert hat oder ob dies nicht der Fall gewesen ist. Grundsatzlich handelt es sich bei
einem Parksensor um ein technisches Hilfsmittel, auf das sich der Fahrer des Fahrzeu-
ges nicht verlassen darf. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass ein Parksensor naturgeman
auch nur einen Ausschnitt des Bereiches hinter dem Fahrzeug zu erkennen vermag und
etwa bei einem Kantstein oder auch einer kleineren Mauer, je nach Anbringungsort des
Parksensors, auch ein [...] Kontakt des Fahrzeuges beim Rickwartsfahren ohne Ausl6-
sung des Sensors nicht ausgeschlossen werden kann. Ob dies bei gréferen Objekten,

etwa einer vollflachigen, hohen Mauer, hinter dem Fahrzeug im Einzelfall anders beur-

122 AG Muinchen, Urteil vom 19.07.2007 — 275 C 15658/07.
123 AG Hamburg, Urteil vom 24.02.2016 — 49 C 299/15, Rn. 2, 5.

42



teilt werden kann, kann hier dahinstehen. Jedenfalls ist der Beklagte verpflichtet gewe-
sen, sich beim Ruckwartsfahren zu vergewissern, dass das Fahrzeug nicht mit dem

StoRfanger gegen ein Hindernis stoRt und diesen dabei beschadigt.”'24

Auch das Amtsgericht Hamburg bestatigt also, dass sich der Fahrer auf die Einparkhilfe
nicht verlassen darf — zumindest bei diesem kleinen Hindernis. Das Gericht deutet je-
doch an, dass es bei einer grofden, vollflachigen Mauer vermutlich anders argumentieren
wirde. Wie, lasst es in diesem Urteil leider offen. Jedoch lasst sich mutmalfien, dass sich

die Argumentation des Gerichts in dem Fall zugunsten des Beklagten verschoben hatte.

In einem letzten Beispiel geht um einen Fall aus dem Jahr 2018, den das Oberlandes-
gericht des Landes Sachsen-Anhalt zu entscheiden hatte. Dabei ging es um einen Auf-
fahrunfall auf der Autobahn, bei dem der Klager behauptete, sein Unfallgegner — ein
Lkw-Fahrer — habe plétzlich die Spur gewechselt und er konnte nicht mehr ausweichen
und sei aufgefahren. Zudem hatte er sein Fahrerassistenzsystem, eine Abstandssenso-
rik, die im Notfall das Fahrzeug abbremst, eingeschaltet sowie seinen Tempomat auf
160 km/h eingestellt. Das System konnte jedoch in so kurzer Zeit nicht mehr reagieren.
Der Unfallgegner wiederum behauptete, dass der Klager auf ihn aufgefahren sei, nach-
dem er schon zwei Minuten zuvor auf dessen Fahrbahn gewechselt war. Das Landge-
richt Halle gab hier in erster Instanz dem Beklagten Recht und gab dem Klager die allei-
nige Schuld am Unfall. Es berief sich unter anderem auf ein Sachverstandigengutachten
zum Bremsassistenten.'? Der Sachverstandige stellte dar, ,dass eine selbsttatige Brem-
sung Uber die im Rahmen der Geschwindigkeitsregelung moégliche Verzégerung hinaus
durch dieses System nicht mdglich sei. Das verbaute Fahrerassistenzsystem stelle le-
diglich eine Unterstltzung des Fahrers dar. Eine vollstandige Notbremsfunktion im Rah-
men von einzuleitenden Gefahrenbremsungen stelle das System nicht dar. [...] So habe
er keineswegs festgestellt, dass das Fahrerassistenzsystem eingeschaltet gewesen sei
und bestimmungsgemal entsprechend den behaupteten Einstellungen des Klagers ge-
arbeitet habe. [...] Es kénne aus technischer Sicht nicht naher rekonstruiert werden, in-
wieweit das Fahrassistenzsystem zum Unfallzeitpunkt aktiviert bzw. eine zu regelnde
Geschwindigkeit von 160 km/h eingestellt gewesen sei.“'?® Das Gutachten war also nicht
ergiebig und ein Spurwechsel des Lkw unmittelbar vor der Kollision konnte nicht nach-
gewiesen werden. Daher entschied das Landgericht Halle zugunsten des Beklagten,
wogegen der Klager Berufung einlegte. Das Oberlandesgericht des Landes Sachsen-
Anhalt entschied in dem Berufungsverfahren, dass das Urteil des Landgerichtes fehler-

haft sei, und stellte eine Haftung beider Unfallgegner zu je 50 % fest. Unter anderem

124 AG Hamburg, Urteil vom 24.02.2016 — 49 C 299/15, Rn. 21, 22.
125 OLG des Landes Sachsen-Anhalt, Urteil vom 29.06.2018 — 12 U 105/17, Rn. 5, 13, 15.
126 OLG des Landes Sachsen-Anhalt, Urteil vom 29.06.2018 — 12 U 105/17, Rn. 18.
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argumentierte es damit, dass das Landgericht das Verschulden des Beklagten aus der
Betriebsgefahr des Lastwagens heraus verdrange. Auch wenn der erste Anscheinsbe-
weis dafiirsprechen kann, dass der Klager den Unfall schuldhaft verursacht hat, weil er
keinen Sicherheitsabstand einhielt oder mit den Stra3en- und Sichtverhaltnissen unan-
gepasster Geschwindigkeit fuhr. Da hier jedoch weitere Umstande — der plétzliche Spur-
wechsel des Lkw — bekannt seien, reiche dieser erste Anscheinsbeweis hier nicht aus.
Des Weiteren konnte der Unfall beziglich des Fahrerassistenzsystems des Klagers aus
technischer Sicht nicht weiter rekonstruiert werden, da der Wagen nicht mehr fiir eine
Untersuchung zur Verfliigung stand. Somit ist beiderseits kein eindeutiges Verschulden

feststellbar.'?’

Klar wird in diesem Fall, dass die Fahrerassistenzsysteme noch mit ungentgenden Da-
tenaufzeichnungssystemen ausgestattet sind, denn sonst hatte sich dieser Fall eindeutig
analysieren lassen. Der im Sommer 2017 eingeflihrte § 63a StVG regelt die Datenver-
arbeitung bei Kraftfahrzeugen, jedoch nur fir hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktio-
nen. Bei diesem System handelte es sich um eine teilautomatisierte Fahrfunktion, fiir die
keine Aufzeichnung oder Datenverarbeitung geregelt ist. Ebenso ist fraglich, warum der
Wagen zur Untersuchung nicht mehr zur Verfigung stand. Auch hier ergibt sich ein Re-

gelungsbedarf.

127 OLG des Landes Sachsen-Anhalt, Urteil vom 29.06.2018 — 12 U 105/17, Rn. 38, 39, 46, 48.
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6 Ergebnisse
6.1 Haftung des Halters nach § 7 Abs. 1 StVG

Der Halter haftet grundsatzlich nach § 7 Abs. 1 StVG. Diese Norm ist als Gefahrdungs-
haftung ausgestaltet und zieht denjenigen, der im eigenen Interesse bestimmte Gefah-
renquellen schafft, zur Haftung heran. Prinzipiell ergibt sich nach dieser Norm also die
Haftung fur den Halter, rein aus dem Betriebsrisiko und den damit verbundenen Gefah-
ren des Fahrzeugs. Auf die Teilnahme am Straenverkehr, das Fehlverhalten oder Ver-

schulden des Halters kommt es hierbei nicht an.
Der Halter kénnte sich durch zwei Konstellationen exkulpieren:

Zum einen nach § 7 Abs. 2 StVG, insofern der Unfall durch héhere Gewalt verursacht
wurde. Dass die Fehlfunktion eines technischen Systems und damit auch die des Fah-
rerassistenzsystems als ein Fall hdherer Gewalt oder als ein unabwendbares Ereignis
gilt, ist nach der Legaldefinition im § 17 Abs. 3 StVG ausgeschlossen und scheidet somit

aus.

Zum anderen nach § 7 Abs. 3 StVG, wenn das Fahrzeug ohne Wissen und Wollen des
Halters benutzt wurde. Fraglich ist, wer beim Einsatz teil- oder vollautomatisierter Sys-
teme das Fahrzeug fuhrt: ein Mensch oder das Fahrerassistenzsystem. Da sich die Haf-
tung nach § 7 Abs. 1 StVG jedoch rein aus dem Betriebsrisiko des Fahrzeugs ergibt,
muss der Halter verschuldensunabhangig haften. Die Frage, wer hierbei Fahrzeugfiuhrer

ist, ist irrelevant.

Anders verhielte sich dies, wenn man von einer echten Schwarzfahrt ausginge, das
heil3t, wenn das Fahrzeug tatsachlich ohne Wissen und Wollen des Halters benutzt
wirde. In diesem Falle wiirde der Fahrer an die Stelle des Halters treten und fur von ihm
verursachte Schaden haften. Der Halter ware damit im Sinne des § 7 Abs. 3 StVG ex-

kulpiert.

Anderenfalls haftet der Halter dem Geschadigten gegeniber im AuRenverhaltnis in voller
Hohe.

Da der Halter zum Abschluss einer Kfz-Haftpflichtversicherung verpflichtet ist, reguliert
die Versicherung die monetéaren Schaden im Rahmen des Leistungsumfangs im Innen-

verhaltnis.

Ein weiterer Aspekt tritt auf, wenn es sich bei der Unfallursache um einen Produktfehler
am Fahrzeug handelte. Man bedenke, dass der Fahrer beim (teil-)automatisierten Fah-

ren die Fahrzeugsteuerung in die Hande des Fahrerassistenzsystems abgibt, so dass
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sich die Haftung des Halters zunehmend reduziert und schlussendlich beim vollautoma-
tisierten Fahren gar nicht mehr besteht. Der Halter kann somit den Hersteller im Innen-

verhaltnis in Vollregress nehmen.
6.2 Haftung des Halters nach § 823 BGB

Bei der Anspruchsgrundlage nach § 823 Abs. 1 BGB haftet der Halter fir vorsatzliche
oder fahrlassige Verletzung von Rechtsgitern. Besonderheiten gibt es hier bei der Pru-
fung nach dem Verschulden des Halters. Ein Verschulden des Halters kdnnte vorliegen,
wenn er seine Verkehrspflicht, namlich den Fahrer in sein Fahrerassistenzsystem ein-
zuweisen, verletzt hat. Dies gilt nur, wenn das System so ungewohnlich ist beziehungs-
weise er damit rechnen musste, dass der Fahrer sich nicht damit auskennt. Hat er diese
Pflicht verletzt, so haftet er nach § 823 Abs. 1 BGB.

Nach § 823 Abs. 2 BGB musste der Halter ein Schutzgesetz verletzt haben. Hierbei
kommen einzelne Normen der StVO in Betracht, beispielsweise der § 31 Abs. 2 StVZO,
wonach er verpflichtet ist, sein Fahrzeug auf vorschriftsmaflige Betriebssicherheit zu
prufen. Er ist nicht verpflichtet, sein Fahrzeug vor jeder Fahrt zu priifen, in der Regel
reicht es aus, wenn er die herstellerempfohlenen Wartungen durchfiihren und dazwi-
schen Mangel reparieren lasst. Es trifft den Halter nur dann ein Verschulden, wenn er
erkennen konnte und damit rechnen konnte, dass sein Fahrzeug nicht verkehrssicher
ist. In diesem Fall haftet er nach § 823 Abs. 2 BGB.

Die Haftung nach § 823 BGB des Fahrers und des Halters ist ausgeschlossen, wenn

bewiesen ist, dass sich der Fahrer verkehrsrichtig verhalten hat.
6.3 Haftung des Fahrers nach § 18 Abs. 1 Satz 1 StVG

Grundsatzlich ist der Fahrzeugflhrer nach § 18 Abs. 1 Satz 1 StVG zum Ersatz des von

ihm verursachten Schadens verpflichtet.

Fraglich ist, ob der menschliche Fahrer Gberhaupt noch Fahrzeugfihrer ist, wenn das
Fahrerassistenzsystem alle Fahrfunktionen ibernommen hat. Dabei wird unterschieden,
ob das Fahrerassistenzsystem Ubersteuerbar ist, also der Fahrer jederzeit in den Fahr-
vorgang eingreifen und die Steuerung selbst wieder ibernehmen kann, oder ob das nicht
mehr moglich ist. Bei der ersten Variante, wenn das System also Ubersteuerbar ist, bleibt
es beim menschlichen Fahrer als Fahrzeugfihrer. Bei der zweiten Variante scheidet die
Haftung des menschlichen Fahrers aus. Da das Fahrerassistenzsystem flr sich nicht

haften kann, tritt an dessen Stelle der Hersteller.
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Noch ist es in Deutschland jedoch nicht erlaubt, dass der Fahrzeugfuhrer sich véllig vom
Strafenverkehr abwendet. Er ist nach § 1b StVG verpflichtet, jederzeit wahrnehmungs-
bereit zu bleiben und bei Bedarf die Steuerung des Fahrzeugs wieder an sich zu neh-

men.

Das bedeutet, noch haftet der Fahrer, insofern er den Schaden auch zu verschulden hat.

Kann er seine Unschuld beweisen, so haftet er nicht nach § 18 Abs. 1 StVG.

Eine der wichtigsten Pflichten, die er im Rahmen des autonomen Fahrens erflllen muss,
ist die Sorgfaltspflicht. Er muss sich mit den Fahrerassistenzsystemen vertraut machen
und sich vor Fahrtantritt vergewissern, dass diese einwandfrei funktionieren. Hat er diese

Pflicht erfillt, so scheidet eine Haftung diesbeziglich aus.

Er kann sich ebenfalls entlasten, wenn ein technischer Fehler Unfallursache war. Ist das
Fahrerassistenzsystem nicht Gbersteuerbar, so scheidet die Haftung des Fahrers aus
und geht auf den Hersteller Gber. Ist es Ubersteuerbar, so muss sich der Fahrer ein Ver-
schulden zurechnen lassen. Er hat die Pflicht, den Verkehr in regelmaRligen Zeitabstan-

den, je nach seiner individuellen Fahrsituation und Streckenfuhrung, zu beobachten.
6.4 Haftung des Fahrers nach § 823 BGB

Der Fahrer kann auch nach § 823 Abs. 1 BGB fir von ihm verursachte Schaden haften.
Kernfrage ist hier, ob seine Pflichtverletzung in einem positiven Tun oder einem Unter-
lassen liegt. Nach herrschender Meinung handelt es sich um ein Unterlassen, da der
Fahrer die Pflicht hat, sein Fahrerassistenzsystem zu tGberwachen und in Gefahrensitu-
ationen einzugreifen. Die Tatbestandsverwirklichung indiziert die Rechtswidrigkeit. Zu-
dem muss der Fahrer vorsatzlich oder fahrlassig gehandelt haben, um nach § 823 Abs. 1
BGB zu haften.

Eine Haftung kommt ebenso nach § 823 Abs. 2 BGB in Betracht, wenn der Fahrer ein
Schutzgesetz verletzt hat. Ein Schutzgesetz konnte § 3 StVO sein, nach dem Fahrer
Pflichten innerhalb des StralRenverkehrs auferlegt sind, beispielsweise das Halten an die
Hoéchstgeschwindigkeit oder die Ricksichtnahme auf andere Verkehrsteilnehmer. Ver-
stoRt er dagegen und hat er fahrlassig oder vorsatzlich gehandelt, so haftet er nach §
823 Abs. 2 BGB in Verbindung mit § 3 StVO.

6.5 Handlungsbedarf des Gesetzgebers

Damit sich das autonome Fahren tatsachlich durchsetzen kann, muss der Gesetzgeber
noch einige Punkte regeln. Aktuell wird der Hersteller noch zu wenig in die Pflicht ge-
nommen, wie beispielsweise das Urteil des Amtsgerichts Dortmund vom 7. August 2018
zeigte. Der aktuelle Stand der Technik ist noch lange nicht so weit, dass sich der End-

verbraucher auf die Fahrerassistenzsysteme verlassen darf. Er muss jederzeit eingreifen

47



kénnen und befindet sich fast immer in der Haftung. Damit ist auch das teilautonome
Fahren noch zu unattraktiv. Zu Recht gehen damit die Studien davon aus, dass sich

diese Systeme erst ab 2030 allmahlich durchsetzen kénnen.

Ebenso interessant wird die Frage, wie die rechtliche Lage der Dilemma-Situationen ge-
klart werden soll. Gesetzlich ist das fast nicht méglich und eine Lésung dazu ist noch
nicht in Sicht. Aber meiner Meinung nach ist der Gesetzgeber hier in der Pflicht, denn
wer sonst kdnnte dieses Problem lésen? Sollte es keine Losung geben, so wird es

schwierig, dass sich das autonome Fahren Uberhaupt etabliert.

48



Wesentliche Erkenntnisse der Bachelorarbeit

1.

Der Halter des Kraftfahrzeugs haftet grundsatzlich nach § 7 Abs. 1 StVG.
Beim vollautonomen Fahren haftet der Hersteller im Innenverhaltnis voll.
Die Haftung des Halters kommt auch nach § 823 Abs. 1 und 2 BGB in Betracht.

Eine Haftung des Fahrers scheidet nach § 18 Abs. 1 StVG aus, wenn das Fahreras-

sistenzsystem nicht Ubersteuerbar ist (in Deutschland bisher verboten).

Der Fahrer hat eine Sorgfaltspflicht zur Uberpriifung der Fahrerassistenzsysteme vor

Fahrtantritt und eine Uberwachungspflicht wahrend der Fahrt.
Auch fur den Fahrer kommt eine Haftung nach § 823 Abs. 1 und 2 BGB in Betracht.

Fir den aktuellen Stand der Technik und das teilautomatisierte Fahren sind die ge-

setzlichen Regelungen noch ausreichend.

Der Fahrer darf sich jedoch noch nicht voll auf teilautomatisierte Fahrerassistenzsys-

teme verlassen und muss immer wachsam sein.

Sobald vollautomatisiertes Fahren mdglich wird, muss der Gesetzgeber beziglich

der Zulassung und Haftung neue Regelungen aufstellen.

10. Der Gesetzgeber muss Normen fiir das Auflésen der Dilemma-Situation aufstellen.
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