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Teil 1: Der technische Fortschritt als rechtliche
Herausforderung

Die fortschreitenden technischen Moglichkeiten auf dem Automobilsektor
sollen neben einer Komfortverbesserung fiir die Nutzer auch zur Minimie-
rung der Fehlerquelle Mensch beitragen, diese bestenfalls ausschalten!. Es
ist dabei sehr wahrscheinlich, dass der beschrittene Weg hin zur Automati-
sierung des StraBBenverkehrs tatsidchlich einen entscheidenden Beitrag auf
dem Weg zur ,,Vision Zero‘? leisten kann.

., Automatisiertes Fahren ist keine Science-Fiction. In wenigen Jahren
werden automatisierte Fahrzeuge im Straflenverkehr unterwegs sein.
[...] Langfristig lautet das Ziel die komplett vernetzte Strafse. Staus und
Umweltbelastungen werden reduziert, die Verkehrssicherheit erhoht und
die Infrastruktur optimal ausgelastet. ‘>

So umschrieb Alexander Dobrindt bereits im April 2015 die automobile Zu-
kunft in Deutschland. Tatséchlich steht die Mobilitdt von heute vor einer
Revolution. Kraftfahrzeuge sollen das Steuer ibernehmen — der Mensch
tritt in den Hintergrund. Unabhéngig davon, ob man von einer Revolution
im Stralenverkehr sprechen mochte oder nicht, eines diirfte klar sein: Die
Automatisierung von Kraftfahrzeugen fiihrt zu einem der grofiten Umbrii-
che auf 6ffentlichen Straflen und stellt die rechtlichen Rahmenbedingungen
dabei vor Herausforderungen erheblichen Ausmafies.

A. Recht im Kontext automatisierter und autonomer
Kraftfahrzeuge
I. Rechtlicher Rahmen

Der im Zusammenhang mit dem automatisierten Fahren beriihrte rechtliche
Rahmen ist umfangreich. Das fiir Kraftfahrzeuge zu beachtende Zulassungs-

—

Vgl. BM V], Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren, September 2015, S.9; siche
auch Schulz, NZV 2017, 548 (548); Horner/Kaulartz, CR 2016, 7 (13); Jourdan/Mat-
schi, NZV 2015, 26 (26).

2 Vgl. Janich/Schrader/Reck, NZV 2015, 313 (313); in diese Richtung auch Jourdan/Mat-
schi, NZV 2015, 26 (26); einschriankend dann aber Schrader, DAR 2016, 242 (242), der
die Vision Zero als ,,Illusion* und grundsatzlich als unerreichbar ansieht.

3 So der damalige Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt im Rahmen einer Test-

fahrt mit einem autonomen Audi A7 auf der A9, http://www.golem.de/news/realbedin-

gungen-audi-a7-fachrt-autonom-auf-der-a9-1504-113441.html (zuletzt abgerufen am

31.08.2023).
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und Genehmigungsrecht ist einem steten Harmonisierungsprozess unter-
worfen, so dass europarechtliche Vorgaben insofern bestimmend sind. Der
rechtliche Rahmen weist zudem starke internationale Beziige auf. Interna-
tionale Vorschriften, die ihre Grundlage in volkerrechtlichen Vertragen fin-
den und von der Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen
entwickelt werden, haben erheblichen Einfluss auf die Moglichkeit der Ge-
nehmigung von Kraftfahrzeugen. Fiir den zuldssigen Einsatz von Kraftfahr-
zeugen mit automatisierter oder autonomer Fahrfunktion ist aber auch der
nationale Gesetzgeber gefordert. In Deutschland gibt das Stralenverkehrs-
gesetz* die Rahmenbedingen fiir den zuldssigen Einsatz von Kraftfahrzeu-
gen im Offentlichen Stralenverkehr vor.

II. Die StVG-Novellen als Reaktion auf den technischen
Fortschritt

Auf die Herausforderungen des automatisierten Fahrens wurde mit der
StVG-Novelle aus dem Jahr 20173 schon friihzeitig reagiert. Es soll hier-
durch der nationale Rechtsrahmen fiir Kraftfahrzeuge mit hoch- oder voll-
automatisierter Fahrfunktion auf nationaler Ebene festgelegt werden. Die
Kernpunkte der StVG-Novelle 2017 stellen die §§ 1a, 1b StVG dar, die
neben einer umfangreichen Definition von Kraftfahrzeugen mit hoch- oder
vollautomatisierter Fahrfunktion insbesondere auch verhaltensrechtliche
Vorgaben enthalten. Die Hoffnungen der Hersteller auf einen zeitnahen
Grofserieneinsatz von automatisierten Kraftfahrzeugen in Deutschland er-
fiillten sich jedoch nicht und die mit der Novelle 2017 eingefiihrten Rege-
lungen flihrten nicht zu einem zeitnahen Einsatz von Kraftfahrzeugen mit
hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion. Der Grund hierfiir ist in der
besonderen Verflechtung von nationalem und internationalem Recht auf den
Ebenen der Zulassung und Genehmigung von Kraftfahrzeugen zu sehen.
Diese rechtliche Verflechtung wird auch in Zukunft das entscheidende Kri-
terium fiir den erfolgreichen und rechtssicheren Einsatz von automatisierten
Kraftfahrzeugen sein.

4 Straflenverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 05.03.2003 (BGBI. 1
S.310), zuletzt gedndert durch Art.16 Gesetz zur Anpassung von Gesetzen und Ver-
ordnungen an die neue Behordenbezeichnung des Bundesamtes fiir Giiterverkehr vom
02.03.2023 (BGBI. I Nr. 56); im Folgenden ,,StVG*.

5 Achtes Gesetz zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes vom 16.06.2017 (BGBI. 1
S.1648).
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Mit der StVG-Novelle 2021¢ wird vom deutschen Gesetzgeber ein neuer
Ansatz verfolgt, der zunéchst losgelost von internationalen Vorgaben und
dem europédischen Genehmigungsverfahren den Einsatz von fahrerlosen
Fahrzeugen in festgelegten Betriebsbereichen ermdglichen soll. Im Zentrum
der Novelle 2021 stehen daher die §§ 1d bis 1f StVG, die neben grundle-
genden Definitionen auch die Rahmenbedingungen fiir den zuldssigen Ein-
satz von Kraftfahrzeugen mit autonomer Fahrfunktion in Deutschland vor-
geben. Es handelt sich hierbei um einen nationalen Alleingang, der daher
nur im Zusammenhang mit der Festlegung von technischen Anforderungen
auf nationaler Verordnungsebene gelingen kann. Vor diesem Hintergrund
hat das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMDV)
von seiner Verordnungsermichtigung gemél § 1j StVG Gebrauch gemacht
und mit der Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahr-
zeugen mit autonomer Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen’ im
Juni 2022 flankierende Regelungen zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit
autonomer Fahrfunktion erlassen.

III. Gegenstand und Gang der Untersuchung

Die vorliegende Arbeit beleuchtet die StVG-Novellen aus dem Jahr 2017
und dem Jahr 2021 aus regulatorischer Sicht. Der Fokus liegt hierbei auf
dem rechtlichen Rahmen fiir den Regelbetrieb von Kraftfahrzeugen mit
hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion sowie von Kraftfahrzeugen mit
autonomer Fahrfunktion in Deutschland. Vor diesem Hintergrund bildet das
Zulassungs- und Genehmigungsrecht den Schwerpunkt der Untersuchung,
wobei die Arbeit sowohl von europa- als auch von volkerrechtlichen Bezii-
gen gepragt ist. Ein besonderes Augenmerk ist zudem auf das national aus-
gestaltete Verhaltensrecht im Stralenverkehr zu legen. Datenschutzrechtli-
che Erwigungen sind dagegen nicht Gegenstand der Untersuchung.

Die Arbeit untergliedert sich in fiinf Teile. Nachdem bereits oben in Kapi-
tel A der rechtliche Rahmen im Kontext der voranschreitenden Fahrzeug-
automatisierung abgesteckt wurde, werden im Folgenden in Kapitel B die
technischen Grundlagen erldutert. Teil 1 schliet mit Kapitel C, in dem vor
dem Hintergrund von praktischen Erwédgungen die beriihrten Regulierungs-

6 Gesetz zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes und des Pflichtversicherungsgeset-
zes — Gesetz zum autonomen Fahren vom 12.07.2021 (BGBI. 1 S.3108).

7 Verordnung zur Genehmigung und zum Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomer
Fahrfunktion in festgelegten Betriebsbereichen (Autonome-Fahrzeuge-Genehmi-
gungs-und-Betriebs-Verordnung — AFGBV) vom 24.06.2022 (BGBI. I S.986), zuletzt
gedndert durch Art. 10 Verordnung zum Neuerlass der Fahrzeug-Zulassungsverordnung
und zur Anderung weiterer Vorschriften vom 20.07.2023 (BGBI. I Nr. 199); im Folgen-
den ,,AFGBV*.
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bereiche identifiziert und die Weichen fiir die darauf folgende Untersuchung
gestellt werden.

Im Zentrum beider StVG-Novellen stehen die ihren jeweiligen Anwen-
dungsbereich festlegenden Definitionen. Bei der Entwicklung der Definitio-
nen hat sich der Gesetzgeber von technischen Klassifikationen aus Deutsch-
land und dem US-amerikanischen Raum leiten lassen. In Teil 2 wird daher
die Entwicklung der Definitionen in § 1a Abs.2 StVG sowie in § le StVG
nachgezeichnet. Vor diesem Hintergrund erfolgt auch der Briickenschlag in
das US-amerikanische Recht, indem die Definitionen und Rahmenbedin-
gungen von drei US-Bundesstaaten der Entwicklung in Deutschland gegen-
iibergestellt werden. Im Rahmen der rechtsvergleichenden Betrachtung wer-
den die deutschen Definitionen sodann einer Bewertung zugefiihrt.

Der gesetzlichen Systematik folgend werden in Teil 3 Kapitel A das national
geprigte Verhaltensrecht und die Zuléssigkeit des Betriebs von Kraftfahr-
zeugen mit hoch- oder vollautomatisierter bzw. autonomer Fahrfunktion un-
tersucht. Der Schwerpunkt liegt hierbei zunéchst auf den vom Gesetz vorge-
gebenen Voraussetzungen fiir die Zuldssigkeit. Die gesetzlichen Regelungen
spiegeln eine voranschreitende Entlassung des Fahrers aus der Fahrzeug-
fithrung wider, die bis hin zum fahrerlosen Einsatz in festgelegten Betriebs-
bereichen reicht. Mit der entsprechenden Zuléssigkeit dieser Systeme gehen
allerdings auch besondere Pflichten fiir den Fahrer bzw. die Beteiligten beim
Betrieb des Kraftfahrzeugs einher, die insofern in einen haftungsrechtlichen
Kontext zu setzen sind.

Von der Frage der Zuléssigkeit der Nutzung von automatisierten oder auto-
nomen Fahrfunktionen ist die Zulassung des jeweiligen Kraftfahrzeugs zum
Straenverkehr zu unterscheiden. Automatisierte und autonome Fahrzeu-
ge bediirfen einer Zulassung und miissen im Vorfeld ein Genehmigungs-
verfahren durchlaufen. In Teil 3 Kapitel B wird daher aufgezeigt, dass das
deutsche Zulassungsrecht in besonderem Maf3e europarechtlich {iberformt
ist, wobei die im Genehmigungsverfahren zu beachtenden technischen Vor-
schriften volkerrechtlicher Natur sind. Hierzu wird zunichst das deutsche
Zulassungsrecht erldutert, bevor die Harmonisierung des Genehmigungsver-
fahrens auf europdischer Ebene dargestellt wird. Den Schwerpunkt bilden
sodann das Volkerrecht als Quelle der Regulierung von Kraftfahrzeugen
und die Darstellung der Besonderheiten bei der Genehmigung von automati-
sierten und autonomen Fahrzeugen.

Wiéhrend das Zulassungs- und Genehmigungsverfahren européisch har-
monisiert ist und internationalen Vorschriften folgt, ist das Verhaltensrecht
der nationalen Ebene zuzuordnen. In Teil 4 werden daher die Ergebnisse
aus Teil 3 unter dem Aspekt der Verflechtung von Zulassungs- und Verhal-
tensrecht zusammengefiihrt und dabei das Verhiltnis zwischen nationalem,



