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Vorwort

Die vorliegende Arbeit wurde im Sommersemester 2021 von der Juristischen
Fakultät der Universität Potsdam als Dissertation angenommen. Rechtsprechung und
Literatur wurden bis einschließlich Mai 2020 berücksichtigt. Die Erscheinung von
Neuauflagen fand zumeist bis Juli 2021 Eingang.

Als ich mich im Frühjahr 2016 erstmals meinem selbsterwählten Thema zu-
wandte, stellte sich dieses noch als zukunftsweisend dar. Sowohl in rechtlicher wie
technischer Hinsicht war eine Fahrzeugführung nur durch die menschliche Hand
möglich. Zwar befanden sich bereits erste „Autopiloten“ in der Felderprobung. Von
der Serienreife vollautomatisierter oder gar autonomer Fahrerassistenzsysteme war
jedoch noch keine Rede. Dies sollte sich während der Jahre meiner Forschung rapide
ändern. Die (Zwischen-)Schritte des hoch- und vollautomatisierten Fahrens wurden
geradezu im Eiltempo genommen, sodass die technische Bewältigung komplexer
Fahraufgaben kaum noch futuristisch erscheint. Stattdessen gehört diese Techno-
logie – zusammen mit der Elektromobilität – (fast) zum alltäglichen Straßenbild.

Trotz des aufkommenden breiten gesellschaftlichen und wissenschaftlichen
Diskurses bezüglich der Automatisierung des Individualverkehrs erlangten straf-
rechtliche Erwägungen anfänglich kaum an Bedeutung. Zwar sollte sich dies ändern,
dennoch schienen die immer wieder gebetsmühlenartig vorgetragenen Dilemma-
Situationen deren Ausgangspunkt zu bilden. Der Gedanke, diese (begrenzte) straf-
rechtliche Entwicklung nunmehr begleiten und vielleicht auch voranbringen zu
können, verlieh mir besondere Motivation. Gleichwohl war die Zeit der Abfassung
der Dissertation keine durchweg von Erfolgen geprägte, sondern verlangte auch
einige Entbehrungen und Kraftanstrengungen. Dies wurde aber glücklicherweise
durch den mir zuteil werdenden breiten fachlichen und persönlichen Beistand ab-
gefedert, wodurch die Realisierung dieser Arbeit durch mich überhaupt erst er-
möglicht wurde.

Allem voran gilt mein besonderer Dank meinem Doktorvater, Herrn Prof. Dr.
Wolfgang Mitsch, der direkt die Betreuungmeines Themas übernahm undmich stets
und jederzeit mit fachlichen Anregungen und Diskussionen unterstüzte. Darüber
hinaus hat die vertrauensvolle langjährige Zusammenarbeit an seinem Lehrstuhl,
während derer er mir nicht nur die notwendigen Freiheiten für die Abfassung meiner
Arbeit gewährte, sondern mich zugleich mit themenübergreifenden strafrechtlichen
Problemstellungen betraute, meine Fähigkeiten zum wissenschaftlichen Arbeiten
geschliffen. Dies, verbunden mit einer stets offenen Tür, trug zu dem positiven
Arbeitsklima bei, welches mir den langen Weg der Abfassung der Arbeit verein-
fachte.



Weiterer Dank gebührt meinem Zweitkorrektor, Herrn Prof. Dr. Georg Steinberg,
welcher sein Gutachten in sehr kurzer Zeit und gleichwohl umfassenderweise er-
stellte. Darüber hinaus bedanke ich mich bei Frau Prof. Dr. Anna H. Albrecht,
welche sich im Rahmen der Disputation mit offenem Ohr und regem Austausch
beteiligte. Insgesamt bleibt zudem allen Prüfungsausschussmitgliedern für die un-
bedingte Förderung meines Promotionsverfahrens trotz bestehender Corona-Ein-
schränkungen zu danken.

Mein weiterer persönlicher Dank gebührt meiner Familie. Allem voran habe ich
den erfolgreichen Abschluss meiner Lebensgefährtin, Frau Celina Serbest, zu ver-
danken, welche mir nicht nur beim Stocken des Fortschritts mit fachlichen Anre-
gungen und Diskussionen „auf die Sprünge“ half, sondern auch jederzeit – und vor
allem in längeren Arbeitsphasen – den Rücken freihielt. Auch habe ich ihr so
manchen Gedanken zu verdanken, der sich in weiteren Überlegungen niederschlug.
Meinem Bruder, Herrn Sebastian Berndt, habe ich für den stetig regen Austausch –
etwa den stundenfüllendenDialogen zum abstrakten Gefährdungsdelikt – zu danken.
Des Weiteren habe ich meinen Eltern, Frau Dipl.-Ing. Andrea und Herrn Dipl.-Ing.
Andreas Berndt, für die – auch finanzielle – Ermöglichung eines sorgenfreien Stu-
diums als auch einer jederzeitigen Unterstützung während der Verfassung der Arbeit
zu danken. Dieser Dank trifft auch meine Großeltern, die meinen Studienfortschritt
stets fördernd verfolgten. Allen sei zudem für ihre unbedingte Bereitschaft zum
Korrekturlesen gedankt, die noch so manchen Fehler eliminierten.

Darüber hinaus möchte ich DOMBERTRechtsanwälte, inbesondere Herrn Prof.
Dr. Klaus Herrmann, meinen Dank aussprechen. Neben der gewährten Flexibilität
und den stets offenen Ratschlägen während meiner dortigen Tätigkeit wurde mir
zeitlich wie finanziell die Teilnahme an Fachkonferenzen ermöglicht, die mir ver-
tiefte und neue Untersuchungsansätze offenbarten.

Zuletzt sei allen Freunden undKollegen gedankt, die meine Arbeit als auchmeine
Freizeit bereichert und den Fortgang der Arbeit motivierend begleitet haben.

Potsdam, im August 2021 Stephan Berndt

Vorwort8
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1. Kapitel

Einführung

„Merkwürdigerweise hat sich der Jurist bisher nur wenig oder in recht einseitiger Weise mit
dieser Entwicklung beschäftigt. Während die neue Erfindung längst bei den Behörden, bei
den Regierungen und bei unzähligen Vereinigungen in allen Ländern ein Gegenstand
regsten Interesses geworden ist, eine Fülle von Büchern und Zeitschriften ins Leben gerufen
und in die Hörsäle der Universitäten und technischen Hochschulen ihren Einzug gehalten
hat, haben die Juristen sich bisher fast ausschließlich nur insoweit damit befaßt, als das
Zivilrecht, insbesondere die Haftpflicht in Frage kommt.“1

A. Hinführung

Zum Erstaunen des Lesers ist das obige Zitat nicht der aktuellen Debatte um die
Einführung und Zulassung automatisierter Fahrzeuge zum öffentlichen Straßen-
verkehr entnommen; es entstammt dem Jahr 1905, der „heißen Phase“ des Erlasses
einer ersten reichseinheitlichen Straßenverkehrsgesetzgebung. Das Automobil fei-
erte zu diesem Zeitpunkt bereits sein 19. Jubiläum und eroberte das Straßenbild.
Gleichwohl wurde es immer noch als neues Verkehrsmittel, welches neben den
„bespannten Wagen“ trat, angesehen. Der historische Reichsgesetzgeber stellte in-
sofern keine Ausnahme dar und schaute zunächst zu, wie sich die Sache entwickeln
würde und überließ anfänglich den Provinzen und Bundesstaaten die Regelung des
aufkommenden motorisierten Straßenverkehrs.

Der damit verbundene Eindruck einer gänzlich passiven historischen Verkehrs-
entwicklung trügt jedoch. Das Verkehrswesen unterlag bereits seit dem frühen
19. Jahrhundert einer stetigen technischen, gesellschaftlichen wie rechtlichen Ent-
wicklung, die mit Verstreichen der Jahre immer rasanter voranschritt. Waren sich im
Jahr 1825 die Gelehrten noch über die Gefahren der Nutzung der ersten Eisenbahn
zur Personenbeförderung, die in England auf dem „Stockton and Darlington Rail-
way“ ihren Betrieb aufnahm2, uneins, trat diese allen Widerstands zum Trotze ihren
Siegeszug in Europa und Nordamerika an und vernetzte weite Teile der Staatsge-
biete. Die Ingenieure setzten damit nicht nur einen technischen Meilenstein; sie
waren und sind Teilhaber der bis heute andauernden gesellschaftlichen und politi-
schen Mobilisierung.

1 Isaac, Das Recht des Automobils, S. III.
2 Rossberg, Geschichte der Eisenbahn, S. 9 u. 22.



Jahrzehnte später, im Jahr 1886, gelang dem Technikpionier Carl Benz der
Durchbruch im motorisierten Individualverkehr. Mit seinem dreirädrigen Patent-
Motorwagen war der Grundstein der individuellen Fortbewegung, ohne auf ani-
malische Kräfte angewiesen zu sein, gelegt. Die folgenden Jahrzehnte verliehen dem
Automobil aufgrundweiterer technischer Errungenschaften und der fortschreitenden
Industrialisierung den Status des wohl meistgenutzten Verkehrsmittels. Dem schloss
sich eine grundlegend sonore Entwicklung an, wobei die technische Grundkon-
struktion von 1886 bis heute erhalten blieb. Die Fortbewegungsart und der Fahr-
prozess sind seit der Entwicklung des Automobils fast unverändert.

Mit Beginn des 21. Jahrhunderts stand und steht der Individualverkehr nun vor
einer weiteren Revolution – seiner Automatisierung. Der Fahrprozess wird dem
Menschen aus der Hand genommen und immer weiter auf das technische Fahrer-
assistenzsystem übertragen. Während im kommerziellen Verkehr bereits autonome
Systeme die Steuerung übernommen haben – zu denken sei nicht nur an etliche
autonome Lagerlogistiksysteme und die sog. „peoplemovers“, die an einigen
Flughäfen3 zwischen den Terminals Personen fahrerlos befördern, sondern auch an
die seit 2008 in Betrieb befindliche einzige autonome U-Bahnlinie Deutschlands in
Nürnberg4 – wird diese Technik nun vermehrt im Individualverkehr Einzug halten.
Unerwarteterweise nahmen und nehmen dabei nicht die traditionellen Automobil-
hersteller, sondern IT-Konzerne und neu gegründete Automobilfirmen eine Vorrei-
terrolle ein. Vor allem der neu gegründete Fahrzeugfabrikant Tesla, der aus-
schließlich Elektrofahrzeuge vertreibt, als auch der bisher automobilferne IT-Kon-
zern Google arbeiten aktiv an autonomen Fahrzeugen, während die etablierten
Fahrzeughersteller nur zögerlich diesem Techniktrend folgen. Dennoch haben es
heute verschiedene hoch- und vollautomatisierte Fahrerassistenzsysteme zur Seri-
enreife geschafft.

Dem geradezu konträr gegenüberstehend ist die (strafrechtliche) Verantwortung
der Fahrzeugsteuerung seither allein dem menschlichen Fahrer übertragen. Dies ist
kaum verwunderlich, bestand doch bisher nur wenig Anlass, diesen bis heute
überdauernden Grundsatz zu hinterfragen. Erstmals mit demAufkommen hoch- und
vollautomatisierter Fahrerassistenzsysteme verliert das Dogma des aktiven Fahrers
seine absolute Geltung. Schließlich sind nun auch computergenerierte Steuerungs-
impulse in der Lage, den Fahrprozess zu beeinflussen.5 Zugleich scheint sich die

3 Wagner, in: Oppermann/Stender-Vorwachs, Autonomes Fahren, S. 13: so z.B. am Sa-
cramento International Airport, siehe http://www.airportimprovement.com/article/dual-track-
people-mover-connects-landside-airside-facilities [abgerufen am 23.11.2017] und am London
HeathrowAirport, siehe http://www.bombardier.com/en/transportation/projects/project.innovia-
london-uk0.html?fregion=all&show-by-page=50&page=1&f-country=fr&f-segment=all&f-
type=Metro&f-name=all [abgerufen am 23.11.2017].

4 Siehe http://www.damit-deutschland-vorne-bleibt.de/Blickpunkt/Infrastruktur-aktuell/044
93/Artikel/Nuernbergs-U-Bahn-faehrt-auf-zwei-Linien-ganz-ohne-Fahrer/04106 [abgerufen am:
23.11.2017].

5 Zum Gesamten Gasser, DAR 2015, 6, 6.
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Situation, wie sie um die Jahrhundertwende vom19. zum 20. Jahrhundert imBereich
der Gesetzgebung bestand, erneut zu wiederholen. Die mit automatisierten Fahr-
zeugen verbundenen neuen Risiken haben den Gesetzgeber in eine zögerliche, ab-
wartende Haltung versetzt. Freilich sind tödliche Verkehrsunfälle mit autonomen
Systemen bereits Realität undwerden auch zukünftig nicht gänzlich vermeidbar sein.
Dennoch besteht die realistische Erwartung, dass sich bei einer weiten Verbrei-
tung der Automatisierungstechnik im Individualverkehr durch Zurückdrängung
menschlicher (Fahr-)Fehler die absolute Zahl der Verkehrsunfälle drastisch redu-
zieren lässt.6 Trotz dieser positiven Zukunftsaussichten agiert der Gesetzgeber be-
züglich der Schaffung von Zulassungsregelungen für automatisierte Fahrerassis-
tenzsysteme sehr träge. Dabei erkannte die Bundesregierung bereits 2015 das Po-
tenzial und die Bedeutung der Technik für den Individualverkehr und dieWirtschaft:

„Vor nicht einmal 15 Jahren eroberte das erste Connected Car den Massenmarkt. Heute ist
ein moderner Serienwagen offline nicht mehr denkbar und hat bereits einen komplexeren
Software-Code als ein Spaceshuttle. […] Technologien wie Brems- und Spurhalteassis-
tenten sind längst in Serie. Das automatisierte und vernetzte Fahren führt diese Systeme
zusammen und ist der nächste qualitative Schritt. Das ist der digitale Innovationszyklus –
und seine Frequenz steigt.“

Im gleichen Atemzug wurden ambitionierte Leitziele, wie die Einleitung des
Regelbetriebs des automatisierten Fahrens, ausgerufen:

„Die entscheidenden Impulse für diese Innovationen kommen aus Deutschland.Wir wollen,
dass das so bleibt – und Deutschland den digitalen Innovationszyklus bestimmt. Unser Land
soll seine Position als Leitanbieter weiter ausbauen und Leitmarkt werden. Unser Ziel ist,
dass Schlüsseltechnologien der Mobilität 4.0 in Deutschland entwickelt, erforscht, getestet
und produziert werden.“7

Ein erstes ernsthaftes gesetzgeberisches Handeln zur Schaffung von Zulas-
sungsmöglichkeiten automatisierter Fahrerassistenzsysteme ist dennoch erstmals
2017 mit dem 8. Gesetz zur Änderung des Straßenverkehrsgesetzes8, welches am
21. Juni 2017 in Kraft trat, zu Tage getreten. Darüber hinaus und seitdem ist in der
Gesetzgebungwenig von dieser „Aufbruchstimmung“ zu spüren. Stattdessenwerden
die Politik und Kritiker nicht müde, die wohl in den seltensten Fällen auftretenden
„Dilemma-Situationen“ für ihre Bedenken immer wieder zu bemühen. Die Angst,
von einer „Maschine“ verletzt oder gar getötet zu werden, scheint weitaus tief-
greifender als die Tatsache von über 3.000 Verkehrstoten jährlich, die überwiegend
auf menschliches Versagen zurückzuführen sind.9 Diese Vorbehalte (der Öffent-
lichkeit) zu beseitigen und angemessen zu berücksichtigen, ist jedoch gerade Auf-
gabe des Gesetzgebers.

6 Zum Gesamten BASt-Berichte, Fahrzeugautomatisierung, S. 11.
7 Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren, hrsg. vom Bundesministerium für Ver-

kehr und digitale Infrastruktur, S. 3 f.
8 BGBl. Teil I, Nr. 38 v. 20.06.2017, S. 1648, 1648 ff.
9 Verkehr – Verkehrsunfälle 2018, S. 49.
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