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Aufsatze

Prof. Dr. Christian Huber*

Der deutsche Verkehrsminister Dobrindt? hat sich gerithmt,
dass durch die Novellierung des StVG Deutschland beim teil-
und vollautomatisierten Fahren das ,,modernste Straflenver-
kehrsrecht der Welt* erhalten habe.? Ob es das geworden ist,
mag an dieser Stelle dahin gestellt bleiben. Womoglich hat
aber das eine Ministerium nicht gewusst, was das andere
macht und deshalb in seinen Zustindigkeitsbereich fallende
Anpassungen unterlassen. Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur war fir die Novellierung des
StVG zustindig, das Bundesministerium der Justiz und fiir
Verbraucherschutz wire fiir die korrespondierende Anhe-
bung der Kfz-Mindestversicherungssummen zustandig gewe-
sen. Hingewiesen sei, dass die mangelnde Koordination in
einer Phase erfolgte, als Deutschland noch eine handlungs-
fihige Bundesregierung besaff. Im Gesetzgebungsverfahren
waren die mafgeblichen Interessenvertreter — natiirlich -
beteiligt. Aufgefallen ist denen die sogleich zu schildernde
Diskrepanz nicht. Der zustindige Referent beim ADAC hat
bei einem entsprechenden Vorhalt immerhin sogleich begrif-
fen, welcher ,faux pas® da passiert ist.* Sowohl in den
Ministerien als auch beim GDV fehlt aber jegliches Problem-
bewusstsein. Was ist aber nun konkret passiert?

Die deutsche Rechtsordnung kennt ein zweispuriges Haf-
tungsrecht, auch und gerade bei Straflenverkehrsunfillen.
Der Halter haftet nach § 7 StVG verschuldensunabhangig,
weil das Autofahren gefihrlich ist. Mehrere tausend Tote
auf Deutschlands Straffen sowie mehrere hunderttansende

Verletzte sind der Blutzoll der Mobilitdt, an den wir uns
gewohnt haben.’ Die Haftung des Halters ist indes betrags-
beschrinkt. Selbst wenn der durch sein Fahrzeug beim Be-
trieb angerichtete Schaden hoher sein sollte, ist die Haftung
auf die in § 12 StVG genannten Betrige begrenzt. Der sachli-
che Grund fiir diese Haftungsbegrenzung liegt darin, dass
eine Person Ersatz leisten muss, ohne dass ihr der geringste
Verschuldensvorwurf gemacht werden kann, sie das Risiko
somit nur begrenzt beherrschen kann. Daneben gibt es die
Verschuldenshaftung des Lenkers nach allgemeinem Delikts-
recht nach § 823 I BGB, die wie die deliktische Hafrung auch
sonst betraglich unbegrenzt ist.

Von der Haftung ist die Deckung zu unterscheiden. Der
Gesetzgeber ldsst den Betrieb der gefdhrlichen Sache Auto
nur zu, wenn fiir das Fahrzeug eine Kfz-Haftpflichtversiche-
rung abgeschlossen worden ist. Es handelt sich um eine

Der Autor lehrt Birgerliches Recht, Wirtschaftsrecht und Arbeitsrecht
an der RWTH Aachen und ist Mitherausgeber dieser Zeitschrift.
1 Der AK II des VGT Goslar 2018 befasst sich mit Fragen des auto-
matisierten Fahrens.
2 BMVI, Bundesrat stimmt Gesetz zum Automatisierten Fahren zu, URL:
https:/fwww.bmvi.de (Stand: 6.7.2017).
3 Zum Zeitpunke dieser Aussage hatte der Wahlkampf noch nicht begon-
nen.
Mail von Jost Karger vom 6.11.2017 an den Verfasser dieses Beitrags.
Dazu Statistisches Bundesamt: Bis 30.9.2017: 2403 Tote, 294.216 Ver-
letzte. htrps://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilun
gen/2017/11/PD17_423_46241 htmlijsessionid=70E2274B8 3EFE12DB
942071CEFD24503.InternetLivel; zu den volkswirtschaftlichen Kos-
ten von Personenschaden http://www.bast.de/DE/Statistik/Unfaelle/
valkswirtschaftliche_kosten.pdf?__blob=publicationFile&v=10.
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Pflichthaftpflichtversicherung. Diese weist gegeniiber der
freiwilligen Haftpflichtversicherung Besonderheiten auf, die
in den §§ 113 ff VVG geregelt sind. Eine der Besonderheiten
ist eine vorgegebene Mindestversicherungssumme. Generell
wird das in § 114 VVG formuliert. Fiir den Betrieb von
Kraftfahrzeugen wird das in § 4 II PHIVG prazisiert. Der
Gesetzgeber war an sich durchaus vorausschauend und hat
folgende Regelung im Detail getroffen. Die einschligige
Norm hat folgenden Wortlaut (Fettdruck durch den Autor):

Die Mindesthihen der Versicherungssummen ergeben sich
aus der Anlage. Das Bundesministerium der Justiz und fiir
Verbraucherschutz wird ermdchtigt, im Einvernehmen mit
dem Bundesministerium fiir Verkebr und digitale Infrastruk-
tur und dem Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie
durch Rechtsverordnung obne Zustinumung des Bundesrates
die in der Anlage getroffenen Regelungen zu dndern, wenn
dies erforderlich ist, um

1. bei einer Anderung der wirtschaftlichen Verbiiltnisse oder
der verkebrstechnischen Umstdnde einen hinreichenden
Schutz der Geschadigten sicherzustellen oder

2. die Mindesthéhen der Versicherungssummen an die nach
Art, 9 11 der Richtlinie 2009/103/EG des Europdischen Par-
laments und des Rates vom 16. September 2009 iiber die
Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung und die Kontrolle der
enisprechenden Versicherungspflicht (ABI. L 263 vom 7.10.
2009, 8. 11) erbhéhten Betrdge anzupassen.

Nun ist Folgendes passiert: Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur war federfithrend und hat die
Haftung bei hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion bei
Personenschiden von 5§ Mio. Euro auf 10 Mio. Euro an-
gehoben. An der Mindestdeckungssumme fiir die Kfz-Haft-
pflichtversicherung von 7,5 Mio. Euro hat man freilich
nichts verandert. Was bedeutet das im Klartext? Ein Halter
haftet verschuldensunabhingig fiir 10 Mio. Euro, ist aber
nur bis zur Héhe von 7,5 Mio. Euro haftpflichtversichert.
Fiir die restlichen 2,5 Mio. Euro miisste er aus seinem Pri-
vatvermogen aufkommen. Um es ganz vorsichtig auszudrii-
cken: Es wird eine ganz erkleckliche Anzahl von Menschen
geben, die so viel Vermogen in ihrem Leben nicht erspart
haben — der Autor dieser Zeilen zahlt dazu. Dann schlittern
sie in die Privatinsolvenz. Gerade das sollte aber durch eine
Pflichtversicherung mit einer angemessenen Mindest-
deckungssumme vermieden werden: Es geht dabei nicht nur
um Opferschutz, sondern auch um den Schutz der Ersatz-
pflichtigen.

Der Referent des Bundesministeriums fiir Justiz und fiir Ver-
braucherschutz teilt dazu mir, dass ,keine entsprechende
Anderung geplant® sei, man aber ,,die Entwicklung weiter
beobachten und diese Frage kiinftig gegebenenfalls neu be-
werten® werde.® Der Referent des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur verweist — zutreffend -
darauf hin, dass die Zustdndigkeit beim Bundesministerium
der Justiz und fiir Verbraucherschutz liege.” Der GDV sieht
nicht ,einen unmittelbaren Zusammenhang bzw. eine
Pflicht, diese (ndmlich die Mindestdeckungssumme in der
Kfz-Haftpflichtversicherung) an die Haftungshochstgrenzen
gemafll § 12 StVG zu koppeln“. Weiter wird mitgeteilt:®
wPraktisch hat diese Frage kaum Relevanz, da lediglich
0,7 % des Bestandes mit den Mindestversicherungssummen
versichert sind. Die ganz iiberwiegende Mehrheit hat 50
Mio. Euro oder 100 Mio. Euro abgeschlossen.“? Sollte es so
sein, kann man ausrufen: ,Tu felix Germania“. Allein, mir
fehlt der Glaube, auch wenn es der Vertreter des GDV
gewiss besser wissen muss. Haufig ist von , felix Austria® die
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Rede. Dort rithmt sich die Vienna Insurance Group, dass sie
freiwillig — ohne Primienerhchung! — die Mindestdeckungs-
summe fur Personenschiden von 7,6 Mio. Euro auf 10 Mio.
Euro angehoben habe. Was dort marketingmafig als Wer-
begag ausgeschlachtet wird, ist fiir Deutschland offenbar
»Schnee von gestern®, da doch die ganz iiberwiegende Mehr-
heit (99,3 %) fiir 50 Mio. Euro oder gar 100 Mio. Euro
versichert ist; und das trotz vergleichbarer Kaufkraftparitar
und Risikotrichtigkeit.

Selbst wenn man das als richtig unterstellt, besteht Hand-
lungsbedarf fiir den Gesetzgeber. Man stelle sich vor, dass
ein Hacker die Daten beim Fahrzeug manipuliert. Infolge
eines solchen Umstands funktioniert das System nicht mehr.
Die Folge ist ein Unfall mit einem Schaden von 10 Mio.
Euro. Und der Halter zihlt ausgerechnet zu den angeblich
blo 0,7 % der Versicherungsnehmer, die eine Kfz-Haft-
pflichtversicherung mit lediglich mit 7,5 Mio. Euro Mindest-
deckungssumme abgeschlossen haben. Nehmen wir an, die-
ser zdhlt zu dem wohl nicht blofs 0,7% ausmachenden
Anteil der deutschen Bevolkerung, dessen Portokasse mit
weniger als 2,5 Mio € gefiillt ist. Fiir diesen ist die Privat-
insolvenz dann die Folge; er verliert dann jedenfalls simtli-
che bis dahin angesammelten Ersparnisse seines Lebens (Ein-
familienhaus, Fahrzeug, Edelklamotten, Schmuck, Wert-
papierdepot und was man sich sonst so geleistet bzw. an-
gespart hat) und ist dann je nach Aufenthaltsort in
Deutschland oder anderswo fiir einen gewissen Zeitraum
auf einen Betrag fiir den tiglichen Lebensunterhalt angewie-
sen, der nur maflvoll iiber dem Existenzminimum liegt. Auch
wenn es nur einen einzigen trifft, sollte dieser vor einem
solchen Risiko bewahrt werden.

Der Verweis, dass sich insoweit das allgemeine Lebensrisiko
realisiere, erscheint insoweit allzu liberalistisch. Der (Haft-
pflicht-)Versicherer mag eine solche Position einnehmen
(konnen); er zahlt jeweils nur im Rahmen des tibernomme-
nen Risikos. Der soziale Rechtsstaat hat aber die Aufgabe,
das Individuum vor existenzbedrohenden Risiken zu schiit-
zen, die es selbst nicht oder unzureichend abschdtzen kann.
Und wenn nicht einmal die hochkaritigen Referenten der
Ministerien und der Verbiande dazu in der Lage waren, wie
soll man das dann von ,,Otto Normalverbraucher® und
wLieschen Miiller” verlangen? Mitunter ist das Hochst-
gericht in der Lage, ,Pannen“ der Gesetzgebung durch
Kunstgriffe der Auslegung abzumildern oder aus der Welt zu
schaffen.!? Sollte der hier geschilderte Fall eintreten, ist mE
freilich kein akrobatischer Auslegungstrick ersichtlich, wie
ein solcher Ersatzpflichtiger vor der Privatinsolvenz bewahrt
werden soll.

Dass ein Hochstgericht den Zusammenhang zwischen Ge-
fihrdungshaftung und Pflichtversicherung durchaus im Blick
hat und dem Prinzip ,huldigt®, dass eine Gefihrdungshaf-

6 Mail von Antonia Wilbelm vom 10.11.2017 an meine Mitarbeiterin
Melanie Preufl auf meine Anfrage.

7 Mail von Jan Witzmann vom 6.11,2017 an meine Mitarbeiterin Mela-
nie Preuff auf meine Anfrage.

8 Mail von Karsten Linke vom 9.11.2017 an meine Mitarbeiterin Mela-
nie Preuf§ auf meine Anfrage.

9  Beeindruckend ist, dass insoweit offenbar prazise Daten vorliegen. Als
der Autor dieser Zeilen vor einigen Jahren beim GDV angefragt hat,
wie hoch der Anteil des Schmerzensgeldes an den Gesamtaufwendun-
gen der Kfz-Haftpflicheversicherer sei, hat man sich in Schweigen ge-
hiillt und das mit ,,Unwissen® begrindet.

10 Zu verweisen ist etwa auf die unterbliebene Anpassung des Familien-
hafepflichtprivilegs in § 86 VVG bei § 116 SGB X, weil dafiix ein
anderes Ministerium zustindig war. Solche Koordinationsdefizite tre-
ten offenbar mehr als einmal auf! Dieses konnte der BGH indes im
Wege der Auslegung , sanieren®.
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tung moglichst nur dann gegeben sein soll, wenn es eine —
betraglich — korrespondierende (Pflicht-)Haftpflichtversiche-
rung gibt, belegt das Zitat einer jungeren OGH-Entschei-
dung,!! wo ausgesprochen wird, ,dass eine verschuldens-
unabhingige Haftung im Allgemeinen nicht aber die Ver-
sicherungsdeckung hinausgehen sollte.“ Und weiter: ,,Der
sonst typische Zusammenhang zwischen Gefahrdungshat-
tung und Versicherungsdeckung konnte hier daher durchaus
fehlen.“ Das ist kein Austriacum, viel eher ein allgemeiner
Rechtsgrundsatz: Voraussetzung fir eine vom Verschulden
unabhingige Haftung ist eine bestehende Pflichthaftpflicht-
versicherung; jedenfalls fiir einen Verbraucher wird man das
postulieren miissen; Unternehmer koénnen das hingegen
selbst abschitzen — jedenfalls 1st thnen das eher zuzumuten,
wie das ProdHaftG belegt. Die Halterhaftung triffc typi-
scherweise Verbraucher; gegen das geschilderte Prinzip der
Verklammerung von verschuldensunabhingiger Haftung
und Pflichthaftpflichtdeckung wurde in concreto verstoffen,
was der Gesetzgeber ehebaldigst sanieren sollte.

Sich damit zu beruhigen, dass man ohnehin der Richtlinie
entsprochen habe (§ 4 IT Nr. 2 PfIVG), ist zu wenig. Insoweit
hat der deutsche Gesetzgeber einseitig an der Haftungs-
schraube des ,,modernsten Straflenverkehrsrechts® gedreht,
ohne die Deckungsfrage mitbedacht zu haben. Zu verweisen
ist darauf, dass es sich insoweit um eine Richtlinie handelt,
die bloff Mindeststandards verlangt, aber keinesfalls eine
Vollharmonisierung. Die vorliegenden Zeilen sollten zumin-
dest das — bisher bei den Zustdndigen offenbar fehlende —
Problembewusstsein schaffen; noch besser wire aber eine
zeitnahe ,Reparatur® der Rechtslage. Zu verweisen ist zu-
dem darauf, dass § 4 II PIIVG mit Bedacht in Nr. 1 einen
weiteren Fall eines Anpassungsbedarfs geregelt hat, namlich
die ,,Anderung verkehrstechnischer Umstande®.

Derzeit ist der Mensch das grofite Unfallrisiko.'* Wenn das
System des automatisierten Fahrens einmal ausgereift sein
wird, sollte die Unfallhaufigkeit zuriickgehen. Beim vollauto-
matisierten Fahren wird dann freilich auch keine Lenkerhaf-
tung nach § 823 T BGB mehr gegeben semn. Was in den
allermeisten Fillen bleibt, ist die Halterhaftung nach § 7
StVG. Es stellt sich dann freilich die Frage, ob die betrags-
beschrinkte Haftung von 10 Mio. Euro, wie sie derzeit im
wmodernsten Strafienverkehrsrecht der Welt“ festgeschrie-
ben ist, noch passend ist. An einer ,Milchmadchenrech-
nung® sei das verdeutlicht:

Angenommen, es wird eine 35-jdhrige Person so schwer ver-
letzt, dass sie rund um die Uhr pflegebediirftig ist.!* Sie
erzielte im Unfallzeitpunkt ein Einkomumen von netto
5.000 Euro. Das Jahreseinkommen mitsamt den Lohn-
nebenkosten wird man mit ca. 100.000 Euro annehmen
konnen. Angenommen sei ein Renteneintrittsalter von
67 Jahren; in 32 Jahren wird es gewiss hoher liegen. Sowohl
beruflicher Aufstieg, Inflationsabgeltung als auch Teilhabe
am Wirtschaftswachstum seien ausgeblendet. Dann ergibt
sich ein Erwerbsschaden von 3,2 Mio. Euro. Eine Pflege fur
einen Schwerverletzten, der eine Rund-um-Versorgung be-
nétigt, wird fiir 30.000 Euro pro Monat kaum zu bekom-
men sein; auch die Sitze der Pflegekrifte aus Osteuropa
werden ansteigen. Nehmen wir der Einfachheit halber an, es
entstehen Kosten von 360.000 Euro im Jahr. Die Pflege
wird aber nicht nur bis zum Renteneintrittsalter benotige,
sondern bis zum Lebensende; das sei ganz zuriickhaltend
mit 80 Jahren veranschlagt. Dann ergibt sich aus einer simp-
len Multiplikation von 45 Jahren x 360.000 Euro ein Wert
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von 16,2 Mio. Euro.' Dazu kommt ein Haushaltsfithrungs-
schaden sowie ein Schmerzensgeld von angenommen
500.000 Euro, das aber insgesamt nur relativ wenig ins
Gewicht fallt. Selbst wenn man den Haushaltsfithrerschaden
sowie manche vermehrte Bediirfnisse ausklammert, etwa fiir
eine behindertengerechte Ausgestaltung des Wohnsitzes
oder eine Behindertenwerkstatte, ist man rasch bei 20 Mio.
Euro. Und bei Verkehrsunfillen wird nicht immer nur eine
Person verletzt. Bei fiinf derart schwer Verletzten waren wir
schon bei 100 Mio. Euro.

Hat da der Gesetzgeber des ,,modernsten Straffenverkehrs-
rechts der Welt® womoglich etwas tibersehen? Zuzugeben
ist, dass nicht jeder Unfall derart gravierende Folgen zeitigt.
Wenn aber der Vertreter des GDV darauf verweist, dass die
allermeisten Versicherungsnehmer in Deutschland ohnehin
fiir 50 oder 100 Mio. Euro versichert sind, ware es dann
nicht geboten, sich der Realitat nicht zu verschlieffen und die
betraglich beschrinkte Haftung mitsamt der Mindest-
deckungssumme dramatisch zu erhdhen, etwa auf die vom
Vertreter des GDV genannten 100 Mio. Euro? Wenn im Fall
emer schweren Verletzung der Schaden auch schon einmal
20 Mio. Euro betragen kann, wire es angebracht, die heute
iibliche Betragsbeschrankung auf 10 Mio. Euro pro Person
zu eliminieren. Bei einer solchen revolutiondren Forderung
ist ein Aufschrei zu erwarten, dass die Pramien exorbitant
steigen mussten. Fiir die Mehrzahl der Versicherungsnehmer
der deutschen Haftpflichtversicherer sind sie offenbar gut
leistbar. Da solche Extremfille extrem selten vorkommen,
wirken sie sich auf die Pramienkalkulation gar nicht oder
nur marginal aus.

Und ist es ist noch eines darauf zu setzen: Bei Vordringen des
vollantomatisierten Fahrens miissten die Kfz-Haftpflichtver-
sicherungspramien selbst bei Anhebung der betrags-
beschriankten Haftung im § 12 StVG und der Anhebung der
Kfz-Mindestversicherungssummen jeweils auf 100 Mio € fiir
Personenschidden nach und nach fiihlbar sinken. Das klingt
wie ein Zaubertrick aus der Hexenkiiche von Harry Potter.
Es ist indes ganz niichtern und handfest zu begriinden. Die
hiufigste Unfallursache Mensch entfillt beim (voll-Jauto-
matisierten Fahren, was zur Folge haben wird, dass die
Unfallhaufigkeit sinkt; nur in der Erprobungsphase hat der
Gesetzgeber selbst nicht daran geglaubt, weshalb er die Haf-
tungshochstbetrige bei Personenschiden von § auf 10 Mio.
Euro verdoppelt hat. Wenn das System ausgereift ist, ist die
Prognose hingegen plausibel. Dazu kommt ein weiterer Um-
stand: In den allermeisten Fillen ist Ursache des Unfalls dann
meist ein Fehler des Systems. Fiir diesen wird aber der Her-
steller nach dem ProdHG verschuldensunabhingig einzuste-
hen haben. Fiir die allermeisten Fille verbleibt dem Kfz-
Haftpflichtversicherer dann nur noch die Last der Regulie-
rung der Ersatzanspriiche der Unfallopfer und des Regresses
gegeniiber dem Produzenten, der den Schaden endgiiltig zu
tragen hat. Fiir den Kfz-Haftpflichtversicherer sind die Er-
satzleistungen an die Schadensersatzglaubiger (Unfallopfer
und Sozialversicherungstriager) somit im Regelfall blofe
Durchlaufposten.

11 OGH28.3.2017,2 Ob 55/17.

12 Jourdan/Matschi, Wie weit kann die Technik den Fahrer erserzen?
Entwickler oder Gesetzgeber, wer gibt die Richtung vor?, NZV 2015,
26.

13 Der VGT in Goslar 2018 wird sich in seinem AK VII mit diesem Thema
befassen.

14 Bei den derzeitig niedrigen Zinsen werden die Lohnsteigerungen der
Pflegekrafte hoher zu veranschlagen sein als die Zinsertrdge, sodass
eher eine Auf- als eine Abzinsung in Betracht kommt. Fiir die Erwerbs-
schiden gilt das noch in hoherem AusmaS, weil bei diesen der beruf-
liche Aufstieg zu beriicksichtigen ist.
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Dass aber diejenigen, die ganz ausnahmsweise schwer bzw.
schwerst verletzt werden, mit einer Verschlechterung der
Rechtslage gegeniiber Unfillen bei konventionellem Mano-
vrieren eines Kfz durch einen Lenker ,leben® missen, ist
unangemessen. Bisher haftet der Lenker aufgrund der Ver-
schuldenshaftung nach § 823 I BGB betraglich unbegrenzt.
Diese Lenkerhaftung wird aber bei einem voll autematisier-
ten Fahren kiinftig kaum noch greifen. Daher fithrt eine
betraglich beschrankte Haftung des Halters nach § 12 StVG
— auch nach Anhebung auf 10 Mio. Euro - dazu, dass der
Opferschutz unzuldnglich ist. Daran dndert auch der mogli-
che Einwand nichts, dass es dann womoglich nicht das Ver-
kehrsunfallopfer selbst ist, das Einbuffen hinnehmen muss,
sondern Sozialversicherungstriger, Arbeitgeber und o6ffent-
liche Einrichtungen; im Verhaltnis zu diesen ist der Schidiger
und die hinter ihm stehende Haftpflichtversicherung freilich
niher daran, den Schaden zu tragen.

Bei einer Vorstandssitzung des Instituts fiir Europdisches
Verkehrsrecht hat die nunmehrige Prasidentin Beju-Hugue,
eine Medizinerin, bei der Frage des Rechtsvergleichs des
Anspruchs der Hinterbliebenen bei Totung des Unterhalts-
schuldners auf eine Wortmeldung des Autors dieser Zeilen
ausgesprochen: ,On n'a pas besoin des professeurs®. Der
Verfasser ist der franzosischen Sprache soweit machtig, dass
er das ohne Ubersetzung verstanden hat. Gemeint war wohl:
Man hat nicht so gerne Professoren dabei, die nicht im Sold

Schulz, Autonomes Fahren

der Versicherungswirtschaft stehen und deren Positionen
mitunter kritisch reflektieren. Fiir das europaische Verkehrs-
unfallrecht mag dieser Befund zutreffen; der Autor hat daher
weitere Aktivititen im Rahmen dieser Institution eingestellt.
Erwihnt sei freilich, dass die hier erorterte Thematik kein
Problem ist, das sich allein in der deutschen Rechtsordnung
stellt.

Fiir das nationale Straflenverkehrsrecht haben diese Zeilen
sich um den Nachweis bemiiht, dass eine ubergreifende
Sicht eines Professors, der Haftung und Deckung in den
Blick nimmt, mitunter wertvoll sein kann, um Unzuling-
lichkeiten des Gesetzgebungsverfahrens so rasch wie mog-
lich zu sanieren. Es ist niemandem zu wiinschen, dass er
Ersatzpflichtiger bzw. Opfer eines Strafenverkehrsunfalls
wird; wenn es aber dazu kommt, soll das Opfer vollen
Ausgleich erhalten und fiir den Halter volle Haftpflicht-
deckung bestehen. Dass das Bundesministerium der Justiz
und fir Verbraucherschutz die ,,Entwicklung beobachtet®,
kommt fiir die jeweils Betroffenen zu spiat. Wirde man fiir
beides sorgen, vollen Ausgleich und volle Deckung, dann
wire das ein wichtiger Schritt zum ,,modernsten Strafien-
verkehrsrecht der Welt“. Ansage und Realitdt wiirden dann
weniger weit auseinanderklaffen. Die Einrichtung einer Ko-
ordinationsstelle bei der nachsten Bundesregierung, die
auch solche Schnittstellen im Blick hat, wire durchaus wiin-
schenswert — und auch geboten. Erst dann hédtte man —
insoweit — keinen Bedarf fiir Professoren.

Richter am Amtsgericht Dr. Thomas Schulz*

Es kiindigt sich eine Revolution im Strafienverkehr an. Die
Vision fiir die Zukunft lautet: Gefahren werden statt selber
fahren. Dabei ist eines der Hauptversprechen des autonomen
Fahrens, dass mehr Sicherheit im Strafenverkehr erreicht
werden konne.

Hintergrund hiervon ist, dass unstreitig eine Vielzahl heutiger
Verkehrsunfille auf menschliche Schwichen, menschliches
Fehlverhalten oder menschliches Versagen zurtickzufihren
sind.! Das Sicherheitsversprechen autonomen Fahrens kniipft
daran an, dass die menschliche Komponente ausgeschaltet
wird. Verkehrsunfille durch Schwichen, Fehlverhalten oder
Versagen menschlicher Fahrer sind ausgeschlossen, wenn es
nicht mehr der Mensch ist, der das Fahrzeug steuert.?

Auch sonst wird der Aspekt der Sicherheit oftmals als Haupt-
argument fiir das autonome Fahren angefithrt. So heifst es
etwa in der ersten ethischen Regel der Ethik-Kommission
Automatisiertes und Vernetztes Fahren: ,, Teil- und vollauto-
matisierte Verkehrssysteme dienen zuerst der Verbesserung
der Sicherheit aller Beteiligten im Straflenverkehr.“?

Das autonome Fahren bietet aber auch tber den Aspekr der
Sicherheit hinaus groffe Chancen — vor allem im Hinblick
auf die Entlastung des Menschen -, deren Verwirklichung
erstrebenswert ist. Dass die Umsetzung dieser Vision durch-
aus gewiinscht wird, zeigt sich nicht zuletzt darin, dass mit
Blick auf das autonome Fahren bereits die volkerrechtliche
Grundregelung, die in der Diskussion uberwiegend als

grundlegendes Hindernis fiir die Zulassung von autonomen
Fahrzeugen fiir den Strafenverkehr gesehen wird,* nunmehr
erginzt wurde. Art. 8 V und Art. 13 I des Wiener Uberein-
kommens (WU) iiber den Strafenverkehr aus dem Jahr
1968° sehen vor, dass jedes Fahrzeug einen Fiithrer haben
muss, der dauernd und unter allen Umstinden sein Fahrzeug
beherrschen muss. Mit Blick auf die technische Entwicklung
ist nunmehr Art. 8 Vbis WU eingefiigt worden.® Nach dieser
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