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Robotik und Verkehr

Was bleibt von der Halterhaftung?
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Roboter werden unseren Alltag verindern und dabei auch vor dem Autoverkehr
nicht Halt machen. Aus leblosen Blechkisten werden selbstfabrende Super-Maschi-
nen, der einst stolze Fabrer wird zum bloflen Statisten degradiert. Technik dndert
sich, Rollenbilder andern sich — muss sich dann auch das Recht dndern? Bewdbren
sich unsere Verantwortungskonzepte im Zeitalter robotergestiitzter Mobilitit? Der
folgende Beitrag versucht am Beispiel der strafSenverkebrsrechtlichen Halterhaf-
tung zu zeigen, dass das geltende Haftungsrecht bei der Bewdltigung maschineller
Autonomie an Grenzen stofSt. Das ist aber kein Drama, denn die passende Nach-
folgerin stebt schon bereit: eine Gefabrdungshaftung fiir alle Formen autonomer
Systeme.

A. Einleitung

Autonomes Fahren ist derzeit in aller Munde. Weil aber eine verbindliche Defini-
tion fehlt,! ist oftmals nicht ganz klar, was damit eigentlich gemeint ist. In den In-
genieurwissenschaften behilft man sich damit, einzelne Technologiestufen des Au-
tonomen Fahrens zu unterscheiden, um so genauer auf die jeweiligen Eigenarten

* Dr. Jan-Erik Schirmer ist wissenschaftlicher Assistent und Habilitand an der Humboldt-Universitit zu
Berlin (Lehrstuhl Prof. Dr. Gregor Bachmann).

1 Maurer, in: Maurer et al., Autonomes Fahren, 2015, S. 1 (2 f.); Janich/Schrader/Reck, NZV 2015, 313
(314£.).
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der Technik eingehen zu koénnen.? Diese Differenzierung ist auch fiir die Rechts-
wissenschaft wichtig, denn mit jeder Technologiestufe stellen sich andere juristi-
sche Fragen.

I. Automatisiertes Fahren

Auf der ersten Stufe beschrinkt sich das Fahrzeug auf blofse Assistenzleistungen,
verstarkt also zum Beispiel den vom Fahrer ausgelosten Bremsvorgang oder halt
das vorgegebene Tempo. Derartige Technik gibt es seit Jahrzehnten, sie bereitet ju-
ristisch wenig Probleme.3 Ab Stufe 2 geht es nicht mehr nur um Assistenz, sondern
um eine Automatisierung von Fahrfunktionen, d.h. das Auto agiert fiir eine gewis-
se Zeit und in spezifischen Anwendungssituationen mehr oder weniger selbststin-
dig. Es parkt etwa automatisch ein oder schwimmt im ziahen Verkehr mit; neueste
Fahrzeuge navigieren auf Autobahnen oder Landstrafsen sogar weitgehend ohne
Zutun des Fahrers.* Sobald jedoch eine aufSergewohnliche Situation eintritt — und
aufergewohnlich ist mitunter schon eine Kreuzung oder eine Ampel —, muss der
Fahrer wieder ibernehmen. Zukiinftig soll selbst das nicht mehr nétig sein. Hoch-
und vollautomatisierte Fahrzeuge, die laut Herstellerangaben kurz vor der Serien-
reife stehen, sollen auch komplexe Fahraufgaben allein bewiltigen konnen, ohne
dass der Fahrer eingreifen muss.’

Die straflenverkehrsrechtliche Zulassung automatisierter Fahrzeuge ist mit der
StVG-Novelle von 2017 geklirt.® Zudem hat der Gesetzgeber die bis dato strittige
Frage nach der Rolle des Fahrers dahingehend entschieden, dass er sich auch bei
automatisiertem Fahrgeschehen nicht blind auf das System verlassen darf.” § 1b
Abs. 1 StVG erlaubt es ihm, sich wihrend der Autopilot-Phase vom Verkehrsge-
schehen und der Fahrzeugsteuerung abzuwenden, jedoch muss er dabei derart
wahrnehmungsbereit bleiben, dass er die Fahrzeugfiihrung unverziglich wieder
tibernehmen kann, sofern ihn das System dazu auffordert oder eine Fehlfunktion
vorliegt. Diese Regelung beantwortet zwar beileibe nicht alle Fragen, und sie be-
deutet aufgrund ihrer Unbestimmtheit auch keinen signifikanten Zuwachs an
Rechtssicherheit,® aber sie klirt immerhin, dass dem Fahrer weiterhin die zentrale

2 Vgl. Bericht Runder Tisch Automatisiertes Fahren — AG Forschung, 2015, S. 116; einer Stufenbildung
skeptisch gegeniiberstehend Schrader, DAR 2018, 314 (315).

3 Janich/Schrader/Reck, NZV 2015, 313 (315); Kiitiik-Markendorf/Essers, MMR 2016, 22 (221.).

4 Eingehend Wachenfeld et al., in: Autonomes Fahren (Fn. 1), S. 9 ff.

5 So etwa der im August 2017 vorgestellte neue Audi A8, vgl. http://www.spiegel.de/auto/aktuell/audi-a
8-audi-ist-beim-autonomen-fahren-ein-level-weiter-a-1169062.html (alle online-Quellen wurden zulet
zt abgerufen am: 08.02.2019).

6 Vgl. § 1a StVG; eingehend Konig, NZV 2017, 249 ff.; Greger, NZV 2018, 1 ff.

7 Zur Diskussion um die Rolle des Fahrers vgl. etwa v. Bodungen/Hoffmann, NZV 2016, 449 (451 ff.).

8 Hierzu bereits Schirmer, NZV 2017, 253 (255 {f.); zustimmend Greger, NZV 2018, 1 (3); Xylander,
Rescriptum 2017, 122 (124); milder Kénig, NZV 2017, 249 (2511.); zu den Auswirkungen auf Pro-
dukt- bzw. Produzentenhaftung vgl. v. Bodungen/Hoffmann, NZV 2018, 97 und Schrader, DAR
2018, 314.
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Rolle bei der Bewiltigung des Verkehrsgeschehens zukommt.? Weil automatisierte
Fahrfunktionen vom Fahrer aktiviert und zu jeder Zeit von ihm iibersteuert oder
deaktiviert werden konnen, behalt er immer die Kontrolle dariiber, wie weit er sich
das Steuer aus der Hand nehmen ldsst. Von echter maschineller Autonomie kann
in diesem Stadium deshalb keine Rede sein.1?

Il. Autonomes Fahren

Im Gegensatz dazu agieren autonome Fahrzeuge nicht nur in spezifischen Situatio-
nen und fiur gewisse Zeitraume selbststandig, sondern tiber die gesamte Fahrtdau-
er. Anders als ihre automatisierten Pendants lassen sie sich auch nicht mehr durch
den Fahrer Gbersteuern. Googles Driverless Car verzichtet deshalb gleich ganz auf
ein Lenkrad sowie Gas- und Bremspedal.!! In dieser Unabhiingigkeit vom mensch-
lichen Fahrer liegt das eigentliche Wesensmerkmal autonomer Fahrzeuge: Die Ein-
wirkung des Insassen beschrinkt sich darauf, dem Fahrzeug Start und Ziel vorzu-
geben, wihrend das System die konkrete Wegstrecke auswihlt und auch alle {ibri-
gen Fahrsituation allein und frei von menschlicher Einmischung meistert.12 Mog-
lich machen soll dies ein komplexes Zusammenspiel aus Kameras, Sensoren und
Geo-Daten. Angeleitet wird das System von einer Software, die in der jeweiligen
Verkehrssituation die eingehenden Informationen filtert und in konkrete Fahrakti-
on iibersetzt.!3 Dies im Vorfeld liickenlos einzuprogrammieren, also der Software
fiir jede denkbare Verkehrssituation ein ,,wenn-dann-Schema® vorzugeben,'# ist
selbst in Zeiten von Big Data unmoglich. Stattdessen wird auf maschinelle Autono-
mie und kinstliche Intelligenz gesetzt: Innerhalb des programmierten Regelrah-
mens trifft die Steuerungssoftware eigenstindige Entscheidungen; gleichzeitig lernt
sie mit jeder Fahrsituation hinzu, passt also ihre Entscheidungsparameter auf Basis
des Erlernten an.!’

9 Konig, NZV 2017, 249 (250); Schrader, DAR 2018, 314 (316); vgl. auch die Klarstellung in § 1a
Abs. 4 StVG: Fahrzeugfiihrer ist auch derjenige ,,der eine hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunkti-
on [...] aktiviert und zur Fahrzeugsteuerung verwendet, auch wenn er im Rahmen der bestimmungs-
gemiflen Verwendung dieser Funktion das Fahrzeug nicht eigenhindig steuert®.

10 Fir die unterschiedlichen Autonomiestufen vgl. Pfisterer/Reichwald, CR 2016, 208 (210f.).

11 Jedenfalls wenn es nach dem Willen der Konstrukteure geht, vgl. https://www.googlewatchblog.de/2
016/03/google-self-driving-car-3/.

12 Treffend Jinich/Schrader/Reck, NZV 2015, 313 (314): ,,der Fahrer [ist] von der Fahraufgabe voll-
stindig losgelost“; Gasser, in: Autonomes Fahren (Fn. 1), S.543 (551); Pfisterer/Reichwald, CR
2016, 208 (210).

13 Einen Uberblick iiber den aktuellen Entwicklungsstand liefern Schrepfer et al., ATZ 2018, 28 ff.;
Matthaei et al. in: Winner et al., Handbook of Driver Assistance Systems, 2016, S. 1519 ff.

14 Treffend Wagner, AcP 217 (2017), 707 (710).

15 Instruktiv Kirn/Miiller-Hengstenberg, MMR 2014, 225 (230f.); eingehend Wachenfeld/Winner, in:
Autonomes Fahren (Fn. 1), S. 465 (469 ff.); vgl. dazu auch noch unten, B. II. 2. Das Forschungsfeld
der kiinstlichen Intelligenz hat in den letzten Jahren grofle Spriinge gemacht (,Al-Summer®), in-
struktiv Pfisterer/Reichwald, CR 2016, 208 (209 ff.); deutlich macht das etwa das Programm ,,Al-
pha Go Zero*, das lediglich mit den Regeln des Spiels ,,Go“ gefiittert wurde und sich innerhalb we-
niger Tage Spielziige und -strategien selbst aneignete, fiirr die Menschen Jahre brauchen.


https://doi.org/10.5771/1868-8098-2018-4-453

456 Jan-Erik Schirmer | Robotik und Verkehr

Selbstfahrende Autos sind gegenwartig noch nicht marktreif, sondern buffeln in
der digitalen Fahrschule. So lauft seit Oktober 2016 in allen Tesla-Fahrzeugen ein
autonomes System im Hintergrund, dass das Fahrgeschehen aufzeichnet und zur
Verbesserung der eigenen Fihigkeiten nutzt.'® Auch Googles Driverless Car dreht
weiterhin Testrunde um Testrunde, beschrinkt sich dabei aber auf den eher be-
schaulichen Vorstadtverkehr rund um Phoenix.!” Wie viel Training fiir den Praxis-
einsatz noch notig ist, ldsst sich heute nicht klar voraussagen. Einige Hersteller
sprechen vom unmittelbar bevorstehenden Durchbruch;!® wissenschaftliche Prog-

nosen gehen eher von mehreren Jahren aus.!”

Ill. Wie umgehen mit Fahrzeugautonomie?

Nicht zuletzt aufgrund dieser Schwebesituation hat der Gesetzgeber bislang auf
eine Regulierung von selbstfahrenden Autos verzichtet. Das reformierte StVG
klammert sie ganzlich aus, stattdessen sollen zunichst die Grundlagen durch eine
Ethikkommission erarbeitet werden.?® Die rechtswissenschaftliche Literatur hin-
dert dies freilich nicht, schon jetzt intensiv tiber die Implikationen des autonomen
Fahrens nachzudenken. Im Zentrum steht dabei die Verantwortungsfrage: Wenn
nicht mehr der Fahrer, sondern allein das Fahrzeug dariiber entscheidet, ob es vor
einem Hindernis bremst, ausweicht oder gar gezielt darauf zuhilt — wer ist dann
zur Rechenschaft zu ziehen, wenn ein Dritter zu Schaden kommt?

Hierzu gibt es mittlerweile unzihlige Vorschliage. Das Zivilrecht lenkt den Fokus
auf Verkehrspflichten, Halter- und Produkthaftung; im Strafrecht geht es um Sach-
beschidigung, Korperverletzung und mogliche Rechtfertigungsgriinde.?! Dies hier
auch nur ausschnittsweise nachzuzeichnen, wiirde den Rahmen sprengen. Stattdes-
sen wollen wir uns dem Thema aus einer zivilrechtlichen Perspektive nihern und
dabei einen Aspekt in den Mittelpunkt riicken, der bislang als einzige Konstante
gilt: die Halterhaftung nach § 7 StVG.

16 Vgl. https://arstechnica.com/cars/2016/10/tesla-says-all-its-cars-will-ship-with-hardware-for-level-5-
autonomy/.

17 Vgl. https://www.wired.com/story/waymo-google-arizona-phoenix-driverless-self-driving-cars/.

18 Tesla hatte autonome Modelle fir Ende 2017 angekiindigt, konnte diesen Termin aber nicht halten,
vgl. https://www.heise.de/newsticker/meldung/Tesla-Angekuendigte-autonome-Fahrt-ist-ausgebliebe
n-3930836.html.

19 Vgl. Schrepfer et al., ATZ 2018, 28 ff.; Matthaei et al. (Fn. 13), S. 1519 ff.

20 Vgl. Entwurf eines Gesetzes zur Anderung des StrafSenverkehrsgesetzes, BT-Drs. 18/11300, S. 14;
Bericht der Ethikkommission automatisiertes und vernetztes Fahren, 2017.

21 Exemplarisch fiir das Zivilrecht: v. Bodungen/Hoffmann, NZV 2016, 449 ff. und NZV 2016,
503 ff.; fiir das Strafrecht: Englinder, ZIS 2016, 608; fiir eine Ubersicht iiber die internationale
(insb. US-amerikanische) Diskussion vgl. Wi in: Autonomes Fahren (Fn. 1), S. 575 ff.; Geistfeld,
105 Cal. L. Rev. (2017), 1611 ff.; Gifford, 11 J. Tort Law (2018), 71 ff.
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B. Halterhaftung und autonomes Fahren

Im Zivilrecht stehen drei Haftungssubjekte im Fokus: Fahrer, Halter und Herstel-
ler. Im Einzelnen ist vieles noch ungeklart, mehrheitlich wird jedoch ein optimisti-
sches Zwischenfazit gezogen: Selbstfahrende Autos lassen sich mit geltendem
Recht in den Griff kriegen, Haftungsliicken sind nicht zu befiirchten. Begriindet
wird dies vor allem mit dem Eingreifen der Halterhaftung fiir Kraftfahrzeuge nach
§ 7 Abs. 1 StVG, die Verkehrsunfallopfern weiterhin zur Seite stehen soll.22

Und in der Tat scheint die Norm fiir sich zu sprechen. Maf$geblich ist nach §7
Abs. 1 StVG, dass bei Betrieb eines Kraftfahrzeugs ein Mensch getotet, der Korper
oder die Gesundheit eines Menschen verletzt oder eine Sache beschadigt wird. Of-
fenbar ist es also vollig irrelevant, ob das Fahrzeug ,,im Zeitpunkt des Unfalls von
einem Menschen oder einem Computerprogramm gesteuert wurde®,?3 — wird ein
Dritter verletzt, soll er sich in jedem Fall an den Halter (bzw. dessen Versicherung)

wenden koénnen.2*

Aber ist es wirklich so einfach? Ist es fiir das Eingreifen der Halterhaftung tatsich-
lich vollig unerheblich, ob das Fahrzeug ohne menschliches Zutun unterwegs ist?

I. Von der Gefahr zur Gefahrdungshaftung

Um die Frage zu beantworten, ist ein Blick in die Geschichte der Halterhaftung no-
tig. Sie beginnt Anfang des 20. Jahrhundert, einer Zeit, in der das Automobil einen
beispiellosen Boom erlebt. 1906 zahlt man im Kaiserreich nur etwa 10.000 Fahr-
zeuge;2S zwei Jahre spiter hat sich ihre Zahl schon mehr als verdreifacht.2¢ Die Be-
volkerung ist davon wenig begeistert, lingst ist die anfingliche Technikbegeiste-
rung in Skepsis umgeschlagen. Autofahrer gelten als arrogante Schnosel, die auf
andere Verkehrsteilnehmer wenig Riicksicht nehmen.?” Und die Zahlen scheinen
dieses Bild zu bestitigen: Innerhalb eines Jahres ereignen sich fast 5.000 Unfille,

22 Armbriister, ZRP 2017, 83 (85); dhnlich BeckOGK/Walter, § 7 StVG Rn. 14; Spindler, CR 2015,
766 (773); optimistisch auch Teubner, AcP 2018 (218), 155 (159): ,,zum Glick [greift] regelmafig
die Gefihrdungshaftung fiir Betriebsgefahr des KfZ«.

23 Wagner, AcP 2017 (217), 707 (758).

24 Exemplarisch Borges, CR 2016, 272 (273), der die Frage mit einem Satz beantwortet: ,,Die Halter-
haftung nach § 7 StVG gilt auch fiir selbstfahrende Autos.“; allerdings wird teilweise tiber eine Ein-
schrinkung de lege ferenda nachgedacht, vgl. etwa Lutz, NJW 2015, 119 (1191.); Janich/Schrader/
Reck, NZV 2015, 313 (3135).

25 Vgl. https://de.statista.com/statistik/daten/studie/249900/umfrage/historische-entwicklung-von-kraft
fahrzeugen-in-deutschland/.

26 Vgl. Erhebungen des Statistischen Reichsamts, zitiert nach Milauer, Die Haftung des Automobilhal-
ters nach geltendem Recht und das zukiinftige Reichs-Automobilgesetz unter besonderer Beriick-
sichtigung der bisher ergangenen Rechtsprechung, 1909, S. 115; Kirchner, Gesetz iiber den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909: Textausgabe mit Anmerkungen und Sachregister, 1909, S. 8;
zur Situation in den USA vgl. Grabham, 52 Santa Clara L. Rev. (2012), 1241 (1243 ff.).

27 Eingehend zur Entwicklungsgeschichte und Rezeption des Automobils von v. Gadow, Die Zihmung
des Automobils durch die Gefihrdungshaftung, 2002, S. 36 ff.; zur nahezu parallel verlaufenden De-
batte in den USA vgl. Gifford, 11 J. Tort Law (2018), 71 (110 ff.).
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knapp jeder vierte fiihrt zu einem Personenschaden, und allein im Sommerhalbjahr
1907 werden 107 Menschen von Kraftfahrzeugen getétet.?® In der Folge werden
die Rufe nach Reglementierung immer lauter. Allerorts erdffnen Fahrschulen, mit
Preuflen schreibt der erste Einzelstaat amtliche Fahrpriifungen vor. Popular ist aber
auch ein anderer Gedanke: Die zivile Haftung muss verschirft werden.

In der Rechtswissenschaft steht das Thema lingst auf der Tagesordnung. Der
Deutsche Juristentag ldsst eigens ein Gutachten anfertigen, parallel erscheinen
zahlreiche Aufsitze und Monographien.?’ Man ist sich im Ausgangspunkt einig,
dass Kraftfahrzeugunfillen mit dem frischgebackenen Deliktsrecht des BGB nicht
beizukommen ist. Probleme bereitet vor allem der Verschuldensnachweis und
selbst wenn er gelingt, steht regelmifSig nur der Zugriff auf den Fahrer offen, dem
aber hiufig die Mittel fehlen, um den Schaden auszugleichen.3? Die Lésung wird in
einem neuen Haftungskonzept gesucht, das die Hiirden des Verschuldensprinzips
hinter sich ldsst und die Person in den Blick nimmt, die aus der Fahrtitigkeit den
Nutzen zieht: den ,,Betriebsunternehmer* des Kraftfahrzeugs.

Die grofse Mehrheit in der Literatur pladiert dafiir, sich ein bewihrtes Modell zum
Vorbild zu nehmen.3! Seit 1871 gilt landesweit das Reichshaftpflichtgesetz, das Ei-
senbahnbetreiber fiir Schidigungen haftbar macht. Der Clou des Gesetzes ist, dass
es eine Gefihrdungshaftung anordnet, also nicht auf einem schuldhaften Verhalten
aufbaut, sondern allein aus der Gefihrlichkeit des Eisenbahnbetriebs eine Verant-
wortlichkeit des Betreibers ableitet.’> Genau das, so lautet die Forderung, miisse
auch fir Kraftfahrzeuge gelten.

1. Was macht Kraftfahrzeuge so gefahrlich?

Erwartungsgemaf$ laufen die schon zur Kaiserzeit gut organisierten ,Interessenten-
gemeinschaften der Automobilunternehmer“ gegen die Pline Sturm. Ohne Not
werde eine neue Technologie behindert und der jungen Automobilindustrie ,,der
Lebensfaden abgeschnitten.“33 Auch von einer besonderen Gefihrlichkeit will man
nichts wissen. Anders als bei schwerfilligen Eisenbahnen kénne auf den Kurs eines
Kraftfahrzeugs schliefSlich viel mehr Einfluss genommen werden, zudem liefSen sie

28 Dabei werden in rund drei von vier Fillen Personen aufierhalb des Fahrzeugs verletzt oder getotet,
vgl. Erhebungen des Statistischen Reichsamts, zitiert nach Milauer (Fn. 26), S. 116 f.

29 Vgl. das Gutachten von Hilse, Verhandlungen des 26. DJT, Band 1, 1902, S. 27 ff. und die zahlrei-
chen Literaturnachweise bei Milauer (Fn. 26), S. 85 ff.

30 Dies liegt vor allem daran, dass der Eigentiimer des Fahrzeugs in aller Regel nicht selbst fihrt, son-
dern sich von einem Angestellten chauffieren lisst; treffend Eger, JZ 1908, 993 (1000): ,,notorisch
nur sehr geringen Leistungsfahigkeit des Fihrers“. Eingehend zu den Schwichen der Deliktshaftung
Milauer (Fn. 26), S. 33 ff., 90 ff.; aus jiingerer Zeit v. Gadow (Fn.27), S. 107 ff.

31 Ausfithrlich Milauer (Fn. 26), S. 83 ff., 92 ff.; auch der DJT schloss sich mit grofler Mehrheit dieser
Forderung an, vgl. Verhandlungen des 26. DJT, Band 3, 1902, S. 207.

32 FEingehend zur Entstehung des RHG v. Gadow (Fn. 27), S. 72 f.

33 Zitiert nach Milauer (Fn. 26), S. 95.
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sich aufgrund ihrer geringeren Masse viel schneller abbremsen. Und weil sie nicht
auf festen Schienen fahren, konnten sie Hindernissen durch Quersteuerung viel
leichter ausweichen.3*

Der GrofSteil der Literaturvertreter ist davon wenig beeindruckt. Kraftfahrzeuge,
so heifdt es, seien genauso wie Eisenbahnen technisch komplexe Maschinen, die
haufig Fehlfunktionen aufweisen, etwa durch ein gerissenes Bremsseil oder einen
geplatzten Reifen. Durch den Einsatz von Verbrennungsmotoren konne es aufer-
dem zu plétzlichen Brinden oder Explosionen kommen.3* Viel wichtiger ist nach
Ansicht der Haftungsbefiirworter aber ein anderes Argument: Gerade weil sich
Kraftfahrzeuge anders als schienengebundene Eisenbahnen in jede Richtung lenken
liefen, werde eine noch nie dagewesene Gefahrenquelle geschaffen. Denn erst die
neuartige Kombination aus maschineller Antriebskraft und freier menschlicher
Steuerung mache es moglich, waghalsige und fiir andere Verkehrsteilnehmer iiber-
raschende Fahrmanéver einzuleiten.3¢ ,[Es ist] der Fiihrer, der in den hiufigsten
Fillen der Unvorsichtigkeit und Mangel an Geschicklichkeit, oft aber auch durch
Riicksichtslosigkeit den Schaden herbeifiihrt und dadurch die Gefahren des Auto-

mobilbetriebs ganz wesentlich erhéht. “37

Es ist mit anderen Worten der Faktor Mensch, der Anfang des 20. Jahrhunderts im
Zentrum der Haftungsbegriindung steht. Weder die fehleranfillige Technik noch
die kinetische Energie von Kraftfahrzeugen sind fiir sich genommen ausschlagge-
bend. Erst die einzigartige Verkettung von maschineller Fortbewegungskraft mit
menschlicher Unzuldnglichkeit in der Person des Fahrers macht den Betrieb so ge-
fahrlich und deshalb eine Haftung erforderlich. Zur Begriindung wird auf die Sta-
tistik der Unfallursachen verwiesen. Und in der Tat sind die Zahlen aus dem Som-
merhalbjahr 1907 eindeutig: Uberhohte Geschwindigkeit rangiert nicht nur auf
dem ersten Platz, sondern fihrt auch zehnmal so hiufig zu Unfillen wie ein Versa-
gen der Bremse oder der Steuereinrichtung; in einen Unfall aufgrund ungeschick-
tem, unvorsichtigem oder vorschriftswidrigem Fahren verwickelt zu werden, ist
gar 45-mal wahrscheinlicher als eine Fahrzeugexplosion.38

34 Vgl. die Darstellungen bei Milauer (Fn.26), S. 94 ff. und Eger, JZ 1908, 993 (995 ff.).
35 Eger,JZ 1908, 993 (997); Milauer (Fn. 26), S. 87 f., 90; retrospektiv v. Gadow (Fn.27), S. 115 ff.
36 So etwa Hilse (Fn.29), S.32f.; Milauer (Fn. 26), S. 86 ff.; Eger, JZ 1908, 993 (996f.): ,,Ungebun-

denheit vom Schienenzwange*.

37 Milauer (Fn.26), S.88; zur parallelen Argumentation in den USA (,,blaming the user®) vgl. Gra-
ham, 52 Santa Clara L. Rev. (2012), 1241 (1260 ff.).

38 Vgl. Erhebungen des Statistischen Reichsamts, zitiert nach Milauer (Fn.26), S.118; eingehend v.
Gadow (Fn. 27), S. 46 ff.
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2. Das Kraftfahrzeuggesetz von 1909

1906 spricht sich auch die Reichsregierung fiir eine Halterhaftung aus.3* Anfang
Mairz berit der Reichstag einen Gesetzentwurf, der im Einklang mit den Forderun-
gen der herrschenden Lehre eine verschuldensunabhingige Haftung des Halters fur
Kraftfahrzeugunfille vorsieht. Ausnahmen sollen nur bei hoherer Gewalt gelten
oder sofern der Geschiadigte den Unfall schuldhaft verursacht hat. Weil sich der
Reichstag kurz danach auflost, wird tber die Vorlage aber nicht mehr abge-
stimmt.*0

Drei Jahre spiter ist es dann doch so weit. Wie von der Literatur gefordert, verab-
schiedet der Reichstag mit § 7 Abs. 1 Kraftfahrzeuggesetz eine generelle Haftung
des Halters fiir Schiaden bei Betrieb des Kraftfahrzeuges.#! Einwinde der ,,Auto-
mobilinteressenten werden mit den bekannten Argumenten der Haftungsbefiir-
worter gekontert, insbesondere sei ein ,,Automobil leicht lenkbar“, weshalb ,na-
mentlich beim Uberholen Unfille leicht vorkimen“.*2 Die von der Literatur her-
ausgearbeitete Kerngefahr — der Faktor Mensch — wird so zum zentralen Haft-
grund der Halterhaftung. Weil man aber auf den letzten Metern Gewissensbisse
bekommt, den Halter auch fiir nicht abwendbare Schadensgeschehen haften zu las-
sen, wird die Haftung nicht erst bei hoherer Gewalt, sondern bereits bei einem un-
abwendbaren Ereignis ausgeschlossen.*> Der Unabwendbarkeitseinwand soll je-
doch dann nicht greifen, wenn das Ereignis auf einem Fehler in der Beschaffenheit
des Fahrzeugs oder auf einem Versagen seiner Verrichtungen beruht (Abs.2 S. 1).
Damit ist eine differenzierende Losung gefunden: Fur rein technische Ursachen, al-
so Gefahren die ausschliefSlich auf die Beschaffenheit des Automobils zuriickgehen
— z.B. Achsenbriiche oder Bremsversagen —, haftet der Halter immer. Fiir den Fak-
tor Mensch haftet der Halter jedoch dann nicht, wenn das Ereignis unabwendbar
war, was insbesondere dann der Fall ist, wenn ,,sowohl der Halter als der Fiihrer
des Fahrzeugs jede nach den Umstinden des Falles gebotene Sorgfalt beobachtet
hat“ (Abs.2 S.2).44

39 Entwurf eines Gesetzes uber die Haftpflicht fir den beim Betrieb von Kraftfahrzeugen entstehenden
Schaden v. 1. Mirz 1906. Eine wortliche Wiedergabe findet sich bei v. Gadow (Fn.27), S. 119.

40 Ausfuhrlich Greger, Haftungsrecht des Strafienverkehrs, 4. Aufl. 2007, S. 14 ff.; v. Gadow (Fn.27),
S. 115 ff.; Milauer (Fn. 26), S. 107 ff.

41 Gesetz tiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen v. 3. Mai 1909, abgedruckt RGBL. 1909, 437 ff.

42 Vgl. Verhandlungen des Reichstages, XII. Legislatur, Bd. 253, S.7580f.; ausfuhrlich Milauer
(Fn. 26), S. 107 .

43 Vgl. Verhandlungen des Reichstages, XII. Legislatur, Bd. 253, S. 7582 f. In der Literatur wird dies
vielfach beklagt, der Gesetzgeber sei der ,,Agitation seitens der Automobilinteressenten® (Eger, JZ
1908, 993 (993)) gefolgt; dhnlich Milauer (Fn. 26), S. 108, 123 ff.; eingehende Darstellung der Ge-
setzgebungsdebatte bei v. Gadow (Fn.27), S. 120 ff.

44 Kirchner (Fn.26),S.10f.
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Damit ist aber auch klar, dass die Halterhaftung konzeptionell keine reine Gefihr-
dungshaftung ist.*> Was 1909 vom Reichstag geschaffen wird, ist ein Hybrid: Eine
strikte Haftung trifft den Halter nur fiir Gefahren, die ihre Ursache in der techni-
schen Beschaffenheit des Fahrzeugs haben; in allen anderen Fillen spielen Sorg-
faltspflichten sehr wohl eine Rolle, namlich durch die Hintertiir des Unabwendbar-
keitseinwands.*®

3. Die weitere Entwicklung bis zur Schadensrechtsreform

Fast einhundert Jahre bleibt die Halterhaftung unverandert, lediglich die Anschrift
wechselt — aus dem Kraftfahrzeuggesetz wird 1952 das heutige Straflenverkehrsge-
setz. Die Rechtsprechung zeigt sich im Verlauf der Jahre allerdings immer haf-
tungsfreundlicher.*” 1959 entscheidet der BGH, dass auch ein mit einem Motor-
schaden liegengebliebenes Fahrzeug, in das ein anderes Fahrzeug auffihrt, der Hal-
terhaftung unterfallt und lautet damit die sog. ,verkehrstechnische Auffassung*
ein.*8 Fortan sprechen die Gerichte auch dann Schadensersatz zu, wenn sich das
Fahrzeug zum Schidigungszeitpunkt gar nicht (mehr) durch Motokraft bewegt
oder die Unfille nicht auf einem physischen Kontakt beruhen.* Es soll geniigen,
dass die Schadigung ,,durch das Kraftfahrzeug (mit-)gepragt worden ist“, weil sie
»in einem nahen ortlichen und zeitlichen Zusammenhang mit einem bestimmten
Betriebsvorgang [...] steht“.>® Der BGH sieht darin eine Anpassung der Halterhaf-
tung an die ,,Erfahrungen und Erfordernisse der Neuzeit“; eine verfassungsrecht-
lich gebotene Rechtsfortbildung, die ,,den Gedanken des Gesetzgebers nicht nur
nachdenk[t], sondern [...] zu Ende denk[t]“.1

Das ist jedoch viel zu dick aufgetragen. Denn der historische Gesetzgeber hatte
nicht, wie vom BGH unterstellt, die Kerngefahr eines Kraftfahrzeugs ,,in seiner auf
der Motorkraft beruhenden schnellen Bewegung gesehen“,’2 sondern in der Ver-
kettung maschineller Fortbewegungskrifte mit menschlicher Unzulanglichkeit. Vor
allem war damit aber nicht gesagt, dass ausschlieflich derartige Unfille zur Haf-

45 Allgemein zum Zusammentreffen von Unabwendbarkeitseinwand und Gefihrdungshaftung statt
vieler Jansen, Struktur des Haftungsrechts, 2003, S. 611 ff.

46 So schon zeitgenossische Literatur, deutlich etwa Kirchner (Fn.26), S. 8: ,Rein kommt der Grund-
satz der Gefihrdungshaftung nur darin zum Ausdruck, daf§ der Halter unbedingt fiir Unfille einste-
hen muss, die auf einem Fehler in der Beschaffenheit des Fahrzeugs oder auf seinem Versagen seiner
Vorrichtungen beruhen“; Milauer (Fn.26), S.125f. beklagt eine ,einschneidenden Beschrinkung
des Prinzips der Gefihrdungshaftung und einen fast volligen Riickfall in das Verschuldensprinzip
des Burgerlichen Gesetzbuchs.“ Aus neuerer Zeit vgl. nur Wagner, NJW 2002, 2049 (2061): ,,Zwie-
licht zwischen verschirfter Verschuldenshaftung und Gefihrdungshaftung*.

47 Ausfuhrliche Darstellung bei v. Gadow (Fn. 27), S. 135 ff., 466 ff.

48 BGHZ 29, 163 ff.

49 Vgl. die zahlreichen Bsp. bei Kétz/Wagner, Deliktsrecht, 13. Aufl. 2016, Rn. 547 ff.

50 So etwa schon BGHZ 37, 311 (317f.); aus jiingerer Zeit BGHZ 192, 261 (Rn.17); 199, 377
(Rn. ).

51 BGHZ 29,163 (171).

52 So aber BGHZ 29, 163 (170); in diesem Sinne offenbar auch Greger (Fn. 40), S. 47.
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tung fiihren sollten.>3 Dementsprechend war in der Kommentarliteratur des frithen
20. Jahrhunderts anerkannt, dass die Halterhaftung nicht zwingend erfordert, dass
die Motorkrifte im Augenblick des Unfalls noch fortwirken. Selbst ein stehendes
Fahrzeug, bei ,,dem die rotierenden Maschinenteile vollig zur Ruhe kommen“ soll-
te genligen, sofern es ,mitten im Straflenverkehr anhilt“ und so zur Gefahr fiir an-
dere Verkehrsteilnehmer wird.** Bei Lichte besehen ist die Rechtsprechungsent-
wicklung der letzten hundert Jahre also reichlich unspektakular. Sie stellt die Hal-
terhaftung nicht auf eine neue Grundlage, sondern buchstabiert nur das aus, was
schon immer in ihr steckte — ndmlich dass sie neben den charakteristischen Faktor-
Mensch-Gefahren auch Randgefahren des Fahrzeugbetriebs erfassen kann.’S

Auch mit der vorerst letzten Anderung der Halterhaftung durch die Schadens-
rechtsreform von 2002 geht keine grundlegende Neuausrichtung des Haftungskon-
zepts einher. Allerdings findet eine nicht unwichtige Ausweitung statt: Der Unab-
wendbarkeitseinwand wird gestrichen und durch den Ausschlussgrund der hohe-
ren Gewalt ersetzt (§ 7 Abs.2 StVG).’¢ Erst jetzt wird die Halterhaftung also zur
echten Gefihrdungshaftung, bei der Sorgfaltspflichten keine Rolle mehr spielen:
Der Halter haftet nicht nur fiir die technische Beschaffenheit des Fahrzeugs, son-
dern auch dann, wenn der Faktor Mensch keinen Beitrag leistet, wenn also selbst
ein idealer Fahrer oder Halter nicht anders gehandelt hitte (zB. Schleudern infolge
einer nicht erkennbaren Olspur).’” Indes sollte auch diese Haftungsausweitung
nicht iiberinterpretiert werden. In der Gesetzesbegriindung findet sich keinerlei An-
haltspunkt, dass unabwendbare Zufallsunfille ab sofort den Haftungskern der
Halterhaftung ausmachen sollen. Im Gegenteil, die Begriindung betont ausdriick-
lich, dass die ,praktische Relevanz [der Anderungen] nicht iiberschitzt werden
darf“, es gehe allein darum, die Halterhaftung zusatzlich auf bislang nicht erfasste
Einzelfille zu erstrecken.’® Wie sehr der Gesetzgeber von der konzeptionellen
Grundausrichtung der Halterhaftung tiberzeugt ist, wird auch daran deutlich, dass

53 Die im Gesetzgebungsprozess erwogene Fassung, ,durch ein im Betriebe befindliches Kraftfahr-
zeug® setzte sich nicht durch, stattdessen wurde die neutralere Formulierung ,,bei dem Betrieb“ Ge-
setz, vgl. Verhandlungen des Reichstages, XII. Legislatur, Bd. 253, S. 7582.

54 Vgl. Kirchner (Fn.26), S. 33; dhnlich Milauer (Fn. 26), S. 131: ,,[Wenn argumentiert wird, dass] die
Gefihrdung des Automobils erst dann eintrete, wenn selbiges zur Verwendung gelange, so kann
dem nicht beigepflichtet werden.“ Erst spiter setzte sich die sog. ,,maschinentechnische Auffassung*
durch, die stets eine Bewegung durch Maschinenkraft verlangte, hierzu v. Gadow (Fn.27), S. 144 ff.

55 So war in der Literatur ein Eingreifen der Halterhaftung zB. auch dann anerkannt, wenn infolge von
Gerduschen oder der blofien Prisenz eines Fahrzeugs fremde Pferde durchgehen, vgl. Milauer
(Fn.26), S. 89f.; der BGH hatte Jahre spiter mit einem vergleichbaren Fall allerdings grofse Proble-
me, vgl. BGHZ 115, 84; zu dhnlichen Konstellationen in den USA vgl. Graham, 52 Santa Clara L.
Rev. (2012), 1241 (1246 ff.).

56 Vgl. Art.4 Nr.1 b Zweites Gesetz zur Anderung schadensersatzrechtlicher Vorschriften v. 19. Juli
2002.

57 Eingehend Wagner, NJW 2002, 2049 (2060£.); Steffen, DAR 1998, 135 (136 f£.).

58 Der Gesetzgeber hatte dabei vor allem den Schutz von Minderjihrigen vor Augen, vgl. BT-Drs.
14/7752, S. 30.
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er sich ausdriicklich auf den ersten Entwurfs von 1906 beruft>® — und jener Ent-
wurf hatte die besondere Gefihrlichkeit von Kraftfahrzeugen zuallererst damit be-
griindet, dass erfahrungsgemifl die meisten Unfille dadurch entstehen, dass ,,der
Fiihrer des Kraftfahrzeugs die in Betracht kommenden, stets wechselnden Verhalt-
nisse [...] fehlerhaft berechnet oder unrichtig einschitzt“.¢® Und was damals empi-
risch bestdtigt wurde, gilt auch heute noch: Rund zwei Drittel der Unfalle mit Per-
sonenschaden beruhen auf einem Fehlverhalten des Fahrers. Haufigste Ursache
sind Manovrierfehler, dicht gefolgt von Vorfahrtsverstofsen und tuberhohter Ge-
schwindigkeit. Aber auch Alkoholeinfluss ist fiir jeden 40. Personenunfall verant-
wortlich.61

4. Kerngefahr: Faktor Mensch

Heute ist der zentrale Haftgrund der Halterhaftung daher kein anderer als vor ein-
hundert Jahren: Kraftfahrzeuge gelten nicht schon deshalb als besonders gefihr-
lich, weil sie hohe Geschwindigkeiten erreichen, mit abgestelltem Motor andere
Verkehrsteilnehmer behindern oder ihr heiffer Auspuff Garagenbrinde entfacht.
Das alles kann zwar eine Haftung auslosen — aber keiner dieser Faktoren vermag
fiir sich genommen die spezielle Halterhaftung zu rechtfertigen. Die Rechtfertigung
folgt daraus, dass sich in Kraftfahrzeugen maschinelle Fortbewegungskrafte mit in-
dividueller Unzulanglichkeit verketten, dass menschliche Schwiachen wie Miidig-
keit, Selbstiiberschiatzung oder Nervositit tibergangslos in gefihrliche Fahraktio-
nen ibersetzt werden. Fiir diese typischen, alltdglichen Gefahren des Kraftfahr-
zeugbetriebs ist die Halterhaftung vom Gesetzgeber geschaffen worden. Kurz: Sie
existiert vor allem deshalb, weil Kraftfahrzeuge von Menschen gesteuert werden.

Il. Sind autonome Fahrzeuge iiberhaupt gefahrlich?

Und genau hier liegt das Problem: Autonome Fahrzeuge fahren iiber die gesamte
Dauer selbst, der Unsicherheitsfaktor Mensch ist nicht mehr in den Fahrvorgang
involviert.62 Fin selbstfahrendes Auto wird im zihen Verkehr nicht miide, rast
nicht mit 60 Stundenkilometern durch eine DreifSigerzone und schlingert auch
nicht nach funf Bier tiber die Landstrafle. Folglich wird ein GrofSteil der verkehrs-
typischen Schadensablidufe ganz einfach deshalb wegfallen, weil kein menschlicher
Fahrer mehr am Steuer sitzt.®3 Der Faktor Mensch, der fiir zwei Drittel aller heuti-
gen Unfille verantwortlich ist, spielt auf einen Schlag keine Rolle mehr.

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

60 Zitiert nach Milauer (Fn. 26), S. 86.

61 Vgl. die Angaben des Statistischen Bundesamts, abrufbar unter: https://www.destatis.de/DE/Zahlen
Fakten/Wirtschaftsbereiche/TransportVerkehr/Verkehrsunfaelle/Tabellen/FehlverhaltenFahrzeugfue
hrer.html.

62 S.o., A. 1L

63 Vgl. nur Gomille, JZ 2016, 76 (77); Wagner, AcP 2017 (217), 707 (709); Winkle, in: Autonomes
Fahren (Fn. 1), S. 351 (368): ,,Ausgehend davon, dass die meisten Unfille durch menschliche Fehler
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Was folgt daraus fiir die Halterhaftung? Gewiss, selbstfahrende Fahrzeuge werden
weiterhin Reifenpannen haben oder auf verschmutzten StrafSen ins Schleudern ge-
raten. Auch kann ein ordnungsgemaifs abgestelltes autonomes Fahrzeug genauso
den Verkehrsfluss gefihrden oder infolge eines technischen Defekts Feuer fangen
wie ein konventionelles Modell. Aber reicht das, um weiterhin eine besondere Ge-
fihrlichkeit begriinden zu kénnen?64

1. Faktor Maschine statt Faktor Mensch?

Die Literatur lisst daran keinen Zweifel. Autonomen Fahrzeugen, so heifst es, haf-
te zwar nicht das Risiko menschlichen Fehlverhaltens im Straflenverkehr an, aller-
dings gehe von ihnen ein ganz eigenes, neuartiges Gefihrdungspotential aus.®’ Dies
beginne schon bei der komplexen Fahrzeugtechnik, die mit ihren vielen sensiblen
Komponenten (Sensoren, Kameras etc.) die Gefahr von Storungen und Ausfillen
vervielfache.®® Die Fehleranfilligkeit der Hardware gilt jedoch nur als Teilaspekt,
schliefSlich wird auch die Technik von konventionellen Fahrzeugen immer komple-
xer und damit storungsanfilliger. Die eigentliche Gefahr von autonomen Fahrzeu-
gen wird in der Software erblickt, genauer: in der damit einhergehenden Fihigkeit
zur eigenstandigen Entscheidungsfindung. Denn infolge des einprogrammierten
Entscheidungsspielraums lasse sich eine schadensstiftende Fahraktion im Vorfeld
weder beherrschen noch verhindern.®” Christian Gomille bringt den Gedanken auf
den Punkt: ,,Der Fehlerfaktor Mensch [wird] bis zu einem gewissen Grad lediglich
durch den Fehlerfaktor Maschine ersetzt. “63

Ein kurzer Blick in die Presse scheint diese These zu bestitigen. Im Mai 2016 starb
in Florida der Fahrer eines selbstfahrenden Tesla bei einer Kollision mit einem Sat-
telzug;®® im selben Jahr kam es nahe Hamburg zu einem ganz dhnlichen Unfall mit
einem Reisebus.”’ Im Februar 2018 traf es in Arizona eine Fuflgingerin, die von
einem Uber-Testfahrzeug erfasst und getotet wurde.”! Nach jetzigem Erkenntnis-

verursacht werden, wire mit fehlerfreien vollautomatisierten Fahrzeugen die Realisierung der ,Visi-
on Zero anndhernd moglich.“.

64 Aktuell gehen nur 6,5 % (!) aller Unfille auf derartige Ursachen zuriick, vgl. die Angaben bei Wink-
le (Fn. 63), S. 351 (3681.).

65 So etwa v. Bodungen/Hoffmann, NZV 2016, 449 (451).

66 v. Bodungen/Hoffmann, NZV 2016, 449 (451); Fleck/Thomas, NJOZ 2015, 1393 (1394); Winkle
(Fn. 63),S.351 (371).

67 Sosnitza, CR 2016, 764 (769); dhnlich Spindler, CR 2015, 766 (766): ,Software (und ggf. ihr Fehl-
verhalten) [ist] Dreh- und Angelpunkt der Analyse“.

68 Gomille, JZ 2016, 76 (76); dhnlich Wagner, AcP 217 (2017), 707 (758); Kirn/Miiller-Hengstenberg,
MMR 2014, 225 (231); Gasser, in: Autonomes Fahren (Fn. 1), S. 543 (5521.) ,,Automatisierungsri-
siko.

69 Vgl. https://www.theguardian.com/technology/2016/jun/30/tesla-autopilot-death-self-driving-car-elo
n-musk.

70 Vgl. https://www.theguardian.com/technology/2016/sep/30/tesla-autopilot-bus-crash-germany.

71 Vgl. https://www.wired.com/story/uber-self-driving-car-crash-arizona-pedestrian/; die Auswertung
der Fahrzeugdaten ergab, dass die Sensoren die Frau zwar sechs Sekunden vor dem Aufprall erkann-
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stand lag in allen Fillen der Fehler nicht bei der Hardware, sondern bei der Infor-
mationsverarbeitung und Entscheidungsfindung durch die Software, die die Ge-
fahrlichkeit der Situation verkannte und deshalb kein Brems- oder Ausweichmano-
ver einleitete. Der Autopilot des Tesla blieb etwa bei seinem Kurs, weil er den ab-
biegenden Sattelzug fiir ein hochhingendes Verkehrsschild hielt.”?

Und doch taugen die Vorfille nur bedingt, um damit die besondere Gefihrlichkeit
des autonomen Fahrens zu begriinden. Denn noch befinden sich selbstfahrende
Autos in der Erprobungsphase, insofern sind Unfille, so hart es klingt, ,,normal*.
Sobald die Technik aber die digitale Fahrschule erfolgreich absolviert und Markt-
reife erlangt, gehen Prognosen von einem drastischen Riickgang der Unfallzahlen
aus.”? Dem autonomen Fahren wird zugetraut, dem Ziel der Unfallfreiheit (,, Visi-
on Zero“) sehr nahe zu kommen.”* Letztlich liegt in dieser Folgenbetrachtung
auch der Grund, warum die Technik tiberhaupt zulidssig sein soll: Die Verlagerung
der Entscheidungsautonomie vom Menschen auf das Fahrzeug wird damit gerecht-
fertigt, dass die Maschine weniger Unfille verursacht.” Insofern ist es nicht frei
von Widerspruch, wenn einerseits die grofSen Sicherheitsgewinne des autonomen
Fahrens gepriesen werden, andererseits eben jene Fahrzeugautonomie fir so ge-
fihrlich gehalten wird, dass sie eine Halterhaftung rechtfertigt.”®

2. Kerngefahr: Autonomierisiko

Gleichwohl lasst sich nicht leugnen, dass es ungeachtet aller Sicherheitsgewinne
weiterhin zu Unfillen kommen wird. Dies verdeutlichen schon sogenannte Dilem-
ma-Situationen, also Geschehen, in denen jede Entscheidung des autonomen Fahr-
zeugs einen Schaden verursacht.”” Aber auch jenseits dieser eher theoretischen Fil-

ten, die Software allerdings bei der Klassifikation versagte, vgl. https://www.tagesschau.de/wirt-
schaft/uber-unfall-101.html.

72 Vgl. http://www.sueddeutsche.de/auto/nach-toedlichem-unfall-tesla-autopilot-hielt-lastwagen-anhae
nger-fuer-hohes-schild-1.3060940; auch das US-National Transportation Safety Board kam in seiner
Untersuchung zu dem Ergebnis, dass das Autopilot System keinen technischen Defekt aufwies, vgl.
Accident Report NTSB/HAR-17/02 (abrufbar unter: https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentR
eports/Reports/HAR1702.pdf).

73 Schitzungen gehen von einer Unfallreduktion um 10 Prozent bis 2020 aus. 2050 soll es nur noch
halb so viele Unfille wie heute geben, 2070 soll eine annihernd vollstindige Vermeidung erreicht
sein. Allerdings bleiben bei der Prognose Verursachungsbeitrige Dritter genauso unberiicksichtigt
wie mogliche Fehlentscheidungen des Systems selbst, instruktiv Winkle (Fn. 63), S. 351 (367); skep-
tischer Gifford, 11 J. Tort Law (2018), 71 (131ff.), der vor allem die Gefahr von Hackerangriffen
betont.

74 Bundesregierung, Strategie automatisiertes und vernetztes Fahren, 2015, S. 8.

75 Vgl. Regel 2 der Ethikkommission (Fn.20): ,Die Zulassung von automatisierten Systemen ist nur
vertretbar, wenn sie im Vergleich zu menschlichen Fahrleistungen zumindest eine Verminderung von
Schiden im Sinne einer positiven Risikobilanz verspricht.“; ebenso Wagner, AcP 217 (2017), 707
(734).

76 Exemplarisch v. Bodungen/Hoffmann, NZV 2016, 449 (4501.); dhnlich wie hier (in Bezug auf auto-
matisierte Fahrzeuge) Schrader, DAR 2018, 314 (314).

77 Eingehend Ethikkommission (Fn.20), S. 16 ff.; Wagner, AcP 217 (2017), 707 (740ff); aus straf-
rechtlicher Sicht statt vieler Englander, Z1S 2016, 608 ff.
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le werden selbst die ausgekliigelsten selbstfahrenden Fahrzeuge von Zeit zu Zeit
»falsche“, d.h. in der jeweiligen Situation inadiquate Entscheidungen treffen.
Denn technisch ldsst es sich nach jetzigem Stand nicht vollig ausschliefSen, dass ein
autonomes Fahrzeug auf Inputebene, also bei der Aufnahme und Verarbeitung von
Informationen einen Fehler macht, etwa ,,irrtimlich® einen Ball fiir einen Hund
halt. Dies liegt daran, dass das Fahrzeug schon hier mit Wahrscheinlichkeitsrech-
nungen operiert,’® und diese Prognose kann, wie jede Prognose, Messfehler be-
inhalten oder schlicht nicht eintreten.””

Daneben treten Ungewissheiten, die mit der algorithmengestiitzten Entscheidungs-
findung einhergehen. Erkennt das autonome Fahrzeug zum Beispiel das entgegen-
kommende Etwas zutreffend als Fahrradfahrer auf Kollisionskurs, dann gibt es
zahlreiche Handlungsalternativen — warnen, bremsen, ausweichen etc. —, in die zu-
dem viele externe Faktoren — wie sind die Umgebungsbedingungen, wie reagieren
die anderen Verkehrsteilnehmer? — hineinspielen.8” Die Situation ist mit anderen
Worten derart komplex, dass die Entscheidungsfindung notwendig unter grofler
Unsicherheit erfolgt.8! Sind iiberdies andere autonome Fahrzeuge an der Situation
beteiligt, was frither oder spater der Regelfall sein wird, wird die Entscheidungsfin-
dung noch verschlungener, weil die zwischen den Fahrzeugen einsetzenden Kom-
munikations- und Kooperationsprozesse ein hohes Risiko von ,,Missverstindnis-
sen“ beinhalten.’? Fahraktionen, die sich im Riickblick als ungiinstig oder unnétig
herausstellen, sind so buchstiblich vorprogrammiert.

Der typische Unfall der Zukunft ist also Ausdruck eines systemischen Risikos, das
selbst die ausgereifteste Technik wohl nie eindimmen wird.®3 Insofern besteht eine

78 Vereinfacht: Ich bin mir zu 80 % sicher, dass sich da etwas auf der Strafle bewegt und es ist zu
70 % ein Hund.

79 Hierbei werden iiblicherweise drei Unsicherheitsdominen unterschieden: Der Fehler kann auf Zu-
standsebene geschehen (Grofse, Position, Geschwindigkeit?), auf Existenzebene (Existiert das erfass-
te Etwas tatsichlich?) und auf Zuschreibungsebne (Welcher Klasse ist das erfasste Etwas zuzuord-
nen?), instruktiv Dietmayer, in: Autonomes Fahren (Fn. 1), S. 419 (425 ff.). Im oben erwihnten Un-
fall eines Uber-Testfahrzeugs in Arizona machte die Software auf jeder Ebene Fehler, vgl. https://
www.tagesschau.de/wirtschaft/uber-unfall-101.html.

80 Vgl. auch die Beispiele bei Reichwald/Pfisterer, CR 2016, 208 (209f.) und Kirn/Miiller-Hengsten-
berg, MMR 2014, 225 (230f.).

81 Dietmayer (Fn.79), S.419 (434): ,,Aufgrund der Vielzahl der moglichen und nicht voraussehbaren
Ereignisse, insbesondere reaktiver Aktionen anderer Verkehrsteilnehmer, steigen die Unsicherheiten
der Situationspradiktion nach etwa zwei bis drei Sekunden so stark an, dass hierauf keine verlassli-
che Trajektorienplanung mehr moglich ist.“

82 Eingehend Kirn/Miiller-Hengstenberg, MMR 2014, 225 (231); Reichwald/Pfisterer, CR 2016, 208
(211).

83 Kirn/Miiller-Hengstenberg, MMR 2014, 225 (231): Unfallfreiheit ist ein ,,mdglicherweise nicht voll-
stindig erfillbare[s] technische[s] Entwicklungsziel“; ahnlich Reichwald/Pfisterer, CR 2016, 208
(212);
vgl. auch Ethikkommission (Fn.20), S.15: ,Solche Risiken sind, wenngleich selten vorkommend,
komplexen Systemen immanent.“; dhnlich auch (am Beispiel der Produkthaftung) Wagner, AcP 217
(2017), 707 (736).
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gewisse Nahe zu unabwendbaren Ereignissen: Es ist keine gesicherte Aussage da-
riber moglich, ob ein ideal agierendes autonomes Fahrzeug den Unfall hitte ver-
hindern konnen, weil selbst das ideale Fahrzeug zwingend das Risiko inadaquater
Entscheidungen in sich tragt — ob und wann es das tut, ldsst sich aufgrund des ,,Ei-
genlebens® des Fahrzeugs nicht vorhersagen.®* Kurz gesagt: Fahrzeugautonomie
ohne das Risiko von Fehlentscheidungen gibt es nicht und wird es wahrscheinlich
nie geben, technisch geht es allein darum, die Fehlerrate zu minimieren.

Der in der Literatur anzutreffende Verweis auf die ,Maschinengefahr® von auto-
nomen Fahrzeugen trifft also in der Tat den entscheidenden Punkt: Weil wir das
Auto mit der Fihigkeit zur eigenstindigen Entscheidungsfindung versehen, und
weil es diese Entscheidung immer unter Unsicherheit trifft, entsteht ein ganz eige-
nes Risiko — das Autonomierisiko.8> Zwar spricht vieles dafiir, dass das Unfallrisi-
ko von autonomen Fahrzeugen im Vergleich zu ihren konventionellen Pendants
insgesamt geringer ausfillt. Aber indem wir die Fahraufgabe vollig aus den Hin-
den geben und auf ein von uns unabhingiges System tibertragen, entsteht eine neue
Gefahr: Selbstfahrende Autos werden zur Gefahr, weil sie aufgrund der ihnen ver-
liehenen Autonomie unausweichlich Feblentscheidungen treffen.

Allerdings ist damit die entscheidende Frage in Bezug auf die Halterhaftung noch
nicht beantwortet: Erfasst sie iberhaupt das Autonomierisiko?

Ill. Autonomierisiko und Halterhaftung

Angesichts der Genese der Halterhaftung ist die Frage an sich klar zu beantworten:
Ihr Haftgrund ist der Faktor Mensch, also die Verkettung von maschineller An-
triebskraft und individueller Unzulanglichkeit, und dieses Risiko stellt sich beim
autonomen Fahren gerade nicht.8¢ Anderseits ist hier natiirlich nicht Schluss, denn
die Halterhaftung sollte schon immer auch Randgefahren des Kraftfahrzeugbe-
triebs abdecken, sofern sie denn vom Schutzzweck der Vorschrift erfasst sind.8”
Nach dem BGH kommt es darauf an, ,dass es sich bei dem Schaden, fiir den Er-
satz verlangt wird, um eine Auswirkung derjenigen Gefahren handeln [muss], hin-
sichtlich derer der Verkehr nach dem Sinn der Haftungsvorschrift schadlos gehal-
ten werden soll, d.h. die Schadensfolge muss in den Bereich der Gefahren fallen,
um derentwillen die Rechtsnorm erlassen worden ist.“38 Folglich wire das Tor zur

84 Kirn/Miiller-Hengstenberg, MMR 2014, 225 (229 ff., Zitat auf 231).

85 Grundlegend jiingst Teubner, AcP 2018 (218), 155 (163 ff., insb. 174 ff.); dhnlich Janal, in: Gless/
Seelmann, Intelligente Agenten und das Recht, 2016, S. 139 (158); Zech, in: ebenda, S. 163 (175 f.);
aus philosophischer Sicht Floridi/Sanders, in: Anderson/Anderson, Machine Ethics, 2011, S. 184 ff.;
im US-amerikanischen Debatte ist dagegen hiufig von ,,Emergenzrisiko“ die Rede, vgl. etwa Balkin,
6 Cal. L. Rev. C. (2015), 45 (51, 54£.).

86 S.0.,B.I. undIIL

87 S.0.,B.L 3.

88 St. Rspr, vgl. nur BGH NJW 2012, 1951 (1953); zuvor etwa BGHZ 37, 311 (315f£.); 79, 259
(262f1.).
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Halterhaftung versperrt, wenn das Gesetz im Autonomierisiko keine taugliche Ge-
fahr erblickt.

Angesichts der Tatsache, dass das Autonomierisiko eine gewisse Niahe zu unab-
wendbaren Ereignissen aufweist und die Halterhaftung seit der Schadensrechtsre-
form von 2002 jene Ereignisse nicht mehr haftungsfrei stellt,3” spricht auf den ers-
ten Blick vieles fur ihre Anwendbarkeit. Mehr noch, weil mit der Entwicklung von
autonomen Fahrzeugen erst in den letzten Jahrzehnten begonnen wurde, scheint es
miflig zu fragen, ob das ihnen eigene Autonomierisiko ,,in den Bereich der Gefah-
ren [fillt], um derentwillen die Rechtsnorm erlassen worden ist“.?® Bei genauem
Hinsehen wird jedoch deutlich, dass sich der historische Gesetzgeber sehr wohl
Gedanken dariiber gemacht hat. Schon zu Beginn des 20. Jahrhunderts hatte er das
Gefihrdungspotential von selbstfahrenden Verkehrsmitteln im Blick — die Vorzei-
chen waren nur andere.

1. Das autonome Fahrzeug als Fuhrwerk 4.0

Um dies zu erkennen, miissen wir nochmal zur Ausgangsfrage zuriickkehren: Was
ist ein autonomes Fahrzeug? Lisst man sich weniger vom dufSeren Erscheinungs-
bild, sondern von den Fihigkeiten und Anwendungsfeldern selbstfahrender Autos
leiten, wird eine interessante Parallele sichtbar: Autonome Fahrzeuge sind nur vor-
dergriindig Fabrzeuge im herkommlichen Sinn. Funktional betrachtet stehen sie
eher in der Tradition von pferdebespannten Fuhrwerken. In den Ingenieurwissen-
schaften wird auf diesen Zusammenhang seit langerem hingewiesen:

»Durch Training und Dressur hatten die Kutschpferde gelernt, sich in Grenzen selbst
(griech. autos, [,selbst, personlich, eigen“]) an einfache Gesetze (griech. némos: ,mensch-
liche Ordnung, von Menschen gesetztes Recht®) zu halten. In diesem Sinne hatten sie und
damit das Gespann eine gewisse Autonomie erlangt. Beim Ubergang von der Pferdekut-
sche zum Automobil gingen wichtige Fibigkeiten zur Hindernisvermeidung und gelegent-
lich wobl auch zu ,autonomen Missionen® verloren. Manches Mal werden die Pferde
einen Kutscher sicher nach Hause gebracht haben, auch wenn er nicht mebr voll fabrtaug-
lich war, oder sie iiberfiibrten zumindest das Fubrwerk in einen ,sicheren Zustand®, in-
dem sie sich am Gras des Wegesrandes giitlich taten. Das autonome Automobil will dem
Fabrzeug seine verloren gegangene Autonomie zuriickgeben, ja die historische Form noch
weit iibertreffen. <!

Ginzlich neu ist der Gedanke allerdings nicht. Der Sicherheitsaspekt von Fuhrwer-
ken hatte schon bei der Entstehung der Halterhaftung eine wichtige Rolle gespielt.
Als Anfang des 20. Jahrhunderts iiber das Fur und Wider der Halterhaftung debat-
tiert wurde, verwiesen die Haftungsgegner darauf, dass Kutschen ebenfalls erhebli-
che Geschwindigkeiten erreichen konnen; zudem seien sie genauso wie Fahrzeuge
frei durch den Kutscher lenkbar, was die Gefahr von waghalsigen und uberra-

89 S.o.,B.L 3.
90 Vgl. BGH NJW 2012, 1951 (1953).
91 Maurer (Fn.1),S.1 (21.).
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schenden Fahrmanoévern heraufbeschwore. Uberdies gehe von den Zugtieren eine
erhebliche Gefahr aus, schliefSlich sei es bekannt, dass Tiere leicht durchgehen.
Wenn aber, so das Fazit der Haftungsgegner, fiir jene Fuhrwerke keine gesonderte
Halterhaftung erwogen werde, dann diirfe das doch erst recht nicht fiir Kraftfahr-
zeuge in Erwigung gezogen werden.??

Den Gesetzgeber lief§ das kalt.”? Was nicht verwundert, schlieflich hatte die Litera-
tur das Argument lingst widerlegt. Die Begrindung gleicht der ingenieurwissen-
schaftlichen Uberlegung bis aufs Haar: ,,Ein Pferd ist stets bestrebt einem Hinder-
nis auszuweichen. Haufig wird hierdurch ein Schaden verhiitet, der an sich durch
die Unachtsamkeit des Kutschers entstanden wire.“%* Gerade in den vermeintlich
gefidhrlichen Pferden wurde also die entscheidende, Kraftfahrzeugen abgehende Si-
cherheitsvorkehrung erblickt. Denn wihrend ein Pferd, wie es eine zeitgenossische
Monographie ausdriickt, instinktiv vor einem Hindernis stoppen oder trotz schlaf-
fer Zugel nicht in den Strafsengraben springen werde, nehme ein Automobil ,,un-
widerstehlich seinen Lauf, wohin die Drehung des Steuerrads es zwingt, sei es in
einen Abgrund, in eine dichtgedringte Menschenmenge oder die geschlossenen
Schranken eines Eisenbahniibergangs, Laternenpfihle, Leitungsmasten oder
Chausseebiume.“%’ Ein Bediirfnis fiir eine gesonderte Halterhaftung von Fuhrwer-
ken bestand mit anderen Worten deshalb nicht, weil anders als bei Kraftfahrzeu-
gen die Verkettung von Fahrer und Fahrzeug durchbrochen wird — bei Fuhrwerken
ist die Pufferinstanz Pferd dazwischengeschaltet, die menschliche Unzulidnglichkei-
ten neutralisieren kann. Selbst die nicht unerhebliche Gefahr, dass das Gespann
plotzlich durchgeht oder sich den Anweisungen des Kutschers widersetzt, liefS man
nicht als Argument gelten. Denn diese Gefahr wurde nicht als ein spezifisches Risi-
ko des Verkehrsmittels Kutsche eingeordnet, sondern als generelle Gefahr im Um-
gang mit Tieren, fur die die allgemeine Tierhalterhaftung (§ 833 BGB) zustindig
ist.%¢

Die hinter dem Ausschluss von Fuhrwerken stehende Grundidee lautet also offen-
bar: Die Gefihrlichkeit eines Verkehrsmittels nimmt ab, wenn es systemintern die
Einflussmoglichkeiten des menschlichen Fahrers zuriickdringt. Je unabhingiger es
vom Faktor Mensch im Verkehr bestehen kann, desto weniger Anlass gibt es fur
eine Halterhaftung. Ob diese Selbstindigkeit auf einem tierischen Instinkt oder

92 Vgl. die Darstellungen in Verhandlungen des Reichstages, XII. Legislatur, Bd. 253, S. 7580 f.; Milau-
er (Fn.26), S. 94 ff.; Eger, JZ 1908, 993 (995 ff.); auch in den USA wurde diese Argumentation be-
mitht, vgl. Grabam, 52 Santa Clara L. Rev. (2012), 1241 (1261).

93 Verhandlungen des Reichstages, XII. Legislatur, Bd. 253, S.7580f.; vgl. auch die Begriindung des
Ersten Entwurfs von 1906, wiedergegeben nach Eger, JZ 1908, 993 (996).

94 Milauer (Fn. 26), S. 87, dhnlich Eger, JZ 1908, 993 (997).
95 Milauer (Fn. 26), S. 88.

96 Kirchner (Fn.26), S. 19 spricht vom Unterschied zwischen dem ,,Wirken einer elementaren Kraft im
Gegensatz zu und animalischer Kraft“; dhnlich Milauer (Fn. 26), S. 89 1., 147 f.
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technischen Vorgang beruht, ist dann letztlich unerheblich — entscheidend ist al-
lein, dass das Verkehrsmittel iiberbaupt mit einer den Faktor Mensch neutralisie-
renden Instanz ausgestattet ist. Fir die Halterhaftung autonomer Fahrzeuge stellt
sich aber dann folgendes Problem: Die ihnen innwohnende Autonomie ist aus kon-
zeptioneller Sicht gar kein Risiko. Sie ist ausschliefSlich Chance.

2. Die Haftungsbasis brockelt

Nach alledem ist der in der Literatur verbreitete Optimismus fehl am Platz: Wah-
rend die Anwendbarkeit der Halterhaftung auf automatisierte Fahrzeuge durchaus
mit der historischen Konzeption vereinbar ist — schliefSlich sind sie jederzeit durch
den Fahrer tibersteuerbar, der Faktor Mensch wird also gerade nicht durch das
Fahrzeug eingehegt®” — ist die Anwendbarkeit auf autonome Fahrzeuge beileibe
nicht selbstverstandlich. Mehr noch, man muss sie mit einem dicken Fragezeichen
versehen. Denn wenn die Halterhaftung die Selbststandigkeit eines Fahrzeugs gar
nicht als Gefahr begreift, dann wiirde der GrofSteil der Unfille, die von autonomen
Fahrzeugen verursacht werden, nicht dem Schutzzweck des § 7 StVG unterfallen.
Im Klartext heifSt das: Nimmt man BGH und Gesetzgeber beim Wort, droht eine
erhebliche Haftungsliicke.

3. Nachste Ausfahrt Rechtsfortbildung?

Naturlich muss auch hier nicht Schluss sein. Der Rechtsprechung wire es unbe-
nommen, dass historisch gewachsene Konzept an die neue Wirklichkeit anzupas-
sen. Insofern konnte das autonome Fahren genau das Phinomen sein, das die Ge-
richte tatsichlich dazu zwingt, die Halterhaftung an die ,,Erfahrungen und Erfor-
dernisse der Neuzeit“ anzupassen und im Wege der Rechtsfortbildung ,,den Ge-
danken des Gesetzgebers nicht nur nach[zu]denken, sondern [...] zu Ende [zu] den-
ken“, wie es dem BGH im Urteil von 1959 vorschwebte. °8 Ob die Rechtsprechung
das auch tut, steht freilich auf einem anderen Blatt. Denn anders als die Aussagen
von 1959 suggerieren, sind die Gerichte mit Gefdhrdungshaftungen immer sehr
vorsichtig umgegangen.®® Stets wurde betont, dass es sich um besonders geregelte,
im einzelnen abgegrenzte Tatbestinde handle und der Richter tiber diese gesetzge-
berische Festlegung nicht leichtfertig hinweggehen diirfe. In einer Entscheidung
zum Haftpflichtgesetz erklirte sich der BGH sogar fiir nicht zustindig. Bei der An-
wendung der Gefihrdungshaftung auf gesetzlich nicht erfasste Fille wiirde der
Richter ,uber die ihm verfassungsmifSig gesteckten Grenzen hinausgreifen und
Aufgaben an sich ziehen, die nach der Verfassung dem Gesetzgeber vorbehalten
sind und in dessen alleiniger Zustindigkeit und Verantwortung stehen.“!%0 Vor

97 Vgl. oben, A. L.

98 BGHZ 29, 163 (171).

99 Eingehend Kotz/Wagner (Fn. 49), Rn. 509 ff.
100 BGHZ 55, 229 (234).
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diesem Hintergrund erscheint es eher fraglich, ob die Gerichte ohne einen Wink
aus Berlin zur Tat schreiten.

4. Letzte Ausfahrt Gesetzgeber?

Letztlich konnte so alles auf den Gesetzgeber hinauslaufen. Zwar brauchte es keine
Anderung des § 7 StVG, der Normtext bereitet ja keine Probleme. Doch wire eine
Klarstellung per Gesetzesbegriindung denkbar; als Anlass wurde sich die ohnehin
friher oder spater notige straflenverkehrsrechtliche Zulassung von autonomen
Fahrzeugen anbieten. Wenig hilfreich wire es allerdings, wenn der Gesetzgeber die
Halterhaftung fiir autonome Fahrzeuge lediglich mit zwei knappen Sitzen als gege-
ben unterstellt, wie er es in Bezug auf automatisierte Fahrzeuge im Rahmen der
StVG-Novelle von 2017 getan hat.19! Dort mag das noch funktionieren, weil der
Fahrer weiterhin die volle Kontrolle tiber das Fahrgeschehen behilt, die Haftung
also wie gesehen nicht der historischen Konzeption zuwiderlauft. Bei autonomen
Fahrzeugen ist genau das aber der Fall, hier ist nicht weniger als eine Neujustie-
rung des Haftungskonzepts notig — und dieser Umstand sollte dem Gesetzgeber ein
paar Sdtze wert sein.

Kiame es so, wiren die Bedenken gegen die Anwendung der Halterhaftung schlag-
artig hinfallig. Das selbstfahrenden Autos innwohnende Autonomierisiko stiinde
nicht langer auflerhalb des Schutzzwecks des § 7 StVG, sondern wire genauso Ge-
fahr des Kraftfahrzeugbetriebs wie der Faktor Mensch. Das klingt nach einem ver-
sohnlichen Ende: Das Risiko einer Haftungsliicke ist gebannt und dem Verkehrs-
unfallschutz geniige getan.

5. Besser: Alternativroute nehmen

Doch das Ganze wire nur ein Etappensieg. Autonome Fahrzeuge hitten wir im
Griff, mehr aber auch nicht. Denn das Autonomierisiko lauert nicht nur unter der
Kiihlerhaube, es wird in absehbarer Zeit unseren gesamten Alltag prigen.'92 Uber-
all dort wo eine Software selbststindig Informationen verarbeitet und in eigenstin-
dige Entscheidungen umsetzt; iiberall dort wo es kein festes ,,wenn-dann-Schema*
mehr gibt, sondern maschinelles Lernen die Wissensbasis stetig verandert; kurz:
iiberall dort wo eine Software ein ,,Eigenleben“ entwickelt, entsteht Autonomieri-
siko.103 Wir begegnen ihm im Bérsenhandel, wo Computerprogramme Wertpapie-

101 Vgl. Regierungsbegriindung (Fn.20) S.14: ,[es bleibt] bei dem Ersatz des Schadens durch den
Fahrzeughalter unter dem Gesichtspunkt der Gefihrdungshaftung, die kein Verschulden voraus-
setzt, gemifd § 7 StVG. Damit ist auch bei aufgrund von Systemversagen verursachten Unfillen mit
automatisierten Fahrzeugen die Frage der Haftung im Sinne des Unfallopfers geklart.«.

102 Reichwald/Pfisterer, CR 2016, 208, 212; eingehend Teubner, AcP 2018 (218), 155 (157ff.,
174 ff.).

103 Dazu bereits Schirmer, JZ 2016, 660 (664 ff.); eingehend Teubner, AcP 2018 (218), 155 (157 ff.,
174 1f.); Janal (Fn.85), S.139 (158); Zech (Fn.85), S.163 (1751.); aus US-Amerikanischer Per-
spektive vgl. Balkin, 6 Cal. L. Rev. C. (2015), 45 (51ff.), der im Anschluss an Calo, 103 Cal. L.
Rev. (2015), 513 (538 ff.) allerdings den Begriff ,, Emergenz* vorzieht.
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re an- und verkaufen, in Form von Medizinrobotern, die Krankheiten diagnostizie-

ren, ja sogar in den eigenen vier Winden in Gestalt digitaler Assistenten, die uns
den Einkauf und das Kochen abnehmen.1%4

Es ist deshalb zu kurz gedacht, sich nur auf selbstfahrende Autos zu konzentrieren.
Zwar ldsst sich nicht abstreiten, dass autonome Systeme im Straflenverkehr vor
hohe Anforderungen gestellt werden und Fehler hier gravierende Folgen haben
konnen, wie die schweren Unfille durch selbstfahrende Autos zeigen.1% Aber auch
andere autonome Systeme, etwa besagte Trading-Programme, missen in Sekun-
denbruchteilen Informationen verarbeiten und aus einer Vielzahl von Optionen
wihlen — und das Beispiel der Medizinroboter macht deutlich, dass dabei ebenfalls
Menschenleben auf dem Spiel stehen kénnen.!% Was vor mehr als einhundert Jah-
ren fiir Kutschpferde galt, gilt also auch fur autonome Fahrzeuge: Kommt es auf-
grund einer Entscheidung des Systems zu einem Unfall, realisiert sich keine spezifi-
sche Gefahr des Straffenverkehrs, sondern eine Gefahr, die autonomen Systemen
generell zu eigen ist. Immer wenn wir eine Tatigkeit aus den Hinden geben und
auf ein eigenstindig agierendes System iibertragen, entsteht eine neue Gefahr: Alle
autonomen Systeme werden zur Gefahr, weil sie alle aufgrund der ihnen verliehe-
nen Autonomie unausweichlich Feblentscheidungen treffen. 197

Es wire moglich — und aus praktischer Sicht vielleicht sogar der realistischere Weg
— dem Autonomierisiko spezifische Losungen nach Art der Halterhaftung entge-
genzusetzen, also etwa die deliktische Arzthaftung oder die Dogmatik der Ver-
kehrspflichten anzupassen.!%8 Aber sinnvoll ist es nicht. Statt sich am Autonomieri-
siko einzeln und fir jedes Haftungsgebiet aufs Neue abzuarbeiten, scheint mir die
Allzweck-Losung vielversprechender: ein genereller Haftungstatbestand fiir auto-
nome Systeme. Fruher oder spiter wird daran wohl ohnehin kein Weg mehr vor-
beifithren — warum dann nicht gleich damit anfangen?

104 Weitere Beispiele bei Borges, NJW 2018, 977 (979); Kirn/Miiller-Hengstenberg, MMR 2014, 225
(226 f£.).

105 S.o.,B. 1L 1.

106 Zutreffend Spindler, CR 2015, 766 (774): Fokus auf autonome Fahrzeuge erklirt sich daraus, dass
»sonstige aus Fehlsteuerungen von IT-Systemen resultierende Schiden eher nicht publik werden.*;
ebenso Balkin, 6 Cal. L. Rev. C. (2015), 45 (501.).

107 Ausfiihrlich (aus technischer Sicht) Kirn/Miiller-Hengstenberg, MMR 2014, 225 (229 ff.); Reich-
wald/Pfisterer, CR 2016, 208 (212).

108 In diese Richtung Spindler, in: Hilgendorf, Robotik im Kontext von Recht und Moral, 2014, S. 63
(70 £f.); ders., in: FS Canaris, 2018, S. 709 (732 ff.); dhnlich Denga, CR 2018, 69 (72 ff.); offenbar
auch Borges, NJW 2018, 977 (979).
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C. Ausblick: Gefahrdungshaftung fiir autonome Systeme

Mit einer Haftung fiir autonome Systeme betritt man keineswegs Neuland, die
Diskussion ist lingst im Gange.l9? Auch der Gesetzgeber beteiligt sich: Anfang
2017 ist das Europarlament mit Empfehlungen vorgeprescht, im Sommer dessel-
ben Jahres folgte eine Arbeitsgruppe der Bundeslinder (,,Digitaler Neustart*).110
Uberwiegend ist man sich darin einig, dass das Autonomierisiko — jedenfalls im Be-
reich der aufServertraglichen Haftung — eine Verantwortungsliicke klaffen lasst, die
durch den Gesetzgeber geschlossen werden muss. Allein beim ,,Wie“ gehen die
Meinungen auseinander. Ich habe andernorts bereits fiir die Einfithrung einer Ge-
fahrdungshaftung des Nutzers pladiert und halte dies nach wie vor fur den richti-
gen Weg.!! Hier nur so viel:

Eine Eigenhaftung des autonomen Systems, selbst wenn diese letztlich in einer Ver-
sicherungs- oder Fondslésung miindet,!!? ist zwar theoretisch und praktisch mog-
lich, aber nicht der richtige Weg. Weil autonome Systeme lediglich Unterstiitzungs-
leistungen vollbringen, also gerade nicht im Eigeninteresse, sondern im Fremdinter-
esse titig werden,!!3 ist es sinnvoll, die Haftung dem Profiteur dieser Titigkeit zu-
zuweisen. Damit richtet sich der Blick auf den Nutzer bzw. Betreiber des autono-

men Systems, da er iber den konkreten Einsatz des Systems entscheidet und ihm
die erzielten Vorteile zufallen.'14

I. Gefdhrdungshaftung statt digitaler Assistenzhaftung

Allerdings ist damit noch nicht beantwortet, wie die Nutzerhaftung konkret auszu-
gestalten wire. Gunther Teubner hat jungst fur eine ,digitalen Assistenzhaftung®
pladiert, die keine Gefihrdungshaftung ist, sondern eine Haftung des Nutzers fur
»rechtswidrige Fehlentscheidungen seines Softwareagenten“.!!> Dies ist aus dog-
matischen Gesichtspunkten durchaus Uberzeugend: Wenn Autonomierisiko letzt-
lich Entscheidungsrisiko bedeutet, dann scheint es naheliegend, die Haftung an
einem rechtswidrigen Fehlverhalten des Systems anzudocken.

109 Vgl. nur die ausfiihrliche Darstellung bei Teubner, AcP 2018 (218), 155 (189 ff.); zur Diskussion in
den USA vgl. Gifford, 11 ]J. Tort Law (2018), 71 (138 {f.).

110 Europdisches Parlament, Zivilrechtliche Regelungen im Bereich Robotik (P8_TA(2017)0051;
2015/2103(INL)), 2017; Konferenz der Justizministerinnen und Justizminister der Linder, Arbeits-
gruppe Digitaler Neustart, 2017.

111 Schirmer JZ, 2016, 660 (665 f.) und jiingst ders., Analysen und Argumente Juni 2018 (abrufbar
unter: http://www.kas.de/wf/de/33.52661/).

112 So etwa jiingst Mayinger, Die kiinstliche Person, 2017, 244 f.; Fitzi, in: Hilgendorf/Giinther, Robo-
tik und Gesetzgebung, 2013, S. 377 (391 {f.). Ahnliches schwebt offenbar auch dem Europdischen
Parlament (Fn. 110) vor, vgl. Erwigungsgrund 59.

113 Treffend Teubner, AcP 2018 (218), 155 (162): ,Softwareagenten sind digitale Sklaven, aber Skla-
ven mit ibermenschlichen Fihigkeiten.

114 Daneben kommt natiirliche auch eine Haftung des Herstellers in Betracht, hierzu etwa (am Bsp.
der Produkthaftung autonomer Fahrzeuge) Wagner, AcP 217 (2017), 707 ff.

115 Teubner, AcP 2018 (218), 155 (191 ff.)..; dhnlich Hanisch, in: Hilgendorf (Fn. 108), S.27 (46); Ja-
nal (Fn. 85), S.139 (159).
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Dieses Erfordernis ist meines Erachtens aber zugleich die Achillesverse des Mo-
dells. Denn indem es das Verhalten des autonomen Systems zum ,,Dreh- und An-
gelpunkt® macht und ein positives ,,Rechtswidrigkeitsurteil“ verlangt,'1¢ steht und
fallt die Haftung damit, ob in dem Verhalten des autonomen Systems ein Sorgfalts-
pflichtverstof$ erblickt werden kann.''” Das Verhalten des autonomen Systems
misste mithin hinter dem eines normal veranlagten Systems von durchschnittlicher
Tuchtigkeit zuriickbleiben; zur Haftung kommt es uberdies nur, wenn sich der
Schaden durch zumutbaren Sorgfaltsaufwand hitte abwenden lassen.''® | Unab-
wendbare Schadensgeschehen“ sind aber gerade der charakteristische Wesenszug
des Autonomierisikos, weil selbst das ausgekliigelste und optimal lernende System
notwendig schadensstiftende Entscheidungen trifft, genauer: weil ein maschinelles
»Eigenleben“ ohne Fehlentscheidungsrisiko technisch nicht méglich ist.!1? Dann
aber wird es schwierig, darin ein vom verkehrstiblichen Standard abweichendes
Verhalten zu erkennen.'?® Aus Sicht der Geschidigten wire so wenig gewonnen:
Die fur autonome Systeme typischen Schadensabliufe wiren wohl mehrheitlich
haftungsfrei.

Die Gefihrdungshaftung vermeidet dieses Dilemma:'?! Weil sie als Kausalhaftung
ohne Verhaltensunrecht auskommt und den Nutzer fir jeden vom autonomen Sys-
tem verursachten Schaden haften lisst, sind die fiir das Autonomierisiko typischen

Schadensgeschehen erfasst. Zugleich entfillt der — theoretisch und technisch

122 _

schwer zu fassende Nachweis, dass das System bei der Schadigung pflichtwid-

rig gehandelt hat. Und durch Haftpflichtversicherungen oder andere Sicherungsin-
strumente konnte sichergestellt werden, dass der Nutzer vom Einsatz autonomer

116 Teubner, AcP 2018 (218), 155 (193f1.).

117 Konstruktiv steht die digitale Assistenzhaftung damit auf dem Boden der sog. Lehre vom Hand-
lungsunrecht, vgl. dazu nur Kotz/Wagner (Fn. 49), Rn. 103 ff., 286 ff.

118 Ahnlich fiir die Produkthaftung autonomer Fahrzeuge Wagner, AcP 217 (2017), 707 (736).

119 Das erkennt auch Teubner an, vgl. Teubner, AcP 2018 (218), 155 (175 und 190): ,,Das Risiko
einer echten Entscheidungsdelegation an nicht-menschliche Akteure ist weder abschitzbar noch be-
herrschbar®, ,,programmierte (!) Nichtprognostizierbarkeit der Algorithmus-Entscheidung; vgl.
dazu schon oben B. II. 2.; B. III. 5.

120 Miiller-Hengstenberg/Kirn, MMR 2014, 307 (311f.) ziehen deshalb einen Vergleich zur Unmog-
lichkeit und plddieren dafiir, ohne ein Sorgfaltselement auszukommen.

121 Vgl. hierzu bereits Gruber, in: Hilgendorf/Giinther (Fn. 112), S. 123 (129 ff.); Spindler, CR 2015,
766 (775 £.); Digitaler Neustart (Fn. 110), S. 116 f.; Horner/Kaulartz, CR 2016, 7 (13); Gifford, 11
J. Tort Law (2018), 71 (124 ff., 140 ff.); allgemein zu den Vorteilen der Gefihrdungshaftung (insb.
der Steuerung des Aktivititsniveaus) vgl. Kétz/Wagner (Fn. 49), Rn. 506.

122 Miiller-Hengstenberg/Kirn, MMR 2014, 307 (310 ff.), Gifford, 11 J. Tort Law (2018), 71 (133f.);
am Bsp. der Produkthaftung Wagner, AcP 217 (2017), 707 (733 ff.); besondere Nachweisprobleme
ergeben sich bei Interaktionen verschiedener Systeme, ab einem gewissen Grad an Komplexitit soll

es gar nicht mehr nachweisbar sein, welche Eigenschaften das System hat und ob es korrekt funk-
tioniert, vgl. Reichwald/Pfisterer, CR 2016, 208 (211f.).
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Systeme nicht vollends abgeschreckt wird und der Verletzte seinen Schaden auch
wirklich ersetzt bekommt.123

Il. Offene Fragen

Wie eine solche Gefihrdungshaftung im Detail auszugestalten wire, wird die wei-
tere Diskussion zeigen. Auf den ersten Blick erscheint es stimmig, die Haftung auf
hochrangige Rechtsgiiter zu beschranken und ahnlich wie bei der Halterhaftung
einen Ausschlussgrund (,,Hohere Gewalt*) vorzusehen, der vollig atypische Scha-
densgeschehen ausklammert.'24 Ob dagegen auch eine ,,Schwarznutzung® des Sys-
tems durch eine nicht vom Nutzer autorisierte Person die Haftung nach Vorbild
des § 7 Abs. 3 StVG ausschlieflen sollte, ist weitaus schwieriger zu beantworten.
Gleiches gilt fiir die Frage nach Haftungshochstgrenzen und -verteilung zwischen
mehreren Haftungsschuldnern.!2’

Speziell fiir selbstfahrende Fahrzeuge stellt sich noch ein ganz eigenes Problem:
Zwar wirde sich fiir den Halter des Fahrzeugs nur die Bezeichnung der Haftung
dndern — statt der Halterhaftung greift die Nutzerhaftung fiir autonome Systeme.
Aber wie steht es um Schadensgeschehen, in denen das Autonomierisiko gerade
nicht wirkt, etwa wenn der Motor des Fahrzeugs durch einen technischen Defekt
Feuer fingt oder das Fahrzeug — bei vollstindig deaktiviertem System — am Stra-
Benrand parkt?!26 Derartige Fille haftungsfrei zu stellen, wiirde hinter den Stand
der Halterhaftung fiir gewohnliche Kraftfahrzeuge zuriickfallen.'?” Eine Antwort
konnte sein, dass fir diese Fille weiterhin die existierende Halterhaftung eingreift,
schlieSlich sind autonome Fahrzeuge, in denen das autonome System nicht wirkt,
nichts anderes als ihre konventionellen Pendants; iiberspitzt ausgedriickt sind sie
genauso Blechkisten, die den Verkehrsfluss behindern oder in Flammen aufgehen
konnen. Freilich ergibe sich die so etwas unschone Situation, dass sich die Haf-
tung fiir einen Gegenstand aus zwei Quellen speist.!?8 Das ist allerdings aus Sicht
des Haftungsrechts nichts Ungewohnliches, auch bislang greifen bei Kraftfahrzeug-
unfillen je nach Geschehenshergang unterschiedliche Tatbestinde ein.!2?

123 Was auch auf Seiten des Gesetzgebers bereits geschieht, vgl. Digitaler Neustart (Fn. 110), 117; Eu-
ropdisches Parlament (Fn. 110), Erwdgungsgrund 59.

124 Hierzu allgemein Kotz/Wagner (Fn. 49), Rn. 529 ff.; Jansen (Fn. 45), S. 607 ff.

125 Vgl. hierzu Spindler, CR 2015, 766 (775 £.).

126 Sofern das Fahrzeug lediglich parkt, wird wohl hiufig die zu schaffende Gefihrdungshaftung ein-
greifen, weil auch hier die Software des Fahrzeugs weiterhin aktiv ist (Kommunikation mit anderen
Fahrzeugen zwecks Navigation).

127 S.0.,B.1 3.

128 Derselbe Effekt tritt im Modell von Borges ein (betreffend die Herstellerhaftung), vgl. Borges, CR
2016, 272 (280).

129 Nimlich zusitzlich zur Gefihrdungshaftung ggf. eine Verschuldenshaftung, Erwin Deutsch spricht
treffend von ,,iiberschneidenden Kreisen®, Deutsch, NJW 1992, 73 (74).
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D. Fazit

Selbstfahrende Autos bedeuten haftungsrechtliches Neuland. Selbst die Halterhaf-
tung nach § 7 StVG, die gemeinhin als die einzig sichere Bank gilt, bereitet grofe
Probleme. Die von der Halterhaftung erfasste Kerngefahr — der Faktor Mensch —
gibt es bei autonomen Fahrzeugen nicht mehr. Stattdessen geht mit der Fahrzeug-
autonomie notwendig das Risiko maschineller Fehlentscheidungen einher. Dieses
Autonomierisiko vertrdgt sich allerdings nicht mit dem Schutzweck der Halterhaf-
tung. Am Beispiel von Fuhrwerken wird deutlich, dass der historische Gesetzgeber
Fahrzeuge als weniger gefahrlich einstuft, sofern die Einflussmoglichkeiten des
menschlichen Fahrers zurtickdriangt werden und die Fahrzeuge so unabhingiger im
Verkehr bestehen konnen. Es ist deshalb sehr zweifelhaft, ob die Rechtsprechung
selbstfahrende Autos ohne einen Wink des Reformgesetzgebers der Halterhaftung
unterstellen wiirde. Allerdings sollten diese Schwierigkeiten nicht Anlass dazu sein,
das Heil in einer Anpassung der Halterhaftung zu suchen: Das Autonomierisiko ist
kein Spezifikum selbstfahrender Autos, sondern immer dort anzutreffen, wo auto-
nome Systeme im Einsatz sind. Statt sich am Autonomierisiko einzeln und fiir jedes
Haftungsgebiet aufs Neue abzuarbeiten, sollten die grofSe Losung angegangen wer-
den: eine Gefihrdungshaftung fiir autonome Systeme, die den Nutzer oder Betrei-
ber des Systems fiir schadenstiftende Fehlentscheidungen des Systems einstehen
lasst. Eine Gefihrdungshaftung bietet gegenuiber anderen Haftungsmodellen den
Vorteil, dass sie die fiir das Autonomierisiko typischen Schadensgeschehen erfasst
und keinen theoretisch und technisch schwer zu fassenden Pflichtwidrigkeitsnach-
weis verlangt.
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