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Mensch am Steuer, Ungeheuer? — Uber das
Recht trotz iiberlegener autonomer Systeme
ein Kfz im Strallenverkehr steuern zu diirfen

Yuri A. Braspenning, Heidelberg*

Die Entwicklung autonomer Fahrzeugsysteme nimmt
immer weiter an Fahrt auf. Zusammen mit der neuen
Funktechnologie 5G sollen die Fortbewegungsmittel der
Zukunft ganz ohne menschlichen Fahrzeugfiihrer auskom-
men. Dieser Beitrag entstand unter der Annahme, dass
es den Ingenieuren der Zukunft gelingen wird, autonome
Fahrzeuge zu entwickeln, die besser und sicherer fahren
als der Mensch. Dies wirft die Frage auf, inwiefern es dem
Biirger dann iiberhaupt noch erlaubt sein kann, selbst ein
Auto zu lenken. Schlieflich stellt das Fiihren eines Kfz eine
Gefahr fiir den Fahrer selbst und seine Mitmenschen dar,
die heute jedoch noch als selbstverstdndlich hingenommen
wird. Doch wie sieht dies in einigen Jahrzehnten aus? Ist
das Autofahren allein aus ,, Freude am Fahren® mit dem
Grundgesetz vereinbar? Oder verlangen es die Grund-
rechte gar, dass man trotz autonomer Systeme, die einen
sicherer, zuverldssiger und womdoglich sogar billigerer
Jfortbewegen, selbst fahren konnen muss?

Dieser Beitrag beschdftigt sich zundchst anhand des zi-
vil- und strafrechtlichen Haftungsmapistabs beim Autofah-
ren mit dem Bild, das der heutige Gesetzgeber von dieser
Tdtigkeit hat. Im Anschluss werden die widerstreitenden
grundrechtlichen Positionen der Beteiligten dargestellt
und untersucht, inwiefern unser Grundgesetz méglicher-
weise zu der einen oder der anderen Position tendiert. Da-
bei werden auch Parallelen zur Einfiihrung der Gurt- und
Helmpflicht gezogen. Der Autor kommt dabei zum Schluss,
dass sowohl ein Verbot des Selbstfahrens als auch dessen
Erlaubnis verfassungsrechtlich zuldssig sein wird und
eine Entscheidung der Frage daher in einer gesamitge-
sellschaftlichen statt einer juristischen Debatte getroffen
werden sollte.

A. Das Autofahren in der heutigen
Rechtsordnung

Das Auto nimmt in Deutschland eine ganz besondere Stel-
lung ein'. Im tédglichen Leben spielt es eine grofle Rolle
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' Vgl zu den historischen Hintergriinden K/enke, Die deutsche Katas-
trophe und das Automobil. Zur , Heils“ - geschichte eines nationalen
Kultobjekts in den Jahren des Wiederaufstiegs, in: Moderne Zeiten.
Technik und Zeitgeist im 19. Und 20. Jahrhundert, 1994, S. 157 ff.
[161].

und einigen wird gar nachgesagt, sie liebten ihr Auto mehr
als den Partner oder die Partnerin. Doch wie steht das deut-
sche Recht zum Autofahren? Dass das selbststéndige Fort-
bewegen eines Kfz nach Erlangung der Fahrerlaubnis ge-
stattet ist, ist bekannt und fiir uns selbstverstiandlich. Doch
angesichts der mit dem Autofahren verbunden Gefahren?,
betrachtet das Gesetz das Autofahren doch differenziert.
Im Bereich des Zivilrechts ldsst sich dies gut am Beispiel
des § 7 Abs. 1 StVG erkennen. Diese Vorschrift legt dem
Halter eines Kraftfahrzeugs eine verschuldensunabhingi-
ge Gefahrdungshaftung auf. Der Halter wird zum Ersatz
eines Schadens verpflichtet, der bei dem Betrieb seines
Kraftfahrzeugs entsteht. Auf ein personliches Fehlverhal-
ten kommt es ausdriicklich nicht an. Der Grundgedanke
einer Gefahrdungshaftung ist, dass derjenige, der im eige-
nen Interesse eine iiberméBige Gefahrenquelle fiir andere
schafft, fiir die daraus resultierenden Schiden einzutreten
hat®. Das Auto wird vom Gesetzgeber also als Gefahren-
quelle angesehen, dessen Benutzung nur unter dieser be-
sonderen Voraussetzung der Abwilzung der Kosten auf
den NutznieBer gerechtfertigt ist. § 7 Abs. 1 StVG ist
sozusagen der ,,Preis” den der Autofahrer fiir die Eroff-
nung der Gefahrenquelle zu zahlen hat*. Die Einstufung
des Autofahrens als Gefahrenquelle ist angesichts des Ge-
wichts, der hohen Geschwindigkeiten und den damit zu-
sammenhingenden Gefahren fir Menschen und Sachen
nicht weiter verwunderlich. Nach dem Zivilrecht ist das
Autofahren also erlaubt, es ist allerdings mit besonderen
hoheren Haftungsrisiken verbunden, als beispielsweise die
Benutzung eines Fahrrades.

Doch wie sieht es auf dem Gebiet des Strafrechts aus? Hier
spiegelt sich klar die enorme Bedeutung der individuel-
len Mobilitdt in der modernen Gesellschaft wider. Denn
obwohl mit dem Betrieb eines Kfz zum Teil erhebliche
Risiken fiir strafrechtlich relevante Rechtsgiiter verbunden
sind, stellt es strafrechtlich trotzdem ein sog. erlaubtes Ri-

So wurden nach Angaben des Statistischen Bundesamtes allein
im Januar 2019 212 Menschen auf deutschen StraBen getotet und
rund 25.200 Menschen verletzt, Pressemitteilung Nr. 114 vom
26. Mirz 2019 des Statistischen Bundesamtes, abrufbar unter ht-
tps://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2019/03/
PDI19_114_46241.html, Abruf'v. 8.4.2019.

Walter, in BeckOGK StVG, Spickhoff (Hrsg)., § 7 StVG, Rn. 3,
Stand 1.7.2018; Deutsch, Das neue System der Gefiahrdungshaftun-
gen: Gefahrdungshaftung, erweiterte Gefahrdungshaftung und Kau-
sal-Vermutungshaftung, NJW 1992, S. 73 ff. [74].

4 BGH, NJW 1988, 2802.
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siko dar’. Diese Einordnung ergibt sich aus einer abstrak-
ten Interessenabwigung, der die Wertung zugrunde liegt,
dass das Interesse, die betreffenden Handlungen vorzu-
nehmen generell gewichtiger ist, als das dadurch begriin-
dete Risiko der Verletzung von Rechtsgiitern®. Das Inter-
esse am Fahren eines Kfz wird also als wichtiger erachtet,
als die Vermeidung der damit verbunden Risiken. Das Er-
gebnis dieser Globalabwdgung ist, dass das Fithren eines
Kfz im Rahmen der Vorschriften der StVO strafrechtlich
keine Konsequenzen nach sich zieht, auch wenn dabei ein
Mensch zu Schaden kommt’. Ein anderes Ergebnis wire in
der heutigen Zeit auch widersinnig, denn sonst wiirde man
sich bei jedem unverschuldeten Unfall mit Verletzungsfol-
gen wegen fahrldssiger Korperverletzung strafbar machen,
allein weil man mit dem Autofahren eine Gefahrenquelle
eroffnet hat.

Die differenzierte rechtliche Lage des Autofahrens zeigt
sich also wie folgt: Wéhrend der Autofahrer mit héheren
zivilrechtlichen Haftungsrisiken belastet wird, so wird er
von strafrechtlichen Konsequenzen befreit, wenn er sich
an die Regeln des StraBenverkehrs hélt. Vom heutigen
Standpunkt aus, stellt dies einen verniinftigen Kompro-
miss zwischen den Chancen und Risiken des Autofahrens
dar. Doch das Ergebnis dieser Abwiagung konnte sich mit
dem Fortschritt des autonomen Fahrens verschieben und
zulasten der Autofahrer kippen. Denn wie insbesondere
§ 7 StVG zeigt, ist sich der Gesetzgeber durchaus der Ge-
fahrlichkeit des Autofahrens bewusst.

B. Grundrechte des Autofahrers

Welche Argumente liefert das Grundgesetz den Autofah-
rern in einer moglichen kiinftigen Diskussion um die Bei-
behaltung des Rechts auf Selbstfahren? Dafiir ist es not-
wendig, sich noch einmal das der Untersuchung zugrunde
liegende Szenario ins Gedéchtnis zu rufen. Autonome Au-
tos fahren dort sicherer, zuverldssiger und ihre Nutzung
ist nicht teurer, als der Unterhalt eines Kfz in der heutigen
Zeit (man denke beispielsweise an Sharing Ldsungen).
selbst gefahren wird daher nur, weil man es will, nicht weil
man es muss. Aus der grundrechtlichen Betrachtung muss
daher die Berufsfreiheit aus Art. 12 GG herausfallen. Das
selbst gesteuerte Kfz wird zur Aufnahme einer Erwerbsti-
tigkeit nicht benétigt und autonome Systeme haben Berufe
wie die des Taxifahrers und des Berufskraftfahrers ersetzt.
Ebenso kann die Freiziigigkeit nach Art. 11 Abs. 1 GG
keine Rolle spielen, denn ein von Art. 11 Abs. 1 GG ge-
schiitzter Ortswechsel, der nur mittels eines selbst gesteu-
erten Fahrzeugs vorgenommen werden kann, ist in diesem
Szenario nicht denkbar. Im Folgenden wird es daher nur
um den Schutz des Eigentums nach Art. 14 GG, sowie die
allgemeine Handlungsfreiheit bzw. die freie Entfaltung der
Personlichkeit nach Art. 2 Abs. 1 GG gehen.

> Frister, Strafrecht Allgemeiner Teil, 8. Aufl. 2018, Kap. 10 Rn. 6.
¢ Frister, Strafrecht Allgemeiner Teil, 8. Aufl. 2018, Kap. 10 Rn. 7.
Mitsch, Das erlaubte Risiko im Strafrecht, JuS 2018, S. 1161 [1164].
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I. Art. 14 GG

Zunéchst soll der Fokus auf Art. 14 GG gelegt werden.
Art. 14 GG schiitzt das Eigentum. Die Eigentiimerstellung
des Biirgers an seinem Fahrzeug wire von einem Fahr-
verbot auf offentlichen Strafen fiir konventionelle Autos
an sich nicht betroffen. Vielmehr geht es dabei um eine
Einschrankung der Nutzungsmoglichkeit. Inwieweit die
Nutzung des Eigentums von Art. 14 GG geschiitzt ist und
wann auf die Freiheitsrechte abgestellt werden muss, ist
umstritten®. Der Mensch nutzt namlich zur Ausiibung vie-
ler Freiheitsrechte sein Eigentum. Ein iibliches Beispiel
in dieser Diskussion ist der eine Zeitung lesende Mensch.
Diese Tatigkeit soll primdr von der Informationsfreiheit
in Art. 5 Abs. 1 Satz 1 Var. 2 GG geschiitzt sein, sodass
staatliche Eingriffe nicht an Art. 14 GG zu messen wéren®.
Fiir den Schutz von Handlungen seien die Freiheitsrech-
te mafigeblich und deswegen ein Eingriff in Art. 14 GG
erst bei der Einschrankung oder dem Ausschluss der Nut-
zungsmoglichkeit der Eigentumsposition als solcher anzu-
nehmen'®. In der Konsequenz wird daher fiir den Fall von
Fahrverboten in Innenstédten die Anwendung von Art. 14
GG verneint!'.

Doch es fragt sich, ob der aufgezeigte Streit bei dem zu-
grunde gelegten Szenario iiberhaupt von Bedeutung ist.
Anders als in den bisherigen Problemstellungen der Lite-
ratur geht es ndmlich nicht um regional begrenzte Fahrver-
bote in Innenstéddten, sondern um ein generelles Fahrverbot
fiir das gesamte offentliche StraBennetz in Deutschland.
Waihrend man die Fahrt mit dem Auto in die Innenstadt
durchaus als eine von der Eigentumsposition losgeldste
Handlung qualifizieren kann, so betrifft das allgemeine
Fahrverbot wohl kaum nur noch bestimmte Handlungen,
sondern stellt vielmehr einen Ausschluss der Nutzungs-
moglichkeit der Eigentumsposition als solcher dar. Die
Eigentiimer der Fahrzeuge wiren fiir die Benutzung auf
abgesperrte Rennstrecken oder sonstiges Privatgeldnde
verwiesen, was schwerlich als bestimmungsgemafe Nut-
zungsmoglichkeit eines urspriinglich zum Gebrauch im
StraBenverkehr angeschafften Fahrzeugs angesehen wer-
den kann. Ein Verbot des Selbstfahrens eines solchen be-
reits erworbenen Kfz wére daher an Art. 14 GG zu messen.
Art. 14 GG schiitzt jedoch nicht die Moglichkeit, einen
selbst steuerbaren Wagen erwerben zu konnen und stiinde
daher einem auf die Zukunft gerichteten Verkaufsverbot
nicht entgegen.

8 Epping, Grundrechte, 7. Aufl. 2017, Rn. 455.

?  Axer, BeckOK Grundgesetz, GG Art. 14 Rn. 29, Stand 15.2.2019.

10 Epping, Grundrechte, 7. Aufl. 2017, Rn. 455.

"' Epping, Grundrechte, 7. Aufl. 2017, Rn. 455, Ebenso eine eigen-
tumsrelevante Nutzungsbeschrinkung ablehnend Réthel, Grund-
rechte in der mobilen Gesellschaft, 1997, S. 62 f.
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II. Art. 2 Abs. 1 GG

Daneben spielt auch die durch Art. 2 Abs. 1 GG geschiitzte
freie Entfaltung der Personlichkeit eine Rolle. Grundsétz-
lich schiitzt Art. 2 Abs. 1 GG die Freiheit, zu tun und zu
lassen, was man will'2. Das BVerfG versteht Art. 2 Abs. 1
GG als ,allgemeine Handlungsfreiheit im umfassenden
Sinne“!®. Geschiitzt ist daher unter anderem auch das Fiit-
tern von Tauben!* oder das Reiten im Walde'®. Daher ist
auch das selbststindige Fithren eines Automobils davon
umfasst, auch wenn dabei in Form der Strafle fremdes Ei-
gentum genutzt wird, Umweltgiiter beansprucht werden
und es mit gewissen Gefahren verbunden ist'®. Das Au-
tofahren diirfte bei einigen wohl gar zum Kernbereich der
Personlichkeit zu zédhlen sein'’”.

Der Autofahrer der Zukunft kann also sowohl Art. 2 Abs. 1
GG als auch unter Umsténden Art. 14 GG auf seiner Seite
wissen.

C. Schutzpflichten des Staates

Doch wie sieht es auf der anderen Seite des Spektrums
aus? Welche Griinde wiirden tiberhaupt fiir ein Verbot des
Selbstfahrens sprechen? Im Kern geht es hierbei um den
Schutz des Lebens und der Gesundheit. Dabei sollen zum
einen Dritte geschiitzt werden, die dem Autofahrer und
seinem Fahrzeug ausgesetzt sind und zum anderen soll
natiirlich auch der Autofahrer selbst geschiitzt werden.
Die Schutzpflicht des Staates gegeniiber dem Leben und
der Gesundheit ergibt sich aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG,
welcher nicht nur vor unmittelbaren staatlichen Eingriffen
in das Leben schiitzt, sondern als objektive Wertentschei-
dung der Verfassung auch Handlungspflichten des Staates
zur Folge hat'®. Im Hinblick auf den Schutz von Dritten
leuchtet diese Schutzpflicht sofort ein. Anders ist dies
beim Schutz des Autofahrers selbst. Hier stellt sich die
Frage, inwiefern der Staat den Autofahrer bevormunden
und ihn streng genommen vor sich selbst schiitzen darf.
Dabei dréngt sich eine Parallele zu der vor einigen Jahr-
zehnten kontrovers gefiihrten Diskussion um die Einfiih-
rung der Gurtpflicht fiir Autofahrer und der Helmpflicht
fiir Motorradfahrer durch § 21a StVO auf. Dass es ver-
niinftig ist, den Gurt anzulegen oder einen Helm zu tra-
gen, steht auler Frage. Genauso verniinftig ist es im Zu-
kunftsszenario, sich autonom fahren zu lassen. Doch kann
das ein verfassungsrechtlich relevantes Argument sein?

12 Epping, Grundrechte, 7. Aufl. 2017, Rn. 560.

13 St. Rspr. BVerfGE 6, 32 [36]; 74, 129 [151]; 75, 108 [154]; 80, 137
[152].

4 BVerfGE 54, 143.

15 BVerfGE 80, 137 [152].

16 Eingehend dazu Réthel, Grundrechte in der mobilen Gesellschaft,
1997, S. 175.

7 Zur frither vertretenen Personlichkeitskernthese statt vieler: Peters,
Festschrift fiir Rudolf Laun, 1953, S. 669 [673].

5 BVerfGE 142, 313; 39, 1; 115, 320.

Die Einfithrung der Gurtpflicht wurde mit dem Argument
kritisiert, dass staatliche Eingriffe in Freiheitsrechte nur
im Gemeinwohlinteresse, jedoch nicht zur Férderung der
privaten Gliickseligkeit des Einzelnen zuldssig seien'’.
DemgeméB bemiihte sich auch das BVerfG in seinem Ur-
teil zur Schutzhelmpflicht fiir Kraftradfahrer zu betonen,
dass diese sich keineswegs nur selbst schadeten, sondern
dass Unfille mit schweren Kopfverletzungen auch erheb-
liche Auswirkungen auf die Allgemeinheit in Form von
RettungsmaBnahmen und &rztlicher Versorgung hétten®.
Ebenso fiihrt es aus, dass ,,,wenn die Folgen eines im 6f-
fentlichen Straenverkehr eingegangenen, berechenbaren
und hohen Risikos die Allgemeinheit schwer belasten, es
fiir den einzelnen zumutbar [ist], dieses Risiko durch ein-
fache, leicht zu ertragende Mafinahmen zu senken?'. Dies
konnte in Bezug auf Verbot des Selbstfahrens problemlos
in gleicher Weise vertreten werden. In der Zukunft wird
das autonome Fahren dem Selbstfahren in Sachen Schnel-
ligkeit und Bequemlichkeit in nichts nachstehen, sodass
dessen Inanspruchnahme nicht als groBes Opfer gewertet
werden kann. Da jedoch beim Autofahren generell die Ge-
fahren fiir Dritte eindeutig hoher sind, als beispielsweise
beim Motorradfahren ohne Helm, ist es fraglich, ob man
sich bei einer Begriindung eines eventuellen Verbots iiber-
haupt auf das eher diinne Eis der Vernunft und des Selbst-
schutzes begibt. Es ist wahrscheinlicher, dass man sich auf
das Argument des Schutzes Dritter stiitzen wird, wobei im
Hinblick auf einige der jiingsten mit Autos durchgefiihrten
Anschldge auch ein Bezug zum Schutz vor Terror nur allzu
leicht zu konstruieren ist. Doch allein die Zahl der Ver-
kehrstoten und Verletzten reicht bei iiberlegener Sicherheit
des autonomen Fahrens bereits als verfassungsrechtliches
Argument aus. Es ldge damit ein Gemeinwohlinteresse
vor, das zur Rechtfertigung dieses Eingriffs herangezogen
werden konnte.

D. Abwiigung und Fazit

Mit Blick auf die Entscheidungen des BVerfG zur Gurt-
und Helmpflicht wird klar, dass ein kiinftiges Gesetz zum
Verbot des Selbstfahrens juristisch durchaus haltbar wire.
In Form von Art. 14 GG stehen auf der Seite der Autofahrer
in diesem Fall jedoch gewichtigere verfassungsrechtliche
Argumente zur Verfligung als den damaligen Beschwerde-
fithrern, die sich nur auf die allgemeine Handlungsfreiheit
stiitzen konnten. Voraussetzung dafiir ist freilich, dass die
betroffenen Autofahrer Eigentiimer eines Kfz sind und die-
ses im Vertrauen auf die Nutzungsmoglichkeit erworben
haben. Denn ein Verbot konnte durchaus auch dergestalt
ergehen, dass zwar der Verwendung bereits zugelassener,
selbst steuerbarer Kfz Bestandskraft zukommt, kiinftig

9 Lisken, Freispruch fiir ,,Gurtmuffel“ — Ein Polizeiproblem?, NJW
1985, 3053 [3054].

20 BlerfG, NJW 1982, 1276, zur Gurtpflicht siche: BVerfG, NJW 1987,
180.
21 BlerfG, NJW 1982, 1276.
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aber nur noch autonome Fahrzeuge zugelassen werden
diirften. Diese Altfahrzeuge diirften dann in Zukunft ver-
gleichbar zu heutigen Oldtimern sein, deren Verwendung
im StraBenverkehr trotz sicherheitstechnischer Nachteile
im Vergleich zu modernen Kfz erlaubt ist.

Auf der anderen Seite erscheint auch ein Beibehalten der
Freiheit selbst fahren zu diirfen juristisch gut vertretbar,
insbesondere im Hinblick auf zu erwartende Fortschritte
in Sachen Assistenz- und Sicherheitssysteme. Eine end-
giiltige Abwigung ist aufgrund der grofen Unsicherhei-
ten, was die Automobilentwicklung in den kommenden
Jahrzehnten betrifft, allerdings noch nicht moglich. Doch
auch wenn die Problematik noch in weiter Ferne liegt,
so wird sie doch mit groBer Wahrscheinlichkeit relevant
werden. Dieser Beitrag soll daher als DenkanstoB dartiber
verstanden werden, was fiir gesellschaftliche Debatten und
Umwilzungen die Fortentwicklung des autonomen Fah-
rens hervorrufen kann. Wie die Debatten in der Zukunft
genau gefiithrt werden, wird sich zeigen. Es wird jedoch
klar, dass die juristischen Argumente auf keiner Seite
wirklich zwingend sein werden, sodass die Entscheidung,
ob die Biirger weiterhin selbst fahren diirfen, in einer brei-
ten gesellschaftlichen Debatte getroffen und nicht rein
verfassungsrechtlich ausgetragen werden sollte. Dass die
Abwigung Sicherheit gegen Freiheit im StraBenverkehr
durchaus auch zugunsten der Freiheit ausgehen kann, zeigt
zumindest im Moment die wieder aufgebrandete Diskus-
sion um ein Tempolimit auf deutschen Autobahnen®. Im
Streit um das autonome Fahren haben beide Seiten ver-
fassungsrechtliche Argumente auf ihrer Seite und somit
obliegt es den Politikern der Zukunft einen von der Be-
volkerung akzeptierten Mobilitdtsentwurf hinsichtlich des
Selbstfahrens auszuarbeiten. Personlich wiirde der Verfas-
ser ein Verbot des Selbstfahrens sehr bedauern.

2 Siehe bspw. ,,Auf 180 wegen 130 unter https://www.tagesschau.de/
inland/tempolimit-109.html (zuletzt aufgerufen am 8.4.2019).
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