Erste Barriere fiir selbstfahrende Fahrzeuge iiber-
wunden — Entwicklungen im Zulassungsrecht

Melinda Florina Lohmann *

Selbstfahrende Fahrzeuge stehen bereits kurz vor der Marktreife. Selbst wenn
samtliche technischen Hiirden beseitigt sind, verbleibt gegenwdrtig eine weitere
Barriere fiir den Einsatz selbstfahrender Fahrzeuge auf unseren Strassen: das in-
ternationale und nationale Zulassungsrecht. In diesem Beitrag werden die relevan-
ten Rechtsquellen und die zulassungsrechtlichen Anforderungen an selbstfahrende
Fahrzeuge dargestellt. Der Schwerpunkt liegt sodann auf der in diesem Herbst be-
schlossenen Revision des Wiener Ubereinkommens iiber den Strassenverkehr, die
fiir das automatisierte Fahren bahnbrechend sein diirfte: Die erste Barriere fiir die
Zulassung selbstfahrender Fahrzeuge ist damit iiberwunden. Zu vertiefen ist die
Bedeutung der Anpassung fiir die Vertragsstaaten, so auch fiir die Schweiz, wobei
mogliche Revisionsansdtze auf nationaler Ebene aufgezeigt werden. Nach Meinung
der Autorin sind die mit der zunehmenden Fahrzeugautomatisierung verbundenen
Rechtsfragen zeitnah aufzugreifen, um eine Einfiihrung der sicherheitsfordernden
Fahrzeugtechnik zu ermoglichen.
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Einfiihrung

Im Friihjahr 2015 ist erstmals ein selbst-
fahrendes Fahrzeug! selbststindig durch
Ziircher Strassen gefahren.2 Zwar han-
delte es sich erst um eine Testfahrt, doch
ist die Markteinfithrung von hochgradig
automatisierten Fahrzeugen schon ab
2020 geplant.3 Selbstfahrende oder
(hochgradig) automatisierte Fahrzeuge
iiben die Fahraufgabe weitgehend selb-
standig aus; der menschliche Fahrzeug-
fiihrer muss aus technischer Sicht den
Fahrvorgang weder iiberwachen noch
eingreifen. Dadurch sollen in erster Linie
die Verkehrssicherheit erhoht und
menschlichem Versagen als Unfallursa-
che entgegengewirkt werden.4 Sodann
versprechen automatisierte Fahrsysteme
einen gesteigerten Fahrkomfort, da der
Fahrer insbesondere von monotonen
Fahraufgaben entlastet wird. Erhofft
werden ausserdem positive Effekte auf

Die deutsche Bundesanstalt fiir Strassenwesen
(BASt) unterscheidet folgende Automatisierungs-
grade: (1.) «driver only», (2.) «assistiert»,
(3.) «teil-», (4.) «hoch-» und (5.) «vollautomati-
siert». Die Automatisierungsstufen variieren u.a.
hinsichtlich der von der Automation iibernom-
menen Teilaufgaben der Fahrzeugfiihrung und
der beim Fahrer verbleibenden Uberwachungs-
aufgabe (sieche BASt-Bericht F 83, Rechtsfolgen
zunehmender Fahrzeugautomatisierung, Berichte
der Bundesanstalt fiir Strassenwesen [Hrsg.],
Bremerhaven 2012, S. 9). Vorliegend interessie-
ren die hochgradigen Automatisierungsstufen.
Swisscom-Medienmitteilung vom 12. Mai 2015.
Vgl. Alexander Hars, Flotten selbstfahrender
Fahrzeuge, ZfAW 3/2014, S. 49 ff., S. 49; Lennart
S. Lutz, Anforderungen an Fahrerassistenzsyste-
me nach iiberstaatlichem Recht, in: Eric Hilgen-
dorf/Sven Hotitzsch (Hrsg.), Das Recht vor den
Herausforderungen der modernen Technik, Ba-
den-Baden 2015, S. 171 ff.,, S. 171.

Vgl. Stephan Deutschle, Wer fahrt? — Der Fahrer
oder das System?, SVR 7/2005, S. 249 ff., S. 249;
Christhard Gelau/Tom M. Gasser/Andre Seeck,
Fahrerassistenz und Verkehrssicherheit, in:
Hermann Winner/Stephan Hakuli/Gabriele Wolf
(Hrsg.), Handbuch Fahrerassistenzsysteme, 1. A.,
Wiesbaden 2009, S.24ff., S.24; BASt (Fn.1),
S. 12.
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die Verkehrseffizienz, bspw. durch Stau-
vermeidung, sowie auf die Umwelt, etwa
durch eine Verringerung des Kraftstoff-
verbrauchs und des Liarms.5 Auch ein
Mobilitatsgewinn fiir aus Altersgriinden
oder infolge korperlicher oder geistiger
Behinderungen eingeschriankte Personen
konnte durch hochgradig automatisierte
Fahrzeuge verwirklicht werden.6

Aufgrund dieser erhofften Vorteile be-
steht in Fachkreisen weitgehender Kon-
sens iiber die Forderungswiirdigkeit au-
tomatisierten Fahrens. Bis selbstfahren-
de Fahrzeuge auf schweizerischen Stras-
sen verkehren konnen, sind allerdings
einige Hiirden zu iiberwinden, neben
technischen vor allem solche des Zulas-
sungsrechts.” Noch stehen zulassungs-
rechtliche Regelungen einer Einfiihrung
selbstfahrender Fahrzeuge entgegen und
die eingangs erwahnte Testfahrt in Zii-
rich war nur aufgrund einer Sonderbe-
willigung des Eidgenossischen Departe-
ments fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) moglich.8 In

Deutschle (Fn. 4), S. 252; Ulrich Eberl, Zukunft
2050, Weinheim 2011, S.119; Frank Albrecht,
Fahrerassistenzsysteme und rechtliche Rahmen-
bedingungen, VD 2006, S. 143 ff., S. 143.

Siehe dazu Self-Driving Car Test: Steve Mahan;
Wolfgang Vogt, Fahrerassistenzsysteme: Neue
Technik — Neue Rechtsfragen?, NZV 2003,
S.153ff.,, S.153; Lennart S. Lutz, Autonome
Fahrzeuge als rechtliche Herausforderung, NJW
2015, S. 119 ff., S. 119; Eberl (Fn. 5), S. 124.

D.h. den Anforderungen des internationalen und
nationalen Rechts an die Bauart von Fahrzeugen
(René Schaffhauser, Grundriss des schweizeri-
schen Strassenverkehrsrechts, Bd. I: Grundlagen,
Verkehrszulassung und Verkehrsregeln, 2. A.,
Bern 2002, Rz.202ff.; fiir Deutschland siehe
Cornelia Bewersdorf, Zulassung und Haftung bei
Fahrerassistenzsystemen im Strassenverkehr,
Diss. Gottingen, Berlin 2005 [= Schriften zum
Technikrecht, Heft 8], S. 41; Lennart S. Lutz, An-
forderungen an Fahrerassistenzsysteme nach
dem Wiener Ubereinkommen iiber den Strassen-
verkehr, NZV 2014, S. 67 ff., S. 67 ff.).

Zu den Voraussetzungen der Ausnahmebewilli-
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diesem Beitrag ist iiberblicksweise auf
die besonders kritischen Anforderungen
des internationalen und nationalen Zu-
lassungsrechts einzugehen.9 Schwer-
punktmassig sind internationale Bestre-
bungen zur Uberwindung dieser Barrie-
ren und deren Bedeutung fiir die Schweiz
aufzuzeigen.

Zulassungsrechtliche Hindernisse

Die aus zulassungsrechtlicher Sicht ge-
genwiartig wichtigste Hiirde findet sich
im Wiener Ubereinkommen iiber den
Strassenverkehr von 1968 (Wiener Uber-
einkommen, WU).10 Bedeutsam sind da-
neben weitere internationale und natio-
nale Regelungen, wobei nicht nur die
Bestimmungen betreffend Bauart von
Fahrzeugen, sondern auch die Vorgaben
zum Fahrerverhalten (sog. Verhaltens-
recht) einer Einfiihrung hochgradig au-
tomatisierter Fahrzeuge entgegenstehen
konnen.

Wiener Ubereinkommen

Die volkerrechtliche Zulassigkeit von
Kraftfahrzeugen, also auch von automati-
sierten Fahrzeugen, richtet sich nach
dem WU. Das Ubereinkommen wurde
am 8. November 1968 in Wien abge-
schlossen, um den internationalen Stras-
senverkehr zu erleichtern und die Si-
cherheit auf den Strassen durch die An-
nahme einheitlicher Verkehrsregeln zu
erhohen.1t Aktuell haben 73 Staaten die-

gung UVEK-Medienmitteilung vom
2015.

Fiir weitergehende Ausfithrungen wird auf die
demnichst erscheinende Dissertation der Autorin
verwiesen: Melinda Florina Lohmann, Automati-
sierte Fahrzeuge im Lichte des Schweizer Zulas-
sungs- und Haftungsrechts, Baden-Baden, 2016.
Ubereinkommen vom 8. November 1968 iiber
den Strassenverkehr (SR 0.741.10).

Praambel des WU;Cornelia Bewersdorf, Zur Ver-

28. April
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sen volkerrechtlichen Vertrag ratifi-
ziert,”>2 darunter die meisten Mitglied-
staaten der EU und die Schweiz.13 Die
Vertragsstaaten haben sich verpflichtet,
einheitliche Verkehrs- und Zulassungs-
regeln zu schaffen (Art. 3 Abs. 1 und 2
WU). Fiir die Frage der Zulassungsfihig-
keit massgebend sind die in Kap. IT des
WU statuierten Verkehrsregeln sowie die
in Kap. III i.V.m. Anhang 5 niedergeleg-
ten Bestimmungen zur Bauart von Fahr-
zeugen und deren Zulassung zum Ver-
kehr. Die Einhaltung dieser Bestimmun-
gen bildet nach Art. 3 Abs. 3 WU die Vo-
raussetzung fiir eine Zulassung zum in-
ternationalen Verkehr.

Nach wohl h.L. sind automatisierte Fahr-
systeme nur zulassig, wenn sie jederzeit
ubersteuerbar sind.’4 Technisch nicht-

einbarkeit von nicht-iibersteuerbaren Fahreras-
sistenzsystemen mit dem Wiener Ubereinkom-
men iiber den Strassenverkehr vom 8. November
1968, NZV 2003, S. 266 ff., S.267; vgl. dies.
(Fn. 7), FAS, S. 42.

Die USA gehoren nicht zu den Vertragsstaaten.
Die Schweiz hinterlegte ihre Ratifikationsurkun-
de am 11. Dezember 1991, womit das WU am
11. Dezember 1992 in Kraft trat.

Vgl. BASt (Fn. 1), S. 54; Lennart S. Lutz, Die be-
vorstehende Anderung des Wiener Ubereinkom-
mens iiber den Strassenverkehr, DAR 8/2014,
S. 446 ff., S.447; Tom M. Gasser/Andre Se-
eck/Bryant Walker Smith, Rahmenbedingungen
fiir die Fahrerassistenzentwicklung, in: Hermann
Winner/Stephan Hakuli/Felix Lotz/Christina
Singer (Hrsg.), Handbuch Fahrerassistenzsyste-
me, 3.A., Wiesbaden 2015, S. 27 ff., S. 35; Tom
M. Gasser, Rechtliche Aspekte bei der Einfiihrung
von Fahrerassistenz- und Fahrerinformationssys-
temen, VKU 7-8/2009, S. 224 ff., S. 224; Frank
Albrecht, Die rechtlichen Rahmenbedingungen
bei der Implementierung von Fahrerassistenzsys-
temen zur Geschwindigkeitsbeeinflussung, DAR
4/2005, S.186ff.,, S.186 und 196;Ulrich
Berz/Eva Dedy/Claudia Granich, Haftungsfragen
bei dem Einsatz von Telematik-Systemen im
Strassenverkehr, DAR 12/2000, S. 545 ff., S. 545;
Alain Bensoussan/Jérémy Bensoussan, Droit des
robots, Briissel 2015, Rz.386; a.A. Bernhard
Kempen, Fahrerassistenzsysteme und das Wiener
Ubereinkommen iiber den Strassenverkehr, Vor-
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iibersteuerbare Systeme sind somit
grundsatzlich unzulassig.’s Praxisrele-
vanter werden jedoch faktisch nichtiiber-
steuerbare Systeme sein: Faktische
Nichtiibersteuerbarkeit liegt vor, wenn
aus zeitlichen oder situationsspezifischen
Griinden keine Reaktionsmoglichkeit
mehr besteht.16 Dies betrifft vor allem
hochgradig automatisierte Fahrsysteme,
bei denen der menschliche Fahrzeugfiih-
rer den Fahrvorgang nicht mehr be-
obachten muss und sich anderen Tatig-
keiten widmen kann.7 Entsprechend
sind diese Systeme nach wohl h.L. nicht
mit dem WU vereinbar.8

Insbesondere die (verhaltensrechtlichen)
Anforderungen der Art. 8 und Art. 13
WU («Fiihrererfordernis» und «Be-
herrschbarkeitsregel») stehen einer Zu-
lassung solcher Systeme entgegen.19 Das
Fiihrererfordernis des Art. 8 Abs. 1 WU
verlangt, dass jedes Fahrzeug einen Fiih-
rer i.S.v. Art. 1 lit. v WU haben muss.
Beim Einsatz von Systemen, die lediglich

trag an der Universitiat zu Koln, 15. Marz 2007,
S. 13;Bewersdorf (Fn. 7), FAS, S. 54.

Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 447.

Bewersdorf (Fn. 7), FAS, S. 39 f.

Vgl. Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 447.

BASt (Fn.1), S.54; Lutz (Fn.14), Anderung,
S. 447 f.; Gasser/Seeck/Smith (Fn. 14), S. 35 ff.
Eine Mindermeinung vertritt die Ansicht, Art. 8
und Art. 13 WU finden auf zulassungsrechtliche
Fragestellungen gar keine Anwendung, so dass
automatisierte Fahrsysteme auch nicht nach dem
WU unzulissig wiren (sog. Trennungstheorie),
siche Bewersdorf (Fn.7), FAS, S.54; dies.
(Fn. 11), Vereinbarkeit, S. 271; Kempen (Fn. 14),
S. 13 f. Diese Ansicht ist abzulehnen, da ein sol-
cher Wertungsunterschied zwischen Zulassungs-
und Verhaltensrecht das absurde Ergebnis zur
Folge hitte, dass das WU erlaubte, Fahrzeuge auf
eine Art und Weise zu bauen und zum Verkehr
zuzulassen, die dem Fahrer verunmoglichten,
seinen Verpflichtungen aus Kap. II (und den da-
rauf basierenden Verhaltensregeln der Vertrags-
staaten) nachzukommen (vgl. Albrecht[Fn. 14],
FAS, S.196; Gelau/Gasser/Seeck [Fn. 4], S. 30;
Lutz[Fn. 7], WU, S. 68).

20

21

22

gering in das Fahrgeschehen eingreifen,
kann der menschliche Fahrzeugfiihrer
weiterhin als Fiihrer gelten.20 Hochgra-
dig automatisierte Systeme hingegen
greifen derart massiv in das Fahrgesche-
hen ein, dass von einem menschlichen
Fiihrer nicht mehr ausgegangen werden
kann.2!

Gemass der Beherrschbarkeitsregel (Art.
8 Abs. 5 WU i.V.m. Art. 13 Abs. 1 Satz 1
WU) muss jeder Fiihrer sein Fahrzeug
dauernd beherrschen, um den Sorgfalts-
pflichten geniigen zu konnen und um
standig in der Lage zu sein, alle ihm ob-
liegenden Fahrbewegungen auszufiihren.
Im Lichte der Beherrschbarkeitsregel
sind jene hochgradig automatisierten
Systeme kritisch, welche im automati-
sierten Modus durch den Fahrer ausge-
fiihrte Fahrbewegungen nicht mehr vor-
sehen.22 Diese Systeme laufen der Be-
herrschbarkeitsregel zuwider, da der
Fahrzeugfiihrer bei ihrem Einsatz weder
seine Sorgfaltspflichten erfiillen noch die
ihm obliegenden Fahrbewegungen aus-

Vgl. Bensoussan/Bensoussan (Fn.14), Rz.384;
Lennart S. Lutz/Tito Tang/Markus Lienkamp,
Die rechtliche Situation von teleoperierten und
autonomen Fahrzeugen, NZV 2013, S.57ff,
S. 58;Lutz (Fn. 3), FAS, S. 177.

Vgl. etwa Moon K. Kim/Yaniv Heled/Isaac Ash-
er/Miles Thompson, Comparative Analysis of
Laws on Autonomous Vehicles in the US and Eu-
rope, Vortrag an der Konferenz «AUVSI’s Un-
manned Systems 2014», Orange County Conven-
tion Center, Orlando FLA., 12.—15. Mai 2014, S. 8.
Weniger streng Lutz (Fn. 3), FAS, S. 178, der nur
«nicht iibersteuerbare voll autonome» Fahrzeuge
ausschliesst und nach dem derjenige, «der sich
wihrend einer hoch automatisierten Autobahn-
fahrt bereithalt, um nach Verlassen der Autobahn
wieder die Kontrolle iiber sein Fahrzeug zu iiber-
nehmen», unproblematisch als Fiihrer gelten
konne (a.a.0., S. 195). Diese Einschatzung hangt
jedoch wesentlich von den Anforderungen an das
«Bereithalten» ab.

Bensoussan/Bensoussan  (Fn.14), Rz 385f;
BASt (Fn.1), S.s55; Lutz (Fn.14), Anderung,
S. 447 f.; Gasser (Fn. 14), S. 231.

sui-generis 2015, S. 138
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fiihren kann.23 Eine Ubersteuerung wird
zwar oftmals vorgesehen sein, allerdings
ist die Intensitiat der moglichen Einfluss-
nahme des Fahrzeugfiihrers durch sein
Abwenden vom Fahrgeschehen bedeu-
tend eingeschrankt. In vielen Situationen
wird somit von einer faktischen Nicht-
tibersteuerbarkeit auszugehen sein.

Der Leitgedanke eines aktiven und enga-
gierten Fahrers zeigt sich auch bei einer
gesamtheitlichen Betrachtung des Uber-
einkommens, etwa unter Beizug des Art.
8 Abs. 6 WU.24 Die Erginzung des Art. 8
um einen sechsten Absatz im Jahre 2006
verdeutlicht die Anforderung an den
Fiihrer, alle anderen Téatigkeiten als die
Fahrzeugfiihrung zu vermeiden und phy-
sisch und psychisch dauernd fahig zu
sein, die an ihn gerichteten Anforderun-
gen zu erfiillen.25 Diese Bestimmung be-
schrankt das Einsatzpotenzial hochgra-
dig automatisierter Fahrsysteme und
steht der Vorstellung entgegen, dass sich
der Fahrer dank der Automatisierung
wiahrend der Fahrt mit anderen Tatigkei-
ten beschaftigen kann.26

Sowohl das im WU verankerte Fiihrerer-
fordernis als auch die Beherrschbarkeits-
regel stellen somit ein zulassungsrechtli-
ches Hindernis fiir hochgradig automati-
siertes Fahren dar. Die Zulassungsfahig-
keit dieser Fahrzeuge kann nur durch ei-

BASt (Fn.1), S.55; Lutz(Fn.14), Anderung,
S. 447 f.; Gasser (Fn. 14), S. 231.

Walter Frenz/Erika Casimir-van den Broek, Vo6l-
kerrechtliche Zulassigkeit von Fahrerassistenz-
systemen, NZV 2009, S. 529 ff., S. 531 {., die vom
Bild des «vollverantwortlichen Fahrers» ausge-
hen.

BASt (Fn. 1), S. 55; vgl. zur klarstellenden Funk-
tion Lutz (Fn. 3), FAS, S. 183.

Vgl. Frenz/Casimir-van den Broek (Fn.24),
S. 533; Lutz (Fn. 3), FAS, S. 183.

ne Anderung des WU erreicht werden.27
Eine solche wurde unlingst beschlos-
sen,28 wobei deren Tragweite in Kapitel
III zu erlautern ist.

2. ECE-Reglemente

10

30
31

Lenk- und Bremsanlagen bilden essenti-
elle Bausteine fiir das automatisierte
Fahren. Aufschlussreich fiir die Frage der
Zulassungsfiahigkeit hochgradig automa-
tisierter Fahrzeuge sind deshalb die fahr-
zeugtechnischen = Anforderungen der
ECE-Reglemente29 an Brems- und Lenk-
anlagen.3° Auf nationaler Ebene werden
die entsprechenden ECE-Reglemente
durch die Verordnung iiber technische
Anforderungen an Transportmotorwagen
und deren Anhanger (TAFV 1)3! einbezo-
gen (Ziff. 1.2.1 TAFV 1).32 Automatisierte
Fahrzeuge werden mehrheitlich in den
Geltungsbereich der TAFV 1 fallen, da in
den iiberwiegenden Fillen wohl eine EU-
Gesamtgenehmigung oder EU-
Ubereinstimmungsbescheinigung ~ bzw.
eine EU-Teilgenehmigung vorliegen wird

Freilich wire eine Option auch die Kiindigung
des Ubereinkommens nach Art. 50 WU, was al-
lerdings weder gerechtfertigt noch praktikabel
wire, siehe Lutz(Fn. 6), Fahrzeuge, S. 122.
Working Party on Road Traffic Safety
(WP.1), Report of the 71st session (5.—7. October
2015) of the Working Party on Road Traffic Safe-
ty, 22. Oktober 2015, S. 3 f. i
Diese werden erlassen auf Grundlage des Uber-
einkommens vom 20. Mirz 1958 iiber die An-
nahme einheitlicher technischer Vorschriften fiir
Radfahrzeuge, Ausriistungsgegenstinde und Tei-
le, die in Radfahrzeuge eingebaut oder dafiir ver-
wendet werden konnen, und die Bedingungen fiir
die gegenseitige Anerkennung von Genehmigun-
gen, die nach diesen Vorschriften erteilt wurden
(SR 0.741.411).

Vgl. Gelau/Gasser/Seeck(Fn. 4), S. 29.
Verordnung vom 19. Juni 1995 iiber technische
Anforderungen an Transportmotorwagen und de-
ren Anhénger (SR 741.412).

Ausfiihrlich dazu Schaffhauser (Fn.7), Bd.I,
Rz. 253.

sui-generis 2015, S. 139
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(vgl. Ziff. 1.1.2.1 TAFV 1 e contrario).33

Gemiss ECE-Reglement Nr. 13-H34 sind
automatisierte Bremsvorgiange unter be-
stimmten Voraussetzungen auch ohne
Eingriff des Fahrers zuléssig.35 Sodann
schliesst das ECE-Reglement Nr. 7936 be-
treffend Lenkanlagen sog. «autonomous
steering systems» vom Anwendungsbe-
reich aus, erlaubt hingegen in gewissen
Grenzen eine assistierte Lenkung (sog.
«advanced driver assistance steering sys-
tems»).Derartige lenkungsbezogene As-
sistenzsysteme diirfen aber die Kontrolle
des Fahrers iiber das Fahrzeug nicht tan-
gieren.3” Der Fahrer muss weiterhin in
der Lage sein, den Eingriff durch eigene
Lenkbewegungen zu iibersteuern, und
dauernd die Kontrolle iiber das Fahrge-
schehen innehaben.3® Hochgradig auto-
matisierte Lenkanlagen stehen den in-
ternationalen Vorgaben somit entgegen,

Nicht von der TAFV 1 erfasst sind Fahrzeuge ge-
mass Ziff. 1.1.2; diese miissen den Bestimmungen
der Verordnung vom 19. Juni 1995 iiber die tech-
nischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge
(VTS; SR 741.41) entsprechen (Ziff. 1.1.3). Insbe-
sondere das ECE-Reglement Nr. 13-H (siehe so-
gleich Fn. 34) ist auch im Rahmen der VTS mass-
gebend (vgl. Art. 103 VTS).

UNECE-Reglement Nr.13-H vom 11. Mai 1998
iiber einheitliche Vorschriften fiir die Genehmi-
gung der Personenwagen hinsichtlich der Brem-
sen; zuletzt gedndert durch Ergidnzung 16, in
Kraft seit 15. Juni 2015 (Add.12H Rev.3 And.1).
So auch Lutz (Fn. 3), FAS, S. 203.
UNECE-Reglement Nr. 79 vom 1. Dezember 1988
iiber einheitliche Vorschriften fiir die Genehmi-
gung von Fahrzeugen hinsichtlich ihrer Lenkan-
lage; zuletzt gedndert durch Anderungsserie o1
Erginzung 4, in Kraft seit 13.Februar 2014
(Add.78 Rev.2 And.1).

Vgl. Ziff. 2.3.4 des ECE-Reglements Nr. 79: «[...]
in which the driver remains at all times in prima-
ry control of the vehicle»; vgl. auch Ziff. o.

Ziff. 0 und Ziff. 5.1.6 des ECE-Reglements Nr. 79;
dazu Lennart S. Lutz, Rechtliche Hiirden auf dem
Weg zu autonomen Fahrzeugen, Telepolis
4/2014, S.2; ders.(Fn.6), Fahrzeuge, S.124;
ders.(Fn. 3), FAS, S. 204; vgl. auch Gasser/Seeck/
Smith (Fn. 14), S. 35; Gelau/Gasser/Seeck(Fn. 4),
S. 29.

12

13

39

40

41

womit darauf beruhendes, hochgradig
automatisiertes Fahren nach geltendem
Recht ausgeschlossen ist. Die ECE-
Reglemente werden jedoch laufend an
technische Weiterentwicklungen ange-
passt, so dass in Zukunft durchaus auto-
matisierungsbezogene Neuerungen zu
erwarten sind.39

SVG

a.Zulassungsrechtliche Regelungen

Das Strassenverkehrsgesetz (SVG)4° sieht
kein gesondertes Zulassungsverfahren
fiir automatisierte Fahrzeuge vor. Mit der
zunehmenden Automatisierung und An-
passung des iiberstaatlichen Rechts wire
die Einfiihrung eines automatisierungs-
spezifischen Priifungsverfahrens zwar
denkbar. Wahrscheinlicher ist aber, dass
das geltende Typengenehmigungsverfah-
ren fiir serienmaissig produzierte, auto-
matisierte Fahrzeuge beibehalten und
angepasst wird. Fiir die Frage der Zulas-
sungsfiahigkeit automatisierter Fahrzeuge
sind somit sowohl die grundlegenden
Vorgaben im SVG als auch die wesentlich
detaillierteren Bestimmungen in den da-
zugehorigen Verordnungen relevant. Auf
die Bedeutung der TAFV 1 und die darin
aufgefithrten ECE-Reglemente wurde be-
reits eingegangen; weitere Ausfiihrungen
unterbleiben.4

b. Verhaltensrechtliche Regelungen

Auch das nationale Verhaltensrecht und
die diesem zugrundeliegende Konzeption
der Lenkerzentriertheit verhindert ge-

Lutz (Fn. 38), Hiirden, S. 2; ders. (Fn. 14), Ande-
rung, S. 448.

Strassenverkehrsgesetz vom 19. Dezember 1958
(SR 741.01).

Siehe hierzu die demnachst erscheinende Disser-
tation der Autorin (siehe Fn. 9).
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genwartig die Zulassungsfahigkeit hoch-
gradig automatisierter Fahrzeuge. Best-
immungen, welche diesen Leitgedanken
verdeutlichen, finden sich im dritten Ti-
tel des SVG («Verkehrsregeln») sowie in
den strassenverkehrsrechtlichen Verord-
nungen, insbesondere der Verkehrsre-
gelnverordnung (VRV).42 Die Einbezie-
hung verhaltensrechtlicher Regeln bei
der Priifung der Zulassungsfahigkeit
rechtfertigt sich, weil das Schweizer
Strassenverkehrsrecht in seiner Gesamt-
heit zu betrachten ist. Es wiare wider-
spriichlich, Fahrzeuge zum Verkehr zu-
zulassen, mit denen der Fahrzeugfiihrer
die Verkehrsregeln per se nicht erfiillen
konnte. Ausserdem verfolgen die beiden
Themenkomplexe des Zulassungs- und
des Verhaltensrechts dasselbe Ziel, den
Strassenverkehr zu regeln und sicherer
zu gestalten. Nachfolgend ist auf das
schweizerische Pendant zum Fiihrerer-
fordernis und zur Beherrschbarkeitsregel
des WU einzugehen.

Im Gegensatz zum WU ist im SVG die
Erfordernis eines Fiihrers zwar nicht ex-
plizit festgehalten, jedoch ist der «Fiih-
rer» als Adressat der Verhaltenspflichten
in zahlreichen Normen genannt (bspw.
Art. 30 Abs. 1, Art. 31 Abs. 1, Art. 37 Abs.
1 SVG und Art. 7 Abs. 1, Art. 9 Abs. 1, Art.
17 Abs. 1 VRV). Mit der direkten Adres-
sierung des Fahrzeugfiihrers wird ver-
deutlicht, dass das SVG implizit auf der
Annahme beruht, dass die Verkehrsteil-
nahme ein menschliches Verhalten vo-
raussetzt.43 Dasselbe gilt fiir zahlreiche
Normen im SVG oder in der VRV, die mit

Verkehrsregelnverordnung vom 13. November
1962 (SR 741.11).

Vgl. Fabian Schmid/Ruedi Matti, Assistenzsys-
teme, in: René Schaffhauser (Hrsg.), Jahrbuch
zum Strassenverkehrsrecht 2012, Bern 2012,

S. 563 ff., S. 570.

«wer [...]» eingeleitet werden, z.B. «Wer
iiberholt, muss auf die iibrigen Strassen-
bentitzer [...] besonders Riicksicht neh-
men».44 Als «wer» gilt u.a. jeder Beniit-
zer von fiir Fahrzeuge offenen Strassen.45
Ausgegangen wird von einer natiirlichen
Person.4¢ Nur Personen konnen dem
Verhaltensrecht entsprechen oder dage-
gen verstossen.47 Entsprechend ist ein
Fiihrer im Sinne des Gesetzes gegeben,
wenn ein Mensch die ihm obliegende
Fahraufgabe ausfiihrt und seinen Verhal-
tenspflichten nachkommt. Beim Einsatz
hochgradig automatisierter Fahrzeuge
muss der Fahrer das Verkehrsgeschehen
nicht mehr aufmerksam beobachten oder
in den Ablauf eingreifen. Von einem
Fahrzeugfiihrer im Sinne des Gesetzes
kann beim zum Passagier gewordenen
Menschen nicht mehr ausgegangen wer-
den.

15 Das Pendant zur volkerrechtlichen Be-
herrschbarkeitsregel findet sich auf nati-
onaler Ebene in Art. 31 Abs. 1 SVG. Diese
Bestimmung schreibt vor, dass der Fiih-
rer das Fahrzeug stindig so beherrschen
muss, dass er seinen Vorsichtspflichten48

44 Art. 35 Abs. 3 SVG.

45 Die Verkehrsregeln (Art. 26—57a SVG) gelten fiir
die Fiihrer von Motorfahrzeugen und die Radfah-
rer auf allen dem o6ffentlichen Verkehr dienenden
Strassen (Art.1 Abs.2 Satz1 SVG); vgl. Hans
Maurer, in: Andreas Donatsch (Hrsg.), StGB —
schweizerisches Strafgesetzbuch und weitere ein-
schldagige Erlasse, Kommentar, 19.A., Ziirich
2013, SVG 90 N. 6.

46 Dies ergibt sich fiir die strafrechtlich relevanten
Bestimmungen des Strassenverkehrsrechts als
Nebenstrafrecht auch aus dem StGB, das sich
grundsitzlich auf die Taterschaft der natiirlichen
Personen bezieht (BGE 105 IV 175 E. 3; vgl. aber
Art.102 StGB zur Unternehmensstrafbarkeit);
Andreas Donatsch, in: Andreas Donatsch (Hrsg.),
StGB — schweizerisches Strafgesetzbuch und wei-
tere einschligige Erlasse, Kommentar, 19. A., Zii-
rich 2013, StGB 1 N. 1.

47 Vgl. Schmid/Matti(Fn. 43), S. 570.

48 Die zwecks Beherrschung des Fahrzeugs zu erfiil-
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nachkommen kann. Etymologisch lasst
sich «beherrschen» auf «Herr sein» zu-
riickzufiihren und bedeutet «unter Kon-
trolle halten/haben», «im Griff haben».49
«Beherrschen» meint, dafiir zu sorgen,
dass «das Fahrzeug nichts tut, was der
Fahrer nicht will.»5° Das Bundesgericht
prazisierte die Beherrschung des Fahr-
zeugs unter der Geltung des MFG5! wie
folgt: «Sie verlangt, dass der Fiihrer Herr
der Maschine bleibe, jederzeit in der
durch die Lage erforderten Weise ra-
schestens auf sie einwirken, auf jede Ge-
fahr ohne Zeitverlust zweckmaissig rea-
gieren konne.»52 Wahrend Art. 25 MFG
noch ein «stindiges Beherrschen»des
Fahrzeugs verlangt hatte, fordert Art. 31
Abs. 1 SVG vom Fiihrer nur ein stiandiges
Beherrschen in der Art, dass er seinen
Vorsichtspflichten geniigen kann.53 Diese
Formulierung sollte lediglich verhindern,
dass schon im Zustandekommen eines
Unfalls der schliissige Beweis fiir ein
Nichtbeherrschen des Fahrzeugs erblickt
werden konnte.54 Entsprechend wird ein
automatisiertes Fahrzeug von seinem

lenden Vorsichtspflichten beziehen sich auf die
Gesamtheit aller Verkehrsregeln (Hans Giger,
SVG Kommentar, 8 A., Ziirich 2014, SVG 31
N. 3).

BASt (Fn.1), S.57; Gerhard Kobler, Deutsches
etymologisches Worterbuch, Tiibingen 1995,
S. 43 («beherrschen»), S. 187 («Herr»); vgl. An-
dreas Roth, in: Marcel Alexander Niggli/Thomas
Probst/Bernhard Waldmann (Hrsg.), Basler
Kommentar zum Strassenverkehrsgesetz, Basel
2014, SVG 31 N. 1.

OFK-Giger (Fn. 48), SVG 31 N. 1; vgl. BSK-Roth
(Fn. 49),SVG 31 N. 1.

BG vom 15. Mirz 1932 tliber den Motorfahrzeug-
und Fahrradverkehr (ersetzt durch SVG).

BGE 76 IV 53 E. 1; vgl. dazu OFK-Giger (Fn. 48),
SVG 31 N. 1; Philippe Weissenberger, Kommentar
Strassenverkehrsgesetz und Ordnungsbussenge-
setz, 2. A., Zirich/St. Gallen, 2014, SVG 31 N. 1;
Schaffhauser (Fn.7), Bd.I, Rz.541;BSK-Roth
(Fn. 49),SVG 31 N. 1.

OFK-Giger (Fn. 48), SVG 31 N. 2.

OFK-Giger (Fn. 48), SVG 31 N. 2; vgl. BSK-Roth
(Fn. 49), SVG 31 N. 54.
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Fahrzeugfiihrer dann beherrscht, wenn
dieser den Ablauf aufmerksam verfolgt
und jederzeit korrigierend eingreifen
kann.55

Zur gebotenen Aufmerksamkeit halt Art.
3 Abs. 1 VRV fest, dass der Fahrzeugfiih-
rer seine Aufmerksamkeit der Strasse
und dem Verkehr zuwenden muss. Er
darf beim Fahren keine Verrichtung vor-
nehmen, welche die Bedienung des Fahr-
zeugs erschwert. Ausserdem ist insbe-
sondere das Loslassen des Lenkrads nach
Art. 3 Abs. 3 VRV verboten. Das System-
design hochgradig automatisierter Sys-
teme sieht aber gerade vor, dem Men-
schen die Abwendung vom Fahrgesche-
hen und die Beschiftigung mit anderen
Tatigkeiten zu ermoglichen. Auf seine
Hinde am Steuer und seine geistigen
Leistungsreserven kommt es nicht mehr
an, es sei denn, die Systemauspriagung
sehe in gewissen Situationen eine Uber-
nahme durch den Menschen vor. Hier
wire aufgrund der Abwendung jedenfalls
mit einer verlangerten Reaktionszeit des
Menschen zu rechnen. Noch stehen ei-
nem systemgemassen Einsatz hochgradig
automatisierter Fahrsysteme jedoch oh-
nehin die Anforderungen an einen einge-
bundenen und reaktionsfihigen Fahrer
entgegen. Fahrzeuge, mit denen zwangs-
laufig Verkehrsregeln verletzt wiirden,
sind nicht zulassungsfihig. Dies ergibt
sich bereits aus Art. 29 Satz 2 SVG, der
besagt, dass Fahrzeuge so beschaffen und
unterhalten sein missen, dass die Ver-
kehrsregeln befolgt werden konnen.

Bei einer einheitlichen Auslegung der
Rechtsordnung, die sowohl Bau- als auch
Verhaltensvorschriften  beriicksichtigt,
sind Systeme, die dem Fiihrererfordernis

55 Vgl. BASt (Fn. 1), S. 57.
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und der Beherrschbarkeitsregel zuwider-
laufen, somit als unzulassig zu bewerten.
Es konnte freilich argumentiert werden,
dass ein menschlicher Supervisor bei
hochgradig automatisierten Systemen,
die samtliche relevanten Situationen ei-
genstiandig und angemessen bewaltigen
konnen, gerade nicht mehr notwendig
sei.56 Mittels einer teleologischen Reduk-
tion liesse sich argumentieren, dass ins-
besondere die Beherrschbarkeitsregel die
Steigerung der Verkehrssicherheit be-
zweckt, was durch den Einsatz automati-
sierter Fahrsysteme erreicht werde.5”
Dieser Interpretation steht jedoch der
Wortlaut der Norm uniiberwindbar ent-
gegen. Art. 31 SVG richtet sich allein an
den menschlichen Fahrzeugfiihrer,s8 wie
auch das gesamte Strassenverkehrsrecht
auf der Annahme basiert, dass ein
Mensch das Fahrzeug lenkt. Diese Kon-
zeption darf nicht mittels Auslegung vom
Rechtsanwender ausgedehnt werden.
Vielmehr miisste sich der Gesetzgeber
grundsatzlich mit der Zulassungsfahig-
keit automatisierter Fahrzeuge ausei-
nandersetzen und notigenfalls das Gesetz
revidieren.59

Entwicklungen des Zulassungs-
rechts

Revision des WU

Im Mairz 2014 beschloss die zustindige
Working Party on Road Traffic Safety
(WP.1) der United Nations Economic
Commission for Europe (Wirtschafts-
kommission fiir Europa; UNECE) im
Rahmen ihrer 68. Sitzung eine Anderung

BASt (Fn. 1), S. 74.

Vgl. zum deutschen Recht BASt (Fn. 1), S. 74.
Vgl. Schmid/Matti (Fn. 43), S. 570.

Vgl. Schmid/Matti (Fn. 43), S. 570.
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60

61
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64

des WU, die eine Weiterentwicklung au-
tomatisierten = Fahrens  ermoglichen
soll.6o Die Anderungen betreffen sowohl
den sogleich zu behandelnden Art. 8 als
auch den Art. 39 WU61. Die Vertragspar-
teien haben diese Anderungen — wie er-
wartet®2 — formal angenommen.®3 Die
Anpassungen sollen am 23. Marz 2016 in
Kraft treten.64

a. Art. 8 Abs. 5bis Satz 1 revWU

Der bisherige Art. 8 des WU wird um
einen Abs. 5bis erginzt, dessen erster
Satz wie folgt lautet:

«Vehicle systems which influence the
way vehicles are driven shall be
deemed to be in conformity with
paragraph 5 of this Article and with
paragraph 1 of Article 13, when they
are in conformity with the condi-
tions of construction, fitting and uti-
lization according to international
legal instruments concerning
wheeled vehicles, equipment and
parts which can be fitted and/or be
used on wheeled vehicles.»

Working Party on Road Traffic Safety
(WP.1), Report of the 68th session (24.—
26. March 2014) of the Working Party on Road
Traffic ~ Safety, 17.April 2014, S.9ff;
Lutz (Fn. 14), Anderung, S.447; ders. (Fn.6),
Fahrzeuge, S. 122 f.;ders. (Fn. 3), FAS, S. 189.
Sind gemaiss dem neuen Art. 39 Abs. 1 Satz 3 die
Regeln eines internationalen Abkommens, na-
mentlich der ECE-Reglemente, erfiillt, wird die
Konformitit mit den Bauvorschriften in Anhang
5 des WU vermutet; ausfiithrlich dazu Lutz
(Fn. 3), FAS, S. 191 ff.

Vgl. zum Prozedere Art. 49 WU; Lutz (Fn. 14),
Anderung, S. 447; ders. (Fn. 6), Fahrzeuge, S. 122
f.; dazu der Vertreter der Schweiz in der WP.1
Christoph Jahn, Revision des Wiener Uberein-
kommens zum  Strassenverkehr, Vortrag
am 15. Automotive Day, 5. November 2014, S. 2.
WP.1 Report-71 (Fn. 28), S. 3 f. (Nr. 7).

WP.1 Report-71 (Fn. 28), S. 3. (Nr. 7); vgl. Notifi-
zierung C.N.529.2015.TREATIES-XI.B.19 durch
den UN-Verwahrer, 6. Oktober 2015.
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Mit dieser Anderung gelten die Anforde-
rungen der Art. 8 und Art. 13 WU hin-
sichtlich der Beherrschbarkeit als erfiillt,
wenn die Fahrzeugsysteme einem inter-
nationalen Abkommen iiber die Zulas-
sung von Fahrzeugen entsprechen.®s Als
massgebliche Abkommen werden in ei-
ner Fussnote des Entwurfstextes das
GTR-Abkommen von 19986 sowie die
erwahnten, praktisch bedeutsamen ECE-
Reglemente genannt. Diese Anderung
soll vor allem einen Gleichlauf mit den
ECE-Reglementen schaffen, so dass Sys-
teme, die nach den ECE-Reglementen
zuldssig sind, auch als mit den Anforde-
rungen des WU zur Beherrschbarkeit
vereinbar gelten.t” Die ECE-Reglemente
werden unter der Agide der UNECE
durch das World Forum for Harmoniza-
tion of Vehicle Regulations (WP.29)
deutlich schneller an den technischen
Wandel angepasst als das WU selbst,
weshalb diese Anpassung des WU die Zu-
lassung automatisierter Fahrsysteme
wohl erheblich vereinfachen wird.®8

Die breite Formulierung des Satz 1 er-
fasst saimtliche Fahrzeugsysteme («vehic-
le systems»),%9 welche «die Art und Wei-
se, in der das Fahrzeug gefahren wird»,
betreffen. Dieser Wortlaut impliziert,
dass das Fahrzeug von einer vom Fahr-
system verschiedenen Entitit gefahren

Lutz (Fn. 14), S.449; ders. (Fn.6), Fahrzeuge,
S.123.

1998 Agreement on UN Global Technical Regula-
tions (GTRs); die Schweiz ist zwar nicht Ver-
tragspartei, das GTR-Abkommen wird jedoch wie
auch das ECE-Abkommen von 1958 in der WP.29
verhandelt, in der die Schweiz vertreten ist.

Jahn (Fn.62), S.1; Lutz (Fn.14), Anderung,
S. 449. .

Ausfiihrlich dazu Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 448;
ders. (Fn.6), Fahrzeuge, S.123; ders. (Fn.3),
FAS, S. 189 f.

So auch Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 449.
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wird.70 Dies kann nur der menschliche
Fiihrer sein wie er in Art. 1 lit. v WU an-
gesprochen wird. Unter den Begriff des
Fiihrers fallt gemass allgemeinem
Sprachgebrauch auch der Lokfiihrer,
obschon dieser aufgrund der Schienen-
flihrung seines Fahrzeugs nur die Ge-
schwindigkeit und nicht die Richtung
desselben definieren kann.”* Somit ist die
Fiihrereigenschaft unabhangig von der
Bauart eines Fahrzeugs und den erfor-
derlichen Bedienungshandlungen; der
breite Rahmen diirfte womoglich erst bei
vollkommen automatisierten, jedenfalls
aber bei fahrerlosen Fahrzeugen {iber-
schritten sein.72

Wie erwdhnt muss ein Fahrzeugsystem
der Beherrschbarkeitsregel des WU
grundsatzlich nicht mehr nachkommen,
wenn es insbesondere die Vorgaben der
ECE-Reglemente erfiillt.73 Theoretisch
konnen unter diesen Voraussetzungen
beliebige automatisierte Fahrsysteme mit
dem WU konform sein.” Abgesehen von
den Art. 8 Abs. 5 und Art. 13 Abs. 1 WU
existieren jedoch weitere Vorschriften,
die eine Beherrschungspflicht des Fah-
rers implizieren, bspw. den bereits er-
wihnten Art. 8 Abs. 6 WU.75 Dieser
schreibt dem Fiihrer vor, Nebentatigkei-
ten zu vermeiden, was etwa bei nicht-
iibersteuerbaren Systemen nicht sinnvoll
wire. Hier konnte der Fahrer ohnehin

Lutz (Fn. 14), Anderung, S.449; ders. (Fn.3),
FAS, S. 194.

Ausfiihrlich dazu Lutz (Fn.7), WU, S. 69; ders.
(Fn. 3), FAS, S. 194 f.

Jahn (Fn.62), S.2; Lutz/Tang/Lienkamp
(Fn. 20), S.57f.; Lutz (Fn.7), WU, S. 69; ders.
(Fn. 3), FAS, S.195; ders. (Fn.14), Anderung,
S. 449. i}

Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 449; Jahn (Fn. 62),
S. 2.

Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 449.

Lutz (Fn. 14), Anderung, S.449; ders. (Fn.3),
FAS, S. 195.
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nicht eingreifen. Sodann statuiert Art. 7
Abs. 3 WU fiir den Fiihrer eine erhohte
Vorsichtspflicht gegeniiber den
schwiachsten Verkehrsteilnehmern. Auch
diese an den Fiihrer gerichtete Vor-
sichtspflicht ergibt nur Sinn, wenn dem
Fahrer die Rolle als Supervisor iiber das
Fahrgeschehen zukommt, der korrigie-
rend eingreifen kann.”® Eine Beschran-
kung der Zulassungsfahigkeit auf standig
zu Uberwachende und iibersteuerbare
Systeme kann aus den iibrigen, nicht
{iberarbeiteten Bestimmungen des WU
aber nicht abgeleitet werden. Es wire wi-
dersinnig, die mit der Revision bezweck-
te Lockerung der Beherrschbarkeitsregel
unter Berufung auf andere Bestimmun-
gen zu verhindern. Die Art. 8 Abs. 5 und
Art. 13 Abs. 1 WU und damit auch der
neue Art. 8 Abs. 5bis enthalten vielmehr
Spezialregeln, die jenen Bestimmungen
vorgehen.”7

Diese Interpretation folgt schon daraus,
dass Satz 1 — in Abgrenzung zu Satz 2 —
ein eigener Regelungsgehalt zukommen
muss.”8 Die Konformititsvermutung
nach Satz 1 soll dann greifen, wenn Sys-
teme die Beherrschbarkeitsregel des WU
verletzen. Kiinftig wire demnach auch
von der Zulassungsfahigkeit nichtiiber-
steuerbarer Systeme auszugehen, sofern
diese den ECE-Reglementen oder ande-
ren internationalen Abkommen genii-
gen.”9 Waren nach Satz 1 nur iibersteuer-
bare Systeme zulassig, kime es auf die
Konformitat mit ECE-Reglementen gar
nie an, da iibersteuer- oder ausschaltbare

Lutz (Fn. 14), Anderung, S.449;ders. (Fn.3),
FAS, S. 195.

Ausfiihrlich Lutz (Fn. 3), FAS, S. 196 f.
Vgl. Lutz (Fn.6), Fahrzeuge, S.123;
(Fn. 14), Anderung, S. 449.

Lutz (Fn. 6), Fahrzeuge, S.123; ders. (Fn. 14),
Anderung, S. 449.

ders.
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Fahrsysteme bereits nach Satz 2 zulassig
sind.80 Diese Interpretation wird auch
von den Experten des Sekretariats der
WP.1 unterlegt, welche die Delegierten
vor der Abstimmung auf den Gleichlauf
fiir samtliche neuen Technologien hin-
wiesen, z.B. «hands-off»-Systeme.8!

b. Art. 8 Abs. 5bis Satz 2 revWU

Art. 8 Abs. 5bis Satz 2 revWU bestimmt,
was folgt:

«Vehicle systems which influence the
way vehicles are driven and are not
in conformity with the aforemen-
tioned conditions of construction,
fitting and utilization, shall be
deemed to be in conformity with
paragraph 5 of this Article and with
paragraph 1 of Article 13, when such
systems can be overridden or
switched off by the driver.»

Der Wortlaut des zweiten Satzes, nach
dem Systeme tiibersteuerbar «oder» aus-
schaltbar sein miissen, ist auslegungsbe-
diirftig.82 Entsprechend wiaren auch
nichtiibersteuerbare Systeme, die aus-
schaltbar sind, zulassungsfiahig. Diese In-
terpretation stimmt mit der Auffassung
des Sekretariats tberein, das auf die
Entwicklung vollautomatisierter Systeme
mit  Ausschaltmoglichkeit verweist.83

Lutz (Fn. 6), Fahrzeuge, S.123; ders. (Fn.14),
Anderung, S. 449.

Secretariat of the Working Party on Road Traffic
Safety (WP.1), Item 4(a), Presentation for the
68th session (24.—26. March 2014), Consistency
between the 1968 Convention on Road Traffic
and Vehicle Technical Regulations, 24. Mirz
2014, S.6; vgl. dazu Lutz (Fn.6), Fahrzeuge,
S. 123; ders. (Fn. 14), Anderung, S. 450.
«[O]verriden or switched off» (Hervorhebung
hinzugefiigt).

SecretariatWP.1 (Fn. 81), S. 6; abweichende In-
terpretation bei Lutz (Fn. 3), FAS, S.201. Dies
bedeutet, dass auch hochgradig automatisierte
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Nach dem Sekretariat wird weder eine
Uberwachung durch den Fahrer noch
seine sofortige Bereitschaft zur Uber-
nahme vorausgesetzt; erst bei fahrerlo-
sen Fahrzeugen soll die Grenze der Zu-
lassigkeit erreicht sein.84 Gleichzeitig
macht das Sekretariat darauf aufmerk-
sam, dass die verhaltensrechtlichen Vor-
gaben des WU mit dieser Modifikation
nicht mehr zu erfiillen seien.85 Die Be-
griindung des Anderungsvorschlags der
zustandigen Working Party (WP.1) deu-
tet darauf hin, dass sowohl die Aus-
schaltbarkeit als auch die Ubersteuerbar-
keit gewihrleistet sein sollen.8¢ Insofern
diirfte der Formulierung lediglich eine
Kklarstellende Funktion zukommen.87 Wie
die nationalen Gesetzgeber diese Anfor-
derung umsetzen werden, bleibt aller-
dings abzuwarten.

Der Neuheitsgehalt des zweiten Satzes
diirfte vielmehr darin liegen, dass eine
Ubersteuerbarkeit nicht zu jedem Zeit-
punkt gegeben sein muss.88 Nach dem
Wortlaut des Satz 2 konnte die theoreti-
sche Ubersteuer- bzw. Ausschaltbarkeit
fiir eine Zulassung ausreichen. Nach die-
sem Verstandnis miisste der Fiihrer sein
Fahrzeug nicht mehr, wie von Art. 8 Abs.
5 und Art. 13 Abs. 1 WU verlangt, dau-

Fahrzeuge nach wie vor zentrale Bedienungsele-
mente wie Lenkrad und Bremspedal aufweisen
miissen, um dem Fahrer nach Ausschalten des
Systems das Fiihren zu erméglichen.
SecretariatWP.1 (Fn. 81), S. 6.

SecretariatWP.1 (Fn. 81), S. 6.

«[O]verrideability as well as the possibility for the
driver to switch systems [...]» (WP.1 Report-68
[Fn. 60], S.11 [Nr.4], Hervorhebung hinzuge-
fiigt); so auch Lutz (Fn.14), Anderung, S.450;
ders. (Fn. 3), FAS, S. 200, wobei nach ihm die
Ausschaltbarkeit eine Unterform der Ubersteuer-
barkeit darstellt.

So Lutz (Fn. 14), Anderung, S. 450; ders. (Fn. 3),
FAS,S.200.

Lutz (Fn.14), Anderung, S.450; ders. (Fn. 3),
FAS, S. 200.
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90

92
93

ernd und unter allen Umstanden beherr-
schen. Es wiirde geniigen, dass er das
System theoretisch iibersteuern bzw.
ganzlich ausschalten kann. Fahrsysteme,
welche de factokeine Uberwachung
durch den Fahrer benotigen und die
Kontrolle iiber das Fahrgeschehen (tem-
porar) libernehmen, waren somit zulés-
sig.89 Zulassungsfahig wiren insbesonde-
re Systeme, die dem Fahrer ermoglichen,
sich anderen Tatigkeiten zu widmen.9°
Andernfalls wire die Rechtslage zumin-
dest hinsichtlich iibersteuerbarer Syste-
me unverandert: Bereits vor der Revision
waren diese nach herrschender Meinung
zuldssig.9* Diese Auffassung entspricht
auch derjenigen des Sekretariats.92

c. Tragweite der Anderungen

Der Anderungsvorschlag konnte zur
technischen Zulassungsfihigkeit und
verhaltensrechtlichen Benutzbarkeit
samtlicher automatisierter Fahrsysteme
fiihren, die nicht fahrerlos operieren und
einem einschldgigen internationalen Ab-
kommen entsprechen oder zumindest
theoretisch iibersteuer- bzw. ausschalt-
bar sind.93 Die Revision diirfte somit den
zulassungsrechtlichen Durchbruch fiir
die Fahrzeugautomatisierung bedeuten
und samtliche Fahrsysteme zulassungs-
fahig machen, welche diese Vorausset-
zungen erfiillen. Selbst nichtiibersteuer-
bare Systeme konnten zulassungsfahig
sein, sofern sie mit ECE-Reglementen
oder anderen internationalen Abkom-
men konform sind.

So auch Jahn (Fn. 62), S. 2 (Nr. 4); Lutz (Fn. 14),
Anderung, S. 450; ders. (Fn. 3), FAS, S. 200.

Lutz (Fn. 6), Fahrzeuge, S. 123.

Vgl. Nachweise in Fn. 14.

SecretariatWP.1 (Fn. 81), S. 13.

So auch Lutz (Fn.14), Anderung, S.450;ders.
(Fn. 3), FAS, S. 201.
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Der Anderungsvorschlag ist in seinen
Einzelheiten auslegungsbediirftig und
eine restriktivere Interpretation wire
durchaus moglich. Laut Pressemitteilung
des Bundes zur Revision des WU be-
zweckt die Anpassung des WU die grund-
satzliche Vereinbarkeit von «Fahrassis-
tenzsystemen» mit dem WU, welche ak-
tiv einen Teil der Kontrollaufgaben des
Fahrers iibernehmen.94 Weiterhin bleibe
aber der Fahrzeugfiihrer in der Verant-
wortung.95 Ob mit dieser Formulierung
lediglich niedrig automatisierte Fahrsys-
teme, sog. Fahrerassistenzsysteme (FAS),
abgedeckt sind, die den Fahrer bei der
Bewiltigung der Fahraufgabe unterstiit-
zen,%¢ oder auch hohergradig automati-
sierte Fahrsysteme umfasst sind, bleibt
zu klaren. In der Pressemitteilung des
Bundes steht immerhin, dass «durch ei-
ne Klausel [...] auch die Konformitit von
zukiinftigen Fahrassistenzsystemen ge-
wiahrleistet [ist], sofern diese die gefor-
derten Voraussetzungen erfiillen.»97 Zu
spezifizieren ware jedenfalls, wie lange
die Ubernahme eines solchen Systems
andauern darf und welche Eingriffsmog-
lichkeiten dem Menschen verbleiben
miissen.

Die Tatsache, dass die bestehenden Best-
immungen als zu restriktiv und deshalb
als revisionsbediirftig erachtet wurden,
spricht m.E. fiir eine technikfreundliche
Interpretation. Auch das Sekretariat des
WP.1 vertritt diese Position. Seine Aus-
fiilhrungen waren ausserdem den Dele-

Vgl. die UVEK-Medienmitteilung vom 1. Juli
2015.

Vgl. UVEK-Medienmitteilung (zit in Fn. 94).
Deutschle (Fn.4), S.249. Bewersdorf (Fn.7),
FAS, S. 32 definiert FAS etwas ausfiihrlicher als
bordeigene Systeme, «die den Fahrer von seiner
Fahrzeugfiihrung entlasten bzw. seinen Fahrkom-
fort erh6hen und Unfille vermeiden helfen.»

Vgl. UVEK-Medienmitteilung (zit in Fn. 94).

gierten zum Zeitpunkt ihrer Abstimmung
iiber den Vorschlag bekannt, weshalb die
Vertragsparteien zumindest eine derarti-
ge Interpretation zulassen wollen.98
Schliesslich entspricht die Zulassung si-
cherheitsfordernder Systeme dem Ver-
tragszweck des WU, die Sicherheit auf
den Strassen zu erhohen.99

30 Aufgrund der Anderungen wiren die im
WU an den Fahrer adressierten Vorga-
ben, z.B. Art. 12 Abs. 1 WU,© nun auch
fiir automatisierte Fahrsysteme massge-
bend.1ot Zwar hat das Sekretariat mit
Blick auf Verhaltensregeln auf die Un-
haltbarkeit bzw. Unwirksamkeit des WU
infolge der Revision hingewiesen.102 Dass
deshalb die Verhaltensanforderungen
des WU fiir automatisierte Fahrsysteme
grundsatzlich nicht anwendbar wéren,
muss aber bereits aus Sicherheitsgriin-
den verneint werden.°3 Nach dem In-
kraftreten der Anderungen wird mittels
Auslegung statt auf das Verhalten des
Fahrers auf die Durchfithrung der Fahr-
zeugbewegungen abzustellen sein.104

2. Bedeutung einer Revision fiir die
Schweiz

31 Der Bundesrat hat am 1. Juli 2015 einer
Anpassung des WU zugestimmt.1o5 Fiir
die Schweiz als Vertragspartner des WU
wird die inzwischen definitive Anderung

98 Lutz (Fn.14), Anderung, S.450; ders. (Fn.6),
Fahrzeuge, S. 123; ders. (Fn. 3), FAS, S. 198.

99 Pridambel des WU.

100 Beim Ausweichen muss jeder Fiihrer einen
ausreichenden Seitenabstand freilassen und,
wenn notig, sich dicht an dem der Verkehrs-
richtung entsprechenden Fahrbahnrand halten
[...].

1ot Lutz (Fn. 3), FAS, S. 199 f.

102 SecretariatWP.1 (Fn. 81), S. 6.

103 Ausfiihrlich dazu Lutz (Fn. 3), FAS, S. 199.

104 Vgl. Lutz (Fn. 3), FAS, S. 199 f.

105 Vgl. UVEK-Medienmitteilung (zit in Fn. 94).
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des WU eine Anpassung des nationalen
Rechts notwendig machen. Nach Art. 3
Abs. 1 lit. a Satz 1 des WU sind die Ver-
tragsparteien verpflichtet, die innerstaat-
lich geltenden Verkehrsregeln an diejeni-
gen des Ubereinkommens anzupassen.
Entspricht ein Fahrzeug den ECE-
Reglementen, gilt es kiinftig sowohl als
nach dem WU technisch zuldssig, als
auch verhaltensrechtlich benutzbar.106
Werden also Fahrzeuge gestiitzt auf ECE-
Reglemente, die gegen Regeln des SVG
verstossen, als zuldssig erachtet, miissten
Letztere angepasst werden.107

a. Mogliche Revisionsansitze

Denkbar wire die Einfiihrung einer sog.
Entsprechungsklausel, wonach die Ver-
haltensanforderungen an den Fahrer all-
gemein als erfiillt gelten, «wenn sie
gleichwertig von einer autonomen Steue-
rung beachtet werden.»108 In Betracht zu
ziehen ware andererseits ein spezielles
Verhaltensrecht fiir automatisierte Sys-
teme. Dieser Ansatz ist gegenwartig je-
doch abzulehnen. Dies wiirde zu einer
faktischen und rechtlichen Unsicherheit
hinsichtlich der Verantwortlichkeiten
fiihren, da auf absehbare Zeit sowohl
vom Menschen gesteuerte Fahrzeuge als
auch solche mit in unterschiedlichen
Graden automatisierten Funktionen zum
Einsatz kommen werden.?9 Eine sinn-
volle und vor allem gefahrlose Interakti-
on bedingt jedoch, dass sowohl fiir
Mensch als auch Maschine dieselben
Verkehrsregeln gelten.1© Eine weitere

106 Lutz (Fn. 3), FAS, S. 201. .
107 Vgl. fiir Deutschland Lutz (Fn.14), Anderung,

S. 450.

108 Lutz (Fn. 38), Hiirden, S. 3; BASt (Fn. 1), S. 15.
109 Lutz (Fn. 38), Hiirden, S. 3.
uo Lutz (Fn. 38), Hiirden, S. 3. Dies ergibt sich be-

reits aus der Erwartungssicherheit beziiglich des
Verhaltens anderer Verkehrsteilnehmer (vgl.
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Moglichkeit wiare die jeweilige Anpas-
sung samtlicher Bestimmungen des gel-
tenden Strassenverkehrsrechts an den
Einsatz automatisierter Fahrsysteme.
Dies scheint m.E. ein allzu umstandlicher
Weg zu sein. Eleganter wire es, mittels
einer Entsprechungsklausel Grundlegen-
des vor die Klammer zu ziehen und zu-
satzlich — soweit erforderlich — punktuel-
le Anpassungen vorzunehmen.

b. Revisionsvorschlag

Die rechtstechnisch vergleichsweise ein-
fache Einfiihrung einer Entsprechungs-
klausel ist m.E. durchaus sinnvoll, aller-
dings bediirfte es weiterer Differenzie-
rungen. Das geltende Verhaltensrecht ist
auf einen menschlichen Fahrzeugfiihrer
zugeschnitten, so dass gewisse Bestim-
mungen gar nicht erst auf Maschinen
iibertragbar sind. Beispielsweise eriibri-
gen sich Regeln zur Fahrfihigkeit unter
Einfluss von Alkohol, Betdaubungsmitteln
oder Arzneimitteln (z.B. Art. 31 Abs. 2
SVG) im Zusammenhang mit Maschinen.
Das Abstellen auf «Sichtverhiltnisse» in
Art. 32 Abs. 1 SVG i.V.m. Art. 4 Abs. 1
VRV impliziert etwa, dass die Ausiibung
der Fahraufgabe wesentlich vom Seh-
vermogen des Fahrers abhiangt.it Ma-
schinen verfiigen nicht iiber ein Sehver-
mogen im eigentlichen Sinne; aus techni-
scher Sicht muss dieser Effekt mittels
Sensoren erzielt werden. Allerdings ist
die Formulierung des Art. 32 Abs. 1 SVG
funktional: Die Norm verlangt, dass die
Geschwindigkeit stets den Umstanden
anzupassen ist, namentlich den Sichtver-

Art. 26 SVG).

Entsprechend wird die Erteilung eines Lernfahr-
oder Fiihrerausweises von einem Sehtest gemaiss
Art.9 Abs.1 der Verordnung vom 27.Oktober
1976 iiber die Zulassung von Personen und Fahr-
zeugen zum Strassenverkehr (VZV; SR 741.51)
abhingig gemacht.
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haltnissen. Entsprechend wird eine tech-
nikfreundliche geltungszeitliche Ausle-
gung zum Schluss gelangen, dass die Ma-
schine diesen Anforderungen durch eine
technische Umsetzung geniigen konnte.

Dem Grundsatz nach ist ein Verhaltens-
recht, das auf Fahrzeugbewegungen statt
auf das Verhalten des Fahrzeugfiihrers
abstellt, einer Anpassung an die techni-
sche Entwicklung zuganglicher.2 Ein
weiteres Beispiel einer solchen Normie-
rung ist Art. 34 Abs. 1 SVG: «Fahrzeuge
missen rechts, auf breiten Strassen in-
nerhalb der rechten Fahrbahnhalfte fah-
ren.» Es ist weder ein bestimmtes Ver-
halten eines menschlichen Fiihrers vo-
rausgesetzt noch verlangt. Wie dargetan
existieren im Schweizer Strassenver-
kehrsrecht aber zahlreiche Bestimmun-
gen, die auf einen menschlichen Fahr-
zeugfiihrer zugeschnitten sind. Zentraler
Ansatzpunkt einer Gesetzesrevision wire
denn auch die Beherrschbarkeitsregel
des Art. 31 Abs. 1 SVG. Zu erwigen ware
etwa eine Ergianzung mit folgendem Satz:
«Diese Anforderung gilt auch dann als
erfiillt, wenn ein automatisiertes Fahr-
system die Fahrzeugbeherrschung inne-
hat.» Im SVG bzw. auf Verordnungsstufe
(in Art. 1 VRV) wire sodann der Begriff
des automatisierten Fahrsystems zu de-
finieren.13 In Art. 1 Abs. 2 SVG wire
klarzustellen, dass die Verkehrsregeln
(Art. 26-57a) auch fiir maschinelle Fiih-
rer von Motorfahrzeugen gelten. Damit
wiirde der Gesetzgeber auch eine beab-
sichtigte Lockerung des (impliziten) Fiih-
rererfordernisses anzeigen.

Vgl. Lutz (Fn. 7), Fahrzeuge, S. 122.

Z.B. «eine fahrzeugtechnische Vorrichtung, die
sowohl die Quer- als auch die Langsfiihrung min-
destens fiir einen gewissen Zeitraum oder in spe-
zifischen Situationen vollstindig {ibernimmt».
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Im dritten Titel des SVG zu den Ver-
kehrsregeln wire sodann folgende allge-
meine Entsprechungsklausel einzufiigen:
«Soweit dieses Gesetz Verhaltenspflich-
ten fir den Fiithrer aufstellt, die bei au-
tomatisierten Fahrsystemen vom System
erfiillt werden, gelten diese als erfiillt.»
Daraus wiirde wiederum folgen, dass der
Fahrzeugfiihrer verantwortlich waére,
wenn das automatisierte Fahrsystem die
Verhaltenspflichten nicht erfiillt. Um un-
billige Haftungsfolgen zu vermeiden, wa-
re folgender Zusatz zu erwigen: «Soweit
ein automatisiertes Fahrsystem eine
Verhaltenspflicht nicht erfiillt und dem
Fahrzeugfiihrer bei einem technisch oder
faktisch nichtiibersteuerbaren System!4
keine Moglichkeit zum Eingreifen zur
Verfiigung stand, kann dies dem Fahr-
zeugfilhrer nicht vorgeworfen wer-
den.»115

In Erganzung zu dieser Entsprechungs-
klausel wiren etwa zum Verbot des frei-
handigen Fahrens oder des Fahrens im
fahrunfahigen Zustand punktuelle Rege-
lungen zu treffen, bspw. wire Art. 3 Abs.
3 VRV mit folgendem Zusatz zu ergan-
zen: «[...] es sei denn, die Fahraufgabe
werde gleichwertig von einem automati-
sierten System erfiillt.» Die Anforderung
des Art. 3 Abs. 1 VRV an die Aufmerk-
samkeit des Fiihrers wire mit einem
ebensolchen Zusatz zu relativieren. Aus-
serdem waren mit Blick auf die Betriebs-

Z.B. «eine fahrzeugtechnische Vorrichtung, deren
Konstruktion keine menschliche Intervention zu-
lassen soll (technisch nichtiibersteuerbar) oder
deren Konstruktion zwar eine menschliche Inter-
vention zulassen soll, aus zeitlichen oder situati-
onsspezifischen Griinden jedoch keine Reakti-
onsmoglichkeit besteht (faktisch nichtiibersteu-
erbar)».

Fiir Weiterfithrendes zur straf- und zivilrechtli-
chen Haftung beim Einsatz automatisierter Fahr-
zeuge siehe die demnichst erscheinende Disser-
tation der Autorin (siehe Fn. 9).
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sicherheit eines automatisierten Fahr-
zeugs neuartige Vorgaben zu formulie-
ren, etwa betreffend Uberpriifung der
Funktionsfahigkeit eines automatisierten
Systems. Art. 57 Abs. 1 VRV wire mit ei-
nem Hinweis auf entsprechende Pflich-
ten des Fahrzeugfiihrers (z.B. ordentli-
cher Systemcheck vor Einsatz des Sys-
tems, ausserordentlicher Systemcheck
nach erfolgtem Update) zu erganzen.

c. Ausblick

Der Anpassungsbedarf des geltenden
Verhaltensrechts hangt primar von der
technischen Entwicklung und den Ent-
scheidungen des Gesetzgebers zur Zulas-
sungsfahigkeit automatisierter Fahrzeuge
ab. So ist durchaus denkbar, dass tech-
nisch nichtiibersteuerbare Systeme ge-
sellschaftlich unerwiinscht sind, so dass
es auf eine Vereinbarkeit mit dem Ver-
haltensrecht gar nicht mehr ankommt.
Die hier niedergelegten Vorschlage sind
deshalb als solche zu verstehen und wa-
ren je nach technischer und gesellschaft-
licher Entwicklung zu konkretisieren.
Dass der Anderungsvorschlag des WU of-
fiziell angenommen worden ist, wird aber
die Entwicklung hin zum automatisierten
Fahren jedenfalls antreiben.

Schlussfolgerungen

Selbstfahrende Fahrzeuge sind technisch
weitgehend realisierbar, jedoch wider-
sprechen sie teilweise geltendem Recht.
Die grosste Hiirde stellt das WU und das
darin aufgestellte Fiihrererfordernis und
die Beherrschbarkeitsregel dar. Das im
volkerrechtlichen Ubereinkommen ver-
ankerte Leitbild eines aufmerksamen
und engagierten Fiihrers ist mit hoch-
gradig automatisierten Systemen nicht
vereinbar. Der nun offiziell angenomme-

39

ne Revisionsvorschlag des WU soll die-
sen Widerspruch auflésen und die
grundsatzliche Zulassungsfiahigkeit au-
tomatisierter Fahrzeuge befordern. Die
Revision des WU hat durchaus das Po-
tenzial, automatisiertes Fahren in abseh-
barer Zeit zu ermoglichen und die Ver-
tragsstaaten, darunter die Schweiz, zu ei-
ner Reform ihres Strassenverkehrsrechts
zu bewegen.

Mit der Zulassung selbstfahrender Fahr-
zeuge zum Strassenverkehr werden sich
weitere rechtliche Fragen aufdriangen,
bspw. nach der zivil- und strafrechtlichen
Haftung beim Einsatz der Systeme oder
nach dem Datenschutz bei der Benut-
zung dieser vernetzten Fahrzeugen.!16
Auch diese Aspekte sind zeitnah aufzu-
greifen, um rechtlich auf die Zulassung
automatisierter Fahrzeuge vorbereitet zu
sein. Denn selbstfahrende Fahrzeuge ge-
horen langst nicht mehr in das Reich von
Science-Fiction, wie die erste Probefahrt
eines entsprechenden Testfahrzeugs
durch Ziircher Strassen und die unlangst
beschlossenen Anderungen des interna-
tionalen Zulassungsrechts gezeigt haben.

16 Sjehe hierzu die demnachst erscheinende Disser-

tation der Autorin (siehe Fn. 9).
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