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Das Auto bekommt ein Update! —
Rechtsfragen zu Software in Pkws

Zulassungs- und Haftungsfragen zu softwarebasierten Fahrzeug-

systemen

Einsteigen — losfahren — ankommen. So sieht fur die meisten
Autofahrer der Alltag aus. Welche Fahrzeugsysteme die Fahrt
sicher und komfortabel gestalten, bleibt dabet meist im Verbor-
genen. Softwaregesteuerte Fahrzeugkomponenten sind je-
doch heute wichtiger Bestandtell eines reibungslosen Fahrtver-
laufs und unterliegen einer rasanten technischen Weiterent-
wicklung. Nicht zuletzt durch das Thema des (teil-)autonomen
Fahrens sind Rechtsfragen rund um das Thema Software in

I. Einleitung

Bereits seit mehreren Jahrzehnten sind elektronische Systeme
aus Kraftfahrzeugen nicht mehr wegzudenken. Ubernahmen
diese Systeme friher lediglich die Steuerung einzelner Fahr-
zeug- oder Sicherheitskomponenten, sind heute vollstandig ver-
netzte und mit verschiedenen Computer- und Fahrerassistenz-
systemen ausgestattete Pkws in allen Fahrzeugklassen marktib-
licher Standard. Beinahe alle neuen Fahrzeugmodelle sind mit
softwaregestiitzten Fahrzeugsystemen ausgestattet, die Fah-
rern einerseits einen oftmals deutlichen Komfort- und Sicher-
heitsgewinn bieten, andererseits jedoch Rechtsfragen aufwer-
fen, mit denen sich die Automobilwirtschaft und die Rechtswis-
senschaft bislang nur in Einzelfédllen auseinandersetzen muss-
ten.

Die Relevanz dieser Rechtsfragen wird besonders angesichts
zweier Beispiele aus dem Jahr 2015 deutlich:

m Im ersten Beispiel stelle man sich folgende Situation vor: Man
parkt am Abend sein Auto, und tber Nacht ladt das Fahrzeug
sich Uber das heimische WLAN bzw. eine eigene Mobilfunkver-
bindung ein neues Software-Update des Herstellers herunter.
Beim Einsteigen in das Fahrzeug am nédchsten Morgen erwarten
den Fahrer dann vollig neu gestaltete Instrumente und neue
Funktionen, die bei den meisten anderen Herstellern nicht ein-
mal als Sonderausstattung angeboten werden.

Genau so erging es Besitzern eines Tesla Model S im Oktober
2015. Zu diesem Zeitpunkt verdffentlichte der amerikanische
Hersteller Tesla Motors ein Fahrzeug-Update auf die Version 7.0,
durch das - die entsprechende Hardware vorausgesetzt — u.a.
verschiedene Fahrerassistenzsysteme, wie z.B. ein Spurhalte-
und Spurwechselassistent mit einer gekoppelten adaptiven Ge-
schwindigkeitsregelung, erstmalig fur die Fahrer aktiviert bzw.
implementiert wurden.! Tes/a selbst bezeichnet das Update auf
Version 7.0 als Einfilhrung des , Autopiloten”, weil das Model S
in die Lage versetzt wurde, ohne Eingriffe des Fahrers einer Fahr-
spur zu folgen, den Abstand zurm Vordermann zu halten und -
nach Betatigung des Biinkers - die Fahrspur zu wechseln. Im Ja-

1 https://www.teslamotors.com/de_DE/blog/your-autopilot-has-arrived.

2 https:/Amww.teslamotors.com/de_DE/blog/summon-your-tesla-your-phone.

3 http//www.faz.net/aktuelliwirtschaft/unternehmen/manipulationssoftware-in-
elf-millionen-vw-dieselautos-verbaut-13817101.html.

4 http/Amwww spiegel.de/auto/aktuelivolkswagen-bundesamt-zwingt-vw-zum-r
ueckruf-von-2-4-millionen-autos-a-1057887.html.

lil-Vertragsrecht

Pkws in der vergangenen Zeit wieder in den Fokus rechtswis-
senschaftlicher Diskussionen gertickt. Der vorliegende Beitrag
setzt sich schwerpunktmaBig mit Fragen der Zulassung von
softwaregesteuerten Fahrzeugen und Updates fir Fahrzeug-
komponenten sowie mit haftungsrechtlichen Fragestellungen
auseinander. Hrerbei wird untersucht, ob und inwieweit die be-
stehende Rechtsordnung mit den Entwicklungen der Automo-
bilindustrie Schritt halten konnte. Lesedauer: 21 Minuten

nuar 2016 Uberarbeitete Tesla die Funktionen des Autopiloten
danni.R.d. Version 7.1 erstmalig. Hierbei wurden Beschrankun-
gen der durch den , Autopiloten” fahrbaren Geschwindigkeiten
auf bestimmten StraBentypen (z.B. StraBen in Wohngebieten,
StraBen ohne Mittelstreifen) festgelegt. DarOber hinaus wurde
eine — in Deutschland zum Zeitpunkt der Beitragserstellung
noch nicht freigegebene - Funktion integriert, die es dem Fahr-
zeug auf Knopfdruck von auBerhalb erlaubt, einen Parkplatz
oder eine Garage zu verlassen.?

So einfach und schnell diese Updates im Falle von Tes/a einge-
spielt werden kénnen, so umfassend sind die dadurch aufge-
worfenen Rechtsfragen. Insbesondere stellt sich die Frage, was
bei solch umfangreichen Anderungen bzw. Implementierungen
von Fahrzeugfunktionen zulassungsrechtlich beachtet werden
muss. Daneben filhrt das Thema , Software im Pkw*” nicht nur
bei Tesla zwangslaufig auch zu Rechtsfragen rund um die Zulas-
sungsfahigkeit (teil-Jautonomer Fahrzeuge. Beinahe alle Her-
steller arbeiten aktuell an vernetzten, softwaregesteuerten Fahr-
zeugsystemen, die originar dem Fahrer zugewiesene Aufgaben
Gbernehmen sollen. Wer haftet, wenn eines dieser Systeme
nicht ordnungsgemaB funktioniert oder falsch bedient wird und
es dadurch zu einem Unfall kommt?

m Das zweite — fir betroffene Fahrzeugbesitzer deutlich unan-
genehmere — Beispiel fur die Bedeutung von Software in Pkws
lieferte 2015 der Volkswagen-Konzern.

Nachdem amerikanische Ermittlungen den Skandal ins Rollen
gebracht hatten, musste VWim September 2015 die Manipula-
tion der Abgaswerte von 11 Mio. Fahrzeugen zugeben.? Allein
in Deutschland sind etwa 2,4 Mio. Fahrzeuge mit einer Software
ausgestattet, die PrUfstandmessungen i.R.v. Abgasuntersu-
chungen erkennt und Fahrzeugkomponenten so steuert, dass
entsprechende Grenzwerte eingehalten werden.* Unabhéngig
von der rechtlichen Verantwortlichkeit fur die Manipulationen
stellt sich auch in diesem Beispiel die Frage nach dem zulas-
sungsrechtlichen Umgang mit den nun erforderlichen Software-
Updates fur betroffene Fahrzeuge.

Diesen Rechtsfragen wird der Beitrag im Folgenden nachgehen
und zundchst die zulassungsrechtlichen Fragen erértern, insbe-
sondere solche, die sich bei der Zulassung von vernetzten, teil-
autonomen Fahrzeugen und der heute (iblichen Uberarbeitung
oder Funktionserganzung van Fahrzeugsystemen durch herstei-
lerseitige Updates ergeben (s. unter IL.).
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Sodann werden haftungsrechtliche Probleme, die sich bej der
Verwendung von computerbasierten Fahrzeugsystemen durch
den Fahrer stellen, untersucht. Wer haftet z.B., wenn der Tot-
winkelassistent den Nebenmann nicht anzeigt, der adaptive
Tempomat auf den Vordermann zurast oder der Autopilot sich
entschlieft, den StraBengraben anzusteuern? (s. unter lI1.1).

AnschlieBend wird dargelegt, welche Anforderungen Fahrzeug-
hersteller - insbesondere bei Produktinderungen — im Hinblick
auf die Produkt- und Produzentenhaftung beachten sollten (s.
unter ll.2). In einem abschlieBenden Fazit (IV.) werden kiinftig
erforderliche Rechtsanpassungen im Bereich softwaregesteuer-
ter Fahrzeugsysteme aufgezeigt.

Il. Zulassungsbestimmungen und rechtliche
Rahmenbedingungen

1. Erstzulassung von Fahrzeugen

a) Internationale Grundsitze

Grundlegende vélkerrechtliche Rahmenbedingungen fur natio-
nales Verkehrs- und Kfz-Recht, und damit auch fur Kfz-Zulas-
sungen, finden sich im Wiener Ubereinkommen @ber den Stra-
Benverkehr (WU} von 1968. Obwohl das WU als solches keine
unmittelbare Anwendbarkeit im deutschen Recht beanspru-
chen kann, diente es als Basis flr die deutschen Regelungen
zum StraBenverkehrs- und Automobilrecht und ist bei Ausle-
gungsfragen als MaBstab heranzuziehen.

Problematisch hierbei ist jedoch, dass das Abkommen — obwoh!
vielfach erganzt und Uberarbeitet — bis heute nicht vollstandig
an die aktuelle Entwicklung in der Automobilindustrie ange-
passt worden ist. Insbesondere die durch leistungsfahigere Soft-
und Hardware mogliche Ubernahme von, origindr dem Fahrer
zugewiesenen, Aufgaben durch Assistenzsysteme konnte das
WU bislang nur unzureichend abbilden.

Um dieses Problem zumindest teilweise zu I6sen, wurde i.R.e.
Uberarbeitung des Abkommens im Jahr 2014 — auch auf Bestre-
ben Deutschlands hin — u.a. beschlossen, eine Erganzung des
Art. 8 Nr. 5 WU einzufiigen. Demnach sollen softwaregesteuer-
te, teilautonome Fahrzeugsysteme dann grundséatzlich zuléssig
sein, wenn der Fahrer diese Systeme jederzeit deaktivieren oder
Ubersteuern kann. Im Annex zu den Ergdnzungen ist entspre-
chend die Rede von der , Gbergeordneten Rolle des Fahrers als
Grundprinzip der Straenverkehrsgesetze” .5

Der Anderungsbeschluss stellt damit eine Abkehr vom bisheri-
gen starren Grundsatz der Art. 8 Nr. 5, 13 Nr. 1 Satz 1 WU dar,
wonach der Fahrer sein Fahrzeug zu jeder Zeit beherrschen bzw.
ftthren muss, wobei hierunter nach wohl herrschender Ansicht
das Lenken des Fahrzeugs verstanden wird.® Fiir die Zulassung
von softwaregestiitzten, teilautonomen Fahrzeugen ergeben
sich somit gewisse Spielraume fUr Fahrzeughersteller und man
erkennt den Willen, das Abkommen an die technische Entwick-
lung anzupassen.

Konkrete Auswirkungen hat die Anderung - obwohl sie zum jet-
zigen Zeitpunkt zumindest formal noch nicht in Kraft getreten
ist— z.B. auch fur das 7.0-Update von Tes/a. Betrachtet man die
bisherigen Regelungen des WU, so sind — zumindest bei stren-
ger Auslegung der Art. 8 Nr. 5 und 13 Nr. 1 Satz 1 WU —teilau-
tonome Systeme, wie sie Tesla mit dem 7.0-Update implemen-
tiert, nicht ohne weiteres zulassungsfahig, da diese Systeme und
nicht der Fahrer das Fahrzeug zumindest zeitweise fithren. Den-
noch ist festzustellen, dass bereits seit einigen Jahren Fahrzeuge
mit softwaregestUtzten teilautonomen Systemen in weiter Aus-
legung der geltenden internationalen und nationalen Regelun-
gen zugelassen werden. Auch far die Zukunft ist, unabhangig

von der Anderung des WU, weltweit von einer deutlichen Zu-
nahme der Zulassungen teilautonomer Fahrzeuge auszugehen.

Keinen Spielraum bietet das WU demgegentiber fur die serien-
mafBige Zulassung von vollautonomen, softwaregesteuerten
Fahrzeugen. Dem steht Art. 8 Nr. 5 i.v.m. Art. 1 lit. v WU auch
nach Inkrafttreten der 0.g. Anderungen mit der Forderung nach
einem menschlichen Fuhrer ausdriicklich entgegen?

b) Nationale und européische Zulassungsbestimmungen
Die Erstzulassung von Pkws und deren technischen Systemen
zum StraBenverkehr bestimmtsich in Deutschland in erster Linie
nach den nationalen Vorschriften der StvZO und der EG-Fahr-
zeuggenehmigungsverordnung (EG-FGV) sowie der européi-
schen RL 2007/46/EG .8 Seit dem 29.10.2014 ist die RL 2007/46/
EG flir alle Fahrzeugklassen verpflichtend, weshalb in Deutsch-
land Serien-Pkw-Zulassungen in aller Regel i.R.e. EG-Typgeneh-
migung nach 2007/46/EG vorgenommen werden.®

An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass das Zulassungssys-
tem in europdischen Staaten zweistufig aufgebaut ist. Auf der
ersten Stufe erhalt ein Fahrzeug von einer nationalen Zulas-
sungsbehdrde eines Mitgliedstaats (in Deutschland z.B. dem
Kraftfahrtbundesamt — KBA) eine Zulassung. Wie bereits oben
erwdhnt, handelt es sich dabei bei Pkws in aller Regel um eine
EG-Typgenehmigung nach der européischen Rahmenrichtlinie
2007/46/EG. Hat ein Fahrzeug eine solche Typgenehmigung er-
halten, darf es offiziell in Verkehr gebracht werden und dann auf
der zweiten Stufe von seinem Halter bei der értlichen Zulas-
sungsstelle auf ihn zugelassen werden.© Bei den im Folgenden
dargelegten Zulassungsfragen handelt es sich — sofern nicht an-
ders dargestellt — um soiche der ersten Stufe.

Allen o.g. europdischen und nationalen Zulassungsvorschriften
gemein ist, dass sie (bis auf wenige Ausnahmen) bislang keine
speziellen Regelungen zu softwaregestiitzten oder teilautono-
men Fahrzeugsystemen enthalten. Hier sind jedoch erste Ansit-
ze einer Erweiterung, insbesondere der européischen Regulari-
en, zu erkennen. So wurde im Jahr 2009 i.R.d. EG-Verordnung
661/2009/EC unter Punkt 24 ff. der sicherheitstechnische Nut-
zen von softwaregesteuerten Fahrerassistenzsystemen hervor-
gehoben und eine verpflichtende Ausstattung einzelner Fahr-
zeugklassen (insbesondere Nutzfahrzeuge) mit entsprechenden
Systemen, wie z.B. einem Notbremsassistenten, ausdriicklich
angestrebt."!

Mangels konkreter Regelungen in den aktuellen nationalen und
europaischen Zulassungsbestimmungen muss als Grenze der
Zulassungsfahigkeit softwaregesteuerter, teilautonomer Fahr-
zeugsysteme die standige Beherrschbarkeit durch den Fahr-
zeugfuhrer gelten.’? Demnach sind Systeme, die der Fahrer je-
derzeit deaktivieren oder tibersteuern kann, mit nationalem und
europaischem Zulassungsrecht in aller Regel vereinbar.’3 Ent-
sprechend ist eine serienmaBige Zulassung von softwaregesteu-

5 ECE/TRANS/WP.1/2014/1.

6 Lutz, NZV 2014, 67, 70.

7 lutz/Tang/Lienkamp, NZV 2013, 57.

8 http://www .kba.de/SharedDocs/FAQ/DE/Fahrzeugtechnik/Typgenehmigungen/
vorschriften_Typgenehmigungen_Fahrzeugtyp.html?nn=645930.

9 Zunner, SVR 2009, 441.

10 Liebermann, NZV 2006, 357, 358.

11 Deutsche Verkehrswacht, Wissensblatt #16: Fahrerassistenzsysteme, Nov.
2010.

12 Lutz, NJW 2015, 119.

13 Die Bundesregierung hat im April 2016 einen Gesetzesentwurf beschlossen,
der die Regelungen der unter II.1.a) genannten Uberarbeitung des WU in deutsches
Recht transferiert. Hiermit wird teilautonomen Fahrzeugsystemen auch in der Bun-
desrepublik der Weg geebnet, jedoch nur dann, wenn diese Systeme jederzeit vom
Fahrer deaktiviert oder Ubersteuert werden kénnen.
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erten, vollautonomen Fahrzeugen — wie auch nach dem WU -
derzeit ausgeschlossen. ' Eine nationale Einzel- bzw. Sonderge-
nehmigung fir autonome Testfahrzeuge kann jedoch ggf.
gem. § 70 StVZO, § 46 StVO bzw. Art. 24 RL 2007/46 erteilt
werden.

¢) Zwischenfazit

Obwohl softwaregesteuerte Fahrzeugsysteme und auch vollver-
netzte Fahrzeuge immer mehr zum marktiblichen Standard
werden, finden sich hierzu kaum Regelungen in den einschldgi-
gen Zulassungsnormen. Die Notwendigkeit hierflr ergibt sich
iedoch insbesondere aus der Tatsache, dass die Zulassung von
softwaregesteuerten Fahrzeugsystemen heute oftmals nur
i.R.e. extensiven Auslegung der entsprechenden Zulassungsnor-
men erfolgen kann. Die hieraus resultierende Rechtsunsicher-
heit ist geeignet, die Entwicklung von —auch sicherheitsférdern-
den — Assistenzsystemen zu hemmen, da Hersteller sich nicht in
jedem Fall auf die Zulassungsfahigkeit der neu entwickelten Sys-
teme verlassen kénnen. Insbesondere im Hinblick auf die immer
starker verbreiteten teilautonomen Fahrerassistenzsysteme er-
gibt sich damit ein deutlicher Anpassungsbedarf der Zulas-
sungsregularien.

2. (Software-)Anderungen an zugelassenen
Kraftfahrzeugen

a) Sind Software-Updates zulassungspflichtige
Anderungen?

Ein standiges Problem im Zulassungsrecht stellen Anderungen
an bereits zugelassenen Fahrzeugen dar.’> Neben Anderungen
an bzw. dem nachtriglichen Ein- oder Ausbau von Fahrzeugtei-
len ist die Anderung von Fahrzeugsoftware ein nicht ganzlich
neues, jedoch hochaktuelles Problemfeld. Diskutiert werden zu-
lassungsrechtliche Fragen von Softwareénderungen bereits seit
mehreren Jahren im Bereich des Tunings bzw. der Anpassung
von Motor- oder Getriebesteuerungssoftware.'® Klar ist hierbei,
dass auch Eingriffe in Fahrzeugsoftware zulassungspflichtige
Anderungen nach § 19 Abs. 2 Satz 2, Abs. 3 StVZO darstellen
kénnen.'?

Dabei sind die Auswirkungen soicher Anderungen nicht zu un-
terschatzen. Gem. § 19 Abs. 2 Satz 2 StVZO fihren bestimmte
Anderungen zum Erléschen der Betriebserlaubnis des jeweiligen
Fahrzeugs. Die entsprechende Anwendung auf EG-Typgeneh-
migungen wird gem. § 19 Abs. 7 StVZO angeordnet. Haufigste
Griinde fur das Erldschen der Betriebserlaubnis bzw. der EG-Typ-
genehmigung eines einzelnen Fahrzeugs durften hierbei die in
§ 19 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2 und 3 StVZO normierten sein. Danach
erlischt die Betriebserlaubnis eines Fahrzeugs, wenn entweder
Anderungen vorgenommen werden, durch die eine Gefahr-
dung von Verkehrsteilnehmern zu erwarten ist oder das Abgas-
oder Gerauschverhalten verschlechtert wird.®

b) Das Tesla-Update 7.0 — Erlischt die Betriebserlaubnis?

Erstmals in der Geschichte des Automobils werden beim Tesla
Model S durch teils umfangreiche Over-the-Air-Software-Up-
dates (OTA-Update) Funktionen auf einer hardwareseitig bereits
vorhandenen Basis implementiert bzw. fir den Fahrer freigege-

14 Lutz, NJW 2015, 119.

15 Huppertz, SVR 2009, 321.

16 OLG Karlsruhe, U. v. 24.3.2006 — 1 U 181/06 = BeckRS 2006, 14494.

17 BMV-Beispielkatalog Nr. 8.

18 Haus/Krumm/Quarch, Gesamtes Verkehrsrecht, 1. Aufl. 2014, Rdnr. 27-34.
19 Deutsche Zulassungen gem. Jahresauswertungen des KBA.

20 vgl.o. FuBin. 1.

21 Standard Nr. J3016, s. unter: http://www.sae.org/misc/pdfs/automated_drivin
g.pdf.

22 VGH Baden-Wirttemberg, U. v. 31.5.2011 — 10 S 1857/09 = BeckRS 2011,
52298.

ben sowie Fehler in der Fahrzeugsoftware behoben. Weltweit
kénnen ber 90.000 Model S diese Updates beziehen; darunter
_sind ca. 2.500 in Deutschland zugelassene Fahrzeuge.'®

Kern des Updates auf die Version 7.0 im Oktober 2015 war die
Einfihrung des , Tesla-Autopiloten”. Es handelt sich hierbei um
eine Verkniipfung von — teilweise bereits vorhandenen und klas-
senlblichen — Assistenzsystemen zu einem Gesamtsystem, wel-
ches dem Tesla Model S das teilautonome Fahren erméglicht.?®
Von teilautonomem Fahren ist nach einer Definition der Society
of Automative Engineers (SAE) zu sprechen, wenn ein Fahrzeug
mit Assistenzsystemen ausgerUstet ist, die ohne Eingriffe des
Fahrers gleichzeitig Lenkbefehle erteilen (Beeinflussung der
Querdynamik) und die Steuerung der Geschwindigkeit (Beein-
flussung der Langsdynamik) Ubernenmen kénnen.2!

Hauptsysteme des , Tesla-Autopiloten” sind dabei eine adaptive
Geschwindigkeitsregelung, die den Abstand zum vorausfahren-
den Fahrzeug auf Basis einer eingestellten Geschwindigkeit
selbststandig steuert, ein Lenkassistent, der das Fahrzeug durch
die Erkennung der Fahrspuren selbststandig in der Spur halt und
Kurven folgt, sowie ein Spurwechselassistent, der nach Bestéti-
gung durch den Fahrer einen selbststéndigen Spurwechsel
durchfthren kann.

Bemerkenswert an der Umsetzung des , Tesla-Autopiloten” ist
ein technisches Detail. Im Gegensatz zu den teilautonomen Fah-
rerassistenzsystemen von BMW, Mercedes und anderen deut-
schen Herstellern ist es beim Tesla Model S moglich, die Assis-
tenzfunktionen zu nutzen, ohne dass der Fahrer dabei die Han-
de in regelmaBigen Abstanden — bei den o.g. Herstellern zwi-
schen 4 und 8 Sekunden — an das Lenkrad legen muss. Zulas-
sungsrechtlich kénnte das Update damit eine Anderung i.5.d.
§ 19 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2 StVZO darstellen. Hiernach erlischt die
Betriebserlaubnis/EG-Typgenehmigung eines Fahrzeugs, wenn
Anderungen vorgenommen werden, durch die eine Gefshr-
dung von Verkehrsteilnehmern zu erwarten ist. Fir die Annah-
me einer solchen Gefahrdungslage ist dabei nicht die Feststel-
lung einer konkreten Gefahrdung nétig. Es ist vielmehr darauf
abzustellen, ob durch die Anderung mit einem gewissen Grad
an Wahrscheinlichkeit eine Geféhrdung fur Verkehrsteilnehmer
geschaffen wird.?2

Durch das Fehlen des 0.g. Sicherheitsfeatures kdnnte man von
einem solchen Grad an Wahrscheinlichkeit fur eine Gefahrdung
von Verkehrsteilnehmern ausgehen, denn nicht zuletzt zahlt da-
zui.S.d. § 19 Abs. 2 Satz 2 Nr. 2 5tVZ0 auch der Fahrer des Fahr-
zeugs selbst. Folgt man dieser Wertung, musste bei Fahrzeugen,
die mit dem entsprechenden Update ausgertstet sind, vom Erlg-
schen der Betriebserlaubnis ausgegangen werden. Dies kdnnte
jedoch gem. § 19 Abs. 3 StVZO dann nicht der Fall sein, wenn
Tesla das Update vorher i.R.e. behdrdlichen Genehmigung pri-
fen lieB. Die praxisrelevantesten Genehmigungen sind hierbei
solche nach § 19 Abs. 3 Nr. 1 und 2 StvZO. In diesem Rahmen
hitte Tes/a flr das Update vor Auslieferung eine isolierte Geneh-
rnigung einholen missen, wobei hier die EG-Genehmigung
nach § 19 Abs. 3 Nr. 2 lit. a StVZO der haufigste Anwendungs-
fall sein durfte.

Tesla konnte sich eine Genehmigung fur die Funktionserweite-
rungen des Updates jedoch auch vorab i.R.e. Erweiterung der
bestehenden EG-Typgenehmigung eingeholt haben. Eine sol-
che Erweiterung nach Art. 14-16 der RL 2007/46/EG — fiir vom
KBA erteilte Typgenehmigungen i.v.m. § 5 EG-FGV —wiirde be-
reits die Anwendbarkeit von § 19 Abs. 2 StVZO dahingehend
einschranken bzw. ausschlieBen, als dass in diesem Fall schon
keine Anderung am Fahrzeug vorliegen wiirde. Alle Funktions-
erweiterungen wiren bef einer Erweiterung der EG-Typgeneh-
migung bereits von varnherein von dieser gedeckt.
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Ohne weitere Informationen zu der Art der eingeholten Geneh-
migung bekannt zu geben, spricht der Geschéftsfihrer von Tes-
la, Efon Musk, in einem Tweet vor Ver&ffentlichung des Updates
davon, dass noch auf die Genehmigung fur Europa gewartet
wird.?? Trotz expliziter Nachfragen waren zu den Details der ein-
geholten Genehmigung keine weiteren informationen von Tes/a
zu bekommen.

¢) Das Volkswagen-Update — Zulassungspflichtige
Anderung?

Die durch die umfangreichen Manipulationen seitens VW not-
wendig gewordenen (Software-)Anpassungen an betroffenen
Fahrzeugen konnten eine zulassungspflichtige Anderung gem.
§ 19 Abs. 2 Satz 2 Nr. 3, Abs. 3 StVZO sein. Zu beachten ist hier-
bei jedoch, dass das Update zwar eine Anderung des Abgasver-
haltens mit sich bringt, dies jedoch keine Verschlechterungi.S.d.
§ 19 Abs. 2 Satz 2 Nr. 3 StVZ0, sondern eine Anpassung der
Abgaswerte auf die in der EG-Typgenehmigung der Fahrzeuge
angegebenen Werte ist.

Dadurch, dass von der Software-Manipulation betroffene Fahr-
zeuge die Abgaswerte ihrer EG-Typgenehmigungen nicht ein-
halten, ist vielmehr davon auszugehen, dass schon die Typge-
nehmigungen selbst beim Ausbleiben von AbhilfemaBnahmen
gem. § 7 Abs. 2 Satz 3 EG-FGV i.Vv.m. Art. 32 der RL 2007/46/
EG durch das KBA widerrufen werden kénnen.?* Von einem Wi-
derruf betroffene Volkswagen-Fahrzeuge kénnten dann nicht
mehr zugelassen oder im StraBenverkehr genutzt werden.

Den Widerruf der EG-Typgenehmigungen plant das KBA derzeit
nach eigener Aussage jedoch nicht.?> Gem. § 25 Abs. 2 EG-FGV
hat das KBA aber angeordnet, dass VW die Manipulations-Soft-
ware aus allen Fahrzeugen entfernen und geeignete MaBnah-
men zur Herstellung der Konformitat mit den Typgenehmigun-
gen ergreifen muss. Betroffene Fahrzeuge dirften laut KBA bis
zur Wiederherstellung des genehmigungsfahigen Zustands
weiter genutzt werden. 26

d) Zwischenfazit

FUr die Zukunft ist zu erwarten, dass Hersteller vermehrt Soft-
ware-Updates fur ihre Fahrzeuge anbieten werden. Hierbei wird
es sich voraussichtlich nicht mehr nur um reine fehlerbehebende
Service-Updates, sondern auch um tiefgreifende System-Up-
dates handeln, durch die neue Funktionen in die Fahrzeuge im-
plementiert werden. Die dargelegten Beispiele zeigen jedoch,
dass je nach veranderter Fahrzeugfunktion, sicherlich aber bei
umfangreichen Funktionserweiterungen, zulassungsrechtliche
Fragestellungen von entscheidender Bedeutung sind, um die
EG-Typgenehmigung bzw. die Betriebserlaubnis des Fahrzeugs
nicht zu geféhrden.

3. Versicherungsrechtliche Auswirkungen

Die Tatsache, dass der Betrieb eines Fahrzeugs ohne Betriebser-
laubnis eine Ordnungswidrigkeit darstellt,?? ist nur eine der un-
angenehmen Folgen. Besondere Brisanz ist den zulassungs-
rechtlichen Fragen im Hinblick auf die versicherungsrechtlichen
Auswirkungen beizumessen. Anderungen an Fahrzeugen, ins-
besondere wenn sie so schnell und unkompliziert wie OTA-Up-
dates ablaufen, haben das Potenzial, den Versicherungsschutz
mit einem , falschen Klick” zu gefédhrden oder sogar entfallen zu
lassen.

Hochste Vorsicht ist hinsichtlich des Kaskoschutzes geboten.
Das gilt insbesondere dann, wenn nicht zulassungskonforme
Anderungen eine Gefahrenerhéhung i.S.v. § 23 VWG mit sich
bringen, denn solche Anderungen hat der Versicherungsneh-
mer nach § 23 Abs. 1 VWG grundsatzlich zu unterlassen bzw.>
nach § 23 Abs. 2 und 3 VVG dem Versicherer anzuzeigen.? Die

Weiternutzung eines in gefahrerhéhender Weise veranderten
Fahrzeugs kann nach & 25 VWG Pramienerhdhungen und nach
§ 26 VVG Leistungskirzungen —im Extremfall sogar die véllige
Leistungsfreiheit der Kfz-Kaskoversicherung — nach sich zie-
hen.??

Die Auswirkungen hinsichtlich der Haftpflichtversicherung sind
demgegenuber nicht in gleichem MaBe schwerwiegend, denn
einen Verlust des Haftpflichtversicherungsschutzes sieht das
Versicherungsrecht im Hinblick auf die Anspriche geschadigter
Dritter nicht vor.3® Gleichwohl kénnen nicht zugelassene, ge-
fahrerhdhende Anderungen an einem Fahrzeug dazu fiihren,
dass der Haftpflichtversicherer den Versicherungsnehmer im
Anschluss an die Schadensregulierung in — der Hohe nach be-
grenzten - Regress nehmen kann.3!

Sind Software-Updates geplant, sollten Fahrzeughalter daher —
soweit maglich — vorher in Erfahrung bringen, ob die jeweiligen
(Funktions-)Anderungen oder -erweiterungen zulassungskon-
form sind. Kann die Zulassungskonformitét nicht geklart werden,
ist hinsichtlich des Versicherungsschutzes dringend von der Vor-
nahme der Anderungen abzuraten. Bei umfangreichen Funk-
tionserweiterungen des Fahrzeugs erscheint es zudem ratsam,
dem Kfz-Versicherer die jeweiligen Anderungen zu melden.

[ll. Haftungsrechtliche Bestimmungen
Haftungsfragen, die sich beim Betrieb softwaregestiitzter Fahr-
zeugsysteme stellen, sind mangels spezialgesetzlicher Regelun-
gen auf Basis der bestehenden Rechtsnormen zu kl&ren. Da wei-
tergehende Ausfihrungen den Rahmen dieses Beitrags spren-
gen wlrden, wird an dieser Stelle nur auf die in der Praxis rele-
vantesten Vorschriften des StVG und auf Regelungen zur Pro-
dukthaftung eingegangen.

1. Haftungsregelungen des StraBenverkehrsrechts
Die im Falle von Unfallen bzw. Schaden im StraBenverkehr spezi-
algesetzlichen Haftungsnormen finden sich in den §§ 7und 18
des StVG. Hierbei regelt § 7 StVG die Haftung des Fahrzeughal-
ters und § 18 StVG die Haftung des Fahrzeugflhrers.

Die Halterhaftung nach § 7 StVG ist dabei als verschuldensun-
abhangige Gefahrdungshaftung ausgestaltet, der Halter eines
Fahrzeugs haftet also fir Sach- und Kérperschaden eines Dritten
bereits auf Grund der Betriebsgefahr seines Kraftfahrzeugs.3?
Halter ist hierbei derjenige, der das Kfz nicht nur vorriberge-
hend flr eigene Rechnung gebraucht und die Verflgungsge-
walt darlber besitzt, Kann sich der Fahrzeughalter im Falle eines
Schadensereignisses nicht ausnahmsweise auf den — sehr selte-
nen — Haftungsausschluss der htheren Gewalt nach § 7 Abs. 2
StVG berufen, 33 haftet er grundsatzlich fir alle Schaden, die auf
Grund von Fahrzeugfehlern bzw. Fahrzeugfehlbedienungen
entstehen. Hierunter fallen auch Fehler in bzw. die fehlerhafte
Bedienung von softwaregesteuerten Fahrzeug- bzw. teilauto-
nomen Fahrerassistenzsystemen.?*

23 https://ftwitter.com/elonmusk/status/655999309620506626.

24 Hansmann/Réckinghausen, in: Landmann/Rohmer, UmweltR, Bd. 4, 78, Aufl.
2016, 28. BImSchV § 8.

25 hitp://www.kba.de/DE/Home/infotext_startseite_ VW_kompleti.htm!.

26 S.0.Fuf3n. 25.

27 Vgl. § 19 Abs. 5 Satz 1i.V.m. § 69a Abs. 2 Nr. 1a StVZO.

28 Zu gefahrerhéhenden Anderungen s. z.B. Knappmann, Gefahrerhéhungen in
der Kraftfahrtversicherung, VRR 2014, 44; OLG Koblenz, U.v. 14.7.2006- 10 U 56/
06 = BeckRS 2006, 14459.

29 [ink/Moos, in: Haus/Krumm/Quarch (0. FuBn. 18), Rdnr. 1-6.

30 Vgl. § 3PfIVG, § 117 Abs. 1 WG.

31 Vgl. § 5 Abs. 3 Satz 1 KfzPflvv.

32 S. hierzu BHHI)/Burmann, 24. Aufl. 2016, 5tvG § 7 Rdnr. 1-29.

33 Rebler, SVR 2011, 246, 247.

34 Schrader, NJW 2015, 3537, 3538.
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Die Haftung des Fahrzeugfiihrers nach § 18 StVG ist als Haftung
fiir vermutetes Verschulden konzipiert, bei der der Fahrer jedoch
gem. § 18 Abs. 1 Satz 2 StVG den Nachweis erbringen kann,
dass ihn kein Verschulden trifft. Gelingt ihm dies nicht, haftet
auch er fur alle Schaden, die Dritten entstanden sind, also auch
fir solche, die von softwaregesteuerten Systemen (mit-verur-
sacht wurden.3

sowohl fir die Halterhaftung als auch fir die Fahrerhaftung re-
levant ist die — je nach Hergang des Schadenseintritts — vorzu-
nehmende Quotelung nach § 17 StVG. Hiernach kann eine
quotenmaBige Haftungsaufteilung nach der Betriebsgefahr
bzw. nach den Verursachungsbeitrégen vorgenommen wer-
den.36 Wird eine solche Haftungsverteilung vorgenommen, ist
es denkbar, dass die Nutzung von softwaregesteuerten Fahr-
zeug- bzw. Fahrassistenzsystemen hierbei eine Rolle spielt. Je
nachdem, ob Gerichte die Nutzung dieser Systeme im konkre-
ten Fall als sicherheitsférdernd oder als sicherheitshemmend be-
werten, sind Haftungsverschiebungen in beide Richtungen
denkbar.3”

Es bleibt abzuwarten, wie die Rechtsprechung insbesondere die
Verwendung teilautonomer Systeme im StraBenverkehr bewer-
tet. Hierzu sind Entscheidungen jedoch erst dann zu erwarten,
wenn die Beweisbarkeit der Nutzung von Fahrzeugsystemen im
konkreten Fall maglich ist, also feststellbar ist, ob z.B. ein teilau-
tonomes Fahrerassistenzsystem zum Zeitpunkt des Schadens-
eintritts aktiv oder inaktiv war.

Festzustellen ist, dass die Haftung des Fahrzeughalters und des
Fahrzeugfiihrers derzeit nicht durch die Verwendung von soft-
waregesteuerten Fahrzeugsystemen im Zeitpunkt des Scha-
denseintritts ausgeschlossen sein kann. Der Fahrer ist nach wie
vor allein verantwortliche Steuerungsinstanz und kann sich im
Falte eines Schadensereignisses nicht mit dem Hinweis auf feh-
lerhafte oder fehlerhaft bediente Fahrzeugsysteme exkulpieren.

2. Produkt- und Produzentenhaftung des
Fahrzeugherstellers

a) Produkthaftung

Im Rahmen der Produkthaftung nach § 1 ff. ProdHaftG haften
Fahrzeughersteller fiir technische Fehler des Fahrzeugs, wenn
durch diese jemand getdtet wurde, Kdrper- oder Gesundheits-
verletzungen eingetreten sind oder andere Sachen als das Fahr-
zeug selbst beschadigt wurden. Dabei ist die Haftung bei einem
Schaden an anderen Sachen als dem Produkt selbst auf solche
Sachen beschrankt, die zum privaten Ge- oder Verbrauch be-
stimmt waren und hierzu vom Geschadigten hauptsachlich ver-
wendet wurden .2

Fehlerhaft ist ein Produkt nach § 3 Abs. 1 ProdHaftG dann,
wenn es nicht die Sicherheit bietet, die unter Berlicksichtigung
aller Umstande, insbesondere seiner Darbietung, dem bestim-
mungsgemaBen Gebrauch oder des Zeitpunkts, in dem es in
den Verkehr gebracht wurde, berechtigterweise erwartet wer-
den kann.3? Zu beachten ist, dass ein Fahrzeughersteller nach
den Regelungen des ProdHaftG auch dann fir einen Fehler —

35 Schrader, NJW 2015, 3537, 3538.

36 S. hierzu BHHJJ/HeB (0. FuBn. 32), StVG § 17 Rdnr. 1-28a.

37 Vogt, NZV 2003, 153, 155.

38 S. hierzu Katzenmeier, in: NK-BGG, 2. Aufl., ProdHaftG § 1 Rdnr. 10-13.

39 Wagner, in: MUKoBGB, 6. Aufl., ProdHaftG § 3 Rdnr. 4.

40 Wagner (0. FuBn. 39), ProdHaftG § 4 Rdnr. 8.

41 Wagner (0. FuBn. 39), § 823 BGB Rdnr. 654-683.

42 |jttbarski, in: Kilian/Heussen, Computerrechts-Hdb., 26. Aufl. 2008, Produkt-
haftung Rdnr. 79.

43 Hiitter, in: Statistisches Bundesamt (Hrsg.), Verkehr auf einen Blick, 2013, S. 38,
abrufbar unter: www.destatis.de/DE/Publikationen/Thematisch/TransportVerkehr/
Querschnitt/BroschuereVerkehrBlick.html.

z.B. in einer verwendeten Software — haftet, wenn er diese le-
diglich von einem Zulieferer bezogen hat.*°

b) Produzentenhaftung

Die verschuldensabhdngige Produzentenhaftung nach § 823
Abs. 1 BGB trifft den Hersteller insbesondere dann, wenn er sei-
ne Verkehrssicherungspflichten bei der Konstruktion oder Fabri-
kation eines Produkts, hinsichtlich der Instruktionspflichten des
Verwenders oder bei der Produktbeobachtung nach Ausliefe-
rung der Ware schuldhaft verletzt hat.#! Da auch i.R.d. Produ-
zentenhaftung eine Voraussetzung fur die Haftung des Herstel-
lers ist, dass der Schaden an einem anderen Rechtsgut als am
Produkt selbst entstanden ist, wird der Herstellerhaftung insbe-
sondere im Falle eines Unfalls mit Beteiligung Dritter oder der
Beschadigung einer anderen fremden Sache eine eigenstandige
Bedeutung zukommen. Einzig, wenn der fehlerhafte Teil des
Produkts isoliert betrachtet werden kann, misste der Hersteller
ggf. auch fur Schaden am Produkt selbst haften.

Besonderes Augenmerk sollte bei Funktionsénderungen oder
-erganzungen durch Software-Updates auf die Instruktions-
pflichten des Fahrzeugherstellers gelegt werden. Betrachtet
man den Fahrer auf Grund der aktuellen zulassungsrechtlichen
Situation als allein verantwortliche Steuerungsinstanz des Fahr-
zeugs, so ist es unabdingbar, dass er in jeder Situation in der La-
ge ist, samtliche Fahrzeugfunktionen adaquat zu bedienen.

Insbesondere bei umfangreichen Software-Updates, wie z.B.
dem 7.0-Update von Tesla, ist es daher zur Einhaltung der Instruk-
tionspflichten zwingend notwendig, den Nutzer umfassend tber
geanderte Systemablaufe bzw. neu hinzugekommene Funktio-
nen zu informieren. Auch nach einem Fahrzeug-Update muss der
Fahrer — besonders in Problemsituationen — jederzeit in der Lage
sein, die entsprechend notwendigen Bedienschritte ausfuhren zu
k&nnen. Hierfiir erscheint es zur Erfillung der Instruktionspflich-
ten nétig, den Nutzer unmittelbar nach dem Update bzw. vor der
erstmaligen Verwendung der aktualisierten Funktionen Gber de-
ren Bedienung aufzukiaren. Dies gilt umso mehr, wenn sicher-
heitsrelevante Funktionen (wie z.B. Fahrerassistenzsysteme)
durch ein Update geandert oder hinzuftigt wurden.*

3. Ausblick zur Haftungsregelung

Werden durch einen Unfall mit einem Fahrzeug Schaden an den
Rechtsgiitern Dritter verursacht, haftet nach § 116 Abs. 1
Satz 1 VWG im AuBenverhaltnis zu diesen Dritten primér und in
aller Regel allein die Fahrzeughaftpflichtversicherung. Sieht man
von seltenen (in der Héhe der Haftung begrenzten) Féllen der
Regressnahme beim Versicherungsnehmer ab, ist es denkbar,
dass Versicherungen bei Unfallen, die durch softwaregesteuerte
Fahrzeugsysteme (mit-)verursacht wurden, ktnftig haufiger ver-
suchen werden, sich i.R.d. Produkt- und Produzentenhaftung
bei Fahrzeugherstellern schadlos zu halten.

Solche Konstellationen sind derzeit noch selten anzutreffen, da
Fahrfehler der beteiligten Verkehrsteilnehmer mit 90% nach
wie vor die mit groBem Abstand haufigste Unfallursache sind;
abgeschlagen folgen umweltbedingte Ursachen (9%) und tech-
nische Mangel an Fahrzeugen (1%).4® Gleichwohl ist zu erwar-
ten, dass im Zuge der (Teil-)Automatisierung zunehmend auch
technische Fehler, fiir die die Hersteller nach den Grundsétzen
der Produkt- und Produzentenhaftung haften massen, als Un-
fallursachen in Betrachtkommen. Besondere Brisanz wird in die-
sen Fallen technisch bedingter Unfalle der Beweisflhrung zu-
kommen. Um hier Haftungsfragen zufriedenstellend zu klaren,
ist es unabdingbar, herausfinden zu k&nnen, ob die Unfallursa-
che ein falsch bedientes oder ein fehlerhaftes Fahrzeugsystem
war. Ohne entsprechende technische Beweissicherung, etwa
durch den Einsatz von Datenschreibern bzw. Unfalldatenspei-
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chern, diirfte eine eindeutige Kidrung dieser Beweisfrage beina-
he unméglich sein.* Nicht zuletzt auch auf Grund der daten-
schutzrechtlichen Dimension dieser Beweisproblematik ist eine
Klarung der Haftungsfragen durch den Gesetzgeber spatestens
mit einer vermehrten Zulassung von softwaregesteuerten (teil-)
autonomen Fahrzeugen zwingend notwendig.

Insbesondere bei nachtraglichen Anderungen bzw. Ergénzun-
gen von Fahrzeugfunktionen durch Software-Updates soliten
Hersteller zudem ihre Instruktions- und Produktbeobachtungs-
pflichten beachten, um Haftungsrisiken von vornherein zu ver-
meiden. Gleichwohl ist eine Zunahme von Produkthaftungspro-
zessen durch den verstarkten Einsatz von (teil-)autonomen Fahr-
zeugen zu erwarten. Hierbei erscheint es sachdienlich, Uber eine
teilweise Verschiebung des Haftungsregimes von Fahrzeughal-
tern und Fahrern hin zu Fahrzeug- und Softwarehersteliern
nachzudenken.

Dartiber hinaus sind — wie bereits im Zulassungsrecht — auch
i.R.d. Haftungsrechts versicherungsrechtliche Auswirkungen
denkbar. So passen erste Versicherungen ihre Policen an die zu-
nehmende Nutzung von softwaregesteuerten Fahrzeugsyste-
men an und stufen z.B. Fahrzeuge mit Notbremsassistenten in
eine giinstigere Versicherungsklasse ein. Denkbar ist jedoch
auch, dass Fahrer sich im Falle eines Unfalls die Nutzung eines
Assistenzsystems entgegenhalten lassen missen, ndmlich etwa
dann, wenn die Versicherung belegen kann, dass die Uberwa-
chung des Systems durch den Fahrer nur unzureichend oder gar
nicht erfolgt ist. SchiieBen Versicherungspolicen die Haftung bei
grober Fahrlassigkeit aus, kann eine mangelnde Uberwachung
teilautonomer Systeme sogar zu einer teilweisen oder volligen
Leistungsfreiheit der Versicherung flhren.

IV. Fazit

Die Automobilindustrie sieht autonom fahrende Fahrzeuge als
nachsten maBgeblichen Entwicklungsschritt im Bereich des Indi-
vidualverkehrs an. Absehbar ist daher, dass softwaregesteuerte
Fahrzeugsysteme kinftig weiter an Bedeutung gewinnen. Vo-
raussetzung fir eine effektive Einbindung von (teil-)automati-
sierten Fahrzeugen und Systemen in den StraBenverkehr ist je-
doch eine klar strukturierte Rechtsordnung, die in der Lage ist,

die Entwicklungsgeschwindigkeit im Bereich der Automobil-
wirtschaft abzubilden. Die Beantwortung der in diesem Beitrag

“aufgeworfenen Rechtsfragen zeigt allerdings, dass der Gesetz-

geber hier noch einen langen Weg zu gehen hat.

Spatestens mit der Serienreife autonomer Fahrzeuge wird u.a.
die Frage zu beantworten sein, wie mit der wachsenden Uber-
nahme von originar dem Fahrer zugeordneten Aufgaben durch
softwaregesteuerte Fahrzeugsysteme umzugehen ist. Notwen-
dig ist hier insbesondere eine kritische Auseinandersetzung mit
den dargestellten Haftungsfragen, da die Akzeptanz autono-
mer Fahrzeuge entscheidend auch von der Beantwortung der
Frage, wer bei Schiden durch das Versagen oder die Fehlbedie-
nung der Systeme haftet, abh&ngen wird.

Um einer weiteren Entwicklung softwaregestltzter Fahrzeug-
systeme nichtim Weg zu stehen, sollte der Gesetzgeber sich be-
reits heute auch um eine Anpassung des nationalen und inter-
nationalen Zulassungsrechts bemdhen. Hier bietet die bereits
weit fortgeschrittene Harmonisierung des europdischen Fahr-
zeugzulassungsrechts eine Chance, neuen Entwicklungen - zu-
mindest auf dem europaischen Markt — schnell und effektiv TU-
ren &ffnen zu kénnen.

Auch in Anbetracht des sicherheitstechnischen Nutzens von
softwarebasierten Fahrzeugsystemen ist hier weiter eine schnel-
le technische, in Zukunft hoffentlich auch rechtliche Entwick-
lung zu erwarten.

Christian Solmecke

ist Rechtsanwalt und Partner der Kanzlei WILDE BEUGER
SOLMECKE in Kéln.

Jan Jockisch
ist Referendar im OLG-Bezirk KéIn und wissenschaftlicher
Mitarbeiter der Kanzlei WILDE BEUGER SOLMECKE in

44 Lutz, NJW 2015, 119, 120.




