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Eine Experimentierklausel fur Kraftfahrzeuge
mit autonomer, vernetzter und teleoperierter
Fahrfunktion im StVG

§ 1d StVG [Experimentierklausel fiir zukiinftige Fahrzeugkonzepte]

(1)

(2)

(3)

Die zustdndigen obersten Landesbehdérden oder die von ihnen bestimmten oder nach

Landesrecht zustdndigen Stellen konnen auf Antrag im Einzelfall rdumlich begrenzte

Abweichungen von allen Vorschriften dieses Gesetzes und der auf dessen Grundlage

erlassenen Durchfiihrungsvorschriften fiir Pilotprojekte und Betriebsversuche technischer

Innovationen zulassen, soweit Offentliche Verkehrsinteressen nicht {berwiegen.

Abweichungen konnen insbesondere zugelassen werden fiir die Anforderung,

- dass jedes Fahrzeug einen Fahrzeugfiihrer haben muss, soweit das Fahrzeug iiber eine
technische Ausriistung verfligt, die die gesamte Fahraufgabe innerhalb des Testfelds, ggf.
in Verbindung mit anderen aufderhalb des Fahrzeugs befindlichen Systemen,
fahrzeugfiihrerlos bewailtigen kann (autonome Fahrfunktion),

- dass ein Fahrzeug einen im Fahrzeug befindlichen Fahrzeugfiihrer haben muss, wenn
stattdessen eine ferngelenkte Steuerung des Fahrzeugs von einem anderen Ort im
jeweiligen Bundesland vorgesehen ist (teleoperierte Fahrfunktion).

Abweichungen kénnen auch fiir solche technisch-organisatorischen Konzepte zugelassen
werden,

- diesich durch eine Verantwortungsteilung von Fahrzeugfiihrer und Fahrzeugtechnik mit
Blick auf die Wahrnehmung der Fahraufgabe auszeichnen, etwa wenn die Fahraufgabe
im Grundsatz durch ein technisches System im und auflerhalb des Fahrzeugs
iibernommen wird, aber in bestimmten Fiallen durch einen im oder aufderhalb des
Fahrzeugs befindlichen Fahrzeugfiihrer mit reduzierter Verantwortlichkeit unterstiitzt
wird (Betriebsfiithrerkonzept),

- die eine Vernetzung der Fahrzeugtechnik mit Systemen aufierhalb des Fahrzeugs
vorsieht, welche fiir die Fahrzeugsteuerung, Kommunikation oder Umfelderfassung des
Fahrzeugs erforderlich ist (vernetztes Fahren). Diese Systeme kénnen in das Verfahren
zur Erteilung der Betriebserlaubnis einbezogen werden und Betriebserlaubnis und
Zulassung auf das Gesamtsystem erstreckt werden, soweit Offentliche
Verkehrsinteressen nicht iiberwiegen.

Die Genehmigung der Abweichungen ist zeitlich fiir die Dauer von hochstens 3 Jahren (auf

Antrag einmalig verlangerbar um hochstens weitere 2 Jahre) zu begrenzen und kann mit

Nebenbestimmungen, insbesondere mit Auflagen, verbunden werden.

Abweichungen nach Absatz 1 sind nur zuldssig, soweit sie dem Zweck der Entwicklung und

praktischen Erprobung von Kraftfahrzeugen mit autonomer oder teleoperierter

Fahrfunktion, gegebenenfalls vernetzt mit externen Systemen, auf zu diesem Zweck

ausgewiesenen Testfeldern auf o6ffentlichen Strafien dienen.
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(4) Die Testfelder zur Entwicklung und praktischen Erprobung von Kraftfahrzeugen mit
autonomer, teleoperierter und vernetzter Fahrfunktion im o6ffentlichen Strafdenraum
miissen in Abstimmung mit den verantwortlichen/betroffenen Gebietskoérperschaften
festgelegt und ortlich umgrenzt werden. Jede Zufahrt zum Testfeld ist durch Zeichen ...
kenntlich zu machen. Die obersten Landesbehorden konnen Verwaltungsvorschriften fiir ein
Testfeld erlassen, welche Art und Voraussetzungen fiir die Genehmigung von Abweichungen
nach Abs. 1 eingrenzen und detailliert beschreiben, den Charakter der auf dem Testfeld
vorgesehenen Entwicklungen und praktischen Erprobungen konkretisieren und den
Genehmigungsprozess strukturieren und vereinfachen.

(5) Die Geltung dieser Vorschrift ist bis zum 30.9.2024 befristet. Auf Grundlage dieser
Vorschrift genehmigte Abweichungen und ausgewiesene Testfelder haben maximal bis zum
30. 9. 2029 Geltung.

(6) Die zustdndigen obersten Landesbehdrden oder die von ihnen bestimmten oder nach
Landesrecht zustdndigen Stellen iiberwachen und kontrollieren die Entwicklung und
praktische Erprobung der Kraftfahrzeuge auf den Testfeldern nach Abs. 1. Jeweils mit Ablauf
der Geltung dieser Vorschrift und der auf ihrer Grundlage genehmigte Abweichungen und
ausgewiesene Testfelder ist durch die zustindigen Stellen ein Bericht an das
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur tber die gewonnenen
Erkenntnisse vorzulegen. Uberwachung, Kontrolle und Berichtspflicht kénnen an Dritte
libertragen werden.

Zeichen:

Als besonderes Gefahrzeichen zeigt das Zeichen ein liegendes rotes Dreieck mit weifSer Fiillung in
dem das Piktogramm eines autonomen Fahrzeugs zu sehen ist.

Die bestehende rechtliche Mdglichkeit, im Wege von Ausnahmegenehmigungen gemafd § 70
StVZO vom allgemeinen gesetzlichen Rahmen abzuweichen, st6f3t rechtstechnisch an ihre
Grenzen, wenn es darum geht, technisch-organisatorische Konzepte, welche sich allein auf die
Fertigkeiten eines Systems verlassen und durch das (situative oder umfassende) Fehlen einer
verantwortlichen menschlichen Riickfallebene auszeichnen (SAE Level 3-4), zu erproben. Das
aktuell bestehende Erfordernis eines verantwortlichen Fahrzeugfithrers in Form eines
Sicherheitsfahrers mindert das technologische und rechtliche Dazulernen. Wichtige Fragen
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werden nicht gestellt und entscheidende Losungen nicht validiert. Ob teleoperiertes Fahren
auf Grundlage des geltenden Rechts im Wege von Ausnahmegenehmigungen gemaf3 § 70 StVZO
genehmigungsfahig ist, ist fraglich. Eine Experimentierklausel kann hier Rechtssicherheit
schaffen und auf diese Weise die Innovationsfreudigkeit starken und Unsicherheiten bei der
(auszugsweisen) Kombination verschiedener Ansitze (z. B. im Betriebsfiihrerkonzept)
ausraumen.

Die Erprobung von vollautomatisierten und autonomen Fahrfunktionen im Rahmen von
Pilotprojekten, ist rechtlich bislang nur unter Einbindung eines Sicherheitsfahrers
genehmigungsfihig. Die geforderte verantwortliche menschliche Riickfallebene ist indes fiir das
(zulassungs-) rechtliche und damit einhergehend das technologische Dazulernen abtraglich.
Erfahrungswerte mit Blick auf bestehende und kiinftige Regularien und die technischen
Losungen konnen auf diese Weise nicht gesammelt werden. Solange sich immer darauf verlassen
wird, dass der Sicherheitsfahrer als Fahrzeugfiihrer die Fahraufgabe i{iberwacht und
gegebenenfalls eingreift, werden bestimmte systemseitige Anforderungen rechtlich und
technisch nicht auf ihre Eignung iiberpriift. Innovative systemseitige technische Fertigkeiten,
Redundanzen und die Vernetzung mit externen unterstiitzenden Systemen stellen blof3es
schmiickendes Beiwerk dar, wenn die Letztverantwortlichkeit fortwahrend beim Menschen
verbleibt. Auf diese Weise werden wichtige Fragen nicht gestellt und bestehende Losungen nicht
validiert.

Um samtliche diskutierten Konzepte praktisch zu erproben sollte eine l6sungsneutrale offene
Experimentierklausel geschaffen werden. Genehmigungsfihig sollten alle Ansatze des
autonomen, teleoperierten und vernetzten Fahrens sein, einschliefRlich gemischter Ansitze und
der Genehmigung von Sicherheitskonzepten, die auf einem Gesamtsystem mit
sicherheitsrelevanten Komponenten aufierhalb des Fahrzeugs beruhen.

§ 70 StVZO ist mit Blick auf neuartige Fahrfunktionen, welche sich nicht in blofden technischen
Entwicklungen  erschopfen,  sondern  sich  dartiber  hinaus  durch  eine
Verantwortungsverschiebung von Menschen auf Maschinen auszeichnen, unzureichend. Die
Vorschrift lasst nur bedingt Abweichungen vom allgemeinen gesetzlichen Rahmen zu. Dies
liegt insbesondere daran, dass § 70 StVZO als verordnungsrechtliche Regelung blof3
Ausnahmen ,von allen Vorschriften dieser Verordnung®, nicht jedoch von gesetzlichen
Mafigaben zulasst.

Bestimmte Ausnahmen von der StVO konnen nach § 46 StVO genehmigt werden. Mangels
menschlicher Adressaten in Gestalt eines Fahrzeugfiihrers kann sich ein Fahrzeug wahrend der
autonomen Fahrt aber generell nicht an die StVO halten, da Recht eine Verhaltensordnung fiir
Menschen darstellt und Maschinen nicht handlungsfdhig im Rechtsinne sind. Soweit das
Sicherheitskonzept des Fahrzeugs nach den Vorschriften der StVO ausgerichtet sein soll, muss
dies daher bereits im Betriebserlaubnisverfahren gewahrleistet werden. Die StVO muss hier
als Leitlinie fiir Entwickler und Behorden dienen. Wie eine ,Einhaltung” der StVO insoweit
gewahrleitet wird und welche Regelungen auf welche Weise durch maschinengemafde



I I \ E M Zukunftige Fahrzeugkonzepte | Experimentierklausel im StVG

Sicherheitskonzepte umgesetzt werden, muss in der jeweiligen Ausnahmegenehmigung
festgelegt werden, so dass es sich im engeren Sinne um keine Ausnahmen von der StVO handelt,
sondern um einen rechtsgestaltenden Akt, der festlegt, in welcher Weise der rechtliche Gehalt
der StVO umgesetzt werden sollen. Eine solche Gestaltung wird von § 46 StVO nicht erfasst.

Da zur Umsetzung eine gewisse Kreativitiat unter Beriicksichtigung aller Ziele des StVG und
zugehorigen Verordnungen erforderlich ist, macht es Sinn, den Behorden einen moglichst
breiten Gestaltungsraum zu ermdglichen und Ausnahmen von ,allen Vorschriften“ des StVG zu
ermoglichen. Die bisherigen Forschungsprojekte zeigen, dass die obersten Landesbehérden
mit Genehmigungen vorsichtig und zuriickhaltend sind und der Sicherheit und Leichtigkeit des
Strafdenverkehrs oberste Prioritit einrdumen. An die Einhaltung dieser ,offentlichen
Verkehrsinteressen* sind sie auch durch die vorgeschlagene Experimentierklausel gebunden,
so dass ein Missbrauch nicht zu befiirchten ist.

Bereits mit Blick auf Fahrfunktionen des SAE-Levels 3 fehlt es an Moglichkeiten der
Erprobung. Grund sind unzureichende rechtliche Regelungen. Die Zulassigkeit dieser
Fahrfunktionen ist nimlich abschlief3end in §§ 1 a und 1 b StVG geregelt, mit der Folge,
dass auf § 70 StVZO nicht zuriickgegriffen kann, wenn die Voraussetzungen des StVG, als
hoéherrangiges Recht, nicht vorliegen. Dies ergibt sich einerseits aus der Normenhierarchie, in
welcher das Gesetz (StVG) iiber dem Verordnungsrecht (StVZ0) steht und zum anderen aus dem
unmissverstandlichen Wortlaut von § 1 a Abs. 3 StVG. § 1 a Abs. 3 StVG fordert mit Blick auf die
Zulassigkeit solcher Fahrfunktionen zwingend entweder deren Beschreibung und
Ubereinstimmung in internationalen Vorschriften (Nr. 1) oder eine Typgenehmigung gemaf3
Artikel 20 der Richtlinie 2007/46/EG (Nr. 2). Fir eine Zulassung im Wege von
Ausnahmegenehmigungen gemafd § 70 StVZO bleibt damit kein Raum.

Fiir Fahrfunktionen des SAE-Levels 4 fehlt es bislang ginzlich an einer Regelung. Die
rechtliche Mdoglichkeit, Ausnahmesituationen im Wege von Ausnahmegenehmigungen
gemifd § 70 StVZO Rechnung zu tragen, hilft nicht weiter. Von dem, dem deutschen
Strafdenrecht immanenten Grundsatz eines vollverantwortlichen Fahrzeugfiihrers! kann eine
Ausnahme nicht erteilt werden, weil keine dahingehende Rechtsgrundlage der Verwaltung
besteht (Vorbehalt des Gesetzes).

Die Erteilung von Ausnahmegenehmigungen fiir teleoperiertes Fahrer wird teilweise fiir moglich
gehalten. Fir eine Ausnahme nach § 70 StVZO kommen jedoch grundsatzlich nur Systeme in
Betracht, die wenigstens genauso sicher sind, wie das durch die Vorschrift, von der eine Befreiung
gewiinscht wird, rechtlich vorgesehene System (sog. funktionale Aquivalenz). Beim
teleoperierten Fahren treten jedoch zusatzliche Risiken insbesondere im Bereich der
Signallibertragung der Umgebungs- und Steuerungsinformationen (Datenvaliditdt, Erfordernis
minimaler Latenzzeiten und groféer Bandbreiten sowie Datenschutz und Cybersecurity) auf, die
bisher keine Rolle spielten, so dass die Etablierung einer vergleichbaren funktionalen Sicherheit
des Teilsystems nicht hinreichend sicher absehbar ist und auf diese Weise die Entwicklung
hemmt. Zudem sieht das Straflenverkehrsrecht (abgesehen vom Fahrerlaubnisrecht) bisher
keine konkreten, auf Maschinen iibertragbare, Standards zur Wahrnehmungsfahigkeit des
Fahrers vor (visuelle, auditive, olfaktorische, taktile Wahrnehmung) so dass auch hier die

1 Entsprechend Art. 8 Abs. 1 WU-StV.
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Ableitung eines funktionalen Aquivalents erschwert wird. Dies stellt die Genehmigungsfihigkeit
des teleoperierten Fahrens und eines Betriebsfithrerkonzepts fiir das autonome Fahren auf
Grundlage von § 70 StVZO in Frage, mit der Folge, dass in rechtlicher Hinsicht wenigstens ein
Klarstellungsbedtirfnis besteht.

Fir Fahrzeuge der Automatisierungsstufen SAE 3-4 sollte aufgrund der dargestellten
unzureichenden rechtlichen Rahmenbedingungen kurzfristig eine Experimentierklausel im
StVG geschaffen werden, um zeitnah Erfahrungen zu sammeln und technischem und
regulatorischem Dazulernen den Weg zu ebnen.

Eine Regelung des dauerhaften Betriebs moderner Fahrzeugkonzepte, wie durch das BMVI fiir
Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion geplant, ist richtig und wichtig. Die erforderliche
Regelungstiefe konnte dort allerdings verschiedene Ansatze fiir autonome, teleoperierte und
vernetzte Fahrfunktionen erfordern, die sehr anspruchsvoll sind, insbesondere weil die
technische Entwicklung nicht innehalt. Eine flexible Regelung, die Pilotvorhaben mit
verschiedenen Ansatzen auf Testfeldern ermoglicht, ist daher ein wichtiger Grundpfeiler fiir
nationale Vorschriften fiir den Regelbetrieb und nimmt auch den Druck, innerhalb kurzer Zeit
permanente Regelungen vorzulegen, welche aufgrund des sehr dynamischen technischen
Fortschritt in diesem Feld mdglicherweise zeitnah innovationshemmende statt -beférdernde
Wirkung zu entfalten drohen.

Das WU-StV steht der Einfiihrung einer solchen gesetzlichen Experimentierklausel nicht
entgegen.

Das WU-StV steht, solange entsprechende ECE-Regeln fehlen, lediglich der Regelzulassung auf
mitgliedsstaatlicher Ebene entgegen, nicht aber der Moglichkeit, gesetzgeberisch im Einzelfall im
Wege von Experimentierklauseln/ Ausnahmeregelungen davon abzuweichen. Einer Anpassung
des Wiener Ubereinkommens (ohne Beschreibungen der Fahrunktionen in den ECE-Regeln)
bedarf es daher erst bei der gesetzlichen Regelzulassung der SAE-Level 4 und 5 durch den
Gesetzgeber. Das WU-StV bindet das nationale Recht insofern, als das grundsitzlich auf
nationaler Ebene keine Verkehrsregeln normiert werden diirfen, welche im Widerspruch zu den
Regelungen im WU-StV stehen, vgl. Art. 3 Abs. 1 a WU-StV. Zu beachten ist in diesem
Zusammenhang jedoch auch der Vertragszweck, der darauf ausgerichtet ist, grenziiberschreitend
die Sicherheit auf den Strafsen durch die Etablierung einheitlicher Verkehrsregeln zu erhéhen. Es
wird also lediglich bezweckt, durch einheitliche Vorgaben fiir die nationalen Regelzulassung
grenziiberschreitend zur Verkehrssicherheit beizutragen. Das Wiener Ubereinkommen zielt
nicht darauf ab, der lokalen Erprobung technischer Innovationen auf vertragsstaatlicher Ebene

2 Wiener Ubereinkommen iiber den StraRenverkehr vom 8. November 1968, zuletzt gedndert durch AndUbk. vom
24.3.2014.
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Einhalt zu gebieten. Vielmehr begriif3t es technische Neuerungen, soweit diese zu einer
Verbesserung der Strafdenverkehrssicherheit beitragen. Es ist gerade die Aufgabe von
Pilotprojekten, zu klaren, welche technischen Konzepte in der Praxis sinnvoll abzubilden sind.
Auf diese Weise wird es ermoglicht, samtliche aktuell diskutierten Ansatze, die fahrerloses
Fahren sicherer und fliissiger zu machen versprechen, beispielsweise teleoperierte Konzepte,
V2X-Ansidtze und Platooning mit Betriebsfiihrer im Fiihrungsfahrzeug, praktisch zu erproben und
zu validieren und die Ergebnisse gegebenenfalls fiir die Etablierung neuer internationaler
Vorgaben nutzbar zu machen. Lediglich die im Grundsatz geltenden nationalen Vorschriften
(Regelzulassung) erfordern eine Vereinbarkeit mit dem WU-StV.3 Dafiir spricht auch die im WU-
StV vorgesehene  Moglichkeit staatlicher  Zulassungsbehérden, Ausnahmen von
zulassungsrechtlichen Bestimmungen des Ubereinkommens fiir Fahrzeuge zur Durchfithrung
von Versuchen zur technischen Weiterentwicklung und Hebung der Verkehrssicherheit,
zuzulassen, vgl. Anhang 5, Kapitel 4 Abs. 60 c WU-StV.4

Aufgrund der raumlich begrenzten Reichweite einer Ausnahmegenehmigung fehlt es auch an
einem grenziiberschreitenden Bezug, mit der Folge, dass das WU-StV in seiner Ausrichtung nicht
beriihrt wird.5

Die Experimentierklausel muss vom Gesetzgeber selbst geschaffen werden. Hintergrund ist die
Wesentlichkeitsrechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts und die bereits zu den
bestehenden Ausnahmen auf Verordnungsebene angefiihrten Griinde.

Die Experimentierklausel sollte losungsneutral sein und so eine grofée Bandbreite von
Entwicklungen ermoglichen, um eine Einengung auf ein technisches Konzept vermeiden. So ist
beispielsweise der Ansatz, autonome Fahrzeuge durch eine Leitstelle zu iiberwachen, noch vor
wenigen Jahren beldchelt worden. Heute teilen viele Experten die Ansicht, dass ein
Betriebsfiihrerkonzept ein vielversprechender erster Schritt zum autonomen Fahren wire.
Vergleichbar stellt sich die Situation zur strafdenseitigen Infrastruktur dar (Sensoren zur
vorgelagerten Uberwachung des Strafenraums, digitale LSAs, dynamische externe HD-Karten
etc.) deren endgiiltige Bedeutung derzeit nicht absehbar ist, die jedoch zunehmend als wertvoller
Entwicklungsbeitrag zum autonomen Fahren angesehen werden. Auch Mischkonzepte von
autonomem und teleoperiertem Fahren, die noch vor wenigen Jahren von den meisten Experten
verworfen wurden, erscheinen heute attraktiv und realisierbar.

3 Frenz, Walter/ Casimir-van den Broek, Erika, ,Volkerrechtliche Zuldssigkeit von Fahrerassistenzsystemen®,
erschienen in NZV 2009, 529 (531, 535).

4 Frenz, Walter/ Casimir-van den Broek, Erika, ,Volkerrechtliche Zuldssigkeit von Fahrerassistenzsystemen®,
erschienen in NZV 2009, 529 (535).

5 Frenz, Walter/ Casimir-van den Broek, Erika, ,Volkerrechtliche Zuldssigkeit von Fahrerassistenzsystemen®,
erschienen in NZV 2009, 529 (534 f.).
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Fiir Betriebserlaubnisse zum dauerhaften Betrieb der hier genannten Fahrzeuge sollte eine
zentrale Stelle (z. B. das Kraftfahrtbundesamt) zustindig sein. Fiir die Testfelder und
Pilotprojekte ist jedoch eine dezentrale Zustindigkeit der Linder geraten, da diese auch bisher
mit den Piloten eng zusammengearbeitet haben und teilweise bereits eine gute Vorstellung vom
technisch machbaren und von den Genehmigungsprozessen und -voraussetzungen in enger
Zusammenarbeit mit Entwicklern und Betreibern entwickelt haben. Diese erfolgreiche
Zusammenarbeit sollte fortgesetzt werden, wobei eine gewisse Konkurrenz unterschiedlicher
Losungsansitze und Testfeldkonzepte der Innovationskraft zutraglich sein kann.
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