Das Berufungsgericht kann die Fahrerlaubnis gemaB § 111a StPO (erneut) entziehen, Straf-/Owiverfahren
wenn das Amtsgericht trotz Vorliegens eines Regelfalls des § 69 Abs. 2 Nr. 1 StGB

keine Ausfiihrungen zur unterbliebenen Anordnung der Entziehung der Fahrerlaubnis

macht.

LG Arnsberg, Beschl. v. 18.8.2022 - 3Ns-180 Js 715/21-98/22

Liegen zwischen einem vorgeworfenen ParkverstoB und dem Ausdrucken und dem Straf-/Owiverfahren
sich daran anschlieBenden Versenden des Verwarnangebots fiinf Wochen, kann nicht

mehr von einer umgehenden und rechtzeitigen Ubersendung des Verwarnangebots

ausgegangen werden.

AG Herne, Beschl. v. 15.8.2022 - 22 OWi 140/22 (b)

Wird ein Vergitungsfestsetzungsantrag elektronisch eingereicht, ist nicht zwingende Anwaltsvergiitung
Voraussetzung fir die Festsetzung der Beratungshilfevergltung des die Beratungs

leistung erbringenden Rechtsanwaltes, dass der Beratungshilfeschein im Original

gingereicht wird.

OLG Dusseldorf, Beschl. v. 1.6.2022 - 10 W 47/22

Wird der Rechtsanwalt durch den spateren Nebenklager bereits im Ermittlungsverfah- Anwaltsvergiitung
ren sowohl flir dieses als auch flr ein nachfolgendes gerichtliches Verfahren beauf-

tragt, handelt es sich geblihrenrechtlich um verschiedene Auftrége und nicht um

einen Auftrag zur Erledigung derselben Angelegenheit. Der Auftrag flr das nachfol-

gende Gerichtsverfahren ist zudem bedingt durch die Anklageerhebung, sodass fir

die gebiihrenrechtliche Betrachtung nach § 60 Abs. 1S. 1 RVG der spatere Zeitpunkt

des Bedingungseintritts maBgeblich ist.

OLG Celle, Beschl.v. 22.9.2022 -1 Ws 51/22

Die Betrachtung und Analyse der Funktionalitat von Fahrerassistenzsystemen (FAS,
bzw. Advanced Driver Assistance Systems, ADAS) nimmt im Rahmen verschiedener
technischer Fragestellungen stetig an Bedeutung zu. Die zugrunde liegenden
Umsténde variieren dabei von dem Einfluss und der Auswirkung des FAS auf ein
Unfallgeschehen bis zu beklagten technischen Méngeln nach einem Fahrzeugerwerb.
Der vorliegende Artikel soll einen Einblick in verschiedene Félle aus der gutachter!
chen Praxis sowie die besonderen Begleitumsténde vermitteln.

Im laufenden Text wird auf Abbildungen, Tabellen und Videos verwiesen. Diese
kdnnen unter folgender Adresse online abgerufen werden: https.//cloud.ureko.
de:5001/sharing/OPPFrSyPI.
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1. Theoretische Grundlagen

Vor Skizzierung der Praxisbeispiele sollen einige theoretische Grundlagen zu den
verschiedenen Ebenen der Automatisierung sowie der Rolle des Fahrers bei Verw
dungvon FAS betrachtet werden. Die zur Rede stehenden Félle betreffen jeweils
Jungere" Fahrerassistenzsysteme. Dies ist insoweit nachvollziehbar, als dass ein
Antiblockiersystem (ABS) beispielsweise korrigierend Einfluss auf ein Vollbremsmand-
ver nimmt, aber keine Unterstlitzung der Langsfiihrung im Sinne einer ,hdheren
Automatisierung” vornimmt. So finden sich die bemangelten Funktionalitaten
insbesondere bei Systemen mit héherem Automatisierungsgrad gemaB der Klassifi-
kation nach Vollrathund Krems(20171), vgl. Tabelle 1. Dessen Klassifikation ist aus
verkehrspsychologischer Sicht interessant, eine umfangreichere Aufschliisselung
wurde jedoch im Abschlussbericht der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
ausgefiihrt, vgl. Tabelle 2 nach Gasseret al. (2012). In dieser Nomenklatur zur
Klassifikation von Automatisierungsgraden werden sowohl Systemeigenschaften als
auch die vom Fahrer zu leistenden Aufgaben betrachtet. Um verschiedene Systeme
einer Klasse von Fahrfunktionen zuzuordnen, werden hier die vom System beeinfluss-
ten Komponenten der Fahrzeugfiihrung (Unterstlitzung der Quer- und/oder Langsfiih-
rung) sowie die Dauer, mit der die Fahraufgabe unterstiitzt werden kann, verwendet.
Fernerwerden weitere Aspekte betrachtet, die die bisherigen Beurteilungsdimen

nen erganzen. So wird auch die Bedeutung der Uberwachungsaufgabe durch den
Fahrer unterstrichen. Die Automatisierungsgrade werden in Bezug auf die Notwendig-
keit einer Uberwachung durch den Fahrer (dauerhaft, nicht dauerhaft und iberhaupt
nicht) sowie anhand der notwendigen Ubernahmebereitschaft (unmittelbar oder mit
zeitlicher Reserve) kategorisiert. Dartiber hinaus wird in dieser Klassifikation die
Fahigkeit des Systems zur Herstellung eines ,risikominimalen Zustandes” und damit
einhergehend die notwendige Identifizierung von Systemgrenzen als Merkmal
eingeflhrt.

Systeme, die das Beschleunigungsverhalten von Fahrzeugen beeinflussen, sind flir
die Unterstiitzung verschiedener Situationen konzipiert. Kurzfristig kénnen Fahrer bei
der Ausflihrung von Bremsmandvern unterstiitzt werden, indem das Bremssystem in
potenziell kritischen Situationen auf ein Bremsmandver vorbereitet und dieses dann
verstérkend ausfiihrt. Der Kontext, in dem diese kurzfristigen Bremsmandver un
stltzt werden, hat sich dabei iiber die Jahre zunehmend erweitert. Das Umfeld wird
hierzuin der Regel radar- oder kamerabasiert iiberwacht. Die gleiche Sensorik und
Aktorik verwenden l&ngsfiihrende Assistenzsysteme, die fir einen langeren Einsatz-
zeitraum konzipiert sind. Insbesondere in hoheren Geschwindigkeitsbereichen, wie
z.B. auf Autobahnen oder LandstraBen helfen Assistenzsysteme bei der L&ngsfiih-
rung, indem der Abstand zu vorausfahrenden Fahrzeugen automatisch eingehalten
wird (z.B. durch ein ,Adaptive Cruise Control-System", ACC). Diese Abstandsregelauto-
maten erkennen vorausfahrende Fahrzeuge und passen die Geschwindigkeit des
eigenen Fahrzeugs so an, dass ein zuvor gewahlter Abstand eingehalten wird. Wird
kein vorausfahrendes Fahrzeug detektiert, halt dieses System eine definierte Wunsch-
geschwindigkeit, wie esvon herkémmlichen Geschwindigkeitsregelanlagen bekannt
ist.

Die Querfiihrung kann beispielsweise durch Spurhalteassistenten aktiv beeinflusst
(z.B. ,Heading Control", HC) oder durch sogenannte Spurverlassenswarner (,Lane
Keeping Assistance", LKA) unterstiitzt werden. Durch die Erkennung der Fahrbahn-
markierungen setzt der Spurhalteassistent die Vorgaben eines Spurflihrungsalgorith-
mus durch eine entsprechende Aktorik um. Je nach Parametrisierung des Systems
werden dabei Bahnfiihrungskonzepte verwendet, die sich eher an der Spurmitte oder
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an den duBeren Spurbereichen orientieren. Im Zuge von Einparkvorgangen reichen
die Assistenzsysteme von optisch-akustischen Abstandswarnungen bis hin zu einer
automatisierten Ubernahme ganzer Teilaufgaben des Parkvorgangs.

Alle zum gegenwartigen Zeitpunkt erhaltlichen Systeme beeinflussen entweder die
Quer- oder die Langsflihrung des Fahrzeugs. Obwohl der parallele Einsatz eines
quer- und eines langsfihrenden Systems moglich ist (z.B. die gleichzeitige Verwe
dung eines ACC- und Spurhaltesystems), werden hier beide Eingriffsdimensionen
durch separate technische Instanzen beeinflusst. Die Nutzung automatischer
Fahrfunktionen beinhaltet dabei stets iberwachende Fahreraufgaben, damit Fahrer
im Fall von Ausféllen oder Fehlern angemessen in das Fahrgeschehen eingreifen
konnen.

2. Beispiele aus der Praxis

Die Beteiligung von Fahrerassistenzsystemen stellt sich in der gutachterlichen Praxis
insbesondere in Form zweier Auspragungen dar. Zum einen wird nach dem Erwerb
eines Fahrzeugs im Rahmen der Nutzung eine Fehlfunktion vorgetragen. Zum
anderen wird argumentiert, dass aufgrund des Vorhandenseins eines Fahrerassis-
tenzsystems ein zur Rede stehender Fahrvorgang nicht hatte durchgefiihrt werden
konnen.

2.1. Fehlauslésung von Fahrerassistenzsystemen

Zundchst werden zwei Félle beschrieben, in denen kl&gerseitig im Rahmen eines
Zivilverfahrens aufgrund von Fehlern eines oder mehrerer FAS eine Rlckabwicklung
des Kaufvertrages bzw. ein Ricktritt von einem Leasingvertrag gefordert wird.

Der erste Fall bezieht sich auf einen Pkw vom Typ Audi Q8 50 TDI Quattro (2018). Der
Klager beméngelt hier unter anderem, dass sich die Notbremsfunktion immer wieder
ohne ersichtlichen Grund einschaltet. Analog dazu verhélt es sichin einem weiteren
Fall bei einem Pkwvom Typ VW Tiguan 2.0 TDI (2019). In beiden Fallen habe das
Fahrzeug zumeist bei hdheren Geschwindigkeiten plétzlich deutlich, teilweise bis zum
Stillstand abgebremst.

Die gegensténdlichen Fahrzeuge verfiigen Uber langsflihrende Assistenzsysteme. Der Abbildung 1, 2
Audi ist diesbeziiglich an der Fahrzeugfront mit einem Laserdistanzsensor (LIDAR, im

Kihlergrill, Beifahrerseite), einem Radarsensor (ACC, im Kihlergrill, Fahrerseite) und

mehreren Kameras ausgestattet, vgl. Abb. 1. Eine Ubersicht der duBeren Detektions-

sensoren von Audi zeigt die Grafik in Abb. 2. Von besonderem Interesse waren im

vorliegenden Fall die Funktionen ,Adaptive Cruise Control” sowie ,Audi pre sense”, da

durch beide Systeme eine Bremsung des Fahrzeugs hervorgerufen werden kann.

Ersteres setzt eine vorherige Aktivierung voraus. In dem zweiten Fall wurde ebenfalls

beklagt, dass der VW bei aktiviertem ACC nicht nachvollziehbare Bremsungen

durchgefiihrt hat.

Im Rahmen der entsprechenden Gutachtenausarbeitung waren jeweils eine detaillier
te Untersuchung des streitgegenstandlichen Fahrzeugs sowie umfangreiche Fahrver-
suche erforderlich. Zundchst wurde der IST-Zustand des Fahrzeugs dokumentiert und
das System auf mdgliche Fehler untersucht, die in Zusammenhang mit den betreffen-
den Fahrerassistenzsystemen stehen oder stehen kdnnen. Dabei wurden alle zur
Verfiigung stehenden Tools und Diagnosemdglichkeiten verwendet.

Neben Kenntnis iber die vorliegenden Systeme sind auch die Ausfiihrungen des Abbildung 3
Herstellers zu beachten. Zumeist wird bereits im Bordinformationsdisplay auf die
Systemgrenzen der Fahrassistenten hingewiesen, vgl. Abb. 3. Die Verantwortlichkeit
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und notwendige Aufmerksamkeit im StraBenverkehr verbleibt nach Herstelleran Abbildung 4,5, 6
ben dabei beim Fahrer. Aus den technischen Informationen des Herstellers lassen

sich jeweils die Funktionsweisen der Fahrerassistenzsysteme nachvollziehen. Bei

Betrachtung des Herstellerhandbuches zum Audi werden klare Formulierungen zu

den Grenzen der vorliegenden Systeme deutlich, vgl. Abb. 4, Abb. 5 und Abb. 6. So

heiBt es dort: ,Abhdngig von der erkannten Gefahrensituation und dem ausgewéhlten

Modus im Audi drive select werden unter Umsténden nicht alle SchutzmalBBnahmen

eingeleitet. Bestimmte Funktionen kénnen ggfs. angepasst oder (ibersprungen

werden."(vgl. Abb. 4).

Weiter heiBt es in Bezug auf Audi pre sense: , Pre sense front kann die physikalischen
vorgegebenen Grenzen nicht tiberwinden. Es ist ein unterstiitzendes System und
kann eine Kollision nicht unter allen Umstanden verhindern. Der Fahrer muss immer
selbst eingreifen. Die Verantwortung fur rechtzeitiges Bremsen liegt stets beim Fahrer.
Das erhéhte Sicherheitsangebot darf nicht dazu verleiten, ein Sicherheitsrisiko
einzugehen - Unfallgefahr!”[...]  Bitte beachten Sie, dass pre sense frontunerwartet
bremsen kann. Sichern Sie deshalb immer lhre Ladung, um Schéaden und ggfs.
Verletzungen zu vermeiden.”(vgl. Abb. 5).

Auch unter den allgemeinen Sicherheitshinweisen wird auf die Grenzen des Systems
hingewiesen: ,Aufgrund von systeminternen Grenzen bei der Umfelderkennung
kénnen die Systeme in bestimmten Situationen unerwinscht oder zu spat warnen und
gingreifen.”(vgl. Abb. 6). Insbesondere die Formulierung des unerwiinschten Eingrei-
fens liefert aus Herstellersicht eine grundsatzliche Absicherung, dessen Auswirkun-
gen fir entsprechende Verfahren der juristischen Wrdigung vorbehalten bleiben.

Aufgrund der laut Vortrag sporadisch auftretenden Fehlfunktionen mussten jeweils
sehr umfangreiche Fahrversuche bzw. Versuchsfahrten durchgefthrt werden. Die
Grenzen des Umfangs dieser Fahrten werden in der Regel nach Absprache mit dem
Gericht und unter Berlcksichtigung der entstehenden Kosten zuvor abgesteckt. Im
Rahmen der Fahrversuche wurde das Fahrzeug in verschiedenen Fahrsituationen auf
Autobahnstrecken, im Stadtverkehr unter verschiedenen Witterungseinfliissen, unter
anderem auch Starkregen und ahnlichen Situationen gefahren.

In beiden Fallen konnten keine Situationen protokolliert und dokumentiert werden, bei
denen es zu einem unerwarteten Bremsmandver gekommen ist. Insbesondere bei
Baustellen oder unvollstandiger Beschilderung bzw. Situationen in der Nahe von
Briickenpfeilern, Fahrbahnverengungen oder sehr dichtem Verkehr konnte dabei
keine einzige Situation dokumentiert werden, bei der das Fahrzeug eine Auslsung
des Notbremsassistenten hervorgerufen hat. Ein automatisches Abbremsen des Fahr-
zeugs gemaB Assistenzsystem der automatischen Geschwindigkeitsregelung
funktionierte dabei wie erwartet.

Video 1, Video 2, Video 3 und Video 4 zeigen beispielhaft vier Fahrvorgange aus dem Video 1,2,3,4
VW. ImVideo 1 bremst der adaptive Tempomat aus einer Geschwindigkeit von etwa
125 km/h auf ca. 100 km/h ab, da ein Fahrzeug von dem Beschleunigungsstreifen auf
die rechte Fahrspur vor dem VW die Spur gewechselt hat. Indem in Video 2 gezeigten
Versuch lag die Ausgangsgeschwindigkeit bei etwa 168 km/h (Tachoanzeige im
Fahrzeug 177 km/h). Durch das abbremsende vorausfahrende Fahrzeug bremst der
adaptive Tempomat auf etwa 110 km/h ab. Im Rahmen der Fahrversuche wurden auch
deutliche héhere Geschwindigkeiten von knapp 200 km/h erreicht. In dem Versuch
aus Video 3 lag die Ausgangsgeschwindigkeit laut Tacho bei knapp 200 km/h.
Aufgrund des vorausfahrenden Fahrzeugs bremst der VW auf etwa 140 km/h ab. Auch
in dem Versuch nach Video 4 lag die Ausgangsgeschwindigkeit laut Tacho bei knapp
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200 km/h. Das Radar erkannte einen vorausfahrenden Pkw und bremste das klager
sche Fahrzeug friihzeitig auf etwa 120 km/h ab. Ein grundloses Abbremsen konnte im
Rahmen der Fahrversuche nicht festgestellt werden. Dies auch nicht bei konstanter
Fahrt bei hohen Geschwindigkeiten. Die Eingriffe des Systems konnten allesamt
nachvollzogen werden.

Esistaus eigener Erfahrung bekannt, dass es Verkehrssituationen gibt, auf welche die
auf dem Markt zur Verfiigung stehenden Systeme nicht eindeutig reagieren und
beispielsweise einen Bremsalarm abgeben. Dies kann moglicherweise im Rahmen
einer S-Kurve vorkommen. Eine weitere Situation ist die, wenn ein vorausfahrendes
Fahrzeug in Begriff ist abzubiegen, was der Fahrer aufgrund des Fahrtrichtungsanzei-
gers sowie der Verkehrssituation feststellen kann. Das Antizipieren des beginnenden
Anfahrvorgangesist dem radargesteuerten adaptiven Tempomaten nicht méglich, so
dassesin solchen Situationen beispielsweise zu einer Bremsung des Systems
kommen kann.

Dass es in den beschriebenen Fallen zu Klagen gekommenist, ist auf Grundlage des
kldgerischen Vortrags nachvollziehbar. So handelt es sich doch zumeist um hochprei-
sige Fahrzeuge, bei denen eine gewisse Erwartungshaltung gegeniber den Systemen
besteht. Jedoch ist aus juristischer Sicht zu beachten, dass die Hersteller sich iber
verschiedene Wege durch weit gefasste Formulierungen gegen eventuelle Fehlfunkti
onen absichern. Auf die vorhandenen Grenzen der Detektion und Umsetzung von
Fahrerassistenzsystemen wird sowohl im Bordinformationsdisplay als auch im
Handbuch und weiterer Literatur stets hingewiesen. Im Rahmen der Gutachtenausar-
beitung stellt sich inshesondere bei sporadisch auftretenden Fehlern die Frage nach
dem Umfang der praktischen Untersuchungen. Die Versuchsfahrten bedeuten einen
groBen Aufwand an Dokumentation, eine groBe Menge an erzeugten Daten und
dementsprechend einen hohen Aufwand.

2.2. Einfluss von Fahrerassistenzsystemen auf mégliche Fahrvorgdnge

Neben einem beklagten technischen Mangel des Fahrzeugs durch Fehlausldsungen
kommt es auch immer ofter dazu, dass Parteien ihre Argumentation darauf aufbauen,
dass gewisse Fahrvorgange aufgrund vorhandener Fahrerassistenzsysteme nicht so
hatten ablaufen kdnnen. Auch in diesem Zusammenhang sollen zwei Falle skizziert
werden.

In dem ersten Fall kam es zu einer Heckauffahrkollision nach einem Spurwechsel. Die
Abb. 7 zeigt eine Skizze zu dem kldgerischen Vortrag. Der Anwalt des Beklagten
argumentierte, das Beklagtenfahrzeug (ein Opel Insignia, in der Skizze in rot darge-
stellt) verflige uber ein ,Anti-Kollisionsradar”, Er schreibt dazu: , Dass allerdings das
Radar nicht angesprungen ist, zeigt, dass die kldgerische Unfallversion nicht zutre
fend sein kann.”GemaB Angaben des Anwalts war der adaptive Geschwindigkeits

ler (ACC) des Opels zum Zeitpunkt des Unfallgeschehens eingeschaltet.

Nach Herstellerangaben kann bis zu einer Reichweite von ca. 150 m mit einer
Funktionalitdt des ACC (Radar) gerechnet werden. Dariiber hinaus wird beschrieben,
dass es in gewissen Fahrsituationen, wie beispielsweise in Kurvenfahrt oder auchiin
Spurwechseln, zu Problemen kommen kann. Um zu erarbeiten, ob —im Falle einer
ordnungsgemaBen Aktivierung des Systems - das ACC den Unfall hatte vermeiden
konnen, ergaben sich fir den Fall konkrete Fragestellungen. Insbesondere interessant
waren die Fragen, wann sich das Ziel im Detektionsbereich befindet, bzw. wie breit die
.Sensorkeule” ist und wie viel Zeit das System flr den Eingriff benétigt. Damit ein Ziel
detektiert werden kann, muss es sich in der Sende- und der Empfangskeule des
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Sensors befinden. Die Breite dieser Keulen ist durch ihre Apertur gegeben. ACC-
Systeme besitzen eine schmale Keule, vgl. Abb. 8.

Um die Fragestellungen beantworten zu kdnnen wurde eine Versuchsreihe durchge-
flihrt. Zwei beispielhafte Lichtbilder der Versuchsdurchfiihrung sind auf der Abb. 9 zu
sehen. Analog zu dem vorliegenden Fall hat der Opel dabei zunachst von links
kommend die Spur nach rechts hinter einen vorausfahrenden Pkw gewechselt. Die
Rahmenparameter wurden dabei zwischen den Versuchen variiert.

Bei frilhzeitigem Spurwechsel hatte das System ausreichend Zeit zu regeln und das
Fahrzeug abzubremsen. Aber auch bei Kollisionsvermeidung wurde der Sicherheits-
abstand dabei zeitweise deutlich unterschritten. Die Abb. 10 zeigt die Ergebnisiiber
sicht eines der Versuche. Das ACC griff ca. 1,6 s nach Beginn des Spurwechsels und
ca. 1snach Richtungsanderung des Fahrzeugs ein. Neben einer akustischen und
visuellen Auffahrwarnung wurde der Opel mit einer mittleren Verzdgerung von 3 m/s2
abgebremst. Die minimale Entfernung zwischen den Fahrzeugen lag beica. 2 m. In
den Versuchen konnten auch definitive Grenzen des Systems bei Spurwechselvorgan-
gen aufgezeigt werden. So musste der Versuch nach Abb. 11 kurz vor einer drohen-
den Kollision abgebrochen werden. In diesem Fall wurde systemseitig weder eine
Kollisionswarnung noch eine Bremsung durchgefthrt.

Die Zeitspanne zwischen Spurwechselbeginn und der dann mdglichen sensorischen
Erfassung des vorausfahrenden Pkw war zu gering, so dass ein Eingriff des ACC
ausblieb. Fir den Fall bedeutete dies, dass auch bei ordnungsgemaB aktivem und
funktionstlchtigem ACC des Opels sich das Unfallgeschehen dennoch wie vorgetra
gen ereignet haben konnte.

In einem weiteren Fallbeispiel ereignete sich eine Spurwechselkollision zwischen
einem Pkw vom Typ Audi A6 C7 und einem Lkw. In Bezug auf die Frage, welches der
beiden Fahrzeuge die Spur gewechselt habe, argumentierte der Rechtsanwalt des
Audi-Fahrers, ein Spurwechsel des Audi sei zwingend auszuschlieBen, da der Audi
Uber entsprechende Assistenzsysteme, insbesondere einen Spurhalteassistenten
verfugt. Wiirde das Fahrzeug die Spur verlassen, korrigiere das System und lenke das
Fahrzeug selbststéndig zuriick, so dass ein Verlassen der Fahrspur nicht hatte
auftreten konnen. Auch in diesem Fall bietet es sich an, einen Fahrversuch durchzu-
flihren, um das tatséchliche Fahrverhalten des Audi zu untersuchen und veranschauli-
chen zu kdnnen.

Dementsprechend wurde eine Untersuchung mit einem Vergleichsfahrzeug durchge-
flihrt. Wie auch das Fallfahrzeug verfligte das Vergleichsfahrzeug tiber den zur Rede
stehenden Spurhalteassistenten, vom Hersteller ,Audi active lane assist” genannt.
Das Fahrzeug unterscheidet zwischen verschiedenen Aktivitdtsmodi des Assistenz-
systems, vgl. Abb. 12. Je nachdem, ob von dem Fahrzeug keine, eine oder zwei
Fahrspuren erkannt werden, wird im Kombiinstrument ein gelbes, gelbes oder griines
Symbol gezeigt. Im Rahmen der Fahrversuche wurden Spurwechsel in verschiedenen
Kombinationen durchgefUhrt. Fir den vorliegenden Fall relevant war insbesondere
ein Spurwechsel auf die rechte Fahrspur bei vollstandig aktivem Spurhalteassistenten
und ohne Betétigung der Fahrtrichtungsanzeiger (Blinker). Dieses Szenario ist auf
dem Video 5 zu sehen. Es zeigt sich, dass das Fahrzeug erkennt, dass die Spur
gewechselt wird, es jedoch dennoch problemlos moglich ist, die Fahrbahnmarkierung
zu Uberfahren. Es kommt zundchst zu einem Vibrieren des Lenkrades und bei weite-
rem Uberfahren der Markierungen zu einem leichten ,Gegenlenken”. Der Kraftauf-
wand, um den Spurwechsel dennoch durchzufiihren, kann subjektiv als gering
bezeichnet werden.
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Abbildung 10, 11
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Im Sinne des vorliegenden Automatisierungsgrades ist dies auch notwendig, so dass
auch nur bei geringem Kraftaufwand die Kontrolle Gber das Fahrzeug beim Fahrer
verbleiben kann.
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Verkehrszivilrecht

Haftungsquote bei Kollision von Spurwechsler mit anfahrendem Kfz

1. Im Rahmen des § 7 Abs. 5, Abs. 1 StVO ist ein ,anderer Verkehrsteil-
nehmer” nur ein Teilnehmer des flieBenden Verkehrs, also nicht der vom
Fahrbahnrand An- und in den flieBenden Verkehr Einfahrende.

2. Je nach den Umstanden des Einzelfalls ist aber zu priifen, ob der Fahr-
streifenwechsel durch eine rechtzeitige Reaktion auf das Einfahren des
anderen Verkehrsteilnehmers die Kollision hatte vermeiden kénnen und
hier gegebenenfalls gegen § 1 Abs. 2 StVO verstoBen hat.

3. Gegen den vom Fahrbahnrand Anfahrenden spricht dagegen der Beweis
des ersten Anscheins wegen eines VerstoBes gegen § 10 StVO, der zur allei-
nigen Haftung fiihren kann.

(Leitsatz des Verfassers)
BGH, Urt.v. 8.3.2022 - VI ZR 1308/20

l. Sachverhalt

Der Klager war zum Unfallzeitpunkt mit seinem Fahrzeug vomruhenden in den
flieBenden Verkehr eingefahren und dabei mit dem Kfz des Unfallgegners zusammen-
gestoBen. Dieser hatte zum Zeitpunkt der Kollision nach den Feststellungen des
Berufungsgerichtes ein Fahrstreifenwechsel vom linken auf den rechten Fahrstreifen
zu mehr als der Halfte abgeschlossen und war dann mit dem anfahrenden Kfz des
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Erste Instanz: Haftungs-
quote 50 %



