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Die zuldssige Erprobung automatisierter vernetzter Fahrfunktionen auf Grundlage des geltenden
Rechts setzt umfangreiche gutachterliche und behoérdliche Einzelfallpriifungen- und -abwagungen vo-
raus und gestaltet sich langwierig, undurchsichtig und komplex. Auch kénnen nicht alle technischen
Funktionen und Wirkungsweisen auf diese Art und Weise getestet werden. Mit Blick auf die Erpro-
bung autonomer Fahrfunktionen ohne Sicherheitsfahrer fehlt es ganzlich an geeigneten rechtlichen

Rahmenbedingungen.

Der vorliegende Ergebnisbericht ist im Rahmen des Projekts HEAT entstanden. Ziel des Forschungs-
und Entwicklungsprojekts HEAT ist, zu zeigen, dass selbststidndig fahrende, elektrisch angetriebene
Kleinbusse sicher im stddtischen Betrieb mit Fahrgisten eingesetzt werden konnen. Das Fahrzeug
wird unter realen Verkehrsbedingungen getestet. Zudem gehort das Projekt zu den weltweit ersten,
bei denen das autonome Fahren im offentlichen Strafdenverkehr auf einer definierten Strecke mit
Fahrzeugbegleiter ohne geplante Fahrtatigkeit realisiert werden soll. Zum Erreichen dieses Zieles
werden das Fahrzeug sowie die Strecke mit spezifischen technischen Komponenten, wie etwa Rada-
ren und Lidaren, ausgestattet und vernetzt. Die Infrastrukturkomponenten werden iiber eine weitere

Leitstelle tiberwacht.

In dem Bericht sollen die bestehenden rechtlichen Moéglichen, innovative Fahrzeug- und Infrastruk-
turkonzepte zu genehmigen, dargestellt, und aufgezeigt werden, welche konkreten technischen Ent-
wicklungen im offentlichen Strafdenverkehr im Rahmen des Projekts bisher erprobt werden konnten.
Insbesondere soll erortert werden, an welchen Stellen Schwierigkeiten bestanden und welche neuen
Konzepte aufgrund der aktuellen Rechtslage nicht zugelassen werden kdnnen. Dariiber hinaus soll
herausgestellt werden, welche Mafsnahmen signifikant zu den erfolgreichen Zulassungen in IS 1 und

IS 2 aus Sicht des Konsortiums beitrugen.

Die aufgezeigten Ergebnisse sollen laufenden und nachfolgenden Forschungsprojekten Anhalts-
punkte fiir den Genehmigungsprozess liefern. Dartiber hinaus soll der Bericht die Verantwortlichen in
Politik und Verwaltung dafiir sensibilisieren, an welcher Stelle rechtliche Anderungen erforderlich

sind, um technischem Fortschritt zu ermoglichen, ohne das Sicherheitsniveau abzusenken.

Im Jahr 2019 hat das IKEM im Rahmen des Projekts HEAT bereits eine projektinterne Roadmap fiir
den Testbetrieb autonomer Fahrzeuge mit Fahrzeugbegleiter und strafienseitiger Sensor- und Kom-

munikationsinfrastruktur nebst Leitstelle und Systemplattform zu Betriebserlaubnis, Fahrzeugzulas-
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sung und weiteren Genehmigungen erstellt. Die dort analysierte Rechtslage wird nun durch prakti-
sche Erfahrungen der ersten beiden Integrationsstufen in vorliegendem Bericht validiert und konkre-
tisiert. Ziel ist eine knappe und nachvollziehbare Darstellung der genehmigungsrechtlichen Erkennt-
nisse und Herausforderungen. Der Schwerpunkt liegt auf der Darstellung des Fahrzeugzulassungsver-
fahrens. Redaktionsschluss des Berichts ist der 31.08.2020. Auf in der Zwischenzeit erfolgte Rechts-

dnderungen wird daher blof Bezug genommen.

oyt

SIEMENS IKEM @

Abbildung 1: HEAT-Shuttle in der Hamburger Hafen-City Quelle: HOCHBAHN
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Dreh- und Angelpunkt der Vorhabensrealisierung ist das Fahrzeugzulassungsverfahren insbesondere
das Betriebserlaubnisverfahren. Zentrale Bedeutung kommt der dafiir erforderlichen Ausnahmege-

nehmigung zu.

2.1 Wie funktioniert der Genehmigungsprozess fur Erprobungsfahrzeuge nach
geltendem Zulassungsrecht?

Aktuell besteht bereits eine (im Umfang begrenzte) Moglichkeit, automatisierte Fahrfunktionen im
offentlichen Strafdenverkehr zu erproben. Die im Rahmen des Projekts bisher erlangten Zulassun-
gen stiitzen sich auf § 3 Abs. 1 S. 1 FZV in Verbindung mit § 21 StVZO. Die Nichteinhaltung ver-
schiedener vorgeschriebener technisch-baulicher Vorrichtungen wird durch Ausnahmegeneh-

migungen gemafd § 70 Abs. 1 StVZ0 ,geheilt".

2.1.1 Betriebserlaubnis und Fahrzeugzulassung fiir Pilotfahrzeuge

Zum Betrieb des Erprobungsfahrzeugs auf 6ffentlichen Strafien ist gemafd § 3 Abs.1 S. 1 FZV die Zulas-
sung erforderlich, welche eine Betriebserlaubnis voraussetzt, vgl. § 3 Abs.1S. 2 FZV. Um eine Betriebs-
erlaubnis zu erhalten, muss das Erprobungsfahrzeug den Vorschriften des StVG und den zugehorigen
Verordnungen (auszugsweise: StVZO0, FZV, EG-FGV) entsprechen. Die Zulassung eines Kraftfahrzeugs
zum Strafdenverkehr wird gemaf3 § 3 Abs. 1 S. 2 FZV auf Antrag erteilt, wenn eine dem Pflichtversiche-
rungsgesetz entsprechende Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung besteht und eine Betriebserlaub-
nis vorliegt. Die erforderliche Betriebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge kann in Verbindung mit einer

Ausnahmegenehmigung nach § 70 Abs. 1 Nr. 2 StVZO erteilt werden.

Eine Erstzulassung fiir das Erprobungsfahrzeug wird erteilt:

e auf Antrag der verfiigungsberechtigten juristischen Personen, die als Halter eingetra-

gen werden soll,
e auf Grundlage einer Betriebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge gemaf? § 21 StVZO und

e einer Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung.
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2.1.1.1 Betriebserlaubnis

Zum Betrieb des Fahrzeugs ist eine Betriebserlaubnis fiir Einzelfahrzeuge nach § 21 StVZO er-
forderlich. Die Betriebserlaubnis wird erteilt, wenn das Fahrzeug allen technischen Vorgaben
der StVZO und allen einschldgigen europaischen Richtlinien entspricht oder in Bezug auf alle
nicht eingehaltenen technischen Vorgaben eine Ausnahmegenehmigung nach § 70 Abs. 1 Nr. 2

StVZO vorliegt.

Eine Betriebserlaubnis ist eine Art behdrdliche Unbedenklichkeitsbescheinigung fiir den beabsichtig-

ten technischen Betrieb im offentlichen Verkehrsraum.!

Neben einer Allgemeinen Betriebserlaubnis gemafd § 20 StVZO fiir reihenweise gefertigte Fahrzeuge
eines Fahrzeugstyps (Typengenehmigung) existiert, z.B. fiir neu konstruierte Fahrzeuge, die Einzel-

betriebserlaubnis gemaf3 § 21 StVZO.

2.1.1.1.1 Einzelbetriebserlaubnis gemaR § 21 StvZO

Mangels Typengenehmigung kann eine Zulassung von Pilotfahrzeugen wie im Projekt HEAT nur auf
Grundlage einer Einzelgenehmigung erfolgen. Die Erteilung einer Einzelgenehmigung erfolgt im Falle
von konstruierten Prototypen, die im Rahmen eines Vorhabens im 6ffentlichen Verkehr eingesetzt

werden sollen, nach § 21 StVZ0O und nicht nach § 13 EG-FGV.

§ 13 EG-FGV ist in der Regel spezieller gegeniiber § 21 StVZ0.2 Etwas anderes gilt jedoch gemafd § 3
Abs. 2 Nr. 4 EG-FGV mit Blick auf ,Prototypen von Fahrzeugen, die unter der Verantwortung eines
Herstellers zur Durchfiihrung eines speziellen Testprogramms auf der Straf3e betrieben werden, so-
fern sie speziell fiir diesen Zweck konstruiert und gebaut wurden®, welche von der EG-FGV ausgenom-
men werden und daher der StVZO unterfallen. Gleiches gilt mit Blick auf die in den ersten beiden In-
tegrationsstufen intendierte bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr als 25 km/h, vgl.

§ 3 Abs.1 Nr. 1 EG-FGV.

1 So Miiller, in: Bachmeier/ Miiller/ Rebler, Verkehrsrecht Kommentar, 3. Auflage 2017, § 1 StVG Rn. 8.
2 Dauer, in: Hentschel/Ko6nig/Dauer, Straenverkehrsrecht, 45. Aufl. 2019, § 13 EG-FGV, Rn. 10.
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Die Betriebserlaubnis ist zu erteilen, wenn das Fahrzeug der StVZO und allen einschlagigen europai-
schen Richtlinien entspricht. Hier ist insbesondere auf Art. 24 RL 2007 /46/EG3 (Einzelgenehmigun-
gen) und Art. 35 Abs. 1 RL 2007 /46 /EG zu verweisen. Letzterer verweist auf die in Anhang IV Teil II
aufgefiihrten ECE* Regelungen des Fahrzeugteileiibereinkommens der Vereinten Nationen (FTU)5
und erklart diese fiir gleichwertige Bestandteile des sekunddren Gemeinschaftsrechts. Die wesentli-
chen technischen Zulassungsvoraussetzungen werden folglich in den ECE-Regelungen getroffen. Mit
Blick auf die, im Projekt HEAT erprobten technischen Funktionen wird in vielerlei Hinsicht von den
Vorschriften des geltenden Rechts abgewichen. Problematisch sind beispielsweise die geltenden ECE-
Regelungen fiir Lenkanlagen (vgl. ECE-Regelung Nr. 79) und Fahrtrichtungsanzeiger (vgl. ECE-Rege-
lung Nr. 6).

2.1.1.1.1.1Sachverstandigengutachten

Die Vorschriftsmaf3igkeit des Erprobungsfahrzeugs ist mit einem Sachverstandigengutachten nachzu-

weisen, vgl. § 21 Abs. 1 S. 2 StVZO.

Die Priifung, welche technischen Vorschriften im Einzelnen einschlagig sind und ggf. nicht eingehalten
werden konnen, obliegt grundsatzlich der Behorde. Die Mitwirkung des Antragstellers ist - abgesehen
von der Pflicht zur Beibringung eines Sachverstiandigengutachtens - nicht verpflichtend. Gleichwohl
erwies es sich im Projekt als sinnvoll, eine mdglichst umfassende Vorbereitung und Aufbereitung
durch den Antragsteller sicherzustellen, um eine umfangreiche Information und Kooperation mit den
Verantwortlichen zu erméglichen und auf diese Weise den Zulassungsprozess zu verschlanken und zu
beschleunigen. Das Gutachten muss die technische Beschreibung des Fahrzeugs in dem Umfang ent-
halten, der fiir die Ausfertigung der Zulassungsbescheinigung Teil I und Teil II erforderlich ist, § 21
Abs. 1 S. 3 StVZO. Dem Gutachten ist eine Anlage beizufiigen, in der die technischen Vorschriften an-
gegeben sind, auf deren Grundlage dem Fahrzeug eine Betriebserlaubnis erteilt werden kann, § 21

Abs. 1S. 4 StVZ0.

3RL 2007/46/EG wird ab dem 1.09.2020 abgelést von der Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und
Rates vom 30. Mai 2018 iiber die Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhd-
ngern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststdndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der Ver-
ordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG, vgl. Art. 91 VO (EU)
2018/ 858.

4 Die Abkiirzung ,ECE“ leitet sich von der Wirtschaftskommission fiir Europa bei den Vereinten Nationen ab (Economic
Commission for Europe UN/ECE).

5 Beschluss 97/836/EG des Rates iiber den Beitritt der Europiischen Gemeinschaft zu dem Ubereinkommen der Wirt-
schaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen liber die Annahme einheitlicher technischer Vorschriften fiir Rad-
fahrzeuge, Ausriistungsgegenstinde und Teile, die in Radfahrzeuge(n) eingebaut und/oder verwendet werden kénnen, und
die Bedingungen fiir die gegenseitige Anerkennung von Genehmigungen, die nach diesen Vorschriften erteilt wurden (Ge-
andertes Ubereinkommen von 1958).
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2111111 Vorschriftswidrigkeit
Konnen nicht alle geltenden Vorschriften eingehalten werden, muss eine behdrdliche Befreiung von

der Einhaltung jener Vorschriften angestrengt werden. Fiir die in Rede stehende behoérdliche Ent-

scheidung kommt dem Sachverstiandigengutachten wiederum zentrale Bedeutung zu.

[st fiir die Erteilung einer Einzelbetriebserlaubnis zusatzlich die Erteilung einer Ausnahmegenehmi-
gung nach § 70 StVZO erforderlich, ist dies im Gutachten zu benennen und stichhaltig zu begriinden,

vgl. § 21 Abs. 5 StVZO.

In der Regel geben die Sachverstidndigen im Gutachten Empfehlungen zur Erteilung von Ausnahmen
ab. Auf die Vollstandigkeit und Detailgenauigkeit des Gutachtens des technischen Diensts muss der
Antragsteller selbstandig hinwirken. Die Behorde steht in keinem Rechtsverhaltnis zum technischen

Dienst und wird sich immer an den Antragsteller wenden!

Um den zustdndigen Sachbearbeitern ein genaues Verstindnis der Besonderheiten und Funktionen
zu ermoglichen und Verzogerungen zu vermeiden, sollte das Gutachten besonders detailliert und an-

schaulich aufbereitet werden.

2.1.1.1.1.2Ausnahmegenehmigungen im Einzelfall

Entspricht das Erprobungsfahrzeug nicht den Vorschriften, kann eine Ausnahmegenehmigung gemaf3

§ 70 StVZO erteilt und die Einzelbetriebserlaubnis auf dieser Grundlage erteilt werden.

Das Erprobungsfahrzeug zeichnet sich als autonomes elektrisches Shuttle dadurch aus, dass einige
Vorschriften der StVZO, der europaischen Richtlinien und ECE-Regelungen nicht eingehalten werden,
mit der Folge, dass Ausnahmegenehmigungen beantragt werden miissen, um eine Einzelbetriebser-
laubnis zu erhalten. § 70 Abs. 1 StVZO erlaubt es den Behorden, Ausnahmen von den Vorschriften der
StVZO zu erteilen. Die Ausnahmegenehmigungen sehen einen ortlichen Geltungsbereich der Geneh-
migung vor (vgl. § 70 Abs. 3 StVZ0) und sind in der Regel mit Auflagen gemaf3 § 71 StVZO verbunden.
Allgemeine Ausnahmen des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur in Gestalt von
Rechtsverordnungen gemaf$ § 70 Abs. 1 Nr. 3 Alt. 2 StVZO liegen aufgrund der Neuartigkeit des Sach-
verhalts bislang nicht vor. Praktisch relevant sind daher nur die Ausnahmegenehmigungen mit Blick

auf konkrete Einzelféille.

Die Erteilung der Ausnahmegenehmigung in Einzelfillen steht im pflichtgemafen Ermessen
der zustindigen Behérde und erfolgt insbesondere auf Grundlage der Ausfiihrungen und Emp-

fehlungen im Sachverstindigengutachten. Eine Ausnahmegenehmigung kann erteilt werden, wenn
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das private Interesse an der Befreiung von der Einhaltung baulicher Vorschriften, das 6ffentliche In-
teresse, welches mit der Vorschrift verfolgt wird, iiberwiegt.6 Dies ist der Fall, wenn die konkrete
Ausnahmesituation dargelegt wird und die auf Grund der Nichteinhaltung der baulichen Vorschrif-
ten begriindete Gefdhrdung von Sicherheit und Leichtigkeit des Strafdenverkehrs und Umweltschutz
durch ein funktionales Aquivalent, sonstige technische oder organisatorische MafRnahmen oder Auf-
lagen der Behorde im selben Maf3e wie bei der Einhaltung der jeweiligen Vorschrift entkraftet werden

(konzeptionelle Gefihrdungsentkriftung).

Grundlage der Ermessensentscheidung ist das Sachverstandigengutachten. Die Zulassungsbehorde ist
zwar nicht an das Gutachten gebunden’ und hat eigenverantwortlich zu entscheiden, ob die Voraus-
setzungen erfiillt sind. Insbesondere hat sie Abweichungen stichhaltig zu begriinden,® wobei sie sich
jedoch auf das Gutachten stiitzen kann. In aller Regel folgt die Behorde aber den Ausfithrungen des
Gutachtens, da sie die sehr umfassende Einschatzung nicht génzlich tiberpriifen kann. Nur bei offen-
baren Fehlern oder Widerspriichen etc. stellt sie eigene Untersuchungen an. Es handelt sich praktisch

mithin um eine Art behordliche Plausibilitatskontrolle.

Da Entscheidungsgrundlage die Angaben und Empfehlungen des Sachverstindigengutachtens sind,
sollte dieses besonders detailliert und verstandlich (gegliedert) ausfallen und insbesondere samtliche
fiir die behordliche Entscheidungen wesentlichen Aspekte plausibel darlegen und tbersichtlich ver-

anschaulichen.

Die behordliche Ermessensentscheidung ist entsprechend dem Zweck der Erméachtigung auszuiiben,
vgl. § 40 VwV(G®. Sinn und Zweck der Ausnahmevorschrift ist die Flexibilisierung des Rechts ange-
sichts von Ausnahmesituationen, denen bei strikter Rechtsanwendung der Vorschriften nicht hinrei-
chend Rechnung getragen wiirde.1? Die behordliche Entscheidung fuf3t auf einer Abwagung des offent-
lichen Interesses, welches die Vorschrift, die dispensiert werden soll verfolgt, (in der Regel besteht
dieses Interesse allgemein aus den Zielvorgaben der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs)!1, mit
dem privaten Interesse des Antragstellers, an der Befreiung von der Vorschrift. Dabei hat die Behorde

das, dem Rechtsstaatsprinzip entspringende, Verhaltnismafdigkeitsgebot zu beachten.!? Allgemeine

6VG Augsburg Urt. v. 22.7.2008 - Au 3 K 08.440.

7 BGH, Urteil vom 30. 11. 1967 - VI ZR 34/65, erschienen in NJW 68 443 (444).

8 Art. 24 Abs. 1 Unterabschnitt 2 RL 2007 /46 /EG.

9 VwVfG des jeweiligen Bundelandes.

10 BVerwG vom 21.2.2002 - 3 C 33.0.

11VG Augsburg Urt. v. 22.7.2008 - Au 3 K 08.440.

12Dauer in Hentschel/ Kénig/ Dauer, Straflenverkehrsrecht 45. Auflage 2019 § 70 StVZO Rn.2.
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Hilfestellungen mit Blick auf automatisierte Fahrfunktionen, die bei der Ermessensausiibung heran-
gezogen werden konnten, fehlen bislang. Daher gestaltet sich das Genehmigungsverfahren bislang in-

transparent, schleppend und zogerlich.

2111121 Darlegung der Ausnahmesituation
In jedem Fall ist der Ausnahmecharakter des Vorhabens (Forschungsvorhaben betreffend innovative

Fahrzeugtechnik) darzulegen.

2111122 Gefahrdungsentkraftung

Im zweiten Schritt ist die Gefahrdungslage, welche sich durch das Nichteinhalten der jeweiligen bau-
lichen Vorschrift ergibt, konzeptionell zu entkréften.

2.1.1.1.1.2.2.1  Gefahrdungsentkraftung durch funktionales Aquivalent

Kann eine technische Vorschrift nicht eingehalten werden, kann eine Ausnahmegenehmigung dann
erteilt werden, wenn die Nichteinhaltung technisch erforderlich und nachvollziehbar begriindet, so-
wie ein alternatives bauliches Merkmal als funktionales Aquivalent vorhanden ist, mit dem ein glei-
ches oder hoheres Mafd an Sicherheit und Leichtigkeit fiir den Strafdenverkehr erreicht wird. Hierfiir
gilt der Maf3stab des § 30 Abs. 1 StVZ0, wonach Fahrzeug so gebaut und ausgertistet sein miissen, dass
»ihr verkehrsiiblicher Betrieb niemanden schadigt oder mehr als unvermeidbar gefiahrdet, behindert
oder belastigt,“ und ,die Insassen insbesondere bei Unfillen vor Verletzungen moglichst geschiitzt
sind und das Ausmafd und die Folgen von Verletzungen moglichst gering bleiben.“ Diese systemseitige
Alternative muss im Sachverstandigengutachten zur Ausnahmegenehmigung stichhaltig beschrieben
und in ihren Auswirkungen auf Sicherheit und Leichtigkeit des Strafdenverkehrs und Einhaltung von

Umweltschutzanforderungen beurteilt werden.13

Entwicklung eines ]‘_unktionalen Aquivalents
Ein funktionales Aquivalent, das die Aufgabe ,Beobachtung Verkehrsvorginge“ erfiillen kann, kann

zur Erlangung der Ausnahmegenehmigung und damit der Betriebserlaubnis beispielsweise nach dem

folgenden Schema entwickelt werden:

e Kamerasystem zur Erfassung des verkehrlichen Umfeldes,

e Abbildung der Verkehrsumgebung im wahrnehmbaren Sichtbereich eines herkémmlichen
Fahrzeugfiihrers in einer Qualitit, welche wenigstens der in Anlage 6 zur FEV geforderten Seh-

scharfe entspricht,

13 § 21 Abs. 5 StVZO und Art. 24 Abs. 1 Unterabschnitt 3 RL 2007 /46/EG.
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e Sicherstellung einer schnellen, zuverlissigen und stabilen Ubertragung der Daten und

e Dokumentation der Einhaltung der Aufgabe, mit Benennung von Teilsystem, Funktion und Ver-
antwortlichkeit.

21111222 Gefdhrdungsentkraftung im Wege eines umfangreichen Sicherheitskonzepts des Antragstel-
lers

Die Behdrde kann eine Ausnahmegenehmigung auch dann erteilen, wenn Sicherheit und Leichtigkeit
des Strafsenverkehrs durch ein umfangreiches technisch-organisatorische Sicherheitskonzept des An-
tragstellers sichergestellt werden. Die verschiedenen Mdglichkeiten decken sich inhaltlich mit den be-
hordlichen Mdglichkeiten, Auflagen zu erteilen, weshalb sie an dort dargestellt werden sollen.
2.1.1.1.1.2.2.3 Gefahrdungsentkraftung im Wege behdrdlicher Nebenbestimmungen

Ferner kann die Behoérde auch dann eine Ausnahmegenehmigung erteilen, wenn die Sicherheit und
Leichtigkeit des Strafdenverkehrs durch Nebenbestimmungen, insbesondere durch Auflagen, sicher-
gestellt werden kann, vgl. § 71 StVZO. Eine gesondert geregelte Auflage ist die drtliche Begrenzung der
Ausnahmegenehmigung gemafd § 70 Abs. 3 StVZO. Im Folgenden werden verschiedene Auflagen und
sonstige Nebenbestimmungen vorgeschlagen, die eine Zulassung erleichtern kénnen und teilweise
bereits in vergleichbaren Zulassungsverfahren fiir autonome Erprobungsfahrzeuge zur Anwendung
kamen. Oftmals finden die, an dieser Stelle als denkbare Auflagen dargestellten, Aspekte bereits im

Sicherheitskonzept der Antragsteller Beriicksichtigung.

Begrenzung des Einsatzzwecks
Durch eine Auflage wird die Ausnahmegenehmigung teleologisch auf die Verwendung zur Erprobung

des Fahrzeugs auf 6ffentlichen Strafden begrenzt. In dem Fall besteht namlich ein gewichtiges privates

(forschungs-)Interesse.

Ortliche Begrenzung
Eine Beschrankung der Ausnahmegenehmigung in ortlicher Hinsicht muss laut Gesetz zwingend er-

folgen, § 70 Abs. 3 StVZO. Die Begrenzung sollte bereits bei Planung des Versuchsbetriebs und Be-
schreibung des Streckenverlaufs als Informationsgrundlage fiir die Behérde so gewahlt werden, dass
etwaige Verkehrssituationen, in denen ein regelkonformes Verhalten des Fahrzeugs nicht garantiert
werden kann, nicht auftreten kénnen. Hierdurch kénnen insbesondere schwerwiegende Verstofie ge-
gen die StVO vermieden werden, die etwa durch den Betrieb der automatisierten Fahrfunktion bei
hoher Geschwindigkeit oder hoher Komplexitdt des Verkehrsgeschehens entstehen konnen und die

die technischen Fahigkeiten des Erprobungsfahrzeugs zu dem gegebenen Zeitpunkt iiberschreiten.
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Letztlich sollte der jeweilige Betriebsbereich daher passgenau auf die Fahigkeiten des Fahrzeugs ab-
gestimmt werden. Parallel zum fortschreitenden Gewinn an technischer und organisatorischer Erfah-

rung kann der Fahrzeugbetrieb flir weitere geeignete Streckenabschnitte freigegeben werden.

Zeitliche Begrenzung
Einen dhnlichen Zweck verfolgt eine zeitliche Begrenzung des Betriebs auf (helle) Tagesstunden oder

der Ausschluss des Betriebs bei bestimmten Witterungsbedingungen (starker Regen, Nebel, Schnee-
fall, Sturm). Durch eine solche Auflage kann technischen Unzuldnglichkeiten des Fahrzeugs im Test-

betrieb begegnet werden.

Festsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit und weitere technische Auflagen
Viele der mdglichen Gefahren, insbesondere fiir die Fahrzeuginsassen und dritte Verkehrsteilnehmer,

hingen unmittelbar mit der Geschwindigkeit des Fahrzeugs zusammen. Der Antragssteller muss da-
her gerade fiir die hoheren Geschwindigkeitsbereiche eine hinreichende Brems- und Manévrierfahig-
keit des Fahrzeugs nachweisen und eine Fahrstrategie, die die Sicherheit des Strafenverkehrs ge-
wabhrleistet, dabei jedoch den Verkehrsfluss nicht iibermaf3ig behindert. Kommt die Behorde fiir einen
bestimmten Geschwindigkeitsbereich diesbeziiglich zu einer negativen Beurteilung, kann sie durch
eine Auflage die Geschwindigkeit des Erprobungsfahrzeugs begrenzen. Die so festgesetzte zuldssige
Hochstgeschwindigkeit des betreffenden Fahrzeugs muss auf Geschwindigkeitsschildern an beiden
Langsseiten und an der Riickseite des Fahrzeugs angegeben sein (§ 58 StVZO0). Falls die Behorde sich
beispielsweise dazu entschlief3t, das Erprobungsfahrzeug auf Streckenabschnitten mit zuldssigem
Tempo 50 zuzulassen, jedoch gleichzeitig eine deutlich niedrigere zuldssige Hochstgeschwindigkeit
anordnet, kann darauf reagiert werden, indem zusatzlich die Installation eines gelben Blinklichts (§ 38
Abs. 3 StVO0) auferlegt und genehmigt wird, um ,vor ungewo6hnlich langsam fahrenden Fahrzeugen“
zu warnen. In vergleichbarer Weise konnen weiter technische Vorgaben gemacht werden, um die

Fahrzeuginsassen und dritte Verkehrsteilnehmer besser zu schiitzen.

Sicherheitsfahrer
In samtlichen laufenden Projekten zum autonomen Fahren wird im Sicherheitskonzept und/oder als

Auflage der Einsatz eines Sicherheitsfahrers (Steward) vorgesehen, der die Fahraufgabe iiberwacht
und ggf. eingreift. Mittels Auflage kann zudem das Erfordernis einer entsprechenden (streckenbezo-
genen) Schulung und regelméafiigen Belehrung der Sicherheitsfahrer gefordert werden. Auf3erdem
konnen die maximale Einsatzzeit sowie Pausenmindestzeiten des Sicherheitsfahrers festgelegt wer-

den.
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Auflagen im Zusammenspiel mit der Infrastruktur (Systembetriebskonzept)
Auflagen kénnen auch im Zusammenspiel mit der Sensor- und Kommunikationsinfrastruktur erfor-

derlich werden, um ein verkehrliches Gesamtsysteme im Einklang mit der Sicherheit und Leichtigkeit

des Verkehrs und den Prinzipien des verkehrsbezogenen Umweltschutzes zu gewahrleisten.

Werden neben der Fahrzeugtechnik externe Teilsysteme wie eine intelligente Infrastruktur miteinbe-
zogen bedeutet dies, dass die Begutachtung der technischen Sicherheit nach § 21 Abs. 1 Satz 2 StVZO
letztlich nur abschliefRend erfolgen kann, wenn das Gesamtsystem in diese sachverstandige Begutach-
tung und Priifung mit einbezogen wird. Andernfalls kann die Behorde nicht priifen, ob sich das Fahr-
zeug mit ausreichender Zuverlassigkeit an alle verkehrlichen Vorgaben halten kann. In Integrations-
stufe 2 des Projekts HEAT wurde so die automatisierte Kreuzungsfreigabe (konkret das Zusammen-
spiel von Shuttle und Infrastruktur) im Sachverstiandigengutachten begutachtet. Solange das automa-
tisierte Passieren der Kreuzung nicht seitens des Sachverstindigen freigegeben wurde, wurde mittels

Auflage das Erfordernis einer manuellen Steuerung im Kreuzungsbereichs festgelegt.

Betriebssicherheit und Verantwortlichkeit
Zentraler Bestandteil behordlicher Vorgaben sind oftmals die Betriebssicherheit und Verantwortlich-

keit. Folgende Regelungen sind in diesem Zusammenhang denkbar:

e Der Genehmigungsinhaber hat gegeniiber der Genehmigungsbehoérde eine konkrete verant-

wortliche Person als Ansprechpartner zu benennen.

e Die Betriebs- und Verkehrssicherheit des Fahrzeugs muss stindig uneingeschrankt gewéahrleis-

tet sein und ist insbesondere regelméfiig zu liberpriifen.

¢ Vor Fahrbeginn sind insbesondere die Einhaltungen der Betriebsbedingungen geméfs dem Be-

nutzerhandbuch zu tiberpriifen. Die manuelle Fahrfunktion ist taglich zu tiberpriifen.

e Der Inhaber der Ausnahmegenehmigung ist fiir mangelnde Betriebs- und Verkehrssicherheit

und den sich moglicherweise daraus ergebenden Folgen verantwortlich und haftbar.

e Der Genehmigungsinhaber ist dafiir verantwortlich, dass die Fahrzeuge nachweislich versi-

chert sind.

e Fiir das Fahrzeug muss der Versicherer ausdriicklich schriftlich bestatigen, dass sich die gesetz-
liche Haftpflichtversicherung auch auf alle vom Inhaber der Ausnahmegenehmigung vorgese-

henen Erprobungsfille (unbeschadet der Abweichungen von StVO und StVZO0) erstreckt.
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Ubertragbarkeit und Auflagenadressat
Die Ubertragbarkeit der Ausnahmegenehmigung auf andere Personen wird regelmafiig ausgeschlos-

sen, da die Zulassung haltergebunden ist.

Unfille und Schadensereignisse
Im Zusammenhang mit Unfillen und sonstigen Schadensereignissen sind folgende Auflagen denkbar:
o Uber Schadensereignisse oder Beinaheunfille ist die Genehmigungsbehorde unverziiglich zu

informieren.

e Die Ausnahmegenehmigung ist jederzeit widerrufbar, insbesondere nach einem Verkehrsun-

fall.

Personenbeférderung und Mitfahrende
Mit Blick auf beférderte Fahrgaste und das Bedienpersonal ist die zahlenmaf3ige Begrenzung von Steh-

und Sitzplatzen tblich.

Dokumentationen und Berichtspflichten gegentiber der Behdrde
Fiir die erleichterte Uberwachung des Betriebs kénnen folgende Regelungen getroffen werden:
e Der Genehmigungsinhaber wird verpflichtet, der Behorde in regelméafiigen Abstianden Rechen-
schaft iiber die Anzahl der Fahrten, der beférderten Fahrgaste und der gefahrenen Kilometer

sowie besonderen Vorkommnissen abzulegen.
¢ Der Genehmigungsinhaber ist unverziiglich iiber (Beinahe-)Unfélle Bericht zu erstatten.

¢ Der Genehmigungsinhaber hat ein Fahrtenbuch tiber die Einsatz- und Pausenzeiten der Sicher-
heitsfahrer zu fiihren.
Haftung
Uber Auflagen kann auch die Haftung des Halters/ Genehmigungsinhabers geregelt werden. Denkbar

sind beispielsweise

o ein Haftungsverzicht des Halters in Bezug auf Schiaden die aufgrund der Nutzung der Ausnah-
megenehmigung entstehen (ggf. einschliefdlich eines Verzichts auf Anspriiche aus Amtshaf-

tung) und

o eine Haftungsfreistellung der, die Zulassung erteilenden, Behérden von Anspriichen Dritter

aufgrund der Nutzung der Ausnahmegenehmigung.
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2.1.1.1.2 Anforderungen an Fahrmandver

Bei ,herkommlichen“ Fahrzeugen obliegt die Einhaltung der StVO dem Fahrer. Bei autonomen Fahr-
zeugen ist dies technisch sicherzustellen. Daher ist die Einhaltung der StVO-Vorschriften durch das

Fahrzeug bereits im Verfahren zur Erteilung der Betriebserlaubnis zu priifen.

Solange im Erprobungsfahrzeug ein Sicherheitsfahrer vorgesehen ist, der die Steuerung des Fahr-
zeugs jederzeit libernehmen kann, fallen mogliche Besonderheiten beim Einsatz des autonomen Fahr-
zeugs nicht ist Gewicht. Der Fahrer kann und muss dafiir sorgen, dass das Fahrzeug jederzeit entspre-
chend der Verkehrsregeln reagiert. Dies zeigt sich auch im behordlichen Priifungsverfahren, weil sich

die Behorde auf die Riickfallverantwortung des Sicherheitsfahrers verlasst.

Bei manuell gesteuerten Fahrzeugen tragt der jeweilige Fahrer die Sorge dafiir, dass die Verhaltens-
vorgaben im Verkehr - welche sich mafdgeblich aus der StVO (und unter Umstdnden daneben aus der
BOKraft) ergeben - eingehalten werden. Das Genehmigungsverfahren zur Erlangung der Betriebser-
laubnis wird daher bislang darauf reduziert, die technische Sicherheit des Fahrzeugs zu iiberpriifen.
Bei autonomen Fahrzeugen ist dies nicht méglich. Je nach Automatisierungsgrad iibernimmt das Fahr-
zeug mindestens einen Teil der Fahraufgaben und der sich daraus ergebenden Verhaltensanforderun-
gen mit der Folge, dass im Betriebserlaubnisverfahren nunmehr ein erweiterter Priifungsmafstab (im

Rahmen der Erteilung einer Ausnahmegenehmigung) angewandt werden muss.

Daher ist es erforderlich, bereits im Verfahren zur Erlangung der Betriebserlaubnis dazulegen, dass
die technischen Systeme des Fahrzeugs in der Lage sind, wiahrend der automatisierten Fahrt aus-
schliefilich Reaktionen zu zeigen, die dem geforderten Verhalten eines Fahrers nach der StVO oder

anderer einschlagiger Verhaltensanforderungen zu entsprechen.

In welchem Umfang die Verhaltensvorschriften der StVO zu berticksichtigen sind, ergibt sich praktisch
in Abhdngigkeit von der gewdahlten Streckenfiihrung. Nur wenn die Vorschrift auf der Strecke einen
zeitlich-6rtlichen Anwendungsbereich hat, besteht im Rahmen der behérdlichen Abwagungsentschei-

dung ein offentliches Interesse an der Einhaltung der Vorschrift.

Wahrend Vorgaben wie die allgemeine Riicksichtnahme im Strafienverkehr oder die Einhaltung der
jeweils vorgegebenen Geschwindigkeitsbeschrankungen samtliche Strafden betreffen, sind demgegen-
tiber Pflichten, wie die Beachtung von Halteverboten, das Freihalten von amtlich gekennzeichneten
Feuerwehrzufahrten oder das Passieren von Linienbussen an gekennzeichneten Haltestellen, nur zu
berticksichtigen, wenn die entsprechende Regelung auf der Strecke zum Tragen kommt bzw. angeord-

net ist. Durch die Streckenfiihrung und -ausgestaltung kann daher dafiir gesorgt werden, dass von
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einem autonomen Fahrzeug nur sehr schwer umsetzbare Regelungen auf der Strecke nicht vorkom-
men und dann auch bei der Entscheidung liber die Zulassung auf dem jeweiligen Streckenabschnitt

unberiicksichtigt bleiben konnen

2.2 Was wurde genehmigtin IS 1 und IS 2 unter welchen Auflagen

Das Shuttle fiir IS 1 konnte im Juli 2019 als Erprobungsfahrzeug auf Grundlage einer Ausnahmegeneh-
migung und mit entsprechenden Auflagen durch den Landesbetrieb Verkehr Hamburg (LBV) erfolg-
reich zugelassen werden. Das IS 2-Shuttle wurde im Juni 2020 erfolgreich zugelassen. Neben dem de-
taillierten und nachvollziehbaren Sachverstiandigengutachten wurde der Behorde unter anderem das
Handbuch im Rahmen des Zulassungsverfahrens zuganglich gemacht. Das Handbuch enthdlt eine an-
schauliche und verstiandliche Beschreibung des Fahrzeugs sowie dessen Rand- und Rahmenbedingun-
gen fiir die Nutzung wahrend der Entwicklung, dem Testbetrieb und der Demofahrt. Umfang, Dauer
und konkrete Maf3gaben des jeweilig behordlich genehmigten Konzepts und Nebenbestimmungen er-

geben sich aus der folgenden Ubersicht:

Integrationsstufe 1

Konzept:

Maximalgeschwindigkeit 15 km/h
keine Fahrgastmitnahme
Fahrzeugbegleiter

Geltungsbereich Ausnahmegenehmigung: 1S

1 Route

Geltungsdauer Ausnahmegenehmigung: 1
Jahr

Integrationsstufe 2

Konzept:

Maximalgeschwindigkeit 25 km/h

Unentgeltliche Mithahme registrierter, unter-
wiesener Fahrgaste - Keine Personenbeftrde-

rung im Sinne des PBefG

Bedienpersonal: Fahrzeugbegleiter sowie
Uberwacher (u.a. als Unterstiitzung des Fahr-

zeugbegleiters bei der Rundumsicht)

Geltungsbereich Ausnahmegenehmigung: IS

Nebenbestimmungen: 2 Route

o Kfz-Haftpflicht
e Geltungsdauer Ausnahmegenehmigung:

e Haftungsfreistellungserklarung Jahr
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Berichtspflicht (Anzahl der Fahrten, gefahrene
km, beforderte Personen, besondere Vor-

kommnisse)

Erfordernis eines streckenbezogen geschulten
Fahrzeugfiihrers mit maximaler Einsatzzeit

von 2 h, danach 15 Minuten Pause

Fihrung eines Fahrtenbuchs Uber Einsatz-

und Pausenzeiten der Fahrzeugbegleiter

Benennung einer verantwortlichen Kontaktper-

son seitens des Genehmigungsinhabers

Uber Schadensereignisse oder Beinaheunfille
ist die Genehmigungsbehdérde unverziglich zu

informieren.

Die Ausnahmegenehmigung ist jederzeit wi-
derrufbar, insbesondere nach einem Verkehrs-
unfall.

14 Bedingt durch COVID-19 augenblicklich lediglich 3 Fahrgiste.
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Nebenbestimmungen:

Kfz-Haftpflicht

Maximalanzahl der beférderten Fahrgaste auf

Steh- und Sitzplatzen (max. 6)14
Haftungsfreistellungserklarung

Berichtspflicht (Anzahl der Fahrten, gefahrene
Km, beforderte Personen, besondere Vor-

kommnisse)

Erfordernis eines streckenbezogen geschulten
Fahrzeugfihrers mit maximaler Einsatzzeit

von 2 h, danach 15 Minuten Pause

Fihrung eines Fahrtenbuchs Uber Einsatz-

und Pausenzeiten der Fahrzeugbegleiter

Benennung einer verantwortlichen Kontaktper-

son seitens des Genehmigungsinhabers

Uber Schadensereignisse oder Beinaheunfille
ist die Genehmigungsbehdrde unverziglich zu

informieren.

Die Ausnahmegenehmigung ist jederzeit wi-
derrufbar, insbesondere nach einem Verkehrs-

unfall.

Automatisiertes Befahren der Kreuzung mit
LSA nur bei Integration mit entsprechender

Schnittstelle in System.
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Legende:
Lange der Strecke: 1,84 km

Neue Haltestelle

Anzahl von Haltestellen: 5 Bestehende Haltestelle

Abstellung und Ladestation: Vattenfall Elektrolade-Station

Spurwechsel oder Sondersignal
erforderlich

Anzahl Ampeln: 6

Abbildung 2: Streckenflihrung IS 1 Quelle: HOCHBAHN

1S2

(Kaiser]

Lange der Strecke: 1,84 km \ , o Neue Haltestelle
. o % p >
Anzahl von Haltestellen: 5 & == | @  Bestehende Haltestelle
Abstellung und Ladestation: Vattenfall s o Elektrolade-Station
Anzahl Ampeln: 6 H Sr’::;'d Hich oder ignal
erforderli

Abbildung 3: Streckenfuihrung IS 2 Quelle: HOCHBAHN

2.3 Konstruktive Malinahmen und Empfehlungen der Projektpartner

Riickblickend waren fiir die erfolgreiche Zulassung insbesondere folgende Maf3nahmen ausschlagge-
bend:
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Hoheitliche Entscheidungstriger, insbesondere die Stadt Hamburg, vertreten durch die
Hamburger Behorde fiir Verkehr und Mobilititswende (BVM),15 wurde als Projektpartner in
die Vorhabensumsetzung einbezogen. Dadurch wurde eine Sensibilisierung der verantwort-
lichen behordlichen Stellen, das gegenseitige Aufzeigen und Eingehen auf die verschiedenen
Bediirfnisse und ein konstruktiver Austausch sowie eine laufende Abstimmung wahrend der
Projektlaufzeit sichergestellt. So dienten organisierte Feedbackgesprache im Anschluss an die
Zulassungsverfahren zu IS 1 und IS 2 dazu, den Projektpartnern und den Behdrden gegenseitig
aufzuzeigen und zu evaluieren was gut lief und was hatte besser laufen konnen. Dariiber hinaus
wurden im Rahmen dieser Feedbackgespriache frithzeitig kiinftige Entwicklungen der nachsten
Entwicklungsstufe vorgestellt und auf Seiten der Entscheidungstrager auf diese Weise beizei-

ten ein Bewusstsein fiir die anstehende Thematik geschaffen.

Zutraglich war das besondere behoérdliche Engagement, insbesondere die Bereitschaft der
Behorde, Vorabinformationen entgegenzunehmen und an Vorortterminen teilzunehmen, so-
wie die ausgesuchte Kompromissbereitschaft mit Blick auf kurzfristig erforderliche Anderun-

gen und Anpassungen der Unterlagen.

Forderlich flir das Verstandnis der behordlichen Sachbearbeiter war die gemeinsame Ortsbe-
sichtigung des Shuttles auf dem IAV-Testgelinde sowie ein gemeinsames Gesprich mit
der sachverstindigen Priifbehérde. Das genaue Verstdndnis der technischen Fertigkeiten
des Pilotfahrzeugs ist wesentliche Entscheidungsgrundlage im Rahmen der behoérdlichen Er-
messensentscheidung liber die Ausnahmeerteilung. Ein praktisches Verstandnis, vermittelt
durch die Prasentation des Fahrzeugs, und die Mdglichkeit weitergehende Ausfithrungen durch
die Sachverstiandigen einzuholen, hat sich, sowohl aus Behdrdensicht als auch aus Sicht der An-

tragsteller, als besonders konstruktiv erwiesen.

Forderlich ist die nachvollziehbare Strukturierung der Zulassungsunterlagen. Zulassungsun-
terlagen sollten iibersichtlich, geordnet und aktuell gehalten werden. Die Zulassungsdoku-
mente sollten die Ergebnisse und die Messmethoden nachvollziehbar darstellen, sodass diese

einer behordlichen Plausibilitatskontrolle standhalten (nicht nur ,i.0.“).

15 Bis 2020 die Hamburger Behérde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI).
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e Besondere Bedeutung kommt der Detailgenauigkeit des Sachverstandigengutachtens zu,
die der Antragsteller eigenverantwortlich sicherzustellen hat. Es muss nachvollziehbar und de-
tailliert beschrieben werden, welche funktionalen Aquivalente/ Sicherheitskonzepte etc. die
fehlende Einhaltung von Vorschriften kompensieren. Dafiir ist der Antragsteller zustandig, die
Behorde hat keinen direkten Kontakt zu dem Sachverstindigen. Es ist Aufgabe des Antragstel-

lers, auf ein detailliertes und fundiertes Sachverstandigengutachten hinzuwirken.

e Geniigend zeitlichen Puffer fiir das Zulassungsverfahren (insbesondere fiir Riicksprachen

mit Abteilungsleiter, Amtsleiter Staatsrat, Senator usw.) einplanen.

e Behordliche Zustandigkeiten sind vorab zu klidren und in der Praxis nicht zu unterschit-
zen. Auch sollte mit den zustindigen Behorden vorab geklart werden, wer jeweils informiert

werden muss (z.B. Sachbearbeiter und Abteilungsleiter in cc. nehmen etc.).

e Der regelmiflige interdisziplinire Austausch mit den Projektpartnern und den Geneh-
migungsbehdérden sowie die bestindige Aufarbeitung rechtlicher Fragestellungen im
Wege einer umfassenden entwicklungsnahen rechtlichen Begleitforschung in Kooperation mit

der Stadt Hamburg stellte die Umsetzbarkeit und Praxisndhe der Projektarbeit sicher.

e Der Darstellung des Umfanges und insbesondere der Grenzen der bestehenden rechtlichen
Rahmenbedingungen wurde von Anfang an grofRe Bedeutung beigemessen. Anderungen
und Entwicklungen der internationalen und nationalen rechtlichen Rahmenbedingungen, ins-
besondere das aktuelle Gesetzesvorhaben zum autonomen Fahren in begrenzten Betriebsbe-
reichen, wurden laufend analysiert und bewertet. Parallel zu der Begleitung der Genehmi-
gungsverfahren wurden seitens der Projektpartner BVM und IKEM laufend Handlungsvor-
schlage in Gestalt moglicher gesetzgeberischer und administrativer Maf3nahmen fiir Kommu-
nen, Bund und Lander erarbeitet, welche parallel zum Projektfortschritt aktualisiert und ver-

vollstandigt und an die Verantwortlichen herangetragen werden.

¢ Die Weiterentwicklung des Rechtsrahmens und die politische Sensibilisierung fiir die
diesbeziiglichen Weichenstellungen ist Voraussetzung fiir die Erreichung des Projektziels (Be-
triebserlaubnis in der Integrationsstufe 3) geworden. Ausgehend davon treibt die Freie und
Hansestadt Hamburg in Kooperation mit dem IKEM die Erarbeitung der rechtlichen Rahmen-

bedingungen auf Bundesebene aktiv voran.
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2.4 Erschwernisse

¢ Rechtsunsicherheit
e Covid-19-bedingte sechswochige Verzogerung des Zulassungsverfahrens
e Personelle Anderungen der zustindigen behordlichen Ansprechpartner

o Anderungen der behérdlichen Zustindigkeiten in Hamburg (BWVI wurde 2020 aufgeteilt in
BWI und BVM)

e Trotzzweistufigem Verwaltungsaufbau besteht ein komplexes Beteiligungsformat mit Blick auf
die behordliche Entscheidungsfindung (bspw. im BVM: Sachbearbeiter - Abteilungsleiter >
Amtsleiter - Staatsrat = Senator und ggf. dariiber hinaus an Referat des BIS)

2.5 Was kann nicht genehmigt werden? Wofir sind neue Regelungen erforder-
lich?

Nicht zulassungsfahig sind auf Grundlage des geltenden Rechts, insbesondere auch nicht im Wege von
Ausnahmegenehmigungen gemafd § 70 StVZO, samtliche technisch-organisatorischen Konzepte, wel-
che sich alleinig auf die technischen Fertigkeiten eines Systems verlassen und durch das Fehlen einer

menschlichen Riickfallebene auszeichnen.

§ 70 StVZO erlaubt es nur begrenzt von dem geltenden Rechtsrahmen abzuweichen und ist mit Blick

auf zahlreiche innovative Fahrzeugkonzepte unzureichend.16

2.5.1 Erfordernis einer Experimentierklausel

Flir vollautomatisierte und autonome Fahrfunktionen fehlt es gianzlich an einer Regelung, sodass in
diesem Zusammenhang formalgesetzlich eine Experimentierklausel (im StVG) geschaffen wer-
den muss, um der weiteren Entwicklung den Weg zu ebnen.'” Denn von dem, dem deutschen Stra-
enrecht immanenten, Grundsatz eines anwesenden Fahrzeugfiihrers kann keine Ausnahme erteilt
werden, weil keine dahingehende Rechtsgrundlage der Verwaltung besteht. Das Erfordernis eines an-
wesenden wahrnehmungs- und tibernahmebereiten Fahrzeugfiihrers durchzieht als gesetzgeberische

Grundentscheidung vielmehr das gesamte StVG.

16 Krampitz, Mathilde; Hartwig, Matthias, ,Eine Experimentierklausel fiir Kraftfahrzeuge mit autonomer, vernetzter und
teleoperierter Fahrfunktion im StVG*, (abrufbar unter https://www.ikem.de/experimentierklausel-stvg/).
17 Ebenda.
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2.5.2  Erforderliche Hilfestellungen fir Ermessensaustibung bei Einzelfallausnahmen

Bei der Ermessensausiibungen iRd. Erteilungen von Ausnahmen im Einzelfall fehlt es bislang an Hil-
festellungen (in Form von Richtlinien, Rundschreiben, Erlassen) dahingehend, wie das eingerdumte
pflichtgeméfie Ermessen auszutiben ist. Auch grundsétzlich rechtlich abbildbaren Vorhaben (mit voll-
verantwortlichem Fahrzeugfiihrer) steht daher ein schwerfalliger, langwieriger und komplexer Ge-

nehmigungsprozess bevor.

Die einzelnen Zulassungsbehdrden verfiigen aufgrund der Neuartigkeit der Sachverhalte nicht {iber
die Expertise, Zeit und Fachkompetenz, einzelne Antrage betreffend Pilotprojekte automatisierter
Fahrzeugfunktionen vollumfanglich zu prifen. Die geringe Bereitschaft, Verantwortung zu iiberneh-
men, ist mit Blick auf die Bandbreite neuartiger Rechtsfragen und komplexer technische Funktionen
sowie dem Risikopotential einer Zulassung zum Betrieb im Strafenverkehr verstiandlich. Aus diesem
Grund verlaufen die Zulassungsverfahren bislang eher zaghaft und schleppend und variieren regions-
abhingig, insbesondere mit Blick auf die damit verbundenen Auslagen gemaf § 71 StVZO. Dies er-
schwert wiederum die Ableitung tragfiahiger Ergebnisse und behindert die Generierung eines tech-

nisch-regulatorischen Mehrwertes.

Es gilt, einheitliche Kriterien und Prozesse zu entwickeln, um die verantwortlichen behordlichen Ent-
scheidungstrager zu unterstiitzen. 8 Dadurch sollte eine bundeseinheitliche Genehmigungspraxis
etabliert werden, um der aktuell bestehenden zerpfliickten und heterogenen Einzelgenehmigungspra-

xis einen Riegel vorzuschieben.

Als Beispiel konnten etwa die gemeinsamen Grundsatze des Bundes und der Lander zur LuftVO be-
treffend die Ausnahmeerteilungen mit Blick auf Drohnen dienen.!® Dartiber hinaus besteht die Mog-
lichkeit, den Zulassungsbehorden durch den Erlass von Verwaltungsvorschriften, in Gestalt von Rund-
erldssen oder Richtlinien, eine klare Richtschnur fiir die Ausiibung der Ermessensentscheidung in Ein-
zelfallen an die Hand zu geben. Auf diese Weise wird Rechtssicherheit geschaffen. Die Sachbearbeiter
werden bei der Ausiibung ihres Ermessens fachlich angeleitet. Auch die Entwickler als Antragsteller

haben den Vorteil, dass diese sich auf einheitliche Zulassungsverfahren einstellen konnen und die gan-

18 Beschluss des Deutschen Verkehrssicherheitsrats vom 8.11.2017 ,Automatisierte Fahrfunktionen®.

19 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/LF /unbemannte-luftfahrtsysteme.pdf? blob=publicationFile
(26.12.2019)
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gigen Voraussetzungen der Zulassung vorab bekannt sind und von Anfang an in der Entwicklung Be-
riicksichtigung finden kénnen. Die Verwaltungsvorschriften miissen auf dem neuesten Stand der Wis-
senschaft und Technik beruhen und konkret und detailliert normieren, unter welchen Voraussetzun-
gen welche Ausnahmen erteilt werden kénnen. Auf diese Weise kdnnen in eng abgesteckten Testsze-
narien fortlaufend Erfahrungswerte gesammelt werden, welche nachfolgend bei der weiteren gesetz-
geberischen Entwicklung / Anpassung sinnvoller Losungskonzepte Berticksichtigung finden kénnen.
Die Formulierung allgemeiner Ausnahmen des Bundesministeriums gemaf3 § 70 Abs. 1 Nr. 3 StVZO
konnten verallgemeinerungsfahige Sachverhalte erfassen und auf diese Weise den Verwaltungsauf-

wand reduzieren.

2.5.3 Erforderliche Hilfestellungen in Form formalisierter Vorgaben fir die Umsetzung
der StVO

Die Umsetzung der auf eine menschliche Fahrverantwortlichkeit zugeschnittenen StVO (und ggf. Ver-
haltenspflichten aus der BOKraft) stellt fiir die Entwickler, Priifgremien und Behdrden eine Heraus-
forderung dar. Durch unverbindliche, von unabhéngigen Stellen erarbeitete, Leitlinien konnten in dem

Zusammenhang Hilfestellungen bereitgestellt werden.

253.1 Komplexitat der StvO

Die Strafdenverkehrsordnung ist durch ein Zusammenspiel einer Vielzahl von Verhaltensanforderun-
gen gepragt, welche in ihrer Gesamtheit die gegenlaufigen Interessen der Sicherheit und Leichtigkeit
des Strafdenverkehrs garantieren sollen. Besondere Bedeutung haben in diesem Zusammenhang die
in § 1 Abs. 1 und 2 StVO normierten verkehrsrechtlichen Grundregeln in Gestalt des Vorsichts- und
Riicksichtnahmegebots und des Gefahrdungsverbots, welche samtliche Spezialregeln der StVO tiiber-
lagern mit der Folge, dass die Spezialregeln immer im Lichte dieser Grundregeln zu verstehen und
auszulegen sind.20 Die StrafRenverkehrsordnung appelliertin ihrer derzeitigen Form an einen mensch-
lichen Fahrzeugfiihrer, der aufgrund der Fahigkeit zu Intuition, moralischen Erwdgungen und Unfall-
folgenabwagung die in der Theorie recht komplexe Regelkonformitit gewissermafien kraft seiner
Vernunft und Erfahrung automatisch in der Praxis gewahrleisten kann. Mit Blick auf den Einsatz au-
tonomer Fahrfunktionen gestaltet sich die enorme Bandbreite verschiedener potentieller verkehrli-
cher Situationen, die eine theoretische rechtliche Bewertung im Vorfeld und eine anschlief3ende ent-
sprechende Programmierung des Fahrzeugs mit autonomen Fahrfunktionen, frei von menschlichen

Fertigkeiten wie Bauchgefiihl, situativen Ahnungen etc. erfordern, anspruchsvoll.

20 Konig in Hentschel /Konig/ Dauer, StraRenverkehrsrecht, 45. Auflage 2019 § 1 StVO Rn. 6.
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In Hinblick auf zahlreiche eindeutige Verkehrsregeln, beispielsweise das Gebot der spurbahntreuen
Nutzung der rechten Fahrbahn gemafi § 2 StVO, ist davon auszugehen, dass deren Einhaltung in ein-
fach gelagerten Konstellationen, in welchen die Spurhaltepflicht und das Rechtsfahrgebot nicht mit
anderen Verhaltenspflichten kollidieren, regelmaf3ig unproblematisch ist. Problematisch ist hingegen
das Einhalten von Strafdenverkehrsregeln, die eine komplexere situative Einschatzung, Wertung oder
(Folgen-) Abwagung durch den Fahrzeugfiihrer voraussetzen. Hier sind die Verhaltensanforderungen
an den Fahrer so stark auf dessen menschliches Wesen (Wertebild, Lebenserfahrung, sowie Fahigkei-
ten wie Interessensgewichtung und Intuition) zugeschnitten, dass eine technische Umsetzung mittels
Programmierung eine Herausforderung darstellt. Beispielsweise stellen die angefiihrten Verhal-
tensanforderungen ,Spurhaltepflicht“ und ,Rechtsfahrgebot” keineswegs starr handzuhabende Ge-
bote dar. Bei Anwendbarkeit kollidierender Verhaltenspflichten, wie etwa im Falle von Verkehrshin-
dernissen (vgl. § 5 StVO ,Vorbeifahren“) oder aus Griinden sachangepasster Fahrvernunft ist unter
Umstdnden vielmehr ein Abweichen von den normierten Verhaltensanforderungen erforderlich, so-
dass nicht mehr rechts gefahren werden und die Spur eingehalten werden muss oder sogar darf. Oft-
mals werden im Rahmen der speziellen Verhaltensanforderungen der StVO zudem unbestimmte
Rechtsbegriffe verwendet, welche eine sachgeméafie Bewertung der Situation erfordern (z.B. ,recht-
zeitig” oder ,zwingender Grund“) und mit Blick auf die technische Umsetzung aufgrund der Vielzahl

der zu berticksichtigenden Umstidnde eine Herausforderung darstellen.

2.5.3.2 Automatisierte Rechtsanwendung durch das System vorab anstelle gerichtlicher
Bewertung menschlichen Verhaltens ex post

Die Schwierigkeit besteht darin, die wertungsbediirftigen, abstrakten, teils ungeschriebenen Verhal-
tensvorgaben in einfache, eindeutige konkrete Programmierbefehle zu iibersetzen. Bislang wird die
Rechtmafligkeit des menschlichen Verhaltens im Strafdenverkehr lediglich im Einzelfall im Nachgang
behordlich bzw. gerichtlich tiberpriift. Nunmehr stellt sich die Frage nach dem rechtméafiigen Verhal-
ten zwingend vorab fiir jede denkbare verkehrliche Situation. Das System muss in der Lage sein, die
geltenden Rechtsvorschriften (in ihrer aktuellen Form und Auslegung!) zu kennen und auf einen hin-
reichend detaillierten Lebenssachverhalt, den es in der relevanten Gesamtheit der ihm zur Verfiigung
stehenden Informationen entwerfen muss, anzuwenden.2! Grundlage der Entscheidung des Systems

ist der Bindrcode.22 Der Bindrcode zeichnet sich durch die blof3e Verfiigbarkeit zweier Handlungsal-

21 Siemann, Martin/Kaufmann, Marcel ,Formalisierung der StraRenverkehrsordnung als Voraussetzung des automatisier-
ten oder autonomen Fahrens, erschienen in RAW 2019, 58 (58 f.)
22 Ebenda S. 59.
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ternativen (0/1) aus. Daher bedarf es immer konkreter Entscheidungsvorgaben fiir das System. Sdmt-
liche , Entscheidungsbaume” des Systems miissen durch die einfache duale Aufschliisselung rechtma-
3ig abgebildet werden. Das Fahrzeug erfordert also ex ante, und nicht lediglich ex post beispielsweise
in einem Gerichtsverfahren, eine eindeutige Entscheidung dariiber, ob das mégliche Verkehrsmano-
ver in der konkreten verkehrlichen Situation (Hochstgeschwindigkeit, Sichtverhaltnisse, Hindernisse
auf Strafde, innerortlicher Bereich, spielende Kinder auf dem Bordstein etc.) rechtmafig ist oder
nicht.23 Einerseits muss daher jede Vorschrift auf Bedingungen gepriift werden, welche durch die Sen-
sorik zwingend zu ermitteln sind, daneben muss die Sensorik ihrerseits in der Lage sein, die dafiir
erforderliche Leistung zu erbringen.2* Um eine technische Umsetzbarkeit zu ermoglichen miissen all-
gemein gehaltene ausfiillungsbediirftige Formulierungen konkretisiert werden.25

Die Vorgaben miissen beispielsweise in Gestalt konkreter Abstands- und Geschwindigkeitsvorgaben
auf die Moglichkeiten des autonomen Systems zugeschnitten werden (beispielsweise ,, 10 km/h
schneller”, statt,,wesentlich hohere Geschwindigkeit” wie in § 5 Abs. 2 S. 2 StVO). Schliefdlich muss die
Sensorik ein regelkonformes Verhalten im Rahmen des denkbar Méglichen garantieren. Es muss also
technikseitig gewahrleistet werden, dass die Bedingungen, z.B. , 10 km/h schneller” zuverlassig er-
kannt werden. Anschliefiend muss gepriift werden, ob Normge- und -verbot systemseitig erfullt wer-

den. 26

25.3.3 Unverbindlicher code of conduct

Das Schaffen einer solchen formalisierten Strafdenverkehrsordnung fiir Ingenieure soll, entsprechend
dem Stand von Wissenschaft und Technik, praxisnahe Vorgaben dahingehend enthalten, wie die An-
forderungen der StVO im Einzelnen technisch (nicht blof durch systemseitige Simulation eines Fahr-
zeugfiihrers) umgesetzt werden koénnen. Hierfiir empfiehlt sich der Entwurf praktischer Leitlinien
(,code of conduct”) durch ein Expertengremium, welche als ,soft law" zwar nicht rechtsverbindlich
sind,?? aber den aktuellen Kenntnisstand widerspiegeln und damit den Herstellern und den jeweiligen
Priifdiensten unterstiitzend zur Verfligung stehen und fiir Klarheit sorgen. Die Einhaltung des ,code
of conduct” entbindet nicht vom geltenden Recht, gibt den Verantwortlichen aber fundierte Entschei-

dungshilfen an die Hand, zeigt Kompatibilitdtsanforderungen auf und definiert Schnittstellen. Dem

23 Ebenda.

24 Ebenda S. 61.

25 Ebenda.

26 Ebenda S. 62.

27 Hoffmann-Riehm, Wolfgang ,Innovation und Recht - Recht und Innovation“ 1. Auflage 2016 S. 44.
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»code of conduct” kommt lediglich Empfehlungscharakter mit Blick auf ein verantwortliches Herstel-
lerhandeln zu.28 Dariiber hinaus kann er haftungsrechtlich Bedeutung erlangen, da seine Einhaltung
regelmaflig der verkehrsiiblichen Sorgfalt entsprechen diirfte und damit einem Fahrlassigkeitsvor-
wurf entgegensteht.29 Ein vergleichbarer, wenn auch praktisch inhaltlich unzureichender ,code of
practise” wurde vom 6sterreichischen Bundeministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitét,
Innovation und Technologie verdffentlicht, welcher Regeln fiir das Testen von automatisierten Kfz

sdmtlicher Automatisierungsgrade im 6ffentlichen Strafdenverkehr vorsieht.30

Langfristig sind anhand dieser kurzfristig zu erstellenden Empfehlungen Standards in Gestalt von na-
tionalen (beispielsweise VDI-Richtlinien oder DIN-Normen), europdischen (beispielsweise EN-Nor-

men) oder internationalen Vorgaben (beispielsweise ISO-Normen) zu entwickeln, welche eine ver-

lassliche Arbeitsgrundlage schaffen und den technischen Fortschritt weiter richtungsweisend beglei-

ten.

Abbildung 4: Kurzfristige Erfordernisse fiir das Schaffen der erforderlichen fahrzeugzulassungs-
rechtlichen Rahmenbedingungen Quelle: IKEM

28 Vgl. zu DIN-Normen: BGH, Urteil vom 06-06-1991 - I ZR 234/89 erschienen in NJW-RR 1991, 1445 (1447).
29Vgl. zu DIN-Normen Griineberg in Palandt, Biirgerliches Gesetzbuch, 73. Auflage 2014, § 276 Rn. 18.

30 Osterreichisches Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technolo-
gie ,Code of Practice Testing of Automated Driving on Public Roads” 2018 (Vers. 3).
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2.6 Aktuelle rechtliche Entwicklungen

2.6.1 Internationale Vorgaben

Die Regulierung des automatisierten und vernetzten Fahrens auf internationaler und nationaler
Ebene unterliegt einem stetigen Wandel und verlauft schleppend. Grund sind die fiir den Einsatz er-

forderlichen und bisher fehlenden UNECE-Vorschriften.31

26.1.1 Automated lane keeping systems

Auf internationaler Ebene wurden im Juni 2020 erstmalig Anforderungen an automatisierte Spurhal-
tesysteme (automated lane keeping systems) mit Blick auf SAE-Level 3 normiert.32 Dabei handelt es
um ein System, welches die primare Verantwortung der gesamten Quer- und Langssteuerung des
Fahrzeugs fiir eine bestimmte Zeit tibernimmt.33 Das System libernimmt im Rahmen seines bestim-
mungsgemafien Einsatzes die gesamte Fahraufgabe, auch die Reaktion auf Systemstoérungen etc., wo-
bei ein Ubersteuern durch den Fahrer jederzeit méglich ist.34 Die automatisierte Spurhaltefunktion
kann von Personenfahrzeugen im offentlichen Strafdenverkehr unter bestimmten Voraussetzungen
verwendet werden, insbesondere wenn der Verkehr nicht fiir Fuf3gdnger und Radfahrer eroéffnet und
die Fahrspur des Gegenverkehrs physisch abgeschirmt ist. Die Maximalgeschwindigkeit beim Einsatz
des Spurhaltesystems wird auf 60 km/h festgesetzt.35 Es handelt sich daher nicht um einen (vollum-
fanglichen) Autobahnpiloten. Das System soll die Fahrzeuggeschwindigkeit an die infrastrukturellen
und klimatischen Bedingungen3é sowie an die Geschwindigkeit des vorausfahrenden Fahrzeugs37 an-
passen. Die Regelung enthilt unter anderem auch konkrete, auf Maschinen zugeschnittene Vorgaben
mit Blick auf den einzuhaltenden Mindestabstand, abhangig von der Fahrgeschwindigkeit.38 Die Rege-
lung erlaubt keinen automatischen Spurwechsel und umfasst nur Anforderungen an das Fahrzeugver-
halten, wenn andere Fahrzeuge die Spur verlassen oder befahren. Selbst in kritischen Situationen,

etwa im Falle eines erforderlichen Nothalts, darf das System nicht selbstindig das Uberfahren der

31 Greis, Friedhelm “UN beschliefd3t Vorgaben fiir Staupiloten” 2020,
, zuletzt aufgerufen am 15.07.2020.
32 https://www.unece.org/info/media/presscurrent-press-h/transport/2020/un-regulation-on-automated-lane-keeping-
systems-is-milestone-for-safe-introduction-of-automated-vehicles-in-traffic/doc.html, zuletzt aufgerufen am 10.07.2020.
33 Introduction ECE/TRANS/WP.29/2020/81 S.3.
34 Ebenda.
35 Ebenda.
36 5.2.3.2. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.
37 5.2.3.3. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.
38 5.2.3.3. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.
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Spurmarkierung durchfiihren und z.B. auf den Standstreifen fahren.39 Optische Hinweise fiir die ande-
ren Verkehrsteilnehmer mit Blick auf die systemseitige Fahrzeugsteuerung sind nicht vorgesehen.40
Die Anforderungen betreffen unter anderem Mandéver in Notfallsituationen?!, die sichere Verantwor-
tungsriickgabe an den Fahrer#?, die Ubernahmefihigkeit durch den Fahrer#3 und Minimal-Risk-Mané-
ver*t sowie Anforderungen an die Mensch-Maschine-Schnittstelle5. Aufderdem werden Vorgaben be-
treffen die Umfelderkennung (Object and Event Detection and Response) 4 und die Datenaufzeich-
nung in einer Blackbox*? getroffen. Beispielsweise ist vorgesehen, dass das on-board-display, soweit
es vom Fahrer fiir anderer Anwendungen z.B. Unterhaltung benutzt wird, automatisch pausiert, wenn
das System das Erfordernis einer Verantwortungsiibernahme durch den Fahrer signalisiert.48 Kon-
krete Vorgaben fiir zuldssige Aktivititen des Fahrers bei systemseitiger Steuerung werden nicht gere-

gelt.*d

2.6.1.2 Cybersecurity und Software-Updates
Daneben wurden in zwei weiteren separaten Regelungskatalogen Anforderungen an Cybersecurity
(ECE/TRANS/WP.29/2020/79 REVISED) und Software Updates (ECE/TRANS/WP.29/2020/80) mit

Blick auf automatisierte Fahrfunktionen entworfen.50

2.6.2 Nationale Vorgaben - Arbeitsentwurf des BMVI zum autonomen Fahren

Ein aktueller Arbeitsentwurf des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
zum autonomen Fahren in begrenzten Betriebsbereichen, Stand: April 2020, setzt sich aus Neuerun-
gen auf gesetzlicher Ebene (Anderung des StVG) und auf verordnungsrechtlicher Ebene (Anderung
der StVO sowie Erlass einer neuen Rechtsverordnung fiir Fahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion)
zusammen. Die Anderungen auf Gesetzesebene sehen basale Weichenstellungen fiir den Betrieb von

Kraftfahrzeugen mit autonomen Fahrfunktionen vor. Die konkrete Ausgestaltung wird dem fachlich

39 Greis, Friedhelm “UN beschlief3t Vorgaben fiir Staupiloten” 2020, https://www.golem.de /news/hochautomati-
siertes-fahren-un-beschliesst-vorgaben-fuer-staupiloten-2007-149398.html, zuletzt aufgerufen am 15.07.2020.

40 Ebenda.

4153, ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

42 5.4, ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

43 6.1.3. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

4455, ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

45 6. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

46 7 ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

47 8. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

48 6.1.4. ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

49 Introduction ECE/TRANS/WP.29/2020/81.

50 https://www.unece.org/info/media/presscurrent-press-h/transport/2020/un-regulations-on-cybersecurity-and-soft-
ware-updates-to-pave-the-way-for-mass-roll-out-of-connected-vehicles/doc.html, zuletzt aufgerufen am 10.07.2020.
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versierten Verordnungsgeber iiberlassen. Auf diese Weise ist das geschaffene Recht flexibler und kann
aufler Kraft gesetzt werden, sobald international harmonisierte Vorgaben vorliegen. Neben Anderun-
gen der StVO wird mit der ,Autonome Fahrzeugs-, Genehmigungs-, Betriebsverordnung“s! eine neue
Verordnung speziell fiir autonome Fahrfunktionen geschaffen. Ein entsprechender Referentenent-

wurf des BMVI liegt bislang noch nicht vor.

2.6.2.1 Autonome Fahrfunktion neben manueller Fahrfunktion

Der Arbeitsentwurf des BMVI spricht von autonomen Fahrfunktionen anstelle von autonomen Fahr-
zeugen, um zu ermoglichen, dass auch herkémmliche Fahrzeuge mit einer zusatzlichen technischen
Ausriistung entsprechend zugelassen werden konnen. Auf diese Weise wird ermoglicht, dass ein und
dasselbe Fahrzeug sowohl eine umfassende Zulassung fiir den Betrieb mit manueller Fahrzeugstel-
lung, als auch eine (rdumlich auf einzelne festgelegte Betriebsbereiche begrenzte) Zulassung fiir den

Betrieb mit autonomer Fahrfunktion aufweist.

2.6.2.2 Dreistufiges Zulassungsverfahren
Herzstiick des Entwurfs ist ein dreistufiges Zulassungsverfahren fiir autonome Fahrfunktionen. Das
dreistufige Zulassungsverfahren setzt sich zusammen aus dem Betriebserlaubnisverfahren, dem Ge-

nehmigungsverfahren mit Blick auf die Betriebsbereiche und das Zulassungsverfahren.

2.6.2.2.1 Zentralisierte nationale Betriebserlaubnis durch das KBA
Zentrale Bedeutung hat die Regelung einer neuartigen Betriebserlaubnis speziell fiir Kraftfahrzeuge

mit autonomer Fahrfunktion. Anstelle der bisherigen Praxis, eine Zulassung fiir ein Kraftfahrzeug mit
autonomer Fahrfunktion durch eine Einzelbetriebserlaubnis auf Grundlage singuldarer Ausnahmege-
nehmigungen zu erwirken, wird eine zentrale, nationale Genehmigung durch das KBA geschaffen, um
den Genehmigungsprozess auf diese Weise zu vereinfachen und zu vereinheitlichen. Die Betriebser-
laubnis ist raumlich begrenzt auf solche Flachen im 6ffentlichen Strafdenraum, die als festgelegte Be-
triebsbereiche (im darauffolgenden Verfahrensschritt) genehmigt worden sind. Betriebserlaubnis
und Betriebsbereich stehen in einer Wechselwirkung zueinander, da der jeweilige Betriebsbereich die
fiir die Betriebserlaubnis erforderlichen Anforderungen an die technischen Fertigkeiten bedingt und
die Betriebserlaubnis (nur) ortlich begrenzt bezogen auf den jeweiligen festgelegten Betriebsbereich
gilt. Das Betriebserlaubnisverfahren wird durch den Antrag (inklusive Herstellererklarung) des Her-

stellers eingeleitet. Darauthin wird gepriift, ob das Fahrzeug den einschldgigen UNECE-Regeln (welche

51Im Folgenden AFGBV.
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derzeit noch erarbeitet werden) entspricht. Bei Regelungsliicken wird auf die Vorgaben der AFGBV

zurlickgegriffen, hilfsweise wird die Herstellererklarung herangezogen.

2.6.2.2.2 Genehmigung der Betriebsbereiche durch Landesbehdrden
Nachdem im vorangestellten Betriebserlaubnisverfahren die grundsatzliche Betriebssicherheit des

Fahrzeugs iiberpriift wurde, wird im nachfolgenden Verfahren der Genehmigung der Betriebsberei-
che beurteilt, ob das Fahrzeug auch den spezifischen Anforderungen des festgelegten Bereichs, insbe-
sondere die personelle Sicherstellung mit Blick auf Beherrschbarkeit und die Erfiillung der Pflichten
welche nicht steuerungsrelevant sind, gerecht wird. Die genehmigten Betriebsbereiche legen fest, in-
nerhalb welcher ortlicher Grenzen das Kraftfahrzeug mit autonomer Fahrfunktion betrieben werden
darf. Die Zahl der Betriebsbereiche ist nicht begrenzt, sodass es moglich ist, dass Fahrzeug mit auto-

nomer Fahrfunktion in mehreren festgelegten Betriebsbereichen einzusetzen.

2.6.2.2.2.1Antragstellung
Das Verfahren wird durch die Antragstellung des (kiinftigen) Halters eingeleitet. Zustdndig sind die

Landesbehorden, da auf diese Weise die ortlichen und regionalen Gegebenheiten besser eruiert und
beachtet werden konnen. Der Antrag muss eine detaillierte Beschreibung des festgelegten Betriebs-
bereichs inklusive des konkreten Streckenverlaufs und den damit einhergehenden Betriebsbedingun-
gen wie beispielsweise die erforderliche Infrastruktur enthalten. Dariiber hinaus muss der Antrag auf-
zeigen, dass die praktische Beherrschung des Fahrzeugs, in Gestalt der Deaktivierbarkeit und Mog-
lichkeit Fahrmanover freizugeben, im Betriebsbereich gesichert ist und die personellen und sachli-
chen Voraussetzungen mit Blick auf Halter und Betriebsfiihrer vorliegen. Schlief3lich muss ein ausrei-
chender Versicherungsschutz nachgewiesen werden. Die Genehmigung kann mit Nebenbestimmun-
gen versehen werden, insbesondere mit der Bestimmung eines vorhergehenden zeitlich begrenzten

Testbetriebs ohne Personenbeférderung und Giitertransport.

Die Landesbehdrden kénnen auch selbstiandig (d.h. unabhdngig von einem zuvor gestellten Antrag)
Betriebsbereiche festlegen. Auf diese Weise soll dem kommunalen Interesse Rechnung getragen wer-
den, angepasste Bereiche behordlich zu definieren und auf diese Weise eine gewisse Werbewirkung
zu erzielen, indem Gebiete aufgezeigt und infrastrukturell angepasst werden, in welchen ein besonde-
rer Mobilitatsbedarf besteht. Der dergestalt festgelegte Betriebsbereich bedarf aber im Einzelfall mit
Blick auf konkrete Kraftfahrzeuge mit autonomer Fahrfunktion trotzdem einer entsprechenden Ge-

nehmigung.
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2.6.2.2.3 Zulassungsverfahren gemag der FZV
Die Zulassung von Kraftfahrzeugen mit autonomen Fahrfunktionen erfolgt geméafi den bereits beste-

henden Regelungen der FZV nach Mafdgabe der in der AFGBV getroffenen Vorgaben.

2.6.2.3 Rechtsverordnung fir autonome Fahrfunktionen (AFGBV)

In der neu geschaffenen AFGBV werden unter anderem die technischen Voraussetzungen an die auto-
nome Fahrfunktion, das dreistufige Zulassungsverfahren (insbesondere das Betriebserlaubnisverfah-
ren beim KBA und die Genehmigung der Betriebsbereiche durch die Landesbehérden) und die Anfor-
derungen und Sorgfaltsvorschriften fiir die am Betrieb beteiligten Personen konkretisiert. In den ver-
schiedenen Anhingen der Verordnung werden die funktionalen Anforderungen an Kfz mit autonomer
Fahrfunktion, digitale Datenspeicher, Mensch-Maschine-Schnittstellen und Cybersecurity konkreti-
siert, Test- und Validierungsmethoden beschrieben und Empfehlungen zur Beurteilung der Verkehrs-

kompetenz abgegeben.

2.6.2.4 Anforderungen an die Zulassigkeit autonomer Fahrfunktionen

Der Entwurf kniipft die Zuldssigkeit autonomer Fahrfunktionen im Wesentlichen an das Vorliegen be-
stimmter technischer Voraussetzungen, die Erteilung einer Betriebserlaubnis, die Genehmigung ent-
sprechender Betriebsbereiche sowie das Vorliegen einer Herstellererklarung. Die konkreten techni-
schen Anforderungen werden lediglich durch grundlegende Direktiven vorgegeben, welche einer Aus-
filllung durch Verordnungsrecht bediirfen. Solange Vorgaben zu autonomen Fahrfunktionen in Gestalt
von UNECE-Regelungen fehlen und die AFGBV (samt ihren Anhdngen) insoweit keine Regelungen
trifft, soll die Herstellererklarung, in welcher der Hersteller Gesetzmaf3igkeit der verbauten Technik
(etwa durch Weiterentwicklung bisheriger Vorgaben zu wirkgleichen aber bislang nicht standardi-
sierten und normierten Losungen) zusichert, fiir die behérdliche Uberpriifung alleinig herangezogen
werden, um den innovativen Fortschritt nicht zu hemmen. Zentrale Anforderung ist, dass die auto-
nome Fahrfunktion die regelkonforme Bewaltigung der Fahrzeugsteuerung in dem jeweiligen festge-
legten Betriebsbereich selbstdndig sicherstellen muss. Strafdenverkehrsrechtliche Verhaltenspflich-
ten, welche nicht konkret die Fahrzeugsteuerung betreffen, muss das Fahrzeug hingegen nicht tech-
nisch abbilden, sondern richten sich unverandert an menschliche Verantwortliche (welche durch den
Fahrzeughalter zu organisieren, zu beauftragen und zu iiberwachen sind). Die Fahrzeugfunktion muss
dariiber hinaus die eigenen Systemgrenzen kennen und sich gegebenenfalls oder im Storfall eigen-
stidndig in den risikominimalen Zustand versetzen. Schliefdlich muss das Fahrzeug in der Lage sein, in
gewissen verkehrlichen Szenarien, in denen die Technologie nicht sicher regelkonform zu agieren ver-

mag (beispielsweise aufgrund gegenlaufiger strafdenverkehrsrechtlicher Verhaltensvorgaben, welche
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eine Abwagung oder Wertung erfordern), selbsttitig ein alternatives Fahrmandéver vorzuschlagen,

welches anschliefRend durch den Betriebsfiihrer zu bewerten und freizugeben ist.

2.6.2.5 Pflichten der (menschlichen) Verantwortungstréager
Aufgrund der fahrzeugseitigen Ubernahme der gesamten Fahraufgabe innerhalb des festgelegten Be-
triebsbereichs entfillt der Fahrzeugfiihrer als verantwortliche Riickfallebene. Es verbleiben der Her-

steller, der Fahrzeughalter und der neu eingefiihrte Betriebsfiihrer.

2.6.2.5.1 Fahrzeughalter
Den Halter des Fahrzeugs treffen ausweislich der Regelungen des Arbeitsentwurfs weitergehende

Pflichten als bisher. Der Fahrzeughalter soll durch regelmafdige Untersuchungen und Wartungen im
Wesentlichen die Verkehrssicherheit und Umweltvertraglichkeit des Fahrzeugs verantworten. Der
Halter ist beispielsweise verpflichtet, alle 90 Tage eine Gesamtpriifung des Fahrzeugs vorzunehmen,
und die dokumentieren Ergebnisse an das KBA zu iibermitteln. Er ist aufderdem verantwortlich fiir die
Genehmigung des entsprechenden Betriebsbereichs (2. Verfahrensschritt) und die Zulassung (3. Ver-
fahrensschritt). Daneben treffen den Halter zusétzliche Vorkehrungspflichten mit Blick auf die Sicher-
stellung strafdenverkehrsrechtlicher Pflichten, die nicht die Fahrzeugsteuerung betreffen (z.B. An-
schnallpflicht, Ladungssicherung etc.) und weiterhin durch menschliche Adressaten erfiillt werden
miissen. Das in diesem Zusammenhang vom Halter eingeschaltete Personal muss der Fahrzeughalter
auf dessen Zuverlassigkeit liberpriifen und tiberwachen. AufRerdem bestimmt er den Betriebsfiihrer
und ist fiir die Bereitstellung der sachlichen Mittel fiir den Betriebsfiihrer (z.B. Bereitstellen einer Leit-
stelle mit Monitoren, Kommunikationssystemen, Signaleinrichtungen mit Blick auf ein erforderliches
Eingreifen durch den Betriebsfiihrer und Eingabegerite zwecks Umsetzung der Handlungen) zustan-

dig. Die konkreten Pflichten sind in § 11 AFGBV geregelt.

2.6.2.5.2 Betriebsfihrer
Der Betriebsfiihrer sichert die Vereinbarkeit mit internationalem Recht. Er ist im Einzelfall fur die De-

aktivierung oder Freigabe von Fahrmanévern von aufien verantwortlich, soll die Fahraufgabe aber
hierfiir nicht andauernd iiberwachen, sondern lediglich im Wege einer Evidenzkontrolle eingreifen,
wenn er durch geeignete fahrzeugseitige Vorrichtungen entsprechend darauf aufmerksam gemacht
wird. Insoweit muss seitens der Technik sichergestellt werden, dass dem Betriebsfiihrer in geeigneter
Weise tiber ein externes Kommunikationssystem signalisiert wird, dass er entsprechende Handlungen
vornehmen muss. Daneben soll der Betriebsfiihrer wahrend des Betriebs als Ansprechperson fir

Fahrgdste und andere Verkehrsteilnehmer zur Verfiigung stehen und diese informieren, wenn das
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Fahrzeug in den risikominimalen Zustand versetzt wurde. Schlief3lich ist der Betriebsfiihrer dafiir ver-
antwortlich, im Falle eines Unfalls die zur Verkehrssicherung notwendigen Mafinahmen einzuleiten,

insbesondere erforderliche Notrufe abzusetzen.

2.6.2.5.2.1Deaktivierung
Die Deaktivierung erfasst lediglich das Versetzen in den risikominimalen Zustand und das Ab-

schalten der autonomen Fahrfunktion. Weitergehende Ubersteuerungsméglichkeiten sind in Ab-

grenzung zum teleoperierten Fahrzeugbetrieb bewusst nicht vorgesehen.

2.6.2.5.2.2Freigabe / Auswahl von systemseitig vorgeschlagenen Fahrmandvern
Die Freigabeentscheidungen bestehen aus der Autorisierung eines fahrzeugseitig vorgeschlagenen

Manoévers oder der Auswahl zwischen zwei vorgeschlagenen Streckenfiihrungen.

2.6.2.5.2.3Sonstiges
Der Betriebsfiihrer steht als Verantwortlicher zur Erfiillung anderer als mit der Fahraufgabe verbun-

dener straflenverkehrsrechtlicher Pflichten beim Betrieb zur Verfiigung. Schlief3lich treffen den Be-
triebsfiihrer Informationspflichten mit Blick auf die Fahrzeuginsassen sowie Mafinahmen der Ver-
kehrssicherung. Haftungsrechtlich wird der Betriebsfiihrer dem Fahrzeugfiihrer gleichgestellt, soweit
der Betriebsfiihrer durch Freigabe eines Fahrmanoévers oder Deaktivierung Einfluss auf die Fahrauf-
gabe nimmt. Der Betriebsfiihrer benotigt, auch wenn er nicht als Fahrzeugfiihrer anzusehen ist, eine
Fahrerlaubnis, um die mit dem Umgang mit Kfz im Strafdenverkehr erforderliche Qualifikation vorzu-

weisen. Die konkreten Pflichten des Betriebsfiihrers sind in § 12 AFGBV geregelt.

2.6.2.5.3 Hersteller
Der Hersteller ist dafiir verantwortlich, den Antrag auf Erteilung der Betriebserlaubnis (1. Verfahrens-

schritt) zu stellen. Schliefilich ist er Urheber der Herstellererklarung, welcher bei der Erteilung der

Betriebserlaubnis als Entscheidungsgrundlage kiinftig eine besondere Bedeutung zukommt.

2.6.2.6 Neutralisierung der Stralenverkehrsregeln der StVO

Die fahrzeugsteuerungsrelevanten Regelungen der StVO werden mittels begrifflicher Anpassung fiir
den Betrieb von Kraftfahrzeugen mit autonomen Fahrfunktion gedffnet. Die Regelungen, die aktuell
auf einen Fahrzeugfilhrer zugeschnitten sind (z.B. durch die Formulierungen ,Fiihrer und

»wer..fiihrt), wurden modifiziert, sodass es nun unter anderem heifdt: ,das Fahrzeug muss“ usw.
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Im Verlaufe des Projekts ist die reguldre Beforderung von unterwiesenen (IS 2) und nachfolgend auch
nicht unterwiesenen Fahrgasten vorgesehen (IS 3) vorgesehen. Aufgrund der Unentgeltlichkeit der
Fahrgastmitnahme war eine personenbeforderungsrechtliche Genehmigung in IS 2 nicht einzuholen,

vgl.§ 1 Abs. 1 S. 1 PBefG.
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Die verwendete HD-Karte fiir die IS 2-Strecke wurde von dem Hamburger Landesbetrieb Geoinforma-
tion und Vermessung entsprechend den projektspezifischen Anforderungen entwickelt und im o-
penDRIVE-Format freigegeben, zur Verfiigung gestellt und durch die IAV angepasst. Die HD-Karte
stellt ein momentanes Abbild der statischen Objekte, Spuren und Fahrbahnmarkierungen, Beschilde-
rungen und Geschwindigkeitsvorgaben etc. dar. Echtzeitinformationen der strafdenseitigen und fahr-
zeugseitigen Sensortechnik sind nicht enthalten. Die Karte wird turnusmafig sowie anlassbezogen
aufgrund von regelméfigen Streckenbegehungen (temporirer Anderungen wie Halteverbotsschilder,
Baumafinahmen) und projektinternen Anderungen usw. aktualisiert. Eine behérdliche Freigabe der
HD-Karte bzw. Einbeziehung in das Sachverstindigengutachten fiir die Fahrzeugzulassungsbehorde
ist nicht erfolgt. Dies ist auf die fehlenden rechtlichen Rahmenbedingungen und die fehlenden Priif-

kriterien riickfiihrbar. Ein Gesamtsystem ist rechtlich nicht vorgesehen.
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5.1 Einbeziehung in Fahrzeugzulassungsverfahren

Werden neben der Fahrzeugtechnik externe Teilsysteme wie eine intelligente Infrastruktur miteinbe-
zogen, miissen diese zum Teil bereits mit in das Fahrzeugzulassungsverfahren (durch Einbeziehung
im Sachverstiandigengutachten) mit einbezogen werden. In Integrationsstufe 2 wurde so die automa-
tisierte Kreuzungsfreigabe (Zusammenspiel Shuttle und Infrastruktur) im Sachverstindigengutach-
ten bewertet. Schwierigkeiten ergeben sich in dem Zusammenhang aus den fehlenden rechtlichen
Rahmenbedingungen und die fehlenden Priifkriterien, weil ein Gesamtsystem (und die Anforderun-

gen an die entsprechenden Teilsysteme) rechtlich nicht vorgesehen ist.
5.2 Sonstige Genehmigungen

Dariiber hinaus miissen unter Umstdnden noch weitere behordliche Genehmigungsverfahren ange-
strengt werden. Nach der aktuellen Rechtslage werden durch bauliche Veranderungen der verkehrli-
chen Infrastruktur zahlreiche separat geregelte Rechtsmaterien potenziell beriihrt und I6sen entspre-

chende Genehmigungserfordernisse aus.

5.2.1 Stralenrechtliche Sondernutzungserlaubnis

Zentrale Bedeutung bei dem Aufbau und Betrieb der strafienseitigen Infrastruktur im o6ffentlichen
Raum kommt dabei dem Strafdenrecht zu. Das Strafdenrecht regelt insbesondere die Zulassigkeit und
Anforderungen der Nutzung 6ffentlicher Strafden. Grundsatzlich gilt, dass der gemeinvertragliche Ge-
meingebrauch im Rahmen der Widmung der Strafse jedem zusteht und keiner behordlichen Gestat-
tung bedarf. Eine Erlaubnis ist erst bei einer dariiberhinausgehenden (Sonder-) Nutzung der Strafe
erforderlich.52 Der Fahrzeugbetrieb des Pilotfahrzeugs ist als Gemeingebrauch einzuordnen und da-
her erlaubnisfrei. Mit Blick auf die installierte zusatzliche Infrastruktur muss fiir den konkreten Fall
geklart werden, inwieweit dieses zur Strafde (z.B. als Zubehor) gehort und daher vom Baulasttrager
errichtet und instand zu halten ist, oder ob eine Sondernutzung vorliegt. Der Umfang einer 6ffentli-

chen Strafde wird durch eine funktionale Betrachtungsweise ermittelt. Teil der Strafde sind allgemein

52 Rebler, Adolf, Straflenrechtliche Grundsétze und Abgrenzung StrafRenrecht und StrafRenverkehrsrecht, erschienen in
SVR 2017, 246 (250).
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solche Anlagen, die die Funktionsfahigkeit der Strafde zwecks widmungsgeméafien Gemeingebrauch
absichern,53 entsprechend wird der Strafdenbegriff in den landesrechtlichen Strafiengesetzen (iiber-
wiegend in § 2 Abs. 2 LStrG) umschrieben. Demgemaf3 umfasst die o6ffentliche Strafde den Strafdenkor-
per, den dariiber befindlichen Luftraum und das Strafdenzubehor. Nach den jeweiligen Strafiengeset-
zen der Lander fallen unter Zubehor unter anderem Verkehrszeichen und sonstige Anlagen aller Art,
die der Sicherheit oder Leichtigkeit des Strafenverkehrs dem Schutz der am Verkehr Teilnehmenden

oder der Anliegerinnen und Anlieger oder der Ordnung auf dem Wege dienen.5*

5.2.2 Baurechtliche Genehmigungen

Daneben sind gegebenenfalls baurechtliche Genehmigungen einzuholen. Entscheidend ist, ob
nach den jeweils geltenden landesrechtlichen Bestimmungen ein genehmigungspflichtiges>>
oder ein genehmigungsfreies Vorhaben>¢ in Rede steht.

5.2.3 Denkmalschutzrechtliche Genehmigung

Unter Umstdnden ist auch, abhingig von den drtlichen Gegebenheiten, eine denkmalschutzrechtliche
Genehmigung einzuholen. Der Denkmalschutz soll die originale Bausubstanz und das historische Er-

scheinungsbild von Kulturdenkmalen bewahren.

5.3 Was wurde genehmigt in IS 1 und IS 2 (unter welchen Auflagen)?

Die strafdenseitige Infrastruktur, bestehend aus den eigens dafiir errichteten Masten, den RSU, sowie
der Umfeldsensorik konnte erfolgreich durch die Strafdenbaubehérde unter Einbeziehung der Stra-

Benverkehrsbehorde (mit Blick auf die Signalisierung) fiir IS 1 und IS 2 genehmigt werden.

Die Einbeziehung der dezentralen streckenseitigen Infrastrukturunterstiitzung bei der Fahrzeugsteu-
erung und -liberwachung stellt einen wesentlichen Teil des Vorhabens HEAT dar. Auf diese Weise
werden zusatzliche Daten erhoben und fiir die automatisierte Bewaltigung der Fahraufgabe verfiigbar

gemacht. Dadurch wird eine Performancesteigerung des automatisierten Betriebs ermdéglicht.

In den ersten beiden Phasen des Projekts (IS 1 und IS 2) haben die so generierten zusatzlichen Infor-

mationen der strafdenseitigen Umfeldsensorik und der Signalisierung nur informativen Charakter. Ziel

53 Sauthoff, Michael, Offentliche Straf3en,2. Auflage 2010, Rn. 11 f.
54Vgl. beispielsweise § 2 Abs. 2 S. 1Nr. 3 HWG.

55 Vgl. § 59 Abs. 1 HBauO.

56 7.B. nach § 60 Abs. 1 HBauO.
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ist mit Blick auf IS 3, die infrastrukturseitige Bereitstellung von verlasslichen und integren Daten, be-
ziiglich der aktuellen Signalisierungszustdnde, welche zweifach abgesichert iibertragen und im An-
schluss im Shuttle abgeglichen werden. Liegen rechtsverbindliche Informationen der Umgebungsinf-
rastruktur vor, kdnnen diese als Informationsgrundlage fiir die automatisierte Bewaltigung der Fahr-

mandver zugrunde gelegt werden.

Aufgrund der engen Einbindung der BVM und des Landesbetriebes Strafden, Briicken und Gewdassers
(LSBG) in der Funktion der Strafdenbaubehé6rde und verantwortliche Behorde fiir die Lichtsignalsteu-
erung in Hamburg in die Vorhabensumsetzung verlief die behdrdliche Freigabe mit Blick auf die stra-
3enseitige Infrastruktur in IS 1 (eine unsignalisierte Kreuzung) und IS 2 (eine unsignalisierte und drei
signalisierte Kreuzungen) ohne Komplikationen ab. Es handelte sich daher nicht um (eine Vielzahl)
klassischer Genehmigungsverfahren mit Antragsteller und Antragsgegner, sondern um eine gebiin-
delte unilaterale synergetische Genehmigung des Infrastrukturkonzepts durch die StrafRenbaube-
horde unter Beteiligung der StrafRenverkehrsbehoérde (mit Blick auf die Signalisierung). Der Strafsen-
baulasttrager konnte die verschiedenen strafRenbaulichen Mafdnahmen mithin selbst konzipieren und
freigeben.Aufgrund der ortlichen Besonderheiten war es nicht sinnvoll, die straf3enseitige Infrastruk-

tur durchgéngig an bereits bestehenden Masten anzubringen, sodass neue Masten aufgestellt wurden.

Geschuldetlokalen Verhaltnissen musste zudem das Denkmalschutzrecht gepriift werden. Ein Teil der
im Rahmen des Projektes zu befahrenden StrafRen (Am Sandtorkai) liegen in der Speicherstadt und ist
teilweise als Ensemble i.S.d. DSchG HA geschiitzt. Ein Ensemble ist nach § 4 Abs. 3 DSchG HA eine
Mehrheit baulicher Anlagen einschliefdlich der mit ihnen verbundenen Strafien und Plitze sowie
Griinanlagen und Frei- und Wasserflachen, deren Erhaltung aus den oben genannten Griinden im 6f-
fentlichen Interesse liegt, und zwar auch dann, wenn kein oder nicht jeder einzelne Teil des Ensembles
ein Denkmal darstellt. Ausweislich der Denkmalliste des Bezirks Hamburg-Mitte>? stehen die Straf3en
Am Sandtorkai und Brooktorkai im Rahmen des Ensembles unter Schutz. Mafdnahmen, die in die Sub-
stanz eingreifen oder das Erscheinungsbild beeintrachtigen, stehen daher nach § 9 Abs. 1 S. 1 DSchG

HA unter Genehmigungsvorbehalt durch die zustidndige Behorde.

57 Denkmalliste nach § 6 Absatz 1 Hamburgisches Denkmalschutzgesetz vom 05. April 2013, (HmbGVBI S. 142), Auszug fiir
den Bezirk Hamburg-Mitte, Stand: 04.12.2018, zuletzt abgerufen am 17.12.2018 unter


https://www.hamburg.de/contentblob/3947934/42099c65c2dc8b50b5a4748f7fb97623/data/denkmalliste-hamburg-mitte.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/3947934/42099c65c2dc8b50b5a4748f7fb97623/data/denkmalliste-hamburg-mitte.pdf
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5.4 Konstruktive Malinahmen und Empfehlungen der Projektpartner

Riickblickend waren fiir die erfolgreiche Zulassung insbesondere folgende Mafdnahmen ausschlagge-

bend und werden fiir eine Vorhabensumsetzung empfohlen:
e Essind landesspezifische Besonderheiten zu beachten.
e Behordliche Zustdndigkeiten sind bereits zu Projektbeginn zu klaren.

e Vorteil des Hamburger Projekts HEAT ist die zweistufige behordliche Struktur der Freien Han-
sestadt Hamburg als Stadtstaat, bei der eine behdrdliche Ebene wegfallt und auf diese Weise

den ohnehin schon komplexen Genehmigungsprozess verschlankt.

e Zielfilhrend war die enge Einbindung der verantwortlichen behdrdlichen Gremien (speziell die
Strafenbaubehorde) als Projektpartner, welche die Genehmigungsprozess vereinfachte (kein
klassisches Antragsteller-Antragsgegnerverfahren, daher waren keine Vielzahl von verschiede-

nen Antragen bei verschiedenen Beh6rden durch den Antragsteller zu stellen).
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