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Nikol/Althoff, Die Formalisierung von Rechtsnormen am Beispiel des Uberholvorgangs

Daniel Nikol und Prof. Dr.-Ing. Matthias Althoff*

Die Formalisierung von Rechtsnormen am Beispiel des

Uberholvorgangs

Von Menschen geschaffene Regelwerke lassen sich nur
schwer in eine maschinell lesbare Form iibertragen. Zu-
gleich besteht ein zunehmend groBes Interesse daran, recht-
liche Regelungen fiir Algorithmen greifbar zu machen, um
beispielsweise bei automatisierten Fahrzeugen die Einhal-
tung von StraBenverkehrsregeln zu gewdhrleisten. Dieser
Beitrag soll Herausforderungen und erste Lisungsansitze
bei der Formalisierung und Programmierung von Rechts-
normen darstellen.

I. Einleitung

Die Diskussion um rechtliche Aspekte des automatisierten
Fahrens nimmt zuletzt immer mehr an Geschwindigkeit
auf. Nach den Angaben der Hersteller ist binnen der néichs-
ten Jahre sogar mit der Serienreife automatisierter Fahr-
zeuge zu rechnen.' Im Fokus des Diskurses stehen insbeson-
dere die Themenfelder Haftung, Zulassung und Daten-
schutz.” Notwendige Voraussetzung fiir automatisiertes
Fahren ist die Einhaltung von StraBenverkehrsregeln. Au-
tomatisierte Fahrzeuge sind dazu bereits zumindest grund-
legend im Stande, denn die Erprobung der Fahrzeuge im
realen StraBenverkehr verlauft tiberwiegend unfallfrei.’ Der
junge Forschungsstand in diesem Bereich schlieBt Unfille
im Einzelfall dennoch nicht aus.* Unbegleitete Testfahrten
ohne einen menschlichen Fahrer, der falls notig in jeg-
lichen Fahrsituationen das Steuer iibernimmt, sind derzeit
im 6ffentlichen Verkehrsraum aber nicht denkbar.

Um das Ziel des fahrerlosen Fahrens zu erreichen, ist es
notig, dass autonome Fahrzeuge eigenstindig auch kom-
plexere Situationen im StraBenverkehr erkennen und regel-
konform bewiltigen kénnen. Im Idealfall entscheidet der
Gesetzgeber in typischen Verkehrsszenarien iiber eine ein-
heitliche Auslegung des StraBenverkehrsrechts, um bere-
chenbare Reaktionen von Fahrzeugen verschiedener Her-
steller zu gewihrleisten. Die Vorteile eines regelbasierten
Ansatzes sind voraussichtlich vielfaltig: Er vereinfacht
nicht nur die Zulassung automatisierter Fahrzeuge fiir den
offentlichen StraBenverkehr, sondern kann auch zu weni-
ger Unfillen im StraBenverkehr, groBerer Rechtssicherheit
und einer geringeren Inanspruchnahme der Gerichte fiih-
ren.

II. Ist Recht programmierbar?

Wenn man iiber die Formalisierung und Programmierung
von Rechtsnormen spricht, dringt sich die Frage auf, ob
man von Menschen geschaffene Regelwerke einer Maschi-
ne iiberhaupt zuginglich machen kann.

1. Herausforderungen und systemimmanente Probleme

Bei der Umsetzung stellen sich einige grundsétzliche Her-
ausforderungen. Die bisherigen Versuche Recht, in eine
formale, logikbasierte Sprache zu iibertragen, sind nicht
sehr zahlreich,” da entweder das praktische Bediirfnis dafiir

nicht vorhanden war oder zumindest nicht als Prioritit
identifiziert wurde und zugleich die Herausforderungen
groB sind.

Die Spielregeln unseres Zusammenlebens miissen in Geset-
zen abstrakt formuliert sein, um eine unbestimmte Zahl
von Einzelfillen zu erfassen und die nétige Flexibilitit in
der Anwendung zu gewdéhrleisten. Maschinen sind prinzi-
piell in der Lage mit abstrakten Regeln umzugehen, aller-
dings muss das dazu notige Weltwissen in einem maschi-
nenlesbaren Format vorliegen. Maschinen sind beim der-
zeitigen Stand der Technik nicht in der Lage, die Fiille des
noétigen Weltwissens mit seinen Unschirfen und Nuancen
vollstindig zu erfassen und in jeder vorstellbaren Situation
korrekt anzuwenden. Dies verwundert nicht, denn auch
Rechtswissenschaftler sind sich héufig iiber die richtige
Auslegung des Rechts in diffizilen Grenzfillen uneinig.
Ausfiillungsbediirftige unbestimmte Rechtsbegriffe und
Wertungen (,Angemessenheit”, ,Treu und Glauben®, ,bil-
liges Ermessen®, etc.) bereiten Maschinen ebenfalls groBe
Probleme.

Diese Problematik kann allerdings deutlich reduziert wer-
den, indem man den Anwendungsbereich von maschinen-
lesbaren Regeln stark einschrinkt. So kann z.B. die Rechts-
vor-Links Regel einfach in einen Rechner iibertragen wer-
den. Ausgehend von Keimzellen, in denen sich Recht ma-
schinenlesbar iibersetzen ldsst, konnte man schrittweise
weitere Regeln formalisieren, die direkt in Fahrzeugen ver-
arbeitet werden kénnen. Dieses schrittweise Vorgehen wird
notig sein, da die menschliche Sprache weitaus unpraziser
ist als mathematische Formeln und die Programmierung
von Maschinen grundsitzlich nicht auf Grundlage mensch-
licher Natursprache erfolgt.® Dariiber hinaus sind juristi-
sche Entscheidungen haufig nicht regelgeleitet, sondern
basieren auf einer flexiblen und teils intuitiven Hand-
habung des Normenregimes im jeweiligen Einzelfall. Diese
Herausforderung ist zwar von Menschen gut zu bewéltigen,
stellt hingegen Maschinen vor immense Probleme. Nicht
zuletzt fehlt es einer Maschine an sozialem Gespir und
Kontextwissen.

*

Mehr iiber die Autoren erfahren Sie auf Seite III.

1 Vgl https://www.autonomes-fahren.de/bosch-serienreife-2021/ (zu-
letzt abgerufen am 10.9.2018).

2 Vgl. etwa Lutz, in: Hilgendorf/Hatitzsch/Lutz (Hrsg.), Rechtliche As-
pekte automatisierter Fahrzeuge, 2015, S. 33 ff.; Schirmer, NZV 2017,
254 ff.; Borges, NJW 2018, 977 ff.

3 Zuletzt etwa durch Continental in Niedersachsen, vgl. https://www.n-
tv.de/wirtschaft/Autonome-Autos-fahren-durch-Niedersachsen-artic
1e20405006.html (zuletzt abgerufen am 31.8.2018).

4 Vgl. https://www.n-tv.de/wirtschaft/Polizei-zeigt-Videos-vom-Uber-
Unfall-article20349583.html (zuletzt abgerufen am 31.8.2018).

5  Hervorzuheben sind Sergot/Sadri/Kowalski/Kriwaczek/Hammond/
Cory, in: Communications of the ACM vol. 29 (5), 1986, S.370ff;
Greenleaf/ Mowbray/Tyree, in: Proceedings of the 1st International
Conference on Artificial Intelligence and Law, 1987, S.9ff.; Haft/
Lehmann (Hrsg.), Neue Methoden im Recht Bd. 6: Das LEX-Projekt -
Entwicklung eines juristischen Expertensystems, 1989.

6  Zu den linguistischen Herausforderungen vgl. Bliser/Lehmann, in:

Haft/Lehmann (Hrsg.), Neue Methoden im Recht Bd. 6, 1989, S. 43 ff.
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2. Losungsansitze

Am Beispiel von StraBenverkehrsnormen méchten wir Lo-
sungsansitze flir die angesprochenen Problemfelder erldu-
tern. Die Normen der StraBenverkehrsordnung (StV0) sind
aufgrund ihrer vergleichsweise klaren Struktur, des lebens-
nahen Reglungsgehalts und vieler typischer, sich wieder-
holender Szenarien (Spurwechsel, Uberholen, Einfideln,
etc.) fiir eine Formalisierung gut geeignet.” Daher ist es
nach Ansicht der Autoren durchaus méglich, einer Maschi-
ne die Anwendung von grundlegenden Verhaltensnormen
beizubringen, wie etwa das Uberholen auf Autobahnen.®
Dariiber hinaus ist kaum ein alltiglicher Lebensbereich
stirker regelbasiert und reguliert als das Autofahren.

Dabei muss man sich natiirlich den Grenzen der Program-
mierbarkeit bewusst sein: Erstens wird man die Feststellung
von RechtsverstoBen auf typische ,Normalfillen“ begren-
zen miissen’® und zweitens sollten dabei zunichst Rechtfer-
tigungsgriinde (z.B. § 32 StGB) sowie Fragen individueller
Vorwerfbarkeit wie Vorsatz und Schuld ausgeklammert
werden.' Die Bewertung umstrittener Einzelfille kann
ebenfalls nicht von einer Maschine erwartet werden und
muss der Rechtsprechung iiberlassen bleiben. Innerhalb
eines klar definierten Rahmens spricht jedoch nichts da-
gegen, sich an die Programmierung von Recht zu wagen,
vorausgesetzt man reduziert die Komplexitdt durch Aus-
wahl entsprechender Vorschriften und beschrinkt den Prii-
fungsumfang auf objektive VerstoBe."

III. Wozu dient eine Formalisierung von
Rechtsnormen?

Wenn die Hersteller in den meisten Féllen durch den Ein-
satz maschineller Lernmethoden die Einhaltung der StVO
sicherstellen konnen, stellt sich die berechtigte Frage, wozu
wir einen regelbasierten Ansatz {iberhaupt benétigen.

1. Bisherige Ansétze zur Einhaltung von Verkehrsregeln

Zur Einhaltung von Verkehrsregeln werden im Wesentli-
chen zwei Verfahren eingesetzt. Zum einen werden Ver-
kehrsregeln in der Bewegungsplanung als Randbedingun-
gen von Planungsverfahren eingesetzt, d.h. es werden
Losungen ausgeschlossen, die nicht erlaubt sind. Hierbei
wird allerdings von Entwicklern das Recht vorinterpretiert
und von unterschiedlichen Herstellern unterschiedlich um-
gesetzt. Dies kann zu Gerichtsverhandlungen fiihren, falls
die Berticksichtigung von Verkehrsregeln ungiinstig umge-
setzt wurde. Ferner sind derartige Regeln verteilt in unter-
schiedlichen Algorithmen von Softwareprogrammen inte-
griert und umgesetzt und fiir Gutachter schwer nachvoll-
ziehbar.

Ein anderer Ansatz besteht darin, einem Fahrzeug die Ver-
kehrsregeln mit Hilfe von maschinellem Lernen beizubrin-
gen. Dabei ergeben sich weitere Schwierigkeiten. Das er-
lernte Verhalten ist kaum noch nachvollziehbar, da gelern-
tes Verhalten, z.B. in einem kiinstlichen neuronalen Netz-
werk gespeichert ist, das dhnlich wie ein menschliches
Gehirn schwer zu entschliisseln ist. Weiterhin kann falsches
Verhalten gelernt werden, da menschliche Fahrer gelegent-
lich Fehler begehen. Die spezifischen Probleme bei maschi-
nellen Lernalgorithmen sind vielfiltig und sollen hier im
Detail nicht dargestellt werden. So beginnen diese bei-
spielsweise im Falle von neuronalen Netzen bei der Ver-

fligbarkeit von qualitativ hochwertigen Trainingsmengen
und gehen tiber zur korrekten Auswahl der richtigen Trai-
ningsparameter so wie der Konfiguration des Netzes, um
nur einige zu nennen.

Oben genannte Probleme kénnten durch die Formalisie-
rung von Verkehrsregeln stark abgemildert werden.

2. Vorteile eines formalisierten Ansatzes

Die Vorteile eines regelbasierten Vorgehens sind vielfiltig:

a) Bereits die Zulassung von automatisierten Fahrzeugen
setzt die Einhaltung von StraBenverkehrsvorschriften
voraus. Die Bereitstellung eines formalisierten Regel-
werks an zentraler Stelle in der Fahrzeugsoftware ver-
einfacht die Fahrzeugzulassung erheblich, da so die Ein-
haltung grundlegender StVO Vorschriften sichergestellt
und sogar durch die Zulassungsstelle tiberpriift werden
kann.

b) Die Festlegung konkreter Handlungsanweisungen in ty-
pischen und wiederkehrenden Verkehrsszenarien ver-
einfacht fiir Entwickler und Hersteller die Konstruktion
autonomer Fahrzeuge und beugt Haftungsfillen im Be-
reich der Produkthaftung und der deliktischen Pro-
duzentenhaftung vor.

c) Eine Formalisierung bringt mehr Sicherheit fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer mit sich, da ein normbasiertes Ver-
standnis von regelkonformem Verhalten durch die
Steuerungsalgorithmen zu einer genaueren Einhaltung
der Vorschriften fiihrt.

d) Sie fithrt aus ex ante Perspektive zu groBerer Vorherseh-
barkeit und Berechenbarkeit des Verhaltens von voll-
autonomen Fahrzeugen in spezifischen und wiederkeh-
renden Verkehrsszenarien, zum Beispiel bei Uberholvor-
gangen.

e) Die Verantwortlichkeit bei Verkehrsverst6Ben und Un-
fillen lasst sich ex post leichter feststellen. Das bedeutet
nicht, dass eine Beurteilung des im Streit stehenden
Einzelfalls durch die Gerichte tberfliissig wird; die Ar-
beit der Gerichte kénnte jedoch bei typischen Unfall-
konstellationen strukturiert und vereinfacht werden,
was grofBere Rechtssicherheit mit sich bringt.

Eine herstelleriibergreifende, einheitliche Auslegung von
Verkehrsregeln reduziert letztlich insgesamt die Unfallzahl,
die Inanspruchnahme der Gerichte und die mit einem
Rechtsstreit verbundenen Kosten fiir alle Beteiligten. Dies
setzt aber voraus, dass sich alle Produzenten auf dieselben
formalisierten Verkehrsregeln einigen und diese bei der
Programmierung und Konstruktion der Fahrzeuge zugrun-
de legen.

IV. Wie kann Recht formalisiert und programmiert
werden?

Formalisieren beschreibt in der Wissenschaft die Tatigkeit,
einen Sachverhalt in eine formale Sprache zu iibersetzen.

7 Zu den Voraussetzungen der Infrastruktur und Positionierung von
Verkehrszeichen Beck/Eiter/Krennwallner, in: del Cerro/Herzig/
Mengin (Hrsg.), Logics in Artificial Intelligence, JELIA 2012, S. 80 ff.

8 Dazu sogleich das Beispiel unten.

9 Vgl. dazu die von Fritjof Haft entwickelte Normallfallmethode.

10 Vorausgesetzt man betrachtet {iberhaupt Vorschriften, in denen Vor-
satz und Schuld zu priifen sind, z. B. StraBenverkehrsdelikte des StGB.

11 Vergleichbar mit der Priifung des objektiven Tatbestands einer straf-
rechtlichen Norm.
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Bei einer formalen Sprache steht im Unterschied zu von
Menschen gesprochenen Sprachen nicht die Kommunikati-
on im Vordergrund, sondern die mathematische Verwen-
dung. Eine formale Sprache besteht aus Regeln, mit denen
man aus einem Symbolvorrat die Worter der Sprache zu-
sammensetzen kann, diese werden oft als Syntax bezeich-
net. Die Semantik einer formalen Sprache fiihrt den Zei-
chenketten eine Bedeutung zu, indem man sich Wahrheits-
bedingungen bedient. Das lésst sich hervorragend am Bei-
spiel des Syllogismus darstellen: Als Beispiel fiihren wir das
Pradikat sterblich(A) ein, das wahr wird, wenn A sterblich
ist. Zusitzlich fithren wir das Pradikat Mensch(B) ein, das
wabhr ist, wenn B ein Mensch ist. Als Beispiel einer Wissens-
basis fithren wir nun die Tatsachen sterblich (Mensch) und
Mensch (Sokrates) ein. Somit kann nun ein Rechner die
Aussage ,Sokrates ist sterblich“ - formalisiert als sterblich
(Sokrates) — automatisch mit Hilfe der Wissensbasis als
korrekt nachweisen.

Recht lésst sich auf zwei unterschiedliche Methoden in
maschinenlesbare Form {ibertragen: Durch explizite und
implizite Reprdsentation. Explizite Repradsentation bedeu-
tet, dass eine Rechtsnorm zunichst in ihre einzelnen Tat-
bestandsmerkmale zerlegt, in programmierbare Logikspra-
che ,ubersetzt“ und in dieser dargestellt wird. Nachdem
eine Maschine nun eine vormals auf menschlicher Sprache
basierende Regel verstehen kann, lassen sich auf dieser
Grundlage beliebige Anwendungsfille auswerten. Bei-
spielsweise diirfen Autos nicht Radfahrspuren verwenden.
Ist der normale Fahrweg allerdings blockiert, konnten diese
mitbenutzt werden. Bei impliziter Reprédsentation sind da-
gegen lediglich bestimmte Anwendungsfille der Norm im
Code verkorpert, ohne dass eine vorgelagerte Ubertragung
der gesamten Norm als solcher in programmierbare Ele-
mente stattfindet. Mithilfe dieser Methode wurde beispiel-
weise in der Vergangenheit versucht, die Besteuerung von
Aktienriickkdufen zu automatisieren oder bei der Lohnaus-
zahlung mithilfe eines Computerprogramms den gesetzlich
vorgeschriebenen Steueranteil abzuziehen."

Explizite Reprisentation hat einige Vorteile gegeniiber im-
pliziter Représentation: Sie ist erstens transparenter, denn
man kann klar tiberpriifen, ob sich Sinn und Zweck einer
Norm im Code widerspiegelt. Zweitens ermoglicht sie ein
methodischeres Vorgehen, da konkrete Anwendungsfille
zunichst ausgeklammert werden kénnen und die Struktur
der Norm dargestellt werden kann. Die Untersuchung und
Verkniipfung der semantischen Strukturen und linguisti-
schen Grundeinheiten von Normen kann dariiber hinaus
zu einem tieferen Verstdndnis des Rechts fithren. Es emp-
fiehlt sich daher eine Darstellung auf Grundlage expliziter
Représentation.

Weiter kann man bei der Auswahl der Rechtsquellen als
Grundlage der Formalisierung unterschiedlich vorgehen.
Entweder betrachtet man das Recht deduktiv ausgehend
von abstrakten Normen top-down oder induktiv anhand
konkreter Einzelfdlle bottom-up. Eine normbasierte Heran-
gehensweise entspricht eher der Struktur unseres deutschen
civil law Rechtssystems und hat den Vorteil, dass Regelun-
gen bereits abstrahiert sind und sich so leichter in den Code
libertragen lassen. Ergdnzend dazu lésst sich jedoch mit
Hilfe eines prizedenzbasierten Ansatzes eine abstrakte Re-
gelung weiter prazisieren und konkretisieren, da sich aus
einer Vielzahl von Anwendungsfillen RegelméBigkeiten

ableiten lassen. Daher ist es ratsam, beide Ansitze zu kom-
binieren.

Wir schlagen folgende Vorgehensweise vor: Zunichst wird
die zu formalisierende Norm auf Grundlage der deduktiven
Methode in ihre einzelnen Tatbestandmerkmale zerlegt
(Strukturierung). Dann werden weiter ausfiillungsbediirfti-
ge Merkmale der Normen anhand konkreter Beispiele aus
der Rechtsprechung niher definiert, wobei versucht wird,
RegelmiBigkeiten aus den Entscheidungen abzuleiten
(Konkretisierung). Dies wird aufgrund der Einzelfallbezo-
genheit von Urteilen nicht immer moglich sein, dennoch
lassen sich aus einer umfassenden Auswertung vieler Quel-
len gewisse Tendenzen ableiten. Man koénnte z.B. die Vor-
schrift einen sicheren Abstand bei einer Folgefahrt zu hal-
ten, konkretisieren, indem man fordert, dass der Sicher-
heitsabstand Ag basierend auf der eigenen Geschwindigkeit
V,, der Geschwindigkeit des Vorderfahrzeugs V,, der ma-
ximalen Verzégerung ¢,, und der Reaktionszeit A; die
Bedingung As> f(v,,v,,a__,Af) einhilt, wobei f() eine

e’ v "max>

mathematische Funktion ist."

Im Folgenden wird ein ausfiihrlicheres Beispiel fiir die Kon-
kretisierung beim Uberholvorgang vorgestellt. Die Uberset-
zung in einer Logiksprache ist sehr technisch und daher
verweisen wir auf vorherige Arbeiten.'* Aus juristischer
Sicht ist die Ubersetzung irrelevant, da nur bei der Konkre-
tisierung die Bedeutung des Rechts gedndert wird, jedoch
bei der Ubersetzung in eine Logiksprache die Bedeutung
unverdndert bleiben soll.

V. Igonkretisierung der Verkehrsregeln am Beispiel
Uberholvorgang

Die Moglichkeiten und Herausforderungen bei der Forma-
lisierung von Recht lassen sich exemplarisch am Uberhol-
vorgang (§ 5 StVO0) darstellen. Hier soll im Folgenden auf-
gezeigt werden, dass gerade im Bereich der Konkretisierung
noch groBe Herausforderungen liegen, die teilweise sys-
temimmanent sind. Gleichzeitig sind nach Ansicht der Au-
toren diese Hiirden nicht uniiberwindbar, sondern konnten
dadurch gelost werden, dass der Zugriff auf eine groBtmog-
liche Vielzahl konkreter Daten, insbesondere auf nicht ver-
offentlichte Rechtsprechung erméglicht wird. Besonders
wertvoll sind hierbei konkrete Feststellungen, etwa dariiber
was die Gerichte im Einzelfall als ,Ubersicht iiber den ge-
samten Uberholvorgang* oder welche Geschwindigkeit sie
als ,,wesentlich hohere Geschwindigkeit“ angesehen haben.
§ 5 StVO normiert Verhaltensregeln zum Uberholen, wobei
sich die folgende Betrachtung bewusst nur auf einen Aus-
schnitt der Norm beschrinkt.

Die vom Fahrer zu beachtenden Merkmale nach § 5 StVO
lassen sich graphisch in einem Entscheidungsdiagramm
darstellen (vgl. Abbildung 1). Das Diagramm basiert auf
den explizit im Normtext niedergelegten Tatbestandsmerk-
malen, welche durch die Kommentarliteratur und Fille aus
der Rechtsprechung konkretisiert wurden.

12 Hellawell, in: Columbia Law Review vol. 80 (7), 1980, S. 1363 ff.; vgl.
auch Hellawell, in: Akron Law Review vol. 15 (4), 1982, S. 635 ff.

13 Dazu Rizaldi/Keinholz/Huber/Feldle/Immler/Althoff/Hilgendorf/
Nipkow, in: Proc. of the 13th International Conference on Integrated
Formal Methods, 2017, S. 50 ff.

14 Rizaldi/Althoff, in: Proc. of the 18th IEEE International Conference
on Intelligent Transportation Systems, 2015, S. 1658 ff.
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Die Abbildung ist ein konzeptioneller Vorschlag dafiir, wie
man einen Verkehrsvorgang, in unserem Fall das Uber-
holen, auf Grundlage des Gesetzes strukturiert und in ver-
schiedene zu befolgende Schritte (Prédikate) aufteilt. Ahn-
liche Entscheidungsbidume, die in der Regel noch stirker
verzweigt sind, finden sich in der Programmierung kom-
plexer Software wieder. Die Priadikate auf der Hauptachse
(von oben nach unten) hingen von vielen variablen Fak-
toren ab (rechts davon) und werden durch letztere nidher
beschrieben. Bei Betrachtung der Abbildung ist zu beden-
ken, dass nur die fiir den Uberholenden maBgeblichen Vor-
schriften erfasst sind.'”” Zur besseren Verstindlichkeit wer-
den hier auBerdem nur die wesentlichen Voraussetzungen
der Norm fiir das Uberholen durch PKW dargestellt.'®

Gleiche
Obersicht& Fahrbahn
Keine Behinderung
=
Eir — I | “Problemfall”:
Fahrbahn  Terrain Ss-cl }?m
Wetter Licht
T Innerorts ——
Geschwindigkeit TScherer FaT
uber 10 km/h
schneller
Keine unklare Innerhalb der
Verkehrslage AuBerorts =21 Geschwindigkeits-
begrenzung
Oberholvorgang
dauert nicht langer
als 45 Sekunden
Oberholen nichtdurch
Verkehrszeichen
(Zeichen 276, 277)
untersagt
Keine Gefahrdung
des nachfol
Verkehrs Beim Oberholen
von Fahrradern: " Sicherer Fal. |
gzistmicm:dr L_1.5_2 Meter | Mehrals
L ) Beim Oberholen U
[, [Oberhoten rechizeiti ponkEZ “Problemfall’:
und deutlich durch Weniger als
Fahrtrichtungsanzeiger 1 Meter
ankdndigen
T So bald wie méglich
S . A
Links Uberholen wieder rechts
dherholtwerden - % einordnen

Abbildung 1: Uberholvorgang

Die in der Hauptachse von Abbildung 1 auf Grundlage der
Norm ausgewéhlten und strukturierten Préadikate lassen
sich im Wege der Konkretisierung néher definieren. Die
Erlduterungen im Folgenden zu den ausgewdhlten Absét-
zen lassen sich anhand der Abbildung nachvollziehen.

§ 5 Abs. 1 StVO lautet: Es ist links zu iiberholen.

Die Vorschrift bedarf aufgrund ihres klaren Wortlauts aus-
nahmsweise keiner niheren Konkretisierung und lasst sich
daher direkt in Logiksprache lbersetzen, welche sich in
mathematische Gleichungen iibertragen ldsst und pro-
grammiert werden kann. § 5 Abs.1 StVO ist ein Beispiel
fiir eine Rechtsnorm, die sich ohne weitere Schwierigkeiten
formalisieren lisst, da die Begriffe ,links" und ,iberholen“
nicht weiter auslegungsbediirftig sind. In Abb. 1 findet sich
Abs. 1 daher lediglich durch die nicht ndher zu konkretisie-
rende Handlungsanweisung ,links tiberholen* auf Rechts-
folgenseite wieder.

§ 5 Abs. 2 StVO lautet: Uberholenﬂdarf nur, wer iibersehen
kann, dass wihrend des ganzen Uberholvorgangs jede Be-
hinderung des Gegenverkehrs ausgeschlossen ist. Uberholen

darf ferner nur, wer mit wesentlich hoherer Geschwindig-
keit als der zu Uberholende fiihrt.

Abs. 2 ist deutlich komplexer und enthélt eine Handlungs-
anweisung, die weiter konkretisiert werden muss. Uber-
holen darf nach S.1 nur, wer die Ubersicht dariiber hat,
dass jede Behinderung des Gegenverkehrs ausgeschlossen
ist. In Abb.1 ist § 5 Abs.2 S.1 StVO oben links mit dem
Pridikat ,Ubersicht & Keine Behinderung® zusammenge-
fasst.

Mit Hilfe von Kommentarliteratur und Rechtsprechung
kann das Merkmal ,Ubersicht“ niher definiert werden: Da-
nach ist es erforderlich, dass der Uberholende einen Ab-
schnitt der Gegenfahrbahn einsehen kann, der zumindest
so lang ist, wie die fiir den Uberholvorgang benétigte Stre-
cke zuziiglich des Weges, den ein entgegenkommendes, mit
zuldssiger Hochstgeschwindigkeit fahrendes Fahrzeug
wihrend des Uberholens zuriicklegt.”” Es kommt fiir die
Ubersicht also nicht nur auf den Streckverlauf, sondern
auch maBgeblich auf die Geschwindigkeit des Gegenver-
kehrs an, da ein StraBenstiick nur tibersichtlich ist, wenn
der Ablauf des Uberholvorgangs auf der zum Uberholen
benotigten Strecke auch unter Beriicksichtigung des Ge-
genverkehrs tiberblickt werden kann.'

Das Merkmal ,Ubersicht & Keine Behinderung” hingt also
von bestimmten Faktoren, wie der Geschwindigkeit beider
Fahrzeuge, Streckenverlauf, Profil, Licht oder Witterung
ab. Einige Voraussetzungen der Norm wiederholen sich,
wenn man die Vorschrift konkretisiert. So ist beispielsweise
die Geschwindigkeit der Fahrzeuge bereits im Rahmen des
Merkmals ,Ubersicht & Keine Behinderung“ von Bedeu-
tung, obwohl sie in der Norm systematisch erstin § 5 Abs. 2
S. 2 StVO genannt wird (vgl. in Abb.1 das Priadikat ,We-
sentlich héhere Geschwindigkeit“), denn die Geschwindig-
keit beider Fahrzeuge ist einer von verschiedenen Faktoren,
der beim Merkmal ,Ubersicht & Keine Behinderung* be-
riicksichtigt werden muss.

Zum Faktor Geschwindigkeit entschied das OLG Celle, dass
ein Fahrzeug, das zum Uberholen mit einer Geschwindig-
keit von 120 km/h auf einer iibersehbaren Strecke von
600m zum Uberholen eines mit mindestens 110 km/h fah-
renden Fahrzeugs ansetzt, wiahrend des ganzen Uberhol-
vorgangs nicht die Ubersicht haben kann, dass jede Behin-
derung des Gegenverkehrs ausgeschlossen ist.” Daraus
ldsst sich die konkrete Regel ableiten, dass bei einer gefah-
renen Geschwindigkeit von 120 km/h und einer Geschwin-
digkeitsdifferenz von 10 km/h oder weniger zum zu tiber-
holenden Fahrzeug auf einer iibersehbaren Strecke von
600m nicht iiberholt werden darf.

15 Dabher fehlt etwa eine Entsprechung von § 5 Abs. 6 StVO, welcher den
zu liberholenden Fahrer adressiert.

16 Das Diagramm dient als exemplarische Darstellung. In der Software
wire es deutlich komplexer und wiirde abschlieBend alle gesetzlichen
Vorschriften erfassen. So wurde hier auch bewusst auf die Darstellung
von § 5 Abs. 3a und Abs. 7 StVO verzichtet.

17 Vgl. OLG Diisseldorf, 3.3.1994 - 5 Ss (OW1i) 86/94 (OWi) 49/94 I, NZV
94, 290; OLG Hamm, 13.12.1999 - 13 U 111/99, DAR 2000, 265; He5,
in: Burmann/HeB/Hiihnermann/Jahnke (Hrsg.), StraBenverkehrs-
recht, 25. Aufl. 2018, StVO § 5 Rn. 13a.

18 Vgl. BGH, 29.9.1955 - 4 StR 297/55, BGHSt 8, 200 ff.; BayObLG, 31.5.
1961 - RReg.1 St. 136/61; OLG Koln, 15.4.1983 - 3 Ss 115/83 Bz,
VRS 65, 392.; HeB, in: Burmann/HeB/Hiihnermann/Jahnke, StraB-
enverkehrsrecht, 25. Aufl. 2018, StVO § 5 Rn. 19; Helle in: Freymann/
Wellner (Hrsg.), jurisPK-StraBenverkehrsrecht, 1. Aufl. 2016, § 5
StVO, Rn. 32.

19 OLG Celle, 23.7.1992 - 5U 106/91, NZV 1993, 437.
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Das Urteil lieBe sich weiter generalisieren, indem man fest-
legt, dass auBerorts bei einer Geschwindigkeitsdifferenz
von 10% oder weniger, bei einer {iberblickbaren Strecke
von 600 Metern oder weniger, der Uberholvorgang nicht
eingeleitet werden darf.”® Diese Aussage kann nun bei der
Programmierung des Fahrzeugs zugrunde gelegt werden.

Selbstversténdlich entfernt man sich bei diesem Vorgehen
von dem exakten Sachverhalt des Urteils, allerdings lassen
sich mit Hilfe eines abstrahierten Einzelfalles konkrete und
regelkonforme Handlungsanweisungen fiir automatisierte
Fahrzeuge formulieren. Nach diesem Vorbild kénnte man
eine Menge von zuldssigem und unzulédssigem Verhalten
beim Uberholen modellieren, entweder indem der konkret
entschiedene Einzelfall in dieses System {ibertragen wird
oder indem man versucht, aus dem Einzelfall eine verall-
gemeinerbare Erkenntnis zu gewinnen. Im Idealfall finden
sich zu jedem auslegungsbediirftigen Begriff im Gesetz eine
Fiille gerichtlicher Entscheidungen und konkrete Richtwer-
te in der juristischen Literatur. Hier offenbart sich aber auch
ein Engpass bei der Formalisierung: Je weniger konkrete
Informationen zur Verfligung stehen, desto schwieriger
lasst sich eine Norm konkretisieren bzw. desto groBer ist
die mit dem formalisierten Merkmal verbundene Rechts-
unsicherheit.

VI. Ausblick

Fiir die Zukunft stellt sich die Frage, ob unsere derzeitigen
StraBenverkehrsregeln den spezifischen Herausforderun-
gen beim Umgang mit automatisierten Fahrzeugen genii-
gen. Falls dem so ist, wire es Aufgabe der Juristen beste-
hende Normen, etwa im Wege der Auslegung oder richter-
lichen Rechtsfortbildung, neuen Anforderungen anzupas-
sen und fortschrittskonform weiterzuentwickeln. Oder
muss der Gesetzgeber besondere Verkehrsregeln fiir Ma-
schinen formulieren? Womoéglich brauchen wir sogar ein
Recht fiir Maschinen, das mathematische Formeln in den
Gesetzestext mit aufnimmt. Gleichzeitig sollten wir den
Blick auf Herausforderungen jenseits des fachspezifischen
Horizonts richten. Wenn Ingenieure, Informatiker und Ju-
risten kiinftig noch intensiver zusammenarbeiten, dann
gelingt es uns auch, Zukunftsfragen mit praktischen Lésun-
gen zu begegnen, die unser tigliches Leben angenehmer
und sicherer machen.

20 Freilich ist dies nur ein exemplarischer Vorschlag der Autoren auf
Grundlage der genannten Urteile.

RA Christian F. Dépke, LL.M., LL.M., und Dr. Tim Jiilicher, B.A.*

Digitale Transformation im Spiegel juristischer

Grundlagendisziplinen'

Wie lisst sich die Digitalisierung als gesellschaftlicher
Transformationsprozess rechtswissenschaftlich erkliren,
begleiten und steuern? Zur Beantwortung dieser Frage zieht
der Beitrag die juristischen Grundlagendisziplinen heran
und zeigt auf, wie sich diese im Kontext des digitalen Wan-
dels fruchtbar machen lassen.

I. Einleitung

Der digitale Wandel verédndert die Gesellschaft dramatisch
und stellt sie allerorten vor massive Herausforderungen.
Kein Tag vergeht, an dem nicht die revolutionédren Folgen
der Digitalisierung fiir die Arbeitswelt, den 6ffentlichen
Nahverkehr oder das Gesundheitswesen erdrtert werden.
Doch wie kénnen das Recht und die Rechtswissenschaft
genutzt werden, um einen der bisher tiefgreifendsten
Transformationsprozesse zu begleiten und zu steuern? Zur
Beantwortung dieser Frage ist es notwendig, den Blick von
spezifischen Phidnomena der Digitalisierung zu 16sen und
auf die gesamtgesellschaftlichen und -rechtlichen Zusam-
menhidnge zu richten. Der Beitrag stellt hierzu einen meta-
perspektivischen Ansatz vor, der auf die juristischen
Grundlagendisziplinen rekurriert und aufzeigt, wie sich
diese jeweils zur Fundierung einer analytischen Auseinan-
dersetzung mit den Herausforderungen der digitalen Trans-
formation fruchtbar machen lassen.

II. Rechtshistorische Erkenntnisse

Technologische Transformationsprozesse werden seit alters
her von diffusen Versprechungen und Angsten begleitet. So
lasst sich die Furcht vor einer drohenden Herrschaft auto-
nomer Maschinen bereits im 19. Jahrhundert beobachten:
yFrom thinking of machinery we shall at last arrive at
thinking by machinery.“> Tatsidchlich handelt es sich bei
den ambivalenten Gefiihlen gegeniiber der digitalen Revo-
lution um keine neue Beobachtung, sondern die Bewdlti-
gung technologischer Transformationsprozesse stellt spi-
testens seit der Industrialisierung ein gleichermaBen repe-
titives wie dominierendes Narrativ des soziodkonomischen
und rechtlichen Diskurses dar. Dass dabei die einschlagigen
Argumentationsmuster, VerheiBungen und Befiirchtungen
eine bemerkenswerte Ahnlichkeit aufweisen?, soll zum An-
lass genommen werden, anhand einiger rechtshistorischer
Parallelen aufzuzeigen, welche Erkenntnisse aus einschnei-

Mehr tber die Autoren erfahren Sie auf Seite III.

1 Der Beitrag beruht auf einer grundlegenden Uberarbeitung des Vor-
trags und Tagungsbandbeitrags der Autoren zur 19. DSRI-Herbstaka-
demie, erschienen in: Taeger (Hrsg.), Rechtsfragen digitaler Transfor-
mationen, Edewecht 2018, S. 579 ff.

2 Vgl. Punch, or the London Charivari, April 29, 1865.

3 Dazu nidher HeBler, APuZ 18-19/2016, 17 ff.; Walach, Geschichte des

virtuellen Denkens, S. 30 ff.





