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Empfehlungen
des 41. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2003

Arbeitskreis I:

wsUnfallrisiko Fahranfanger“

1.

Der Arbeitskreis sieht angesichts des anhaltend weit Gberproportionalen
Unfallrisikos von Fahranfdngern und jungen Fahrern dringenden Hand-
lungsbedarf.

. Er begriiBt, dass der Rechtsrahmen fiir die Erprobung der 2. Fahrausbil-

dungsphase entscheidungsreif ist und in Kiirze im Bundesrat behandelt
werden soll.

3. Der Arbeitskreis hélt daneben weitere MaBnahmen flir erforderlich.

4. In dem Modell des begleiteten Fahrens im Anschluss an den Erwerb der

10.

Fahrerlaubnis sieht der Arbeitskreis grundsétzlich eine weitere geeignete
MaBnahme zur Erhéhung der Sicherheit von Fahranfangern.

. Er spricht sich fir die zligige Weiterarbeit an dem Modell und anschlieBend

fiir eine umgehende Einflihrung unter wissenschaftlicher Begleitung aus.

. Dabei ist sich der Arbeitskreis bewusst, dass dieses Modell die Herab-

setzung des Mindestalters fiir den Erwerb der Fahrerlaubnis auf 17 Jahre
erfordert, weil die Auflage, fur eine bestimmte Zeit nur mit einem Beglei-
ter zu fahren, gegeniiber einem 18-jdhrigen Fahrerlaubnisinhaber recht-
lich und tatsachlich nicht mehr durchsetzbar ist.

. Bei der Ausgestaltung des Modells ,Begleitetes Fahren ab 17“ muss die

Balance zwischen Zugangsfreundlichkeit einerseits und Risikominimie-
rung in der Begleitphase andererseits gefunden werden.

. Der Arbeitskreis hélt die bisher ins Auge gefassten Anforderungen an den

Begleiter fir teilweise Uberarbeitungsbedirftig. Dies betrifft insbesondere
die VZR-Eintragungsbelastung (Punkte) des Begleiters. Auch die Anfor-
derungen an seine Fahrtlichtigkeit sollen erneut gepruft werden.

. AuBerdem sieht der Arbeitskreis Klarungsbedarf hinsichtlich der Rechts-

position des Begleiters und des Geschadigten sowie hinsichtlich des
Haftpflichtversicherungsschutzes im Schadensfall.

Im Ubrigen bekraftigt der Arbeitskreis den Beschluss des Arbeitskreises
~Junge Kraftfahrer” des 36. Verkehrsgerichtstages 1998, der eine Null-
Promille-Regelung fiir Fahranfénger in der Probezeit gefordert hatte.



Arbeitskreis II:
»Verkehrssicherungspflicht: Inhalt, Grenzen, Finanzierbarkeit*“

1. Es ist die besondere Pflicht des motorisierten Verkehrsteilnehmers, durch
vorsichtiges und vorausschauendes Verhalten Gefahren von sich selbst
und anderen Verkehrsteilnehmern abzuwenden. Dabei hat er die StraBe
grundsatzlich so zu nehmen, wie sie erkennbar ist. Ein Anspruch auf beson-
ders gute StraBenverhaltnisse besteht nicht.

Gerade bei winterlichen StraBenverhalinissen obliegt es dem Kraftfahrer
und Halter eines Fahrzeuges, sich selbst und andere durch eine den Witte-
rungsverhéltnissen angepasste Fahrweise und eine ,wintertaugliche” Aus-
ristung seines Fahrzeuges (zum Beispiel Winterbereifung) zu schiitzen.

2. Die Eigenverantwortung des Verkehrsteilnehmers findet jedoch dort ihre
Grenze, wo Gefahren durch die StraBenverhéltnisse nicht oder nicht recht-
zeitig erkennbar sind. Hier muss der Verkehrssicherungspflichtige wirk-
same MaBnahmen treffen, um Gefahren flir Leib und Leben der Verkehrs-
teilnehmer abzuwenden.

3. Aus Griinden der Verkehrssicherungspflicht ist es nicht generell erforder-
lich, bestehende Alleen zu beseitigen oder Neuanpflanzungen zu unterlas-
sen. Dem besonderen Gefdhrdungspotential von Alleen ist durch eine
angepasste Geschwindigkeit (Geschwindigkeitsbegrenzung) zu begegnen.
Bei Unfallschwerpunkten sind zusétzlich passive Schutzeinrichtungen
(z. B. Leitplanken) anzubringen.

4. Um Unfalle in Baustellenbereichen zu reduzieren, sollten nicht nur die Ein-
haltung der angeordneten Geschwindigkeitsbeschrankungen, sondern
auch die Einhaltung der bestehenden technischen Vorschriften und Richt-
linien (z. B. Richtlinie fur die Sicherung von Arbeitsstellen an StraBen) stren-
ger Uberwacht werden. AuBerdem sollten die Richtlinien daraufhin tber-
prift werden, ob nicht eine bessere Orientierung im Baustellenbereich
erreicht werden kann.



Arbeitskreis IlI:
w»Zweifel an der Fahreignung*

1.

Die umfassend Uberarbeiteten und detaillierten Regelungen zur Kraftfahr-
eignung sind schlissig.

. Akzeptanz und Transparenz der Fahreignungsbegutachtung kénnen durch

das Angebot von Tonbandmitschnitten weiter verbessert werden.

. Abwertenden Darstellungen der MPU sollte von allen beteiligten Institutio-

nen entgegengewirkt werden.

. Ricklaufige MPU-Zahlen und zunehmender Wettbewerb dirfen die Qua-

litdt der Begutachtungen nicht mindern. Deshalb sind die Anerkennungs-
und Akkreditierungsvorschriten konsequent einzuhalten und fortzuent-
wickeln.

. Fir die mit der Begutachtung beauftragten Facharzte mit verkehrsmedizi-

nischer Qualifikation sollten Qualitatssicherungsvorgaben geschaffen
sowie klare Regelungen fiir die Zuweisung an den Gutachter entwickelt
werden.

. Nach den Vorgaben des Bundesverfassungsgerichts zur Kraftfahreignung

bei bloBem Besitz von Cannabis sind die polizeiliche und fahrerlaubnis-
rechtliche Praxis unter Berlcksichtigung des VerhaltnismaBigkeitsgrund-
satzes zu Uberprifen. Speziell entwickelte Drogenerkennungsprogramme
sind konsequent einzusetzen. Ebenso sind Forschungsvorhaben beziiglich
Drogen im StraBenverkehr verstarkt durchzufihren.

. Zur Wiederherstellung der Fahreignung sollte die Zeit der Entziehung der

Fahrerlaubnis genutzt werden, um geeignete verhaltens- und einstellungs-
dndernde MaBnahmen durchzuflihren. Dazu ist es erforderlich, den Betrof-
fenen frihzeitig zu informieren. Hierzu sollte u.a. ein Merkblatt fir die
Betroffenen entwickelt und ausgehandigt werden.



Arbeitskreis IV:
isverkehrsunfallflucht“

1.

10

In Ubereinstimmung mit den Empfehlungen fritherer Verkehrsgerichtstage
halt der Arbeitskreis den Strafbestand der Verkehrsunfallflucht (§ 142 StGB)
im Interesse des Opferschutzes flir zwingend erforderlich.

. Um in Zukunft einer gréBeren Zahl von Geschadigten die Durchsetzung

ihrer Ersatzanspriiche zu ermdglichen, schlagt der Arbeitskreis eine Erwei-
terung des § 142 Abs. 4 StGB (tatige Reue in Form der freiwilligen Selbst-
anzeige) vor.

Im Einzelnen:
- Es sollen alle Sachschéden erfasst werden, ungeachtet ihrer Héhe.

- Als Unfalle ,,auBerhalb des flieBenden Verkehrs* sind auch Unfélle anzu-
sehen, die aus dem flieBenden Verkehr an ruhenden Objekten (parkende
Fahrzeuge, Schutzplanken, StraBenschilder u. A.) verursacht werden.

- Entgegen bisheriger Gesetzesregelung (nur obligatorische Strafmilderung
oder fakultatives Absehen von Strafe) soll die tatige Reue nach Ansicht
der Mehrheit zwingend zum Strafausschluss flhren.

- Bei tatiger Reue werden somit keine Punkte wegen Verkehrsunfallflucht
im Verkehrszentralregister eingetragen.

. Nach Ansicht des Arbeitskreises soll die tatige Reue — wie bisher — bei Per-

sonenschéden ausgeschlossen bleiben. Auch an der 24-Stunden-Frist soll
festgehalten werden.

. Flankierend gibt der Arbeitskreis Folgendes zu erwagen:

- Versicherungsrechtlich soll nach einer Lésung gesucht werden, die bei
tatiger Reue einen Regress gegen den Fliichtigen ausschlieBt.

- Die Unfallstatistiken der Bundeslander sollen auf dem Gebiet der Ver-
kehrsunfallflucht bundeseinheitlich ausgestaltet werden.

- Die positiven Erfahrungen einzelner Bundeslédnder mit EDV-gestitzten
Fahndungs- und Recherchesystemen im Bereich der Unfallflucht sollen
bundesweit genutzt werden.



Arbeitskreis V:
isUnfalldatenspeicher*

1. Die Rekonstruktion eines Unfallgeschehens setzt die Feststellung der rele-
vanten Tatsachen in hinreichender Zahl voraus. Bereits heute bestehen hier
erhebliche Méngel, die sich durch die weitere Verbreitung elektronischer
Systeme im Kfz noch verstérken werden. Unfalldatenspeicher sind in der
Lage, solche Defizite erheblich zu verringern. Sie erfassen fur einen Zeit-
raum von etwa 30 sec vor und etwa 15 sec nach dem Unfall die relevanten
Fahrdaten des Kraftfahrzeugs.

2. Da eine zunehmende Zahl von Unfalldatenspeichern im Einsatz ist, wird der
nationale Gesetzgeber aufgerufen zu regeln, unter welchen Voraussetzun-
gen gespeicherte Daten verwertet werden durfen.

3. Aus verfassungsrechtlicher Sicht bestehen gegen den Einsatz von Unfall-
datenspeichern keine Bedenken. Zur Unfallschadensregulierung und im
Haftpflichtprozess ist die Auswertung der Daten ohne Einschrédnkung
mdglich. Eine Auswertung der Daten im BuBgeldverfahren ist ausge-
schlossen. Im Strafverfahren ist die Verwertung der Daten auf Unfélle mit
schwerer Kérperverletzung oder Todesfolge und auf Versicherungsbetrug
zu beschrénken. Zudem ist zu gewahrleisten, dass Daten, die nicht im
Zusammenhang mit einem Unfall stehen, weder verarbeitet noch weiterge-
geben werden. Im Ubrigen miissen Unfalldatenschreiber zertifiziert und
einer manipulationsfreien Auswertung zugénglich gemacht werden.

4. Die zunehmende Ausstattung von Kraftfahrzeugen mit elektronischen
Komfort- und Sicherheitssystemen fihrt bereits jetzt zu einer — allerdings
unkoordinierten — Speicherung von unfallrelevanten Daten. Diese herstel-
lerbezogenen Einzeldaten gestatten keine zusammenfassende unfallanaly-
tische Beurteilung und sind dem Sachverstandigen nicht zugénglich. Die
Automobilindustrie wird deshalb aufgefordert, einen genormten Unfallda-
tenspeicher zumindest als Zubehd&r anzubieten.

5. Die Bundesregierung wird aufgerufen, die Bemihungen der zustandigen
Organe der EU zur obligatorischen Einfihrung des Unfalldatenspeichers
nachdriicklich zu unterstitzen.
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Arbeitskreis VI:
»Unfallregulierung durch den eigenen Haftpflicht-Versicherer?*

In einigen europaischen Landern leistet die eigene Haftpflichtversicherung
des geschéadigten Autofahrers Schadensersatz an ihren Versicherungsneh-
mer. AnschlieBend nimmt die regulierende Haftpflichtversicherung bei der
Haftpflichtversicherung des Schédigers Regress.

Diese Direktregulierung des Sachschadens kommt fiir deutsche Verhéltnisse
nicht in Betracht. Es verstdBt nach Auffassung des Arbeitskreises gegen das
Rechtsberatungsgesetz und stellt eine Interessenkollision dar, wenn die
eigene Haftpflichtversicherung Interessen ihres Versicherungsnehmers
gegenuber dem Unfallgegner und dessen Haftpflichtversicherung wahr-
nimmt.

Denkbar bleibt jedoch eine eigene Produktldésung der Art, dass der Versiche-
rungsnehmer — wie bei der Kaskoversicherung — einen vertraglichen, auch
einklagbaren Anspruch auf Schadensersatz gegen die eigene Versicherung
erwirbt.

In keinem Fall dirfen Rechte des Geschadigten — zum Beispiel, was die freie
Wabhl eines Rechtsanwalts und eines Kraftfahrzeug-Sachverstandigen betrifft
— verklrzt werden. Weil der Versicherer des Geschadigten nattrlich auch
eigene Interessen wahrnimmt, bestehen auch hier Bedenken wegen einer
mdglichen Interessenkollision. Deshalb ist eine solche Produktlésung vom
Standpunkt des Verbrauchers aus nur hinzunehmen, wenn dem Versiche-
rungsnehmer vertraglich die gleichen Rechte angeboten werden, die ihm
nach Gesetz und Rechtsprechung gegeniiber dem Schadiger zustehen.
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Arbeitskreis VII:
»Der technische Sachverstindige in Verkehrssachen*

1. Der Arbeitskreis fordert mit Nachdruck den Gesetzgeber auf, flir Sachver-
standige der Bereiche , Kfz-Schaden und -Bewertung“ sowie ,,.StraBenver-
kehrsunfallanalyse® Berufsbilder zu erlassen, wie bereits beim 23. Ver-
kehrsgerichtstag 1985 empfohlen.

2. Grundlage sollten die normativen Dokumente sein, welche die Organisa-
tionen und Verbande des Kfz-Sachverstandigenwesens fir diese Berufs-
bilder bereits verabschiedet haben. Die Grundvoraussetzungen hierfir sind
insbesondere

—bei ,Schaden und Bewertung“ mindestens eine Vorbildung als Kfz-
Meister und

— fur den Bereich ,,Unfallanalyse” ein erfolgreich abgeschlossenes Ingeni-
eurstudium.

3. Firr die Ubergangsphase empfiehlt der Arbeitskreis eine freiwillige Selbst-
bindung der Bestellungskdrperschaften, Sachverstédndigen-Verbande,
-Organisationen und Kfz-Versicherer an die in Ziffer 2 genannten Grund-
voraussetzungen. Als Kfz-Sachversténdiger ist nur anzuerkennen, wer eine
offentliche Bestellung und Vereidigung oder eine Personalzertifizierung
nach den oben genannten Kriterien nachweist.

4. Zur Zertifizierung ist nur berechtigt, wer die Anforderungen der Européi-
schen Norm 45013 erfillt und eine Akkreditierung im System des Deut-
schen Akkreditierungsrates oder eine gleichwertige Akkreditierung nach-
weist.

5. Zum Fragenkreis Unabhangigkeit und Haftung des Sachverstandigen sieht
der Arbeitskreis derzeit keinen Handlungsbedarf.
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Arbeitskreis VIII:
»Das Havarieckommando: Probleme gel6st?*

1.

14

Der Arbeitskreis VIII begriiBt, dass die Empfehlung des 39. Deutschen Ver-
kehrsgerichtstages 2001 zur Einrichtung eines zentralen Havariekomman-
dos zligig umgesetzt worden ist. Der weitere Aufbau des Havariekomman-
dos, das am 01. 01. 2003 in Cuxhaven seine Tatigkeit aufgenommen hat,
muss insbesondere durch Ausbildung, Schulung und Training des Perso-
nals sowie durch praxisnahe Ubungen intensiv vorangetrieben werden.

.In Nord- und Ostsee missen schnellstens Notliegeplatze eingerichtet

werden. Bund und Kustenldnder werden aufgefordert, unverziiglich die
noch erforderlichen Vereinbarungen Uber die Zuweisung, die Einrichtung
und den Betrieb von Notliegeplatzen abzuschlieBen. Nicht einbringliche
Kosten, die aus der Zuweisung eines Notliegeplatzes flr ein Schiff entste-
hen, sollten von Bund und L&ndern gemeinsam getragen werden. Die
Zusammenarbeit mit den Nachbarstaaten zur Umsetzung des Notliege-
platzkonzeptes der Europadischen Gemeinschaft muss intensiviert werden.

. Bei der Havarie eines Fahrgastschiffes oder einer Ro-Ro-Fahre mit einer

Vielzahl von Verletzten muss deren medizinische Versorgung sichergestellt
werden. Das erforderliche Hilfeleistungssystem sollte partnerschaftlich auf
den Regelrettungsdiensten aufbauen. Bund, Kistenldnder und Kommunen
werden aufgefordert, mdglichst schnell die notwendigen Vereinbarungen
einschlieBlich einer Kostenregelung abzuschlieBen und flr eine ausrei-
chende Versicherung der Einsatzkréfte auf See zu sorgen.

. Die Haftung und Versicherung im Havariefall muss international verbessert

werden; vorrangig ist die Ratifizierung der Ubereinkommen iber die
Haftung flUr Schaden durch Bunkerdl und gefahrliche Giter sowie der
Abschluss eines Ubereinkommens (iber die Wrackbeseitigung. Der Bund
wird aufgefordert, sich fiir eine umgehende Einrichtung eines zusétzlichen
internationalen Haftungsfonds fiir Olverschmutzungsschéden einzusetzen,
der eine Haftungsdeckung von 1 Mrd. sicherstellt.



BegriiBungsansprache
des Prasidenten der Deutschen Akademie
fur Verkehrswissenschaft

Kay Nehm, Generalbundesanwalt beim Bundesgerichtshof, Karlsruhe

Meine sehr verehrten Damen, meine Herren!

Nach dem vergangenen, dem 40. Jubildums-Verkehrsgerichtstag, der uns
stidwestdeutscher Lesart entsprechend ins ,,Schwabenalter”, also in das
Alter gesetzter Vernunft beférdert hat, gilt es nun, dies im Alltag des 41. Deut-
schen Verkehrsgerichtstages unter Beweis zu stellen.

Der Vorstand der veranstaltenden Deutschen Akademie fiir Verkehrswissen-
schaft, der Prasident des Verkehrsgerichtstages, Herr Dr. Macke, und die Mit-
glieder des Vorbereitungsausschusses haben dies mit tatkraftiger Unterstit-
zung unserer Geschéftsstelle viel versprechend ins Werk gesetzt. Uber 1700
Teilnehmer und Gaste, darunter Kolleginnen und Kollegen aus 18 Landern
Europas, sind den Verlockungen ihres Angebots erlegen. Seien Sie uns alle
herzlich willkommen!

Die gastgebende Stadt Goslar hat uns wiederum in freudiger Erwartung und
tatkraftig unterstiitzt. Herr Oberbilrgermeister Dr. Hesse, ich begriiBe Sie
herzlich und danke Ihnen und ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern fiir die
bewéhrte Hilfe. Mit lhnen begriiBe ich Herrn Regierungsprasident Dr. Saipa
und Herrn Landrat Kopischke, die ich in meinen Dank einschlieBe.

Gerichte und Staatsanwaltschaften sind wiederum namhaft reprasentiert, der
Bundesgerichtshof durch Frau Dr. Tepperwien, Vorsitzende des 4. Strafsenats
— unseres Verkehrssenats —, die Oberlandesgerichte durch die Herren Prasi-
denten Isermann aus Braunschweig und Dr. Macke aus Brandenburg, die
Staatsanwaltschaften durch meine Kollegen Generalstaatsanwalte Dehn,
Braunschweig, Finger, Oldenburg, Konrad, Naumburg und Range, Celle.

Aus den dem Verkehr verbundenen Behdrden begriBe ich Herrn Ministerial-
dirigenten Burgmann, Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen, Herrn Prasidenten Barth, Kraftfahrtbundesamt, Herrn Prasidenten
Professor Kunz, Bundesanstalt flr StraBenwesen, und Herrn Professor
Ehlers, den Prasidenten des Bundesamtes flir Seeschifffahrt und Hydrogra-
phie — erneut bewéhrter Arbeitskreisleiter im AK VIII.

Fir die mit der Akademie befreundeten Verbande und Vereine begriiBe ich die
Herren Professor Bandmann, Prasident des Deutschen Verkehrssicherheits-
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rates, Prasident Hardt, Deutsche Verkehrswacht, Prasident Dr. Grosse, Bund
gegen Alkohol und Drogen im StraBenverkehr, sowie Préasident Rose vom
Automobilclub Europa.

Ich griiBe unseren Ehrenprasidenten, Herrn Generalbundesanwalt a. D. Pro-
fessor Rebmann, und mit ihm die zahlreich erschienenen Trager der ,Goslar-
Medaille*.

Den anwesenden und hinter den Kulissen tatigen Medienvertretern gilt mein
abschlieBender GruB. Dank werden Sie sich erst verdient haben, wenn Sie,
womit auch dieses Jahr zu rechnen ist, Zustandekommen und Ergebnisse der
EntschlieBungen einem interessierten Publikum sachkundig und versténdlich
nahe gebracht haben.

Besonderer Dank gebtihrt unseren Sponsoren, die uns in Vergangenheit und
hoffentlich auch in Zukunft die Belastungen zu schultern helfen, die mit einer
alljahrlichen Veranstaltung dieses bedeutendsten Verkehrskongresses in
Europa verbunden sind: Dem Gesamtverband der Deutschen Versicherungs-
wirtschaft, dem Bund gegen Alkohol und Drogen im StraBenverkehr, dem
Deutschen Anwaltverein, dem Automobilclub Europa, dem Bundesverkehrs-
ministerium, dem Beck-Verlag, dem Vogel-Verlag und der Firma van Ameyde.

Zu unseren Sponsoren gehoért auch der ADAC, der uns seit vielen Jahren
finanziell wie personell in nicht unerheblichem MaBe zur Seite steht. Der
ADAC ist mit Gber 14 Millionen Mitgliedern nicht nur der groBte der finf nam-
haften deutschen Automobilclubs, er kann in diesem Jahr auch auf sein 100-
jahriges Bestehen zurlickblicken — ein angesichts des Zeitraumes der Moto-
risierung beachtliches Jubildum.

Als Referenz gegenliber dem Jubilar und in Wirdigung der Unterstiitzung
unserer Arbeit haben wir den Prasidenten des ADAC eingeladen, den diesjahri-
gen Plenarvortrag zu Ubernehmen. Ich begriiBe den ADAC-Prasidenten Herrn
Peter Meyer; ich danke lhnen, Herr Prasident, fur lhre Bereitschaft, das Thema
,1/Automobilclubs und Mobilitat“ vor dem Plenum des 41. Deutschen Verkehrs-
gerichtstages zu behandeln. Ich verbinde diesen Dank mit einem GruB an die
zahlreichen Mitarbeiter und Syndikusanwaélte des Clubs, die sich mit groBem
Erfolg insbesondere fiir eine qualifizierte Rechtsberatung engagieren.

Eines der wesentlichen Verdienste der Automobilclubs besteht im fort-
wahrenden Engagement fir mehr Verkehrssicherheit durch Aufkldrung und
Information. Auch in den Plenarveranstaltungen zur Eréffnung der Verkehrs-
gerichtstage nimmt dieses Thema breiten Raum ein. Zwar kann sich das von
dieser Stelle GeduBerte, sei es Kritik, seien es Mahnungen oder Anregungen,
mangels vorausgegangener Beratungen der Teilnehmer nicht auf die Autoritat
des Verkehrsgerichtstages berufen. Nicht selten gab es jedoch dank &ffentli-
cher Resonanz Anlass zum Nachdenken und AnstoB3 zu Verédnderungen.
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An der Notwendigkeit derartiger DenkanstéBe dirfte auch fir die kommen-
den 59 Verkehrsgerichtstage — dann werden wir 100 Jahre alt — kein Zweifel
bestehen. Denn die Unvernunft des Menschen erscheint trotz tausender Ver-
kehrstoter nach wie vor grenzenlos.

Waéhrend Bahn-, Schiffs- oder Flugzeugunfélle — obwohl sie nur ein Prozent
aller Verkehrstoten verursachen — Uber Tage, gelegentlich auch Uber Jahre
hinweg O6ffentliche Aufmerksamkeit beanspruchen, nehmen wir die im
StraBenverkehr Getodteten als Preis der Mobilitdt gewohnheitsmaBig mit
Gleichmut hin. Die raumliche und zeitliche Verteilung der Unfélle im StraBen-
verkehr tragt ebenso zur Sublimierung bei, wie das beruhigende Gefiihl, dass
die Zahl der Verkehrstoten von Jahr zu Jahr zurlickgeht.

In der Tat: Trotz der gewachsenen Bundesrepublik Deutschland nach der Wie-
dervereinigung, trotz Verdreifachung von Kfz-Bestand und Fahrleistung ist die
Zahl der Verkehrstoten seit Inkrafttreten der StraBenverkehrsordnung im
Jahre 1970 von 19.193 auf 6.977 im Jahre 2001 gesunken — und dies bei einer
Steigerung der Unfallzahlen um eine auf 2,4 Millionen.

Dieser Erfolg sollte uns jedoch nicht ruhen lassen. Er belegt, was eine konse-
quente Verkehrssicherheitsarbeit bewirken kann. Die Schwerpunkte liegen
neben dem noch langst nicht ausgereizten Sicherheitspotential in der Ver-
kehrstechnik und im StraBenbau vor allem in der Minimierung menschlicher
Unzulénglichkeiten. Damit meine ich nicht nur die nach wie vor bedriickende
Unfallursache Alkohol und Drogen. Haufig sind es gerade die technischen
Errungenschaften, die das Leben erleichtern oder die Sicherheit erhdhen, die
auf der anderen Seite zusatzliche Gefahrenquellen schaffen.

Was ntitzen etwa die bewundernswerten Fortschritte bei der aktiven und pas-
siven Sicherheit im Automobilbau, wenn sie nicht als Gewinn an Sicherheit,
sondern als Anreiz verstanden werden, die gewohnten Grenzen des Risikos
zu Uberschreiten?

Was nitzt die Verfeinerung des elektronischen Equipments zur Entlastung
des Fahrers, wenn komplizierte Bedienung und exzessive Nutzung die Auf-
merksamkeit vom Verkehrsgeschehen ablenken?

Unbestreitbar dienen Navigationsgerate der Sicherheit des StraBenverkehrs:
Sie helfen, unnétigen Suchverkehr im Stadtbereich und kritische Situationen
in unbekannter Umgebung zu vermeiden. Das bunte Display mit seinen viel-
faltigen Moglichkeiten der Information — Angaben zur nachstgelegenen Tank-
stelle, zu preisglinstigen Gasthdusern an der Strecke oder zur errechneten
Ankunftszeit — ist gewiss nltzlich. Wer ist sich aber schon bewusst, dass nur
drei Sekunden Bedienung bei Richtgeschwindigkeit 130 mehr als 108 Meter
Blindfahrt bedeuten?
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Die Kraftfahrer sollten sich deshalb im rollenden Verkehr, sofern kein Beifah-
rer an Bord ist, mit akustischen Signalen begniigen. Die Automobilindustrie
bleibt aufgerufen, entsprechende, moglichst einfach vom Lenkrad aus zu
bedienende Navigationsgerate zu entwickeln.

Ein weiteres Feld, auf dem die Vernunft des Menschen mit der technischen
Entwicklung nicht standhélt, betrifft die Kleintransporter. Unfallauswertungen,
Schwerpunktkontrollen, aber auch Beobachtungen des alltéglichen Ver-
kehrsgeschehens belegen, dass sich hier ein Risikopotential aufbaut, dem
dringend entgegengesteuert werden muss.

Haben wir es nach Fahrzeugausstattung, H6chstgeschwindigkeit und Fahr-
erlaubnisklasse mit groBen Pkw zu tun, so gehen regelméBige Einsatzbedin-
gungen und typisches Fahrverhalten Uber den Pkw-Standard weit hinaus.
Kleintransporter werden Uberwiegend im beruflichen Einsatz und damit von
Arbeitnehmern gesteuert, die an die Fahreigenschaften ihres Pkw gewohnt
sind, die den Kleinlaster deshalb entsprechend seinen technischen Méglich-
keiten wie einen Pkw fahren. Die nur scheinbar unbeschwerte Verfligung tber
fremdes Eigentum, gepaart mit berufsbedingter Zeitnot steigert die Risikobe-
reitschaft und fihrt insbesondere bei unzureichend gesicherter Ladung zu
vermehrten Unféllen mit schwerwiegenden Folgen.

Auch wenn die Unfallprotokolle verharmlosend von nicht angepasster
Geschwindigkeit oder unzureichendem Sicherheitsabstand sprechen, Unfall-
ursache ist haufig die Diskrepanz von technischem Leistungsvermdgen und
Vernunft. Abhilfe versprechen nur eingehende betriebliche Belehrungen
sowie nennenswert verstarkte Schwerpunktkontrollen.

Angesichts des beschrankten Glaubens an die menschliche Vernunft und die
faktische Unabanderlichkeit der Einsatzbedingungen dirften technische oder
rechtliche Beschrankungen der Héchstgeschwindigkeit von Kileintranspor-
tern im Interesse der Verkehrssicherheit langfristig unumganglich sein. Der
Deutsche Verkehrsgerichtstag wird dies in den kommenden Jahren im Auge
behalten missen.

Die Deutsche Akademie fur Verkehrswissenschaft hat es sich neben der Veran-
staltung der Deutschen Verkehrsgerichtstage und der wissenschaftlichen Aus-
und Fortbildung auf den Gebieten des Verkehrsrechts zur Aufgabe gemacht,
Personlichkeiten auszuzeichnen, die sich um das Verkehrsrecht in besonderer
Weise verdient gemacht haben. In diesem Jahr wollen wir einen Juristen durch
die Verleihung der ,Goslar-Medaille* wiirdigen, der jedem im Verkehrsrecht
Tatigen als standiger Begleiter wohl vertraut ist: Peter Hentschel.

Lieber Kollege Hentschel, als Richter mit dem praktischen Verkehrsrecht
tagesaktuell vertraut, verstehen Sie es als Autor und Kommentator meister-
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haft, die Breite des Verkehrsrechts praxisbezogen, umfassend und vollstén-
dig darzustellen. Den ,Hentschel“, mittlerweile von Johannes Floegel Uber
Fritz Hartung und Heinrich Jagusch in Ihre Alleinautorenschaft tbergegangen
und in der nunmehr 37. Auflage auf dem Markt, in diesem Kreise zu rilhmen,
hieBe Eulen nach Athen tragen.

Nur so viel sei hier angemerkt: Die Regelungswut des Gesetz- und Verord-
nungsgebers erzwingt nicht nur einen etwa zweijéhrlichen Turnus des Erschei-
nens — mitunter waren mehr als dreiBig Novellierungen einzuarbeiten —, sie gab
auch einer beachtlichen Schar Rezensenten immer wieder die Chance, sich im
Lobe lhrer Person und lhres Werkes zu Uberbieten: Peter Hentschel
beschrénkt sich nicht darauf, gesetzliches oder gerichtliches Neuland zu
beschreiben, er ordnet das Neue wertend in das wissenschaftliche Meinungs-
bild ein und betreibt damit Rechtsfortbildung. An Peter Hentschel flihrt kein
Weg vorbei.

Auch nicht fir die Akademie. Sie waren zusammen mit lhrer Gattin, die ich
auch heute herzlich unter uns begriiBen darf, standiger Gast der Verkehrsge-
richtstage. Seit dem 14. Verkehrsgerichtstag nahmen Sie 26mal teil. Darliber
hinaus stellten Sie Ihre Kompetenz mehrfach als Arbeitskreisleiter und Refe-
rent in den Dienst der Sache: 1979 und 1981 als Referent, zwischen 1983 und
1999 funfmal als Leiter eines Arbeitskreises. Fir all dies sage ich Ihnen im
Namen der Akademie unseren herzlichen Dank!

Es bleibt mir nun, Arbeitskreisleiter, Betreuer, Referenten und Diskutanten zu
einem ertragreichen 41. Verkehrsgerichtstag aufzurufen. Allen Teilnehmern
wilnsche ich dariiber hinaus einen angenehmen Aufenthalt im winterlichen
Goslar. Nutzen Sie die Gelegenheit zu einem Rundgang durch die Stadt,
nutzen Sie die Gelegenheit zu kollegialen und berufsiibergreifenden Kontak-
ten. Auch dies ist und bleibt ein Anliegen des Deutschen Verkehrsgerichtsta-
ges.
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Eréffnungsansprache
des Prasidenten
des Deutschen Verkehrsgerichtstages

Dr. Peter Macke, Prasident des Brandenburgischen
Oberlandesgerichts, Brandenburg/Havel

I.

Mit dem Ende dieses Verkehrsgerichtstages gebe ich das Amt des Préasi-
denten des Deutschen Verkehrsgerichtstages nach immerhin 6 Jahren
weiter an Herrn Professor Dr. Dencker. Die Bilanz ist zwiespaltig. Es waren
6 wohlgelungene Verkehrsgerichtstage, darunter nicht zuletzt der 40., der
Jubildums-Verkehrsgerichtstag im vorigen Jahr, Verkehrsgerichtstage mit
neuen Teilnehmerrekorden und jeweils stark beachteten Empfehlungen
zum Verkehrsrecht und zu Verkehrsstrukturfragen. In wichtigen Punkten
hat unser Einsatz Wirkung gezeigt und zu erfreulichen Neuregelungen bei-
getragen. Ich nenne nur das Schmerzensgeld jetzt auch im Rahmen der
Gefahrdungshaftung, die haftungsrechtliche Besserstellung der Kinder im
StraBenverkehr sowie im Ordnungswidrigkeitenrecht die 0,5-%.-Grenze,
die Atemalkoholmessung und die Erfassung des Fahrens unter Drogenein-
fluss. Das ist die eine Seite. Auf der anderen Seite aber bleibt so unendlich
viel zu tun Ubrig. Die Zahl der Verkehrstoten ist immer noch viel zu hoch.
Sie liegt weiterhin bei 7.000 jahrlich. 7.000! Es ist ja richtig, dass sie im
Laufe der Jahre abgenommen hat, nicht zuletzt dank des Sicherheitsgurts,
des verbesserten Sicherheitsstandards der Kraftfahrzeuge und der erhdh-
ten Effizienz der Rettungsdienste, denen an dieser Stelle einmal ein beson-
deres Wort des Dankes fiir ihren so verdienstvollen Einsatz gesagt sei. Aber
auch an 7.000 Verkehrstote, und hinzu kommen mehr als 400.000 Unfall-
verletzte, darunter mehr und mehr Schwerverletzte, dirfen wir uns nie und
nimmer gewdhnen. Mir fehlt das Verstandnis fur diejenigen, die, was die
Zahl der Verkehrstoten angeht, einen historischen Tiefstand feiern und so
den weiterhin erschreckenden Blutzoll auf unseren StraBen kleinreden.
Stellen Sie sich einen grausigen Moment lang vor, wir hatten jedes Jahr
7.000 Tote und 400.000 Verletzte, darunter viele Schwerverletzte, als Opfer
terroristischer Anschlage. Wir befadnden uns sténdig in einem Zustand kol-
lektiver Angst und kollektiven Schreckens. Auf unseren StraBen aber hat
man sich an so viele Tote, sie alle unter dramatischen und blutigen Umstan-
den unvermittelt aus dem Leben gerissen, und so viele Verletzte in fast
fatalistischer Weise gewdhnt. Zur Resignation indes besteht kein Anlass.
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Die Zahl der Unfalltoten und Unfallverletzten lasst sich weiter senken:
durch sorgsameres Fahrverhalten, durch kligere Verkehrslenkung und
durch neue Techniken, wie z. B. auf Hindernisse reagierende Sensorene-
lektronik in den Kraftfahrzeugen. Der EU-Kommissar Liikanen hat unlangst
die Vision entwickelt, die Zahl der Verkehrstoten bis 2010 zu halbieren. Das
ist ein Ziel, fir das es sich zu engagieren lohnt! Wir sollten uns da ganz auf
die Seite des EU-Kommissars stellen.

Auch andere Probleme bleiben uns erhalten. Die Gefahr eines Verkehrsinfarkts
ist nicht abgewendet, sondern, auch angesichts weiter steigenden Verkehrs-
aufkommens, nicht kleiner, sondern groBer geworden. Staus verursachen
nach wie vor volkswirtschaftliche Schaden in Héhe von — die Schatzungen sind
nicht einheitlich — 50 bis 100 Milliarden jahrlich. Die finanzwirtschaftlichen Pro-
bleme Deutschlands wéren weitgehend gel6st, wenn ein volkswirtschaftlicher
Ausfall dieses AusmaBes vermieden werden kdnnte. Die Unfallgefahr, die der
LKW-Verkehr auf unsere Autobahnen tragt, ist nicht im Geringsten gebannt.
Der Schilderwald steht immer noch zu dicht. In den meisten Schulbussen, in
denen mit unseren Kindern gleichsam unsere Zukunft unterwegs ist, gibt's
unverantwortlicher Weise und ungeachtet menetekelhafter Unfélle weiterhin
keine Sicherheitsgurte. Und neue Probleme kommen fortlaufend hinzu. Ich
nenne nur die neue Gefahr durch die Kleintransporter, inzwischen mehr als 2
Millionen, schnell wie PKW, aber mit schwerem Stlickgut — oft kaum gesichert
— beladen und vielfach héchst aggressiv gefahren. Meiner Meinung nach muss
hier dringend mindestens mit einem Tempolimit, notfalls mit eingebautem
Tempolimit, gegengesteuert werden.

Der Deutsche Verkehrsgerichtstag bleibt unentbehrlich. lhre Meinung und Ihr
Rat, meine Damen und Herren, Ihr Sachverstand und lhre Mitarbeit werden
weiterhin dringend gebraucht. Es geht dabei um mehr Sicherheit und Fairn-
ess in diesem hochsensiblen Verkehrsbereich, an dem allein in Deutschland
Tag fir Tag von 80 Mio. Menschen 75 Mio., namlich allein die Kleinstkinder
und die Bettlagerigen ausgenommen, beteiligt sind. Wir stehen, ablesbar an
der Zahl der Teilnehmer, nochmals rund 1.800, wieder am Beginn eines
groBen Verkehrsgerichtstages. Ich heiBe Sie alle herzlich willkommen.

l.

Lassen Sie mich, meine Damen und Herren, auBerhalb der diesjéhrigen
Arbeitskreisthemen ein paar Punkte ansprechen, die uns Sorge bereiten
mussen.

1. So ist eine beunruhigende Zunahme von betrigerischen Machenschaf-
ten rund ums Auto zu verzeichnen.
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a) Da gibt es den Betrug gegentiber den Kfz-Versicherungen, der nicht
langer totgeschwiegen werden darf. Das beginnt mit Schummeleien bei der
Schadensmeldung, indem etwa Vorschaden als Unfallfolgen mit eingestellt
oder Gegenstande im Kofferraum als zu Bruch gegangen gemeldet
werden, die es gar nicht gegeben hat. Und das steigert sich bis zur Mittei-
lung von Unféllen, die auBer auf dem Papier nie stattgefunden haben und
gleichwohl Versicherungsleistungen sprudeln lassen. Oder man lasst sein
marodes Auto mit Hilfe eines dafiir bezahlten Kriminellen, der sich an-
schlieBend verabredungsgemaB absetzt, von einem gestohlenen Kraft-
fahrzeug zusammenschieben, dessen Versicherung dann zur Kasse
gebeten wird. Da gibt es den absichtlich herbeigefiihrten Unfall an uni-
bersichtlichen Kreuzungen mit verquerer Vorfahrtsregelung oder durch
unerwartet scharfes Bremsen, alles, um alsdann Geld bei den Versiche-
rungen herauszuholen. Manchmal wird gleich doppelt kassiert, indem etwa
Autos im Ausland oder zum Verschieben ins Ausland verkauft und sodann
als gestohlen gemeldet werden, um auch noch die Kasko-Leistung abzu-
sahnen. Natirlich entféllt der Versicherungsschutz, wenn solche Machen-
schaften herauskommen, nur: Sie kommen eben allzu selten heraus; viel-
leicht sind die mit der Schadensregulierung befassten Stellen
einschlieBlich der Gerichte bisweilen auch zu blaudugig. Das finanzielle
AusmaB dieser Betrugsfalle ist betrdchtlich. Man schatzt, dass in bis zu
10 % der Regulierungsvorgange mehr oder weniger massiv — von der Mani-
pulation bei der Schadenshhe bis zum gestellten oder bestellten Unfall -
Betrug im Spiel ist und dass auf diese Weise Versicherungsleistungen von
insgesamt 1 bis 1,5 Milliarden, Sie héren richtig: bis zu 1,5 Milliarden,
erschwindelt werden, ein gigantisches Betrugsvolumen. Den Schaden
davon haben wir alle. Die Versicherungspramien, die wir alle zahlen, sind
so bemessen, dass sie auch diese erschwindelten Versicherungsleistun-
gen mit abdecken. Und den Schaden haben wir auch insofern alle gemein-
sam, als Recht und Rechtlichkeit und Rechtsbewusstsein auf der Strecke
bleiben. Wehe der Gesellschaft, in der in solchem Umfange das Gefihl fur
Ehrlichkeit, Moral und Gesetzlichkeit abhanden kommt! Ich appelliere an
die Versicherungen, in verdachtigen Fallen Anzeige zu erstatten; an Polizei
und Justiz, sich nichts vormachen zu lassen und hart durchzugreifen; und
an jeden Einzelnen, sich korrekt und anstandig zu verhalten.

b) Sorge um Recht und Korrektheit bereitet auch: Bei bis zu jedem dritten
Gebrauchtwagen ist der im Tachofenster angezeigte Kilometerstand mani-
puliert. Geschadigt werden hierdurch in einer wiederum sehr betrachtli-
chen, wenn auch nicht sicher bezifferbaren, aber wohl ebenfalls die Milli-
ardengrenze erreichenden Hoéhe vor allem die Gebrauchtwagenkaufer,
aber auch Leasinggeber und Versicherungen, soweit es auf die Laufleis-
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tung des Fahrzeugs ankommt. Bei lteren Kraftfahrzeugen lasst sich der
Kilometerstand mit einem tragbaren PC und entsprechender Software
~ruck-zuck®, in wenigen Minuten, verdndern. Bei neueren Fahrzeugen, und
nicht einmal bei allen, ist es etwas umstandlicher und muss eben flr ein
Zuriickdrehen des Kilometerstandes kurz der Tacho aus- und wieder ein-
gebaut werden. Fir Manipulationen so oder so bieten sich im Internet
windige Ein-Mann-Unternehmen frechweg als , Tachoservice“ und &hnlich
an. Zu kontrollieren ist das fir den Normalbirger entweder gar nicht oder
nur milhsam. Man kénnte etwa im Wartungsheft und in alteren TUV-
Bescheinigungen nach friiheren Kilometerstandsangaben fahnden und in
manchen Fahrzeugen ist der Kilometerstand auBer im Tachofenster auch in
anderen Steuerelementen gespeichert. Aber soll der Gebrauchtwagenkdu-
fer wirklich zu solchen Abgleichungen gehalten sein? Muss man tatsach-
lich damit rechnen, Gberall hereingelegt und tbervorteilt zu werden? Auch
hier gilt es, der Unredlichkeit den Boden zu entziehen. Die Kfz-Hersteller,
und zwar alle, sind aufgerufen, technisch sicherzustellen, dass Kilometer-
stands-Manipulationen entweder gar nicht méglich oder fur jedermann auf
Anhieb erkennbar sind. Ich selbst vermag mir Uberhaupt keinen sauberen
Grund vorzustellen, der sich flr eine Kilometerstands-Manipulation
anfihren lieBe. Das ist doch jeweils der erste Schritt zum Betrug. Und
deshalb machen sich Betriebe, die solche Manipulationen vornehmen, der
Beihilfe zum Betrug schuldig und gehéren geschlossen.

2. Sorgenvolle Aufmerksamkeit — und damit, meine Damen und Herren,
komme ich zu einem ganz anderen Thema — verdient weiter und immer noch
zunehmend der Komplex ,Drogen im StraBenverkehr”. Da hat sich ein
driickendes Problem ersten Ranges entwickelt. Auf unseren StraBen gibt es
inzwischen, insbesondere in stadtischen Regionen, zu manchen Tages- oder
richtiger: Nachtzeiten zuweilen mehr Drogen- als Alkoholaufféllige. Die Zahl
der Verkehrsunfélle unter Drogeneinfluss und der Verkehrstoten als Folge
solcher Unfélle zeigt deutlich nach oben. Der Deutsche Verkehrsgerichtstag
hat sich viele Jahre lang, seit 1993 und zunachst als einsamer Rufer in der
Woiste, daflr eingesetzt, das Fahren unter Drogeneinfluss wenigstens als
Ordnungswidrigkeit zu erfassen. Das ist 1998 endlich erreicht worden. Aber
damit darf die Kampagne nicht am Ende sein. Die n&chste Aufgabe besteht
darin, Drogen am Steuer jedenfalls von einer bestimmten Grenze an auch als
Straftatbestand handhabbar zu machen. Bisher kann eine strafrechtliche Ver-
folgung nur bei konkretem Nachweis einer drogenbedingten Fahrunsicherheit
Platz greifen. Das jedoch ist eben wegen der diesbeziliglichen Beweisnot-
wendigkeiten und Beweisschwierigkeiten ein vergleichsweise stumpfes
Schwert. Die strafrechtliche Verfolgung von Alkohol am Steuer gelingt — das
ist, denke ich, nicht zuviel gesagt — nur deshalb einigermaBen befriedigend,
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weil ab 1,1 %0 absolute Fahrunsicherheit gilt und deshalb von diesem Grenz-
wert an ein konkreter Fahrunsicherheitsnachweis nicht mehr benétigt wird. Es
ist aber gar keine Frage, dass so mancher Drogenkonsument derart unter
Drogen steht, dass er am Steuer eine ebenso groBe Gefahr firr Leib und Leben
anderer, Uibrigens auch fir sich selbst, darstellt, wie jemand, der 1,1 %o Alkohol
im Blut hat. Von daher muss ein Grenzwert auch flr drogenbedingte Fahrun-
sicherheit her. Der vorige Verkehrsgerichtstag hat das dringend angemahnt
und ich bringe das nachdrucklich in Erinnerung. Es wird héchste Zeit, 1,1 %o
entsprechende und &hnlich sicher ermittelbare Grenzwerte flir die absolute
drogenbedingte Fahruntauglichkeit zu entwickeln und in unserer Rechtsord-
nung, sei es durch Gesetz oder — wie ja auch bei der 1,1-%.-Grenze — durch
die Rechtsprechung zu etablieren. Die effektive Bek&mpfung der Drogen am
Steuer auch mit den Mitteln des Strafrechts brennt auf den Nageln.

Sorgen bereitet auch, dass wir es zunehmend, auch im StraBenverkehr, mit
einer verhangnisvollen Kombination verschiedenartiger Drogen und von
Drogen mit Alkohol bei demselben Delinquenten zu tun haben. Dieser Misch-
konsum verschiedener Rauschmittel, das Zusammentreffen der Wirkungen
mehrerer berauschender Substanzen, fuhrt zu einer im StraBenverkehr nicht
tolerablen gefahrlichen und unberechenbaren Eskalation. Diesem unverant-
wortlichen Ubermut miissen Schranken gesetzt werden. Der vorige Ver-
kehrsgerichtstag hat angeregt, und das bleibt auf der Tagesordnung, schon
jetzt einen Straftatbestand fir das Fuhren eines Kraftfahrzeugs nach Misch-
konsum verschiedenartiger Rauschmittel zu schaffen. Dazu braucht man
keinen neuen Grenzwert. Es wiirde genligen, dass der Delinquent verschie-
dene Drogen genommen hat, was sich ja fir jede dieser Drogen nachweisen
lasst, oder dass er sowohl Drogen genommen als auch Alkohol in einer
rechtsrelevanten Menge — 0,5 %o, flir sich allein nur ordnungswidrig — genom-
men und sich gleichwohl ans Steuer gesetzt hat. Ein solcher Straftatbestand
wlrde das Problem des Fahrens unter dem Einfluss zusammenwirkender
Rauschmittel nicht aus der Welt schaffen. Aber er wiirde uns ein zusétzliches
Instrument gegen diejenigen an die Hand geben, die in dieser Weise eine
erhdhte Gefahr in den StraBenverkehr tragen. Es geht dabei gar nicht um
einen Kreuzzug gegen ein bestimmtes Milieu. Nur darf jemand, der sich durch
einen Mix verschiedenartiger Rauschmittel in einen unberechenbaren
Zustand versetzt, nicht verlangen, in diesem Zustand auch noch straffrei ans
Steuer gelassen zu werden!

1.

Inzwischen, meine Damen und Herren, haben wir mit Frau Zypries eine
neue Bundesjustizministerin und mit Herrn Dr. Stolpe einen neuen Bun-
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desverkehrsminister. Wir wiinschen beiden eine ausgewogene und erfolg-
reiche Amtsfilhrung. Dem neuen Bundesverkehrsminister sind viele der
Probleme, die den Verkehrsgerichtstag beschéftigt haben und weiterhin
beschéaftigen — zum Beispiel die hohe Unfallgefahr durch junge Fahranfan-
ger, Fragen des verkehrsgerechten Zustands der StraBen und der Ver-
kehrsinfrastruktur im allgemeinen — aus seiner Zeit als Ministerprasident
des Landes Brandenburg gut vertraut. Wir entnehmen seinen ersten
Ankindigungen mit Interesse, dass ein neuer Bundesverkehrswegeplan
entwickelt wird, dass ein Antistauprogramm in Arbeit ist, dass die jetzt in
Kraft getretene nochmalige Erhéhung der irrefiihrender Weise so genann-
ten Okosteuer definitiv die letzte ist, dass es bei den fiir die Verbesserung
der Verkehrsinfrastruktur vorgesehenen Investitionsmitteln keine Abstriche
geben wird, dass fur die LKW-Maut die gesetzliche Vorgabe einer Verwen-
dung dieser Einnahmen im wesentlichen flr den Ausbau der Verkehrswege
nicht zur Disposition steht und dass das Nein zur PKW-Maut unwiderruf-
lich ist. Freilich bleiben Wiinsche offen. So héatten wir uns vorstellen
kénnen, dass von den Milliardenbetragen, die von den Zapfsaulen in die
Staatskasse gespult werden, ein gréBerer Anteil in den Verkehrsbereich
zuriickflieBt. Uberlegungen, beim sechsspurigen Ausbau neuralgischer
Autobahnabschnitte private Investoren einzubeziehen, stehen wir skep-
tisch gegenilber. Das darf nicht zu einer PKW-Maut durch die Hintertlr
fihren! Und mit Blick auf Europa wiinschen wir uns, wie fiir beide Ministe-
rien gilt, die richtige Mischung von Aufgeschlossenheit fir ein grenzenloses
Europa, und zwar durchaus auch mit wechselseitiger Verfolgung jedenfalls
von gewichtigeren Straf- und BuBgelddelikten, einerseits und Standfestig-
keit gegenliber europazentralistischer Uniformitat andererseits. Zum Bei-
spiel darf unser Sonntagsfahrverbot fir LKW nicht in Gefahr geraten.
Wenigstens an einem Tag der Woche wollen wir als die vielgeplagte
Drehscheibe des europédischen Guterverkehrs von der LKW-Belastung
verschont bleiben. Dessen unbeschadet braucht der Deutsche Verkehrsge-
richtstag die Politik als Adressatin unserer Empfehlungen. Und gleicher-
maBen braucht die Politik den Deutschen Verkehrsgerichtstag als Kontrol-
leur und sachverstandigen Begleiter. Wir stehen dafur zur Verfigung. Wir
lassen uns nicht vereinnahmen. Aber wir stehen fir einen konstruktiven
Dialog und als Ideengeber zur Verfligung.

V.

Der diesjéhrige Verkehrsgerichtstag, auf den ich nun komme, zieht wiederum
die Aufmerksamkeit der Fachwelt auf sich. Wir haben, wie gesagt, rund 1.800
Teilnehmer. Der Vorbereitungsausschuss, dem dafiir unser aller Dank gilt, hat
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ersichtlich abermals genau die richtigen Themen ausgesucht. Der Arbeits-
kreis | widmet sich erneut dem Unfallrisiko Fahranfédnger. Er wird z. B.
daruiber diskutieren, was von dem Vorschlag zu halten ist, bereits 17-Jahrige,
dann aber nur unter Aufsicht, ans Steuer zu lassen. Arbeitskreis Il berat
anhand der Stichworte Alleebdume, Schlaglécher, Baustellen und Winter-
glatte Uber Inhalt, Grenzen und Finanzierbarkeit der Verkehrssicherungs-
pflicht. Arbeitskreis Ill befasst sich mit Nachweis- und Rechtsfragen bei
Zweifeln an der Fahreignung und in diesem Zusammenhang mit der ins
Gerede gekommenen medizinisch-psychologischen Untersuchung (MPU).
Thema des Arbeitskreises IV ist die Verkehrsunfallflucht. Dabei interessiert
vor allem, ob und in welcher Einzelausgestaltung durch Zuriicknahme der
Strafbarkeit fur den Fall, dass sich der Unfallflichtige freiwillig nachtréglich
meldet, der Anreiz flr eine solche nachtrégliche Meldung gegentber der
gegenwartigen Rechtslage, die in der Praxis keine groBe Rolle zu spielen
scheint, erhdht werden sollte. Der Unfalldatenspeicher, Beratungsgegen-
stand im Arbeitskreis V, ermdglicht offenbar eine nahezu perfekte Aufklarung
des Unfallhergangs als Grundlage flr eine gerechte Entscheidung Uber die
Unfallfolgen. Aber zugleich gibt es die Sorge vor uferloser Kontrolle des Fahr-
verhaltens unter Offenlegung samtlicher Verkehrssiinden. Lasst sich dieser
Sorge durch eine gesetzliche Begrenzung der Auswertbarkeit, etwa nur zur
Aufklarung eines Unfalls, hinreichend Rechnung tragen?, lautet die span-
nende Frage. Deutlich am stérksten gebucht ist der Arbeitskreis VI zu der
Frage ,Unfallregulierung durch den eigenen Kraftfahrzeughaftpflichtversi-
cherer?”. Steht dergleichen Gberhaupt ernsthaft an? Und wenn: Handelt es
sich um einen willkommenen Service oder um eine Aktion zur Reduzierung
des Schadensaufwandes unter Zuriickdrangung von Rechtsanwélten und
unabhédngigen Sachversténdigen? Im Arbeitskreis VII geht es um den tech-
nischen Sachverstandigen in Verkehrssachen, wichtige Figur bei der Scha-
densregulierung und vor Gericht, um seine Neutralitdt und Unabhangigkeit,
aber auch um die Frage der vorauszusetzenden Qualifikation und des
Schutzes der Berufsbezeichnung ,Verkehrssachverstéandiger”. Und im
Arbeitskreis VIII schlieBlich finden sich unsere Seerechtsexperten zum
Thema Havariekommando zusammen, das am 1. Januar diesen Jahres mit
Kommandogewalt Uber alle See-Einsatzkrafte des Bundes und der Lander
seine Tatigkeit aufgenommen hat und fur die koordinierte Bewéltigung der
bei Seeschiffshavarien auftretenden Probleme — denken Sie an das Tanker-
ungliick vor der spanischen Kiste — zusténdig ist. Sie sehen: 8 hochinteres-
sante Arbeitskreise zu 8 hochinteressanten Themen. Auf die Ergebnisse darf
man gespannt sein. Sie alle, meine Damen und Herren, werden mit lhrem
Sachverstand dazu beigetragen haben. Auf der Abschlussveranstaltung am
Freitagnachmittag wissen wir mehr. Auf diese Schlussveranstaltung, in deren
Mittelpunkt sodann Prof. Dr. Herberger Uber den Einsatz von EDV in Ver-
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kehrssachen referieren wird, darf ich Sie schon jetzt neugierig machen. Prof.
Herberger ist der Vorsitzende des EDV-Gerichtstages; Sie werden von
seinem Vortrag gewiss profitieren. AnschlieBend klingt der diesjahrige Ver-
kehrsgerichtstag mit einem Stehempfang aus.

V.

Zunéchst aber darf ich mit Herr Prasidenten Meyer den Festredner dieser
Eroffnungsveranstaltung ans Mikrophon bitten. Er ist der Président des
ADAC, dieses weltberiihmten Clubs, welcher in diesem Jahre 100 Jahre alt
wird, Grund genug, seinem Prasidenten das Wort zu geben, natirlich nicht
zu einer Werberede fir den ADAC, sondern allgemein zur Rolle der Auto-
mobilclubs in der automobilen Gesellschaft. Wir freuen uns, Herr Préasident
Meyer, auf lhre Ausfiihrungen. Sie haben das Wort.

(Nach dem Plenarvortrag:)

Far Sie alle, meine Damen und Herren, darf ich lhnen, sehr geehrter Herr
Président Meyer, fur lhre Festansprache ein herzliches ,Danke” sagen. Es
fallt auf, dass die Prasenz der Automobilclubs etwa auf unseren Autobah-
nen praktisch ausnahmslos auf Sympathie stdBt, sogar bei denjenigen, die
gegen die eine oder andere Sachposition dieser Clubs Vorbehalte haben.
Im praktischen Verkehrsablauf fuhlt sich jedermann — und natirlich auch
jede Frau — ein Stick weit beruhigt und behttet, wenn ihm — oder ihr — im
In- oder Ausland so ein StraBenwachtfahrzeug eines der Automobilclubs
begegnet. Man denkt unwillkirlich: ,Wie gut, dass es die gibt; man weil ja
nie, was passiert”. Das ist und bleibt ein wichtiger Teil der Arbeit der Clubs.
Ilhre Ausfiihrungen, Herr Préasident Meyer, haben freilich vor Augen gefihrt,
dass die Aktivitdten der Clubs sich in der praktischen Hilfe vor Ort keines-
wegs erschdpfen. Sie kimmern sich um Fragen der Verkehrssicherheit und
sind Diskussions- und Sparringspartner im Bereich des Verkehrsrechts und
der Verkehrspolitik im weitesten Sinne. Die Clubs leisten gewissermaBen -
und damit liefere ich lhnen eine Uberschrift — Flankenschutz fiir die Mobi-
litdt, Mobilitat, wie sie einer freien Gesellschaft eigen ist. lhr Auftaktvortrag,
Herr Préasident Meyer, war aufschlussreich und interessant. Nochmals:
Vielen Dank!

Meine Damen und Herren, nun sind Sie dran. Der 41. Deutsche Verkehrs-
gerichtstag ist hiermit eréffnet. Ich wiinsche uns allen, dass die Teilnahme
am Deutschen Verkehrsgerichtstag wieder SpaB macht, und bin sicher,
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dass auch von diesem Verkehrsgerichtstag wichtige Impulse ausgehen
werden. Nach der Mittagspause, plnktlich um 14.00 Uhr, beginnen die
Arbeitskreise.
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Plenarvortrag

Plenarvortrag:

Automobilclubs und Mobilitat

Peter Meyer,
Prasident des ADAC, Minchen

Sehr geehrte Herren Prasidenten,
meine sehr verehrten Damen und Herren,

zunéchst bedanke ich mich bei Ihnen ganz herzlich, dass Sie mir Gelegenheit
geben, heute einige grundsétzliche strategische Gedanken zum Thema Auto-
mobilclubs und Mobilitdt aus Sicht des bei diesem Thema sicherlich kompe-
tenten ADAC vorzutragen.

Wir eréffnen heute bereits den 41. Deutschen Verkehrsgerichtstag, was,
wie ich meine, durchaus einer Erwéhnung wert ist. Im Laufe von gut vier Jahr-
zehnten ist eine bewahrte, fundierte Tradition gewachsen. Im Rahmen dieser
Tradition haben Sie in der Vergangenheit zahlreichen herausragenden Refe-
renten die Mdglichkeit eingerdumt, den Plenarvortrag zu halten, und zwar in
erster Linie Juristen. Die haben sich dann, meistens von den Tagungsteilneh-
mern und den Medien viel beachtet, zu dréngenden Rechtsfragen im StraBen-
verkehr geduBert.

Nun, meine sehr verehrten Damen und Herren, diese Regel wird heute
unterbrochen, ich bin kein Jurist, sondern bekennender Betriebswirt, Unter-
nehmer und Président des gréBten européischen Automobilclubs, des ADAC.

Sie kennen den ADAC vor allem als Pannenhelfer, der vor Ort erfolgreich
hilft, wenn die personliche Mobilitat in irgendeiner Weise gestort ist. Dazu
einige Zahlen aus der Leistungsstatistik des ADAC:

Rund 1.700 Gelbe Engel erbrachten im vergangenen Jahr knapp 2,4 Millio-
nen Mal Hilfe, in 84 Prozent aller Falle konnten die Pannenopfer ihre Fahrt
wieder fortsetzen. Weiteren 1,1 Mio. liegen gebliebenen Autofahrern mussten
die Partnerunternehmen unseres Clubs helfen, das heiBt, knapp 3,5 Millionen
Mal war die Mobilitat gestort!

Nun wird diese Mobilitat aber nicht nur durch technische Defekte an den
Fahrzeugen gestort, sondern leider zunehmend auch durch das StraBennetz.
Der Konflikt zwischen dem persénlichen Mobilitatsbedarf und den finanziel-
len Moglichkeiten der StraBenbaulasttrager wachst und das, obwohl die
StraBennutzer mehr als genug Geld bei der Staatskasse abliefern.
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Zum einen ist die &ffentliche Hand nicht bereit, verstarkt in Verkehrswege
zu investieren, zum anderen wird das Transitland Deutschland als zentrale
Verkehrsdrehscheibe Europas ob man will oder nicht — noch mehr Verkehr zu
bewéltigen haben, und zwar aus drei Griinden:

— Osterweiterung der EU,
- wachsender Handel und
- zunehmende Arbeitsteilung innerhalb der Eurozone.

Dem ADAC mit seinen derzeit lUber 14,6 Millionen Mitgliedern kommt in
diesem Zusammenhang selbstverstandlich die Aufgabe zu, nicht nur im Inter-
esse seiner Mitglieder, sondern aller Autofahrer in Deutschland rechtzeitig auf
dieses drohende Problem hinzuweisen und sich massiv daflir einzusetzen,
dass es auch ernst genommen wird.

Diese Rolle ist flir den ADAC nicht neu, meine sehr verehrten Damen und
Herren, und sie wird auch kiinftig die Arbeit unseres Clubs wesentlich bestim-
men. Sie wissen, wir feiern in diesem Jahr unseren 100. Geburtstag - ein
GroBereignis, dem ich diesen Auftritt hier in Goslar auch mit verdanke.

Gegriindet wurde der ADAC am 24. Mai 1903 in Stuttgart als ,Deutsche
Motorradfahrer-Vereinigung“. Die damals von den Griindungsmitgliedern ver-
einbarten Ziele sind keineswegs Uberholt, sondern nach wie vor hdchst
aktuell:

1. Abwehr ungerechtfertigter Verbote, Vorschriften und Geldauflagen.
Heute wirden wir sagen: Mobilitdt darf nicht GbermaBig reguliert sein
und muss bezahlbar bleiben.

2. Beschaffung giinstiger Versicherungen fur die Mitglieder z. B. gegen
Unfall, Haftpflicht usw. Stichwort: Verbraucherorientierte Leistungen.

3. Errichtung einer Auskunftsstelle, die den Mitgliedern in allen Motorrad-
Fragen Rat und Auskunft erteilt. Stichwort: Verbraucherschutz und Auf-
klarung.

4. Beschaffung von literarischen Hilfsmitteln fiir Motorradfahrer sowie Her-
ausgabe einer Vereinszeitung. Stichwort: Information der Mitglieder und
Kommunikation zur eigenen Arbeit.

Eine Reminiszenz von damals:

Eine der ersten Aktivitaten dieser jungen Vereinigung bildete am 22. August
19083, nur drei Monate nach der Griindung, die Genehmigung einer Kosten-
beihilfe zur gerichtlichen Klarung der damals brandaktuellen Rechtsfrage: Ist
das Motorrad ein Fahrrad oder ein Automobil? — Eine Rechtsfrage, die uns
heute nur noch ein Lacheln entlockt . . .
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Im Jahr 1911 hat sich der ADAC, der — wie erwahnt — als Deutsche Motor-
radfahrer-Vereinigung firmierte, dann seinen heutigen Namen gegeben. Man
wollte durch den Begriff 'Allgemein' das Signal setzen: Bei uns ist Jedermann
willkommen, wir grenzen niemanden aus, bei uns findet jeder Gehdr fir seine
Anliegen.

Damals hatte der Club 17.000 Mitglieder, heute bewegen wir uns auf 15 Mil-
lionen Mitglieder zu. Das bringt mich zu der Frage: Was macht die Attraktivitat
dieses Vereins und der anderen Automobilclubs aus? Denn immerhin: In
Deutschland gibt es insgesamt mehr als eine halbe Million Vereine, davon finf
Automobilclubs mit jeweils mehr als 10.000 Mitgliedern, in denen sich ca.
16,1 Millionen Mitglieder zusammengefunden haben. Angesichts einer Zahl
von 52 Millionen Fihrerscheinbesitzern ergibt sich somit ein Prozentsatz von
knapp 30 Prozent die sich freiwillig — und das betone ich ausdrucklich — frei-
willig in Automobilvereinen zusammengeschlossen haben.

Und in Europa gibt es zur Zeit in 45 Ldndern 99 Automobilclubs, die Uber
40 Millionen Mitglieder vereinen und deren Mobilitdt von ca. 15.000 eigenen
Helfern — eine friedliche Armee ,,Gelber Engel“ — gesichert wird.

Doch lassen sie mich zu den Griinden zurlickkehren, die meiner Ansicht
nach fir den Erfolg dieser Automobilclubs verantwortlich waren und auch
weiterhin sein werden. Im Gegensatz zu anderen Assistance-Anbietern haben
die Automobilclubs stets auf die Trumpfkarte 'Praktische Hilfe vor Kostener-
satz' gesetzt. Was ich damit meine, mag folgende Metapher verdeutlichen:
Wenn ein Mensch in der Wiste zu verdursten droht, hilft ihm nur ein Glas
Wasser, nicht jedoch ein Anspruch auf spateren Kostenersatz.

Dazu haben wir in ganz Europa und Nordamerika ein hervorragendes Netz
von Notrufstationen aufgebaut, das nicht nur unseren Mitgliedern, sondern
allen Autofahrern zur Verfiigung steht und ihnen die Gewissheit gibt, im Notfall
nicht auf sich allein gestellt zu sein. Denn das ist in einem derartigen Fall das
Wichtigste:

— einen Ansprechpartner zu haben, der sich in einem fremden Land schnell
und kompetent um die Probleme kiimmert und

— telefonische Betreuung durch einen Ambulanzarzt oder Versorgung durch
einen deutschsprechenden Arzt vor Ort organisiert,

- sich um die Ruckfihrung von verletzten Personen per Jet in die Heimat
einschlieBlich Betreuung der kleinen Kinder kimmert,

— Ersatzteile fur die Reparatur der beschadigten Kfz im Ausland vor Ort
besorgt oder den Riicktransport eines unfallbeschédigten Kfz in die Werk-
statt zu Hause abwickelt.
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Mit dieser Philosophie und einem sinnvollen Paket von Dienstleistungen
und Produkten haben wir den Erfolg eingefahren, der uns zu einer nicht mehr
wegzudenkenden Rolle auf dem Gebiet der Mobilitét verholfen hat.

So wichtig das Pannenhelfer-Image des ADAC in der Vergangenheit war —
und sicher auch in Zukunft sein wird —, so notwendig ist es, nun an der
Schwelle des zweiten Jahrhunderts unserer Entwicklung, uns strategisch flr
neue Anforderungen und Aufgaben zu 6ffnen. Am Beginn einer Entwicklung
zur Mobilitdts- und Informationsgesellschaft hat der ADAC das Ziel, in
Deutschland zum flihrenden Mobilitatsdienstleister zu werden. Fur dieses Ziel
haben wir eine Strategie entwickelt, die auf zwei wesentlichen Fundamenten
steht: Unsere Arbeit als fiihrender Mobilitatsdienstleister soll

— gesellschaftlich nttzlich und
— wirtschaftlich erfolgreich

sein. Beides ist unabdingbar, aber im praktischen Detail durchaus konfliki-
trachtig. Wir nehmen das in Kauf, weil wir besser sein wollen als andere
Anbieter von Mobilitdtsdienstleistungen.

Dazu ein aktuelles Beispiel: Der ADAC hat im letzten Jahr eine eigene Auto-
versicherung auf den Markt gebracht, die — neben anderen Vorziigen — zum
Beispiel Fahranféangern einen giinstigen Einstiegstarif anbietet, unter der Vor-
aussetzung, dass sie ein Sicherheitstraining absolvieren. Leider sind die
meisten Wettbewerber nicht bereit, diesen Weg mitzugehen. Ich bedaure das
sehr, denn es ist meines Erachtens dringend notwendig, die Ausbildung
unserer Fahranfanger zu verbessern, aber auch attraktiver zu gestalten. Es ist
zu kurz gedacht, nur zur Kenntnis zu nehmen, dass Fahranfanger eine Risiko-
gruppe darstellen. Wir missen alles daran setzen, diese Tatsache zu dndern
und die jungen Leute besser auszubilden, beispielsweise durch eine zweite
Ausbildungsstufe mit einem speziellen Sicherheitstraining. Als Automobilclub
sehen wir es hier als unsere Verantwortung an, eine Vorreiterrolle zu tberneh-
men, auch mal bereit zu sein, ein Risiko einzugehen und Uber das Marktprin-
zip die Wettbewerber zu verbraucherfreundlicheren Produkten zu zwingen.

In der aktuellen verkehrspolitischen Diskussion wird noch ein zweiter Vor-
schlag erértert, ndmlich das ,,Begleitete Fahren®. Nach diesem Plan sollen
bereits 17-jahrige mit einer Begleitperson fahren dirfen, die bestimmte Vor-
aussetzungen erfiillen muss. Dieser Vorschlag wirde zwar zu einer Erweite-
rung der Fahrpraxis der jungen Fahranfanger flhren, doch sind flankierende
MaBnahmen nicht vorgesehen, die unmittelbar auf die Risikobereitschaft des
Fahranféngers wirken sollen.

Sicherlich hilft uns an dieser Stelle auch die Tatsache, dass wir als Solidar-
gemeinschaft nicht dem Prinzip der Gewinnmaximierung unterliegen. Wir
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mussen nicht anonymen Aktiondren immer bessere Gewinnmargen présen-
tieren, sondern kdnnen die Beitrdge unserer Mitglieder in sinnvolle und ver-
braucherfreundliche Leistungen und Produkte investieren.

Das tun wir unter anderem auch dadurch, dass wir unsere Mitglieder Uber
technische Fragen und Probleme ebenso informieren, wie Uber Risiken der
Mobilitat, sei es vor einer Auslandsreise, sei es durch Landkarten, sei es durch
Rechtsrat. Gerade die Beratung unserer Mitglieder in verkehrsrechtlichen
Fragen ist eine wesentliche und wichtige Leistung, die — und das méchte ich
gerade vor diesem Auditorium ausdrtcklich betonen — ausschlieBlich von frei
praktizierenden Anwaélten erbracht wird.

Es ist noch nicht allzu lange her, dass die wirtschaftliche und soziale
Bedeutung von ,,Mobilitdt”“ in Parteiprogrammen, Koalitionsvereinbarungen
und Regierungserklarungen negativ gewdirdigt wurde. Ich kann mich sogar
daran erinnern, dass von bestimmten Gruppen Mobilitat sogar als ,,gesell-
schaftlicher Mull* eingestuft wurde, der tunlichst zu vermeiden oder zu redu-
zieren sei. Heute wissen wir, dass Mobilitat einer der ganz wenigen Wirt-
schaftsbereiche ist, die Uberhaupt noch Wachstum aufweisen oder
zumindest nicht schrumpfen wie viele andere Wirtschaftsbereiche. Professor
Baum, von der Universitat KdIn, hat nachgewiesen, dass ca. 50 Prozent des
Wirtschaftswachstums der letzten Jahrzehnte ohne eine entsprechende Ver-
kehrsentwicklung nicht mdglich gewesen wére. Auch der Umkehrschluss
gilt: Wer die Mobilitédt behindert, schrankt auch die Wirtschaftsentwicklung
ein.

Welche Bedeutung kommt der Mobilitéat fur uns alle zu, was ermdglicht sie
uns konkret?

— Sie gestattet uns persénliche Kommunikation und Idsst uns am gesell-
schaftlichen Leben teilnehmen;

—sie garantiert berufliche und private Selbstbestimmung, Vielfalt und
Unabhéangigkeit;

- sie macht es mdglich, Berufschancen groBraumig wahrzunehmen, uns
persdnlich weiterzuentwickeln mit Gutern und Dienstleistungen des tag-
lichen Bedarfs besser versorgt zu werden und Freizeit vielféltiger gestal-
ten zu kénnen.

— Mobilitdt macht auch eine Uberregionale Arbeitsteilung méglich und
garantiert Produktivitatsfortschritte;

— sie schafft neue und sichert bestehende Arbeitsplatze

— und schlieBlich verbessert eine Ausweitung der Méarkte auch die Versor-
gung und verstérkt den Wettbewerb.
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In sozialpolitischer Hinsicht bemuht sich der ADAC um einen Ausgleich der
finanziellen Interessen, insbesondere auch zwischen Staat und Birgern.
Mobilitdt muss bezahlbar bleiben! Es geht nicht an, die notwendige Mobilitat
der Blrger mit allen Tricks fiskalisch auszubeuten und sie trotzdem mit immer
mehr Staus, Risiken und Zeitverlusten im Stich zu lassen. Der Staat muss
seine Verantwortung flr eine ausreichende Mobilitdtsvorsorge wahrnehmen!

Ein praktisches Beispiel fiir die konfuse Steuerpolitik der Regierung ist der
neuerliche Versuch, die private Nutzung von Dienstwagen um 50 Prozent
stérker zu belasten. Wir haben gegen diese Steuerplane vehement gekampft.
Denn hier geht es nicht um eine Steuer fir die Chefetage. Hier geht es um hand-
feste finanzielle Mehrbelastungen fliir Monteure, Vertreter oder AuBendienstmit-
arbeiter. Und der Erfolg fur den Fiskus ist mehr als fraglich. Die 435 Millionen
Euro Mehreinnahmen, auf die der Fiskus noch 2003 hofft, kdnnten auch eine
Hoffnung bleiben. Ein derart massiver Eingriff kbnnte sich ndmlich sehr schnell
negativ auf andere Steuereinnahmen auswirken. So klagen die Autohersteller
bereits jetzt Uber Einbriiche bei den Verkaufszahlen im typischen Dienstwagen-
segment. Letztlich gefahrdet dies sogar Arbeitsplatze. Davon abgesehen stellt
ein Dienstwagen nicht nur einen geldwerten Vorteil dar, er reprasentiert auch
eine sehr eigenstandige, kaum ersetzbare Motivationsmdéglichkeit fur Mitarbei-
ter zur Sicherstellung von Unternehmenszielen. So etwas sollte attraktiv
bleiben. Stattdessen schiirt der Staat den Sozialneid, greift mit dem Hinweis auf
Besserverdiener massiv in die Beschéftigungsverhalinisse vieler Betriebe ein
und demotiviert so eine wichtige Gruppe von Leistungstréagern. Hier entsteht
dauerhafter Schaden, Uber den sich die Parlamentarier vermutlich gar nicht im
Klaren sind. Ich kann nur hoffen, dass der Bundesrat Mitte Februar diesen
Gesetzesentwurf stoppen wird oder aber sich zumindest mit einem Kompro-
miss, sprich einem geringeren Anhebungssatz, zufrieden gibt.

Leider hat die Regierungskoalition nach der Bundestagswahl nicht die not-
wendigen Konsequenzen fiir den staatlichen Pflichtanteil an der Bewaltigung
kunftiger Mobilitdtsaufgaben gezogen: Die staatlichen Investitionen fur die
Verkehrsinfrastruktur sind nach wie vor véllig unzureichend. Das gilt fur alle
Verkehrstrager, insbesondere natirlich fir den StraBenbau. Die wenigen
Investitionen, die noch verbleiben, sind keineswegs gesichert und werden
falsch verteilt. Der groBte Anteil sollte dorthin flieBen, wo in Zukunft die
groBten Verkehrsmengen und -zuwéchse zu bewaltigen sind: in den StraBen-
bau. Immerhin kassiert der Fiskus vom StraBenverkehr Gber 45 Milliarden
Euro pro Jahr, wahrend insgesamt nur etwa 16 Milliarden Euro fiir den Ausbau
des StraBennetzes eingesetzt werden. Hier muss politisch angesetzt werden,
um Schaden von unserer Wirtschaft und vom Standort Deutschland abzu-
wenden. Das gilt erst recht nach der bevorstehenden EU-Osterweiterung, auf
die Deutschland Gberhaupt nicht vorbereitet ist.
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In diesem Auditorium, meine Damen und Herren, dirfte die Bedeutung des
Individualverkehrs unbestritten sein. Unbestritten ist auch die Tatsache, dass
jeder siebte Arbeitsplatz in Deutschland vom Auto abhéngt. Dieser Motor
unserer Volkswirtschaft benétigt jedoch eine funktionierende Infrastruktur, um
nicht zu stottern. Tatsachlich kommt es auf unserem FernstraBennetz jedoch
zu immer mehr und immer langeren Staus und Zeitverlusten, die zu Lasten der
StraBennutzer gehen und einen volkswirtschaftlichen Gesamtschaden von
jahrlich rund 100 Milliarden Euro bedeuten. . .

Wenn in Deutschland Menschen unterwegs sind, dann nutzen sie in mehr
als 80 Prozent der Falle den Pkw; rechnet man die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel hinzu, Gbernimmt die StraBe sogar tUber 90 Prozent des Verkehrs.

Wollte man nur 10 Prozent der Verkehrsleistung des Pkw auf die Schiene
verlagern, missten die Kapazitaten der Bahn um 120 Prozent steigen! Im
Gutertransport, der im Gegensatz zum Personenverkehr kiinftig noch erheb-
lich wachsen wird, sehen die Zahlen nicht viel anders aus.

Die oftmals zitierte Verlagerung des StraBenverkehrs auf die Schiene ent-
puppt sich angesichts dieser Zahlen als politisches Dogma, ohne jeden Rea-
litdtsbezug. Wir wéren doch schon zufrieden, wenn die Schiene in den Berei-
chen, in denen sie ihre Starken hat, moderat zulegen konnte: In den
Ballungsrdumen und im Guterverkehr Uber lange Strecken. Auf dem flachen
Land und bei der Verteilung von Gltern gibt es heute keine Alternative zur
StraBe, und es wird auch morgen keine geben.

Meine Damen und Herren,

es ist unmoglich, das Thema ,,Mobilitdt“ zu behandeln, ohne auf das Grund-
recht auf Mobilitat einzugehen:

Anlasslich des 30. Verkehrsgerichtstages im Jahr 1992 bezeichnete Pro-
fessor Roman Herzog, damals Président des Bundesverfassungsgerichts, in
seinem viel beachteten Vortrag die mobile Gesellschaft als ,eine gegebene
Tatsache - und zwar als eine im Kern erfreuliche und positive Tatsache”. Eine
Einschatzung, der ich mich mit vollem Umfang anschlieBen kann. ,Die zur
heutigen Mobilitat filhrende technische Zivilisation“, so Professor Herzog
damals wortlich, ,hat die Freiheit, die Sicherheit, das Wissen und die Huma-
nitdt unter den Menschen unseres Kulturkreises entscheidend vorange-
bracht.”

Mit seinem nach wie vor lesenswerten Beitrag ,,Mobilitat: Von Grundfreiheit
zu Grundmobilitat“ hat Professor Ronellenfitsch dann eine ebenso intensive
wie kontroverse Diskussion ausgeldst, an der sich unter anderem auch die
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sFrankfurter Allgemeine Zeitung“ sowie die ,Zeit” beteiligten. Nach seiner
Ansicht ist die Mobilitdt ein GrundbedUrfnis, dem auch die Grundrechtsord-
nung Rechnung tragt.

Im vergangenen Jahr hat sich Herr Professor Papier, amtierender Prasident
des Bundesverfassungsgerichts, anlasslich des 31. ADAC-Juristen-Congres-
ses in Dortmund mit dieser Thematik befasst und vom Prinzip her dieses
Grundrecht bejaht. Denn auch nach seiner Auffassung unterliegt die Mobilitat
der Birger und damit auch ihre Teilnahme am StraBenverkehr generell dem
Grundrechtsschutz, wobei ich selbstversténdlich die vom Prasidenten
unseres hdchsten deutschen Gerichtes gemachten Konditionen und Vorbe-
halte nicht verkenne.

Ich m&chte nicht den Eindruck erwecken, als seien kiinftige Mobilitatspro-
bleme mit Hilfe des Grundgesetzes |6sbar. Gleichwohl ist es gut zu wissen,
dass sich betroffene Verkehrsteilnehmer gegen ideologisch motivierte Behin-
derungen ebenso zur Wehr setzen kénnen wie gegen verkehrstechnische
Schikanen.

Aber, meine Damen und Herren, ich méchte die rein rechtliche Diskussion
nicht beenden, ohne einige grundsétzliche Gedanken aus Sicht des ADAC zu
erwdhnen:

Staatliche Eingriffe in die Mobilitat bedurfen einer expliziten Rechtfertigung
und mUssen die Grenzen wahren, die sich aus den Grundrechten und dem
Rechtsstaatsprinzip ergeben. MaBnahmen, die die Mobilitat beeinflussen,
mussen folgende Voraussetzungen erflllen:

— Sie mussen grundsatzlich geeignet sein, das angestrebte Ziel
Zu erreichen,

— sie missen unbedingt erforderlich sein,
— sie durfen den Birger nicht mehr als nétig belasten und
- sie mlssen den Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit strikt beachten.

Wesentlicher Bestandteil einer méglichst stérungsfreien Mobilitét ist auch die
Verkehrssicherheit. Der ADAC nimmt diese wichtigen Aufgaben seit den 60er
Jahren in standig steigendem Umfang wahr und gehért heute mit rund 30.000
Verkehrssicherheitsveranstaltungen, an denen rund eine Million Menschen
teilnehmen, zu den leistungsfahigsten Verkehrssicherheitsorganisationen in
Deutschland. Dabei beschréanken wir uns keineswegs nur auf ADAC-Mitglie-
der oder Autofahrer, sondern betreuen alle Verkehrsteilnehmer in sémtlichen
Altersgruppen.

Diese Arbeit, die wir gemeinsam mit Anderen, zum Beispiel dem Deut-
schen Verkehrssicherheitsrat geleistet haben, war und ist auBerordentlich
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erfolgreich. Ein entscheidendes Handicap ist allerdings die unzureichende
und ungesicherte Finanzierung der Verkehrssicherheitsarbeit in Deutsch-
land. Deswegen sollte gepriuft werden, ob nicht auch fir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Deutschland ein ausreichender Geldbetrag aus den Ein-
nahmen der Lkw-Maut gesichert werden kann. Mehr als zwei Millionen
Unfélle und fast eine halbe Million Verletzte im StraBenverkehr sind Grund
genug, um Uber eine gesicherte Finanzierung der GegenmaBnahmen nach-
zudenken.

Sicherheit fir die Mobilitdt bedeutet nicht nur sichere StraBen, sichere
Tunnel, sondern auch sichere Autofahrer, wobei — wie auch dem Programm
des diesjahrigen Deutschen Verkehrsgerichtstages zu entnehmen ist — die
Sicherheit der jungen Fahranfénger ein besonderes Problem darstellt. Hier
pladiert der ADAC fir eine Intensivierung der Fahrausbildung in Form einer
zweiten Ausbildungsstufe, und zwar sowohl in Theorie als auch in Praxis. Ich
freue mich, dass dieses Thema hier in Goslar erneut auf dem Programm steht
und begrliBe, dass demnachst bereits der Bundesrat diesen Vorschlag der
zweiten Ausbildungsstufe beraten wird.

Zur Mobilitat und Sicherheit gehoért zweifellos auch die Rechtssicherheit, in
der heutigen Zeit mehr denn je, im nationalen wie auch im internationalen
Bereich.

Ein wesentlicher Verdienst des Deutschen Verkehrsgerichtstages ist seine
intensive Beschéftigung und Diskussion mit Themen verkehrsrechtlicher Art,
die aus dem Zusammenwachsen Europas resultieren. Denn innerhalb der
Européischen Union leben zurzeit 320 Millionen Birger in einer Gemeinschaft
ohne Binnengrenzen. Der mobile Autofahrer — ob er als Tourist oder Ge-
schaftsmann unterwegs ist — merkt in der Regel nicht, wenn er innerhalb der
EU eine Grenze Uberschreitet. Seit die Grenzkontrollen weggefallen sind, ist
der grenzliberschreitende Verkehr in nicht geahntem AusmaB erleichtert
worden. Es war ein gutes Fundament, dass bereits im Jahr 1957 in den Romi-
schen Vertrédgen die finf europdischen Grundfreiheiten festgelegt wurden:

— freier Warenverkehr,

— freier Dienstleistungsverkehr,

— freier Personenverkehr,

— Niederlassungsfreiheit,

- freier Kapital- und Zahlungsverkehr.

Diese Prinzipien basieren auf der uneingeschrankten grenziiberschreitenden
Mobilitdt und kdnnten meines Erachtens auch als Erfolge der Mobilitat
bezeichnet werden.
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Meine sehr verehrten Damen und Herren,

Mobilitat, insbesondere sichere Mobilitat, beinhaltet — und das betone ich vor
diesem Auditorium ganz besonders — beinhaltet auch die Gewissheit, nach
Verkehrsunféllen Schadensersatz zu bekommen, und zwar sowohl im Inland
als auch im Ausland. Deshalb ist das Inkrafttreten der vierten Kfz-Haftpflicht-
Richtlinie zu begrien, welche die Regulierung von Auslandsschaden
beschleunigt und erleichtert.

Mit groBer Skepsis verfolgen wir jedoch die Pléne, die zurzeit im Rahmen
der flinften Kfz-Haftpflicht-Richtlinie diskutiert werden: Der Entwurf sieht
unter anderem vor, eine absolute Gefdhrdungshaftung einzufiihren, ohne jeg-
liche Entlastungsmdglichkeit, und zwar im Verhaltnis zwischen Auto einerseits
und nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern andererseits, zum Beispiel
Kindern, Radfahrern, Skatern oder Joggern. Natirlich miissen schwéchere
Verkehrsteilnehmer geschiitzt werden, das ist keine Frage! Nur muss es
zumindest auch mdglich sein, dass sich der Autofahrer auch entlasten kann
und nicht schon deswegen haften muss, weil er in einem Auto unterwegs war.

Noch drastischer sind die Pléne, die fir eine Haftung der Autoversicherung
nicht mehr einen konkreten Nachweis der Kausalitét verlangen. Das kénnte
beispielsweise dazu fiihren, dass die Kfz-Haftpflichtversicherung zu zahlen
hat, wenn ein Auto einen bereits auf der Fahrbahn liegenden Leichnam tber-
fahrt! Dieses Szenario darf bei allem Versténdnis fir den Schutz der nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer nicht Realitdt werden. Bewahrte rechts-
staatliche Prinzipien dirfen nicht auf dem europaischen Vereinheitlichungs-
Altar geopfert werden!

Meine sehr verehrten Damen und Herren,

im Namen des ADAC verspreche ich lhnen, das Thema ,,Automobilclubs und
Mobilitat” stets spannend zu halten. Ich danke lhnen flir Ihre Aufmerksamkeit
und winsche dem 41. Deutschen Verkehrsgerichtstag den gewohnt kon-
struktiven Verlauf.
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Unfallrisiko Fahranfanger
- Eine rechtliche Betrachtung des Modells ,Begleitetes Fahren mit 17 -

Matthias Feltz, Rechtsanwalt, Wetter (Marburg)

I. Einleitung

In der Diskussion steht zurzeit die Einfihrung einer zweiten Stufe der Fahr-
ausbildung in Deutschland, allgemein auch bekannt als ,Fuhrerschein mit
17¢.

Ob dies in der geplanten und bereits ausformulierten Form durchfiihrbar ist,
soll Gegenstand des vorliegenden Referates sein. AuBerhalb der Bearbeitung
werden hierbei psychologische und politische Beweggrtinde bleiben. Ledig-
lich die rechtlichen Gesichtspunkte und die damit verbundenen Probleme
sollen hier aufgezeigt, betrachtet und dem Versuch einer Losung zugefihrt
werden. Es wird dabei zunéchst auf die zivilrechtlichen Problematiken im
Rahmen des Burgerlichen Gesetzbuches, der StraBenverkehrsordnung, des
Pflichtversicherungsgesetzes, ebenso wie des Versicherungsvertragrechts
und der Zivilprozessordnung einzugehen sein.

Sodann sollen die strafrechtlichen Problematiken des Strafgesetzbuches,
der Strafprozessordnung und des Jugendstrafrechts behandelt werden.

Il. Zivilrechtliche Probleme

Im Folgenden wird auf ausgewéhlte Probleme des Zivilrechtes im Zusammen-
hang mit dem ,,Fiihrerschein mit 17“ eingegangen, die in ihrer derzeitigen Form
ohne Anderung durch den Gesetzgeber dem Vorhaben entgegenstehen.

1. Die Haftungsproblematik im Rahmen der §§ 823 ff. BGB

Die grundlegenden Haftungsnormen aus unerlaubter Handlung im Zivilrecht
sind in den §§ 823 ff. BGB festgehalten. Mit Wirkung vom 01.08.2002 trat die
»Schadensrechtsreform*' (2. Gesetz zur Anderung des Schadensersatz-
rechts) in Kraft, die gerade in den Bereichen der Schadensersatznormen im
BGB und des StVG ihre Spuren hinterlassen hat?.

1 Vgl. Begriindung zum RegE, BT-Dr. 14/7752, S. 12 ff.
2 Zu den Anderungen im Einzelnen vgl. Steiger DAR 2002, 377 ff.

39



171

a) Die Haftung des Minderjéhrigen im Rahmen der §§ 823 ff. BGB unter
Betrachtung der Besonderheit des § 828 Abs. 3 BGB

Vor allem im Rahmen des Schadensersatzes wird dem Minderjahrigenschutz
der §§ 104 ff. BGB besonders Rechnung getragen. Dies umso mehr, als
gerade Kindern gegenuber im StraBenverkehr eine besondere Sorgfaltspflicht
entgegen gebracht werden muss®.

Nach § 828 Abs. 3 BGB ist derjenige, der zwar das zehnte, aber noch nicht
das 18. Lebensjahr vollendet hat, fir den durch ihn entstandenen Schaden
nur verantwortlich, wenn er die zur Erkenntnis der Verantwortlichkeit erfor-
derliche Einsicht hat. Gerade diese Fahigkeit besitzt jener, der nach seiner
geistigen Entwicklung féhig ist, zu erkennen, dass sein Verhalten Unrecht ist
und ihn verpflichtet, flr die Folgen seines Verhaltens einzustehen®.

Es erscheint aber fraglich, wie die Verantwortlichkeit bei 17-jéhrigen Fahr-
zeugfiihrern zu bemessen ist. Sollte man diese mit Ablegung der ersten
Prufung grundsétzlich annehmen und damit den Enthaftungstatbestand des
§ 828 Abs. 3 BGB - zuldssig oder unzulassig — verklirzen?

Mag dies auch bei Fahrern von Leichtkraftradern, die die hierzu erforderli-
che Fahrerlaubnis bereits mit Vollendung des 16. Lebensjahres abschlieBen
kénnen, noch aufgrund der relativ geringen Verbreitung des Leichtkraftrades
eher zu rechtfertigen sein, so missen hierbei bei einer Massenerscheinung,
wie der Fihrerscheinklasse B, andere MaBstabe gelten.

Lasst man eine leichte Enthaftung des § 828 Abs. 3 BGB zu und verneint
teilweise die notwendige Einsichtsfahigkeit, so wird der Geschadigte
unzuléssig schlechter gestellt als bei Schadigung durch einen volljahrigen
Autofahrer, dem grundsétzlich die Moglichkeit des § 828 Abs. 3 BGB nicht
zusteht. Schrankt man aber die Anwendung des § 823 Abs. BGB auf den 17-
jahrigen Autofahrer ein, so nimmt man ihm den dringenden Schutz des Min-
derjéhrigenrechtes.

Es muss also bereits vor der Erteilung der Fahrerlaubnis eine umfassende
Prifung der Einsichtsféhigkeit des 17-jahrigen Flhrerscheinbewerbers vollzo-
gen werden, um diesem Umstand ausreichend Rechnung zu tragen. Gerade
aber dieses Institut der medizinisch-psychologischen Untersuchung — kurz
MPU® -, der sich bisher minderjahrige FUhrerscheinbewerber der Klasse B

3 Zur besonderen Sorgfaltspflicht gegentiber Kindern im StraBenverkehr vgl.: BGH DAR 1997, 399
=NJW 1997, 2756; von Gerlach DAR 1998, 213 ff., 223.

4 BGH NJW 1984, 1958; OLG Hamm VersR 1995, 56.

5 Grundlegend zur medizinisch-psychologischen Untersuchung (MPU): Jung DAR 2001, 478f.
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unterziehen mussten, soll nun aber im Zuge des Fachkonzeptes fiir den 17-
jahrigen abgeschafft werden®!

Als grundlegender Ausfluss des Reifegedankens muss m.E. im Gegenteil
im Zuge des Fachkonzeptes eine generelle medizinisch-psychologische
Untersuchung des 17-jédhrigen Fihrerscheinbewerbers eingefihrt werden.
Nur so kann sichergestellt sein, dass der Minderjéhrige auch die notwendige
Einsichtsfahigkeit besitzt.

Zu unterscheiden ist hierbei von der Delikisfédhigkeit der Verschuldens-
maBstab, der sich nach § 276 BGB bemisst’. Gerade im Bereich der Fahrlas-
sigkeit nach § 276 Abs. 2 BGB ist fir die Bemessung des SorgfaltmaBstabes
vor allem bei Minderjahrigen auf die jeweilige Altersgruppe abzustellen®. Inso-
fern ist es moglich, dass der Minderjahrige bezlglich des eingetretenen Delik-
tes zwar delikisfahig ist, aber aufgrund eines veranderten VerschuldensmaB-
stabes den Eintritt nicht zu verschulden hat.

Auch diese Tatsache muss vor Erteilung der Fahrerlaubnis im Rahmen der
medizinisch-psychologischen Untersuchung aus genannten Griinden gene-
rell festgehalten werden.

Es zeigt sich in diesem Bereich ein scheinbar unlésbares Problem —
Schlechterstellung des Minderjdhrigen zugunsten des Geschadigten oder
Besserstellung des Minderjahrigen zum Nachteil des Geschadigten. Ein Inter-
essenausgleich ist unbedingt notwendig, der nur durch klare Direktiven
erreicht werden kann. Da aber eine Rechtsunsicherheit diesbezliglich nicht
bestehen darf, missen diese von Beginn an aufgestellt werden und dirfen
nicht erst im Laufe der Zeit durch die Rechsprechung entwickelt werden.

b) Die Haftung des Aufsichtspflichtigen geméB § 832 BGB

Nach § 832 Abs. 1 BGB haftet der Aufsichtspflichtige gegeniiber dem
Anspruchsteller fiir den ihm von der aufsichtsbedurftigen Person widerrecht-
lich zugefligten Schaden, wenn also ein schadigendes Ereignis nach § 823
Abs. 1 BGB gegeben ist. Im Hinblick auf §§ 1626 Abs. 1, 1631 BGB haften
demnach im Rahmen des § 832 Abs. 1 BGB die Eltern fir ihre minderjahrigen
Kinder.

6 Zuletzt festgelegt im Vorschlag zu einem Modell ,,Begleitetes Fahren® in Deutschland der Projekt-
gruppe ,Begleitetes Fahren“ vom 16.12.2002; grundlegend dazu bereits: Weibrecht VD 2002,
711f., 75.

7 Vgl. Borgelt, Das Kind im Deliktsrecht, S. 37 ff.

8 Vgl. hierzu OLG Hamm VersR 1995, 56.

9 Vgl. Pardey DAR 2001, 1ff.; Haberstroh VersR 2000, 806 ff., 812 f.
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Das Verschulden der Aufsichtspflichtigen wird hierbei allerdings vermutet.
Die Eltern haften insoweit fur das Risiko ,,Kind“® aufgrund der Méglichkeit der
Gefahrenabwehr wegen der besonderen Nahe zur Quelle der Schadensursa-
che™. Soweit der Aufsichtspflichtige also keinen Entlastungsbeweis nach
§ 832 Abs. 1 Satz 2 BGB filhren kann, haftet er fir das widerrechtliche Ver-
halten des Aufsichtsbedirftigen. Er muss also nachweisen, dass er seiner
Aufsichtspflicht gentigt hat oder dass der Schaden auch bei gehériger Auf-
sichtsfihrung entstanden wére'. Das MaB der gebotenen Aufsicht bestimmt
sich nach Alter, Eigenart und Charakter des Kindes, nach der Vorhersehbar-
keit des schadigenden Verhaltens sowie danach, was dem Aufsichtspflichti-
gen in seinen jeweiligen Verhaltnissen zugemutet werden kann'™.

Gerade bei 17-jahrigen Autofahrern, also Minderjahrigen im Sinne der
§§ 104 ff. BGB, wird die Frage sein, inwieweit hier die Aufsichtspflicht der
Eltern einzuschranken ist. Die Gefahrengeneigtheit eines PKW bedeutet
hierbei namlich fur die Eltern ein ungleich hdheres Risiko.

Ob allerdings bei jedem Autounfall gleich eine Verletzung der Aufsichts-
pflicht der Eltern angenommen werden kann, muss bezweifelt werden.
SchlieBlich gentigt zur Entlastung der Eltern der Nachweis, dass kein Zusam-
menhang zwischen der Aufsicht und dem Schaden gegeben ist, wenn also
der Schaden mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit auch sonst ein-
getreten wére®. Da die besondere Verkehrserziehung im Rahmen der Fihrer-
scheinklasse B aber in der Fahrschule durch den Fahrlehrer geleistet wird™,
fallt hier die Entlastung der Erziehungsberechtigten leichter.

Nach dem Konzept ,Begleitetes Fahren ab 17“ haben die erziehungsbe-
rechtigten Begleitpersonen ebenfalls wahrend der Fahrt die Pflicht, den
Fahrer in gebotener Weise auf seine Fehler aufmerksam zu machen', wobei
die Begleitperson noch nicht einmal auf dem vorderen Beifahrersitz mitfahren
muss'®. Allerdings werden hierdurch nur die Mindestaufgaben der Begleitper-

9 Vgl. Pardey DAR 2001, 1ff.; Haberstroh VersR 2000, 806 ff., 812 f.

10 Vgl. Pardey a.a.O.

11 Siehe hierzu Pardey a.a.O., S. 3.

12 BGH NJW 1996, 1404, 1405; BGH FamRZ 1997, 799, 800; OLG Minchen FamRZ 1997, 740;
OLG Hamm VersR 2001, 386; NJW-RR 2002, 236; OLG Dusseldorf NJW-RR 2002, 235; a.M.
OLG Frankfurt a.M., NJW-RR 2002, 236.

13 Vgl. Pardey a.a.O. (oben Fn. 11).

14 Vgl. Weibrecht VD 2002, 71 ff.; Fachkonzept fiir einen Modellversuch in den Lédndern Bremen,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein.

15 Vgl. hierzu die (Mindest-)Aufgaben der Begleitperson nach dem Fachkonzept fiir einen Modell-
versuch in den Landern Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen,
Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein.

16 Punkt (35) des Vorschlages zu einem Modell ,Begleitetes Fahren® in Deutschland der Projekt-
gruppe ,Begleitetes Fahren“ vom 16.12.2002.
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son festgelegt. Aufgrund der besonderen Stellung der Erziehungsberechtig-
ten erscheint es aber geboten, von einem erweiterten Aufgabenbereich der
Erziehungsberechtigten diesbezlglich auszugehen.

Nimmt man dies an, so wird der Erziehungsberechtigte wahrend der Fahrt
als Begleitperson doch noch der Haftung fur vermutetes Verschulden nach
§ 828 Abs. 3 BGB unterworfen.

Um eine ,,Haftungsfalle” der Eltern auszuschlieBen, ist ein Institut zur Absi-
cherung der erhdhten Haftung zu schaffen und zur Pflicht zu machen. Die
kann nur durch eine Zusatzversicherung erreicht werden.

Somit sind auch in diesem Bereich vor Durchflihrung des Konzeptes
~Begleitetes Fahren ab 17“'" klare Richtlinien zu schaffen, um den Haftungs-
umfang der Aufsichtspflichtigen zu begrenzen.

2. Das Betriebsrisiko im Rahmen des StVG

Im Zuge der ,,Schadensrechtsreform“*® wurden auch Teile des StVG grundle-
gend geédndert.

Nach § 7 StVG tragt der Halter eines Fahrzeuges oder eines Anhdngers
grundsétzlich das Betriebsrisiko allein schon deswegen, weil er die mit
Betrieb verbundenen Gefahren veranlasst hat™. Hierfir ist gleichgltig, ob fur
den Betrieb im Einzelfall der maschinentechnischen® oder der im StraBen-
verkehr in aller Regel anzuwendenden verkehrstechnischen® Auffassung
gefolgt wird.

Entscheidend ist vielmehr, dass bei Unféllen mit nicht motorisierten
Geschédigten (z.B. FuBgéangern, Radfahrern) ein Ausschluss der Ersatzpflicht
nach § 7 Abs. 2 StVG nur noch erfolgen kann, wenn der Unfall durch héhere
Gewalt verursacht ist und nicht mehr, wie in der Vergangenheit®, ein unab-
wendbares Ereignis darstellt. Es gelten also nur noch die seltenen Falle eines
betriebsfremden, von auBen durch elementare Naturkrafte oder durch Hand-
lungen dritter Personen herbeigeflihrten Ereignisses, das nach menschlicher
Einsicht und Erfahrung unvorhersehbar ist und das auch durch duBerste nach
der Sachlage vernilinftigerweise zu erwartende Sorgfalt nicht verhiitet werden

17 Vgl. hierzu die Ausfuihrungen von Weibrecht a.a.O.

18 Begriindung zum RegE, BT-Dr. 14/7752, S. 12 ff.

19 BGH VersR 1972, 1074.

20 RGZ 122, 270; zu deren heutigen Verwendung bei Verkehrsunféllen auf Privatgrundstticken vgl.
Larenz,/Canaris, Schuldrecht Band 2, S. 620.

21 BGHZ 29, 163 ff., 166 ff.; Esser/Weyers, Schuldrecht Band Il, § 64, 5b.

22 Siehe hierzu § 7 Abs. 2 StVG a.F.
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kann®. Hinzukommen muss, dass das Ereignis auch nicht wegen seiner Hau-
figkeit in Kauf zu nehmen ist*. Gerade hiermit hat der Gesetzgeber eine Haf-
tungsverschéarfung des Fahrzeughalters zugunsten minderjéhriger Kinder vor-
genommen, die sehr hdufig in schwere Unfélle verwickelt wurden, weil sie
plétzlich zwischen parkenden Autos hervortraten.

Umstritten in diesem Zusammenhang ist, ob einen Minderjahrigen Uber-
haupt eine Halterhaftung treffen kann.

Wird dies von einer Ansicht in der Literatur® grundséatzlich in entsprechen-
der Anwendung der §§ 104 ff. BGB abgelehnt, so nimmt die zutreffende
Ansicht® doch eine grundséatzliche Halterhaftung von Minderjahrigen an.
SchlieBlich wird diese Haftung nur durch tatséachliches Handeln begriindet
und ist daher von einer etwaigen Geschéftsfahigkeit unabhangig.

Zwar wird die Haftungsverscharfung wohl nur bisweilen den 17-jahrigen
Autofahrer treffen, weil er nur selten Halter eines Fahrzeuges sein wird. Sollte
es aber dennoch der Fall sein, haftet ein Minderjéhriger verschéarft zugunsten
eines Minderjahrigen. Hierin liegt ein Wertungswiderspruch, den es zu besei-
tigen gilt, will man das BGB nicht in seinen Grundfesten erschittern. Ein
solches Ergebnis kann und darf nicht gewollt sein und ist von vorneherein
durch klare Vorgaben und die Einfiihrung einer Zusatzversicherung zu ver-
meiden.

Hingegen haftet der Flhrer eines Fahrzeuges, der der 17-jahrige nunmehr
eigenverantwortlich sein soll¥, geméaB § 18 Abs. 1 StVG nur fur vermutetes
Verschulden, nicht aber fir eine Gefahrdung durch den Betrieb eines Kfz. Eine
Enthaftung wére aufgrund des Fachkonzeptes fir einen Modellversuch
~Begleitetes Fahren ab 17“ in der Fassung bis zum 16.12.2002% wohl leichter
moglich gewesen. § 18 Abs. 1 StVG bezieht sich ja nur auf ein Verschulden
im Sinne des § 276 BGB. Dieses lasst sich ausrdumen durch den Nachweis,
sich verkehrsgerecht verhalten zu haben. Ebenso scheidet dann eine Mithaf-
tung des Fahrzeugfiihrers nach § 18 Abs. 3 StVG i.V.m. § 17 Abs. 3 StVG aus.

Fraglich war allerdings, ob minderjadhrigen Fahrern die Einhaltung einer
Héchstgeschwindigkeit auf Autobahnen vorzuschreiben sei. Zu erinnern ist

23 Steiger DAR 2002, 377 ff., 379; Steffen DAR 1998, 135; Daubler JuS 2002, 625, 628.

24 Begriindung des RegE a.a.O., 30.

25 So Canaris NJW 1964, 1987 ff., 1989; Weimar MDR 1964, 208; ders. MDR 1967, 100 f.

26 Hofmann NJW 1964, 228 ff., 230; Borgelt, Das Kind im Deliktsrecht, S. 87 f.; zumindest fir die
Tierhalterhaftung auch: Palandt/Thomas, BGB, § 833, Rn. 9.

27 Siehe hierzu Punkt (9) des Vorschlages zu einem Modell ,,Begleitetes Fahren® in Deutschland der
Projektgruppe ,Begleitetes Fahren“ vom 16.12.2002.

28 Vgl. hierzu die Ausflihrungen von Weibrecht a.a.O.

44



171

in dem Zusammenhang an die Rechtsprechung des BGH®, wonach die
Uberschreitung der Richtgeschwindigkeit von 130 km/h auf Autobahnen (§
1 Abs. 1 Nr. 1 der Autobahn-Richtgeschwindigkeits-VO) zwar den Unab-
wendbarkeitsbeweis (jetzt § 7 Abs. 3 StVG) fur den betreffenden Fahrzeug-
halter praktisch ausschlieBt, aber nicht als schuldhaftes Verhalten des
Fahrers gewertet werden kann, weil er kein Gebot verletzt, sondern nur einer
Empfehlung zuwiderhandelt (die ein ,ldealfahrer® natlrlich befolgen
wiirde)®. Die Uberschreitung einer nur fir Minderjahrige festgesetzten
Hdéchstgeschwindigkeit auf Autobahnen wére hingegen ein klares Verschul-
den.

Allerdings geht der Modellvorschlag nunmehr dahin, keine Hbéchstge-
schwindigkeit auf Autobahnen vorzusehen®'. Auch andere, hierfiir wesentliche
Punkte (0,0 %.-Grenze etc.), wurden ebenfalls gestrichen oder abgeandert®.

Auch wenn minderjahrige Fahrer demnach im StraBenverkehr keine schar-
feren Gebote erflllen sollen als Volljghrige, kann dennoch von einem Minder-
jahrigenschutz keine Rede sein.

SchlieBlich wird im Rahmen des § 17 Abs. 2 StVG der durch den Fahr-
zeughalter im Sinne des § 7 Abs. 1 StVG oder den Fahrzeugfihrer im Sinne
des § 18 Abs. 1 StVG verursachte Schaden noch in dem Umfang der dem
Geschadigten zuzurechnenden mitwirkenden Betriebsgefahr gekirzt.

Anzuwenden ist § 17 Abs. 2 StVG aber nur auf die Félle, in denen sowohl
der Geschadigte als auch der Schéadiger als Fahrzeughalter bzw. Fahrzeug-
fuhrer beteiligt sind. Ein Mitverschulden wird dann aber sehr weitreichend
anerkannt®.

Hingegen findet in den Fallen, in denen nur der Schéadiger als Fahrzeughal-
ter bzw. Fahrzeugflhrer beteiligt ist, ein Anrechnung des Mitverschuldens
nach § 9 StVG, in denen nur auf Geschadigtenseite ein Fahrzeughalter bzw.
Fahrzeugfihrer beteiligt ist, eine Anrechnung nach § 254 BGB statt.

Nimmt man nun den Fall an, in dem auf Geschadigtenseite ein 17-jahriger
auch nur als Fahrzeugfiihrer nach § 18 Abs. 1 StVG beteiligt ist, so ist die
Anrechnung des Betriebsrisikos auf seinen Schaden nur ausgeschlossen,
wenn nach § 17 Abs. 3 StVG ein unabwendbares Ereignis gegeben ist. Dabei

29 BGHZ 117, 337, 342 f.

30 So im Ergebnis wohl auch OLG Hamm DAR 2002, 312 f.; OLG Bremen DAR 2001, 273.

31 Punkt (21) des Vorschlages zu einem Modell ,,Begleitetes Fahren® in Deutschland der Projekt-
gruppe ,,Begleitetes Fahren“ vom 16.12.2002.

32 Vgl. hierzu den Vorschlag zu einem Modell ,Begleitetes Fahren® in Deutschland der Projekt-
gruppe ,,Begleitetes Fahren“ vom 16.12.2002.

33 So OLG Hamm DAR 2001, 34 f.; OLG Karlsruhe DAR 2001, 128 f.; LG Rostock DAR 2001, 227 f.
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kommt es auf den frilheren MaBstab des § 7 Abs. 2 StVG a.F. an, wonach sich
der Fahrzeugfiihrer wie ein ,idealer® Kraftfahrer zu verhalten hat*. Zum
Merkmal des Idealfahrers gehort ein sachgeméBes, geistesgegenwartiges
Handeln erheblich Gber den MaBstab der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt
im Sinne von § 276 BGB hinaus®. Ein solches wird aber gerade bei einem
Fahranfénger von Grund auf abzulehnen sein und fiihrt zu einem ,,Ausschluss
vom Ausschluss” nach § 17 Abs. 3 StVG.

Sollte man aber an den ,idealen“ Fahrer bei 17-jahrigen Fahrzeugfihrern
geringere MaBstébe anlegen, wird der Geschadigte, aber bei Vorliegen des
§ 17 Abs. 1 StVG auch der Schédiger, bei einem Unfall mit einem 17-jahrigen
Autofahrer auch hier unzuldssig schlechter gestellt.

3. Das Versicherungsvertragsrecht

Nach § 1 PfIVG ist der Halter eines Kfz mit regelmé&Bigem Standort in Deutsch-
land verpflichtet, fur sich, den Eigentiimer und den Fahrer eine Haftpflicht-
versicherung fir die durch den Gebrauch des Fahrzeugs verursachte
Schéaden abzuschlieBen. Entscheidend hierbei ist, dass gemaB § 16 Abs. 1
VVG der Versicherungsnehmer bei der SchlieBung des Vertrages alle ihm
bekannten Umsténde, die fiir die Ubernahme der Gefahr erheblich sind, dem
Versicherer anzuzeigen hat. Erheblich sind hierbei die Gefahrenumsténde, die
geeignet sind, auf den Entschluss des Versicherers einen Einfluss auszuliben
(§ 16 Abs. 1 Satz 2 VVG). Handelt der Versicherungsnehmer dieser Vorschrift
zuwider, so kann der Versicherer nach § 16 Abs. 2 VVG vom Vertrag zuriick-
treten.

Fraglich erscheint, wie diese Regeln in der Versicherungslandschaft
zukinftig umgesetzt werden sollen.

War bisher eine Haftung des Kfz-Halters nach § 832 Abs. 1 BGB*® bezlig-
lich 18-jahriger Fahrzeugfiihrer wegen fehlender Minderjdhrigkeit nicht
gegeben, so wird bei 17-jahrigen Autofahrern dieser zusétzliche Haftungsbe-
reich der Aufsichtspflichtverletzung eréffnet und der Haftungseintritt der Kfz-
Versicherung erweitert. Ein solcher Umstand ist den Versicherungen dann
aber mitzuteilen.

Es bleibt daher abzuwarten, wie die Versicherungsgesellschaften auf diese
Gegebenheiten reagieren werden. Dass ein Kontrahierungszwang nach § 5
PfIVG auch in Zukunft bestehen wird, ist nicht zu bezweifeln. Einzig und allein

34 Wagner NJW 2002, 2061.
35 BGHZ 117, 337, 342 f.
36 Vgl. hierzu noch einmal die Ausfiihrungen unter 11.1.b).
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wird die Frage bleiben, ob sich dies in einer erhéhten Préamie, einer Zusatz-
versicherung oder &hnlichem niederschlagen wird.

Problematisch im Zusammenhang mit Versicherungsvertrdgen und Zusatz-
versicherungen, die zwischen den Versicherungen und dem minderjahrigen
Autofahrer abgeschlossen werden, ist die Tatsache, dass mit Minderjéhrigen
geschlossene Vertrage nach § 108 Abs. 1 BGB grundséatzlich schwebend
unwirksam sind®. Zur Wirksamkeit bedarf der Vertrag dann der Einwilligung
durch die Erziehungsberechtigten nach §§ 182 ff. BGB. Eine Ausnahme gilt
hierbei allerdings fur ein Geschéft mit lediglich rechtlichem Vorteil nach § 107
BGB und flir den sog. , Taschengeldparagraphen“ nach § 110 BGB®.

Da der Minderjahrige aber mit dem Abschluss einer KfZ-Haftpflichtversi-
cherung bzw. einer entsprechenden Zusatzversicherung grundsatzlich eine
Verbindlichkeit eingeht, kann von einem rechtlich lediglich vorteilhaften
Geschéft nicht ausgegangen werden®. Auch § 110 BGB greift nicht ein, da
der Minderjahrige mit der Eingehung eines Versicherungsvertrages zu min-
destens jéhrlichen Beitragsleistungen verpflichtet wird. Er kann somit schon
rein begrifflich die vertragsmaBigen Leistungen nach § 110 BGB nicht aus
eigenen Mitteln géanzlich bewirken.

Somit bedarf jeder Vertrag zwischen einer Versicherung und einem 17-jahri-
gen Autofahrer der Einwilligung durch einen Erziehungsberechtigten nach
§ 108 Abs. 1 BGB. Nur durch eine gleichzeitige Unterschrift durch einen Erzie-
hungsberechtigten unter den Versicherungsvertrag ist dies zu erreichen. Eine
Rechtunsicherheit fur die entsprechenden Versicherungen wére die sicherlich
ungewollte Folge. SchlieBlich muss die Versicherung nach § 5 PflVG mit dem
Vertragspartner kontrahieren.

Problematisch stellt sich der Fall der Unterschriftsverweigerung durch den
Erziehungsberechtigten unter den Vertrag und die verweigerte Einwilligung
dar. Denn dann muss der 17-jahrige Fahrzeughalter fiir sein Kfz eine Pflicht-
versicherung abschlieBen, kann und darf dies aber rechtlich nicht. Allerdings
kann ein Autokauf nach § 110 BGB rechtlich wirksam sein.

Hierin liegt ein unbilliges Ergebnis, dass nur durch eine Ausnahme vom Min-
derjdhrigenschutz zu |8sen ist. Der 17-jahrigen Fahrzeughalter und -flhrer
muss daher alle mit dem Autokauf und dessen Betrieb zusammenhangenden
Geschéfte vornehmen kdnnen.

37 Vgl. Palandt/Heinrichs, BGB, § 108, Rn. 1; im Einzelnen: Brox, Allgemeiner Teil des BGB, § 12,
Rn. 282 ff.

38 Vgl. Brox, Allgemeiner Teil des BGB, § 12, Rn. 279 und 281.

39 Soergel/Hefermehl, § 107, Rn. 2 ff.
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Es zeigt sich, dass auch hier eine Lésung durch den Gesetzgeber notwen-
dig ist. Vorschlédge sind bereits in der Konzeptionsphase zu erarbeiten.

4. Die Haftung der Begleitperson

Von entscheidender Bedeutung im Rahmen des Modellversuch ,Begleitetes
Fahren ab 17 fUr die Begleitperson ist deren Haftung im Falle eines Unfal-
les. Es ist daher in diesem Rahmen vornehmlich auf die Frage einzugehen, ob
und ggf. wie die Begleitperson des 17-jahrigen Autofahrers haftet.

Das Fachkonzept fiir einen Modellversuch sieht eine namentlich benannte
und ausgewiesene Begleitperson vor. Begleitperson in diesem Sinne kénnen
dabei die Erziehungsberechtigten oder mit deren Einversténdnis auch andere
Personen sein®'.

a) Der Erziehungsberechtigte als Begleitperson

Die Haftung des Erziehungsberechtigten als Begleitperson ist zun&chst im
Lichte der hier gemachten Ausfiihrungen zur Haftung der Erziehungsberech-
tigten nach § 832 Abs. 1 BGB* zu betrachten.

Geht man von einem zumindest fahrléssig durch den 17-jahrigen Autofah-
rer verursachten Verkehrsunfall aus, so scheint, wenn ein Erziehungsberech-
tigter den Minderjahrigen begleitet, eine Haftung nach § 832 Abs. 1 BGB
begrindet zu sein. Allerdings missen auch hierbei die Besonderheiten der
Mindestaufgaben der Begleitperson betrachtet werden®.

Anders ist es aber, wenn kein zumindest fahrlassig verursachter Unfall vor-
liegt. In diesem Fall, in dem zumindest eine Haftung des 17-jahrigen nach
§ 18 Abs. 1 StVG gegeben sein dirfte*, kann sich der Erziehungsberechtigte
nach § 832 Abs. 2 BGB exculpieren. Denn dann hat er seiner Aufsichtspflicht
waéhrend der Fahrt genlige getan.

Dann stellt sich aber die Frage, ob der Erziehungsberechtigte nicht gesamt-
schuldnerisch nach § 421 BGB gemeinsam mit dem 17-jahrigen Autofahrer
haftet. Es spricht zugunsten des Geschadigten einiges dafir, eine solche
Gesamtschuldnerschaft zum Zwecke der besseren Absicherung aufgrund der
Minderjahrigkeit anzunehmen.

40 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen von Weibrecht, VD 2002, S. 71 ff..

41 Vgl. hierzu im Einzelnen das Fachkonzept fir einen Modellversuch in den Landern Bremen, Ham-
burg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein; siehe
auch Weibrecht a.a.O.

42 Siehe hierzu die Ausfiihrungen unter I1.1.b).

43 Siehe hierzu I1.1.b.

44 Vgl. hierzu 1.2.
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Auf der anderen Seite aber setzt sich die Begleitperson in diesem Fall dann
einer ungeheuren Haftung aus, die sie vor Beginn der Fahrt nicht zu
Uberblicken vermag. Zudem durfte sie gegen eine solche Haftung, im Gegen-
satz zum Fahrzeughalter und -flihrer, regelmaBig nicht versichert sein.

Es ist also davon auszugehen, dass diese Form der Gesamtschuldner-
schaft nach § 421 BGB in der Praxis nicht anzunehmen sein wird®. Es
erscheint sogar fraglich, ob der Erziehungsberechtigte dann tberhaupt nach
§ 832 Abs. 1 BGB haftbar gemacht werden kann.

Die Entwicklung in diesem Bereich bleibt abzuwarten. Es zeigt sich aber
auch hier, dass ohne gesetzliche Regelung die Probleme nicht zu |I6sen sind
und eine Zusatzversicherung sicherlich einen Ausweg bietet.

b) Eine andere Person als Begleitperson

Auch bezlglich einer anderen Begleitperson, die mit Einverstandnis des bzw.
der Erziehungsberechtigten den 17-jahrigen Autofahrer begleitet, stellt sich
im Falle eines Unfalles die Frage nach einer gesamtschuldnerischen Haftung
nach § 421 BGB von Minderjahrigem, Erziehungsberechtigten und Begleit-
person.

Allerdings scheint auch hier die Annahme aufgrund des nahezu unlber-
schaubaren Haftungsrisikos ausgeschlossen, auch wenn es in diesem Fall zum
Nachteil des Geschadigten gereicht. Anders zeigt sich der Sachverhalt aber bei
Abschluss einer Zusatzversicherung der Begleitperson. Da dann aber die
Begleitperson unzuléssig benachteiligt wird, ist auch diese Lésung abzulehnen.

Somit bleibt auch in diesem Bereich die Abwéagung der widerstreitenden
Interessen von Begleitperson und Geschédigtem dem Gesetzgeber und der
Rechtsprechung abzuwarten.

Ungeldst darf diese Frage aber hinsichtlich einer sonstigen Rechtsunsi-
cherheit nicht bleiben.

Eine gesamtschuldnerische Haftung von Minderjdhrigem, Erziehungsbe-
rechtigten und Begleitperson ist aber trotz allem abzulehnen.

5. Der zivilrechtliche Schutz des Geschédigten

Wie bereits dargestellt, besteht das gréBte Dilemma des neuen Modellver-
suchs ,,Begleitetes Fahren ab 17““¢ im Ausgleich zwischen den Interessen des
Geschédigten und der Haftung des Minderjahrigen.

45 So im Ergebnis wohl Palandt/Heinrichs, § 421, Rn. 10.
46 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen von Weibrecht a.a.O.
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Allerdings lasst sich nicht von vorneherein sagen, dass der Geschéadigte
notwendigerweise immer der Verlierer sein muss. Vieles hangt hierbei von der
rechtlichen Ausgestaltung durch den Gesetzgeber, die Rechtsprechung und
auch die Versicherungen ab.

Doch nach der bisherigen Rechtslage scheint es, dass eine Lésung nicht
mdglich ist.

Gerade die sténdige hochstrichterliche Rechtsprechung beziglich der
Haftung von Minderjahrigen*, zeigt, dass das Minderjéhrigenrecht mittler-
weile zur ,Goldenen Kuh“ des Zivilrechts geworden ist: Es genieBt Vorrang vor
der Schutzbedirftigkeit des Verkehrs®. Es ist also nach dem bisherigen
Kenntnisstand davon auszugehen, dass der Minderjahrige zum Nachteil des
Geschadigten nur beschrankt haftet.

Auch der Blick ins Gesetz bestéatigt diesen Eindruck. Diesem Umstand wird
sicherlich auch durch die Versicherungen Rechnung getragen. Eine Lésung
bietet hierbei nur der Weg in die Zusatzversicherung, die eben den Gescha-
digten doch noch vor einem Ausfall und einer ungerechtfertigten Schlechter-
stellung schiitzen kann.

Nach der bisherigen Rechtslage — da noch keine Erfahrungen mit der
Modellversuch ,Begleitetes Fahren ab 17 vorliegen — muss aber doch fest-
gestellt werden, dass der Geschédigte bei einem Unfall mit einem 17-jahrigen
Autofahrer noch der ,Loser ist.

6. Der Zivilprozess

Wie bereits erwahnt, ist der 17-jahrige Autofahrer von einem Erziehungsbe-
rechtigten oder mit deren Einversténdnis von einer anderen Person zu beglei-
ten®. Praktisch relevant scheint hierbei vor allem die Begleitung durch ein
erziehungsberechtigtes Elternteil zu werden.

Gerade dieser Umstand fiihrt aber zum zivilprozessualen Gesichtspunkt
des Zeugnisverweigerungsrechtes nach § 383 Abs. 1 Nr. 3 ZPO. Danach
haben die Personen - regelméBig also die Eltern —, die mit einer Partei — regel-
maBig dem 17-jahrigen Autofahrer — in gerader Linie verwandt sind, ein Zeug-
nisverweigerungsrecht®.

47 BGH LM Nr. 7; zum Stand: Palandt/Heinrichs, § 107, Rn. 2.

48 Vgl. Soergel/Hefermehl, BGB, Vor §104, Rn. 19.

49 Vgl. hierzu im Einzelnen das Fachkonzept fiir einen Modellversuch in den Lédndern Bremen,
Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen, Sachsen-Anhalt, Schleswig-Holstein;
siehe auch Weibrecht a.a.O.

50 Vgl. Thomas/Putzo,/Reichold, ZPO, § 383, Rn. 4; Musielak, Grundkurs ZPO, § 6, Rn. 423 f.
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Hiervon kann aber unter den Voraussetzungen des § 385 ZPO eine Aus-
nahme zu machen sein, wobei eben diese Ausnahmen in der zu betrachten-
den Fallkonstellation grundsétzlich nicht eingreifen. Allerdings trifft den 17-
jahrigen Autofahrer in den Féllen des § 18 Abs. 1 StVG eine Haftung flr
vermutetes Verschulden®'. Verweigert nun ein Zeuge die Aussage nach § 383
Abs. 1 Nr. 3 ZPO, schadet er dem Minderjéhrigen eher, als dass er ihm niitzt.
Denn ohne Aussage wird das Gericht in den meisten Féllen eben von diesem
vermuteten Verschulden auszugehen haben.

Es ist also nicht damit zu rechnen, dass zivilprozessual solche Probleme
auftreten werden. Aber auch dies wird abzuwarten sein.

Il. Strafrechtliche Problematiken

Standen bisher die zivilrechtlichen Probleme im Zentrum der Betrachtung,
so wird nun auf die strafrechtlichen und strafprozessualen Probleme und
deren Folgen fur den Modellversuch ,,Begleitetes Fahren mit 17“ einzuge-
hen sein.

1. Das Jugendstrafrecht

Das Jugendstrafrecht befasst sich grundlegend mit der Begehung von
Straftaten von Jugendlichen. Nach § 19 StGB ist derjenige schuldféhig, der
bei Begehung der Tat mindestens 14 Jahre alt ist.

Allerdings wird die unbedingte Schuldfahigkeit des 17-jahrigen nach § 19
StGB durch § 3 JGG wieder eingeschrankt. Hiernach ist ein Jugendlicher,
nach § 1 Abs. 2 JGG also ein Minderjahriger zwischen 14 und 18 Jahren, straf-
rechtlich nur verantwortlich, wenn er zur Tatzeit reif genug ist, das Unrecht der
Tat einzusehen und nach dieser Einsicht zu handeln. Die Reife ist hierbei
gestitzt auf die Einsichtsfahigkeit ebenso wie die Steuerungsféhigkeit, die
allerdings weder mess- noch berechenbar ist®.

Fraglich in diesem Bereich ist aber die Beurteilung der Reife bei minder-
jhrigen Autofahrern. Unterstellt man dem 17-jahrigen Autofahrer die not-
wendige Reife, die Fahrerlaubnis der Klasse B — sei es auch nur fur Fahrten in
Begleitung einer erwachsenen Person — zu machen, so scheint es notwendig,
diese Reife auch im Bezug auf § 3 JGG anzunehmen. Die Folge wére dann
die Strafbarkeit des 17-jahrigen Autofahrers mit den Einschrankungen des
JGG.

51 Vgl. hierzu nochmals die Ausfihrungen unter 11.2.
52 Eisenberg, JGG, § 3, Rn. 9.
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Ginge man aber hiervon aus, so wirde erneut das Recht des Minderjahri-
gen nach § 3 JGG unzuldssig verkirzt. Ein 17-jahriger Autofahrer kénnte sich
dann namlich nicht mehr auf Straflosigkeit wegen mangelnder Reife berufen.
Insofern kann auf die bereits gemachten Ausfiihrungen zur medizinisch-psy-
chologischen Untersuchung vor Erteilung der Fahrerlaubnis verwiesen
werden®.

Allerdings zeigt sich, dass auch bei anzunehmender Reife des 17-jahrigen
stets selbst bei Entziehung der Fahrerlaubnis bei Jugendlichen und Heran-
wachsenden Zuriickhaltung geboten ist*.

Festzustellen bleibt, dass klare Regelungen beziiglich der Stellung des 17-
jahrigen Autofahrers geschaffen werden missen. Eine mehr als unklare
Rechtslage wére sonst die Folge.

2. Das materielle Strafrecht

a) Das materielle Strafrecht fiir den 17-jdhrigen Autofahrer

Aus bereits dargestellten Griinden muss auch beziiglich des materiellen Straf-
rechts auf die Besonderheiten des 17-jadhrigen Autofahrers Ricksicht genom-
men werden. Es soll hierbei nicht auf die einzelnen Delikte ankommen, die
durch einen Verkehrsunfall verwirklich werden kénnen®.

b) Die Begleitperson im Lichte des materiellen Strafrechts
Problematisch ist allerdings die Strafbarkeit der Begleitperson.

Aus dem Umstand der Begleitung wahrend der Autofahrt wére méglich,
dass, sollte die Begleitperson in gefahrlichen Situationen seine Einflussnahme
auf den Fahrer nicht geltend machen, eine Strafbarkeit wegen Unterlassens
gegeben ist. Voraussetzung hierfir ist das Innehaben einer Garantenstellung
der Begleitperson®. Entscheidend ist dabei das Garantenverhéltnis hinsicht-
lich der geschéadigten dritten Person®’.

Durch die tatsachliche Ubernahme einer Schutzfunktion erwéchst einer
Person die Pflicht zur Abwehr von Gefahren, die dem Schutzbefohlenen
drohen, sog. Garantenposition aus freiwilliger Ubernahme von Schutzfunkti-

53 Siehe Il.1.a).

54 So AG Saalfeld DAR 2002, 137 f.

55 So z.B. §§ 315 ¢, 323 ¢, 303, 223 ff. StGB.

56 Vgl. Schonke/Schréder/Stree, StGB, vor § 13, Rn. 150.
57 Trondle/Fischer, StGB, § 13, Rn. 5.
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onen®, Es ist hier gerade Sinn und Zweck der Begleitperson, die Gefahren flr
die anderen Verkehrsteilnehmer durch Fahranfénger zu reduzieren®, sodass
dies fur eine Garantenstellung der Begleitperson spréche.

Allerdings soll der Begleiter nicht wahrend der Fahrt tatséchlich eingreifen,
sondern den Fahrer nur auf seine Fehler aufmerksam machen®. Von einer
Garantenstellung aus freiwilliger Ubernahme von Schutzfunktionen ist daher
nicht auszugehen, da eine Gefahrenabwehr in der geforderten Form nicht
moglich ist.

Eine Garantenposition aus Verantwortung fiir fremdes Handeln liegt aber
vor, wenn die Begleitperson rechtlich verpflichtet ist, den minderjéhrigen
Fahrer so zu beaufsichtigen und zu kontrollieren, dass dieser Dritten keinen
Schaden zu fiigen kann®'. Im Hinblick auf die Autoritats- und Aufsichtsstellung
des Pflichtigen vertraut die Allgemeinheit darauf, dass dieser Gefahren, die
von den zu Uberwachenden Personen ausgehen, beherrscht®. Eine derartige
Pflicht ist gerade im Verhaltnis des Halters eines Kfz zum Fahrer bei einer
Unfallflucht des Fahrers bei Anwesenheit des Halters aus Sachherrschaft und
Verfiigungsbefugnis tUber das Fahrzeug anzunehmen®.

Es erscheint daher interessengerecht, eine solche Situation auch hinsicht-
lich der Begleitperson anzunehmen. SchlieBlich soll diese auf die verkehrs-
gerechte Fahrweise des Fahrzeugfihrers hinwirken. Eine Strafbarkeit aus
Unterlassen scheidet aus, wenn der Unterlassende, hier also die Begleitper-
son, nicht vorsatzlich die Gefahr abzuwenden unterlasst, die er aufgrund der
Garantenstellung abzuwehren verpflichtet war®.

Es reicht also aus, wenn die Begleitperson ihrer Pflicht nachkommt, den
Fahrer auf seine Fehler hinzuweisen, um vorséatzliches Verhalten® auszu-
schlieBen.

Dennoch scheint eine Garantenstellung der Begleitperson nicht génzlich
ausgeschlossen. Die Begleitperson kann also jede Form von echten® und
unechten® Unterlassungsdelikten in diesem Fall verwirklichen.

58 Schodnke/Schréder/Stree, StGB, § 13, Rn. 26; Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 64.

59 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen von Weibrecht a.a.O.

60 Vgl. hierzu letzte Fassung des Modellversuches ,Begleitetes Fahren mit 17“ unter Punkt
(Mindest-Aufgaben der Begleitperson).

61 Vgl. Trondle/Fischer, § 13, Rn. 9; Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 92.

62 Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 92.

63 BGH VRS 24, 34; OLG Stuttgart NJW 1981, 2369; a.A.: Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 93.

64 Schonke/Schroder/Stree, StGB, vor § 13, Rn. 151; Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 104.

65 Zu den einzelnen Formen des Vorsatzes: Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 7, Rn. 29 ff.

66 Im Einzelnen: Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 12 ff.

67 Im Einzelnen: Otto, Grundkurs Strafrecht AT, § 9, Rn. 16 ff.
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Somit ergibt sich aus diesem Umstand fir die Begleitperson eine straf-
rechtliche Relevanz, wenn auch von untergeordneter Bedeutung, da ein
Vorsatz in der Praxis regelmaBig auszuschlieBen sein wird.

3. Die strafprozessualen Folgen

SchlieBlich ist noch auf die strafprozessualen Folgen des Modellversuches
sBegleitetes Fahren ab 17“¢® einzugehen.

Wie bereits im Bereich der zivilprozessualen Betrachtungen dargestellt®,
stehen auch im Strafprozessrecht den Parteien unter bestimmten Vorausset-
zungen Zeugnisverweigerungsrechte zu. Nach § 52 Abs. 1 Nr. 3 StPO sind
diejenigen Personen berechtigt, die Aussage zu verweigern, die mit dem
Beschuldigten in gerader Linie verwandt sind. Somit sind die Eltern des 17-
jahrigen Autofahrers grundsétzlich im Strafprozess berechtigt, die Aussage zu
verweigern™. Es wird in der Praxis aber davon auszugehen sein, dass die Zahl
anderer Begleitpersonen deutlich unter der Zahl der erziehungsberechtigten
Begleitpersonen liegen wird.

Es wird daher nahezu unmdglich sein, Straftatbestédnde des StGB im Zusam-
menhang mit Verkehrsunféllen von 17-jéahrigen Fahrern strafprozessual zu ver-
folgen und aufzuklaren. Im Strafrecht gilt der Grundsatz ,,in dubio pro reo®, d.h.,
dass der Beschuldigte nach Art. 6 Abs. 2 EMRK solange als unschuldig gilt, bis
ihm seine Schuld nachgewiesen ist (sog. Unschuldsvermutung)”. Gerade in
den Féllen, in den der Geschédigte allein in seinem PKW unterwegs ist und
somit die erziehungsberechtigte Begleitperson der einzige Zeuge ist, wird eine
ordentliche Strafverfolgung unméglich gemacht, sollte diese von ihrem Zeug-
nisverweigerungsrecht zugunsten des 17-jahrigen Gebrauch machen.

Es muss also nach einer L6sung gesucht werden, die die Strafverfolgung
und das Zeugnisverweigerungsrecht bei Verkehrsunféllen in ein gerechtes
Verhaltnis setzt.

lll. Zusammenfassung und Ausblick

Die Ausflhrungen zeigen deutlich, dass gerade der minderjahrige Autofahrer
unser Rechtssystem vor schwerwiegende Interessenkollisionen des Minder-
jahrigen einerseits und des Geschadigten andererseits stellt.

68 Vgl. hierzu die Ausfiihrungen von Weibrecht a.a.O.
69 Siehe hierzu die Ausfiihrungen unter II. 6.

70 Vgl. Kleinknecht/Meyer-GoBner, stopp, § 52, Rn. 6.
71 Vgl. Beulke, Strafprozessrecht, § 2, Rn. 25.
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Zwar mag aufgrund der Minderjdhrigkeit eine gewisse Verschiebung zu
Lasten des Geschadigten, wie sie auch bisher schon besteht, gerechtfertigt
sein. Durch die Gefahrengeneigtheit eines Autos aber kann dieser Grundsatz
nicht mehr uneingeschrankt aufrechterhalten werden. Hierauf muss aber
schon im Entwurf des Modellversuches ausreichend hingewirkt und dezidiert
hingewiesen werden. Ebenso ist durch eine entsprechende Zusatzversiche-
rung Vorsorge durch alle Beteiligten zu treffen.

Auch im Straf- und Strafprozessrecht ist durch den Modellversuch fir
geniigend Konfliktstoff gesorgt. Wenngleich die Garantenstellung der Begleit-
person lediglich theoretischer Natur sein dirfte, so wiegen die prozessualen
Probleme durch das Zeugnisverweigerungsrecht deutlich schwerer. Obwohl
das Zeugnisverweigerungsrecht ein wesentliches Institut der StPO ist, so ist
doch zu Uberlegen, ob dessen Garantie um jeden Preis zum Nachteil des
Unfallgegners immer durchzuhalten ist (auch wenn der Verfasser hierzu neigt).

Vorschlage zur Behebung dieser zivil- und strafrechtlichen Probleme macht
die Projektgruppe ,,Begleitetes Fahren” in ihrem Modell ,Begleitetes Fahren
mit 17 in Deutschland vom 16.12.2002 nicht. Vielmehr werden eben diese
Gesichtspunkte in der Betrachtung ganzlich ausgeblendet.

Somit ist vor allem wegen der zivilprozessualen Probleme der Modellver-
such ,Begleitetes Fahren mit 17 in seiner derzeitigen Form abzulehnen.

72 So auch die Empfehlung des Arbeitskreises | unter Punkt 9, oben S. 7.
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Unfallrisiko Fahranfanger
- Begleitetes Fahren ab 17 -

Dieter Hartmann, Ministerialrat, Niedersédchsisches Ministerium
fUr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr, Hannover

Zu Beginn wird ein Rickblick auf die Entwicklung eines auf die deutschen
Verhaltnisse zugeschnittenen Konzepts gegeben. Im 2. und 3. Teil werden
Eckpunkte und Einzelheiten des Modellvorschlags der seit Sommer 2002 bei
der Bundesanstalt flr StraBenwesen eingerichteten Projektgruppe vorge-
stellt. Schwerpunkt des 4. Abschnitts ist der Kern des Ansatzes: das fahren
Uben in Begleitung. AnschlieBend wird die Einbindung des Ansatzes in ein
niedersdchsisches Gesamtkonzept skizziert, den Schluss bilden 2 Ausziige
aus den amtlichen Begriindungen der Anderungsgesetze zum StraBenver-
kehrsgesetz der Jahre 1986 und 1998 und die Forderung, den Ansatz in einem
Modellversuch zu erproben.

A. Vorbemerkungen

Vorab méchte ich klarstellen, dass es bei diesem Ansatz nicht darum geht,
Jugendlichen ein Geschenk darzubringen. Die Senkung des Mindestalters ist
angesichts der bestehenden Rechtslage als notwendiger Bestandteil in den
MaBnahmenansatz eingebunden.

Gut ein Jahr ist es her, dass wir — die Fachreferenten der norddeutschen
Lander und Sachsen-Anhalts — auf einer Pressekonferenz in Hamburg das
Fachkonzept ,Begleitetes Fahren ab 17“ vorgestellt haben. Von dem Echo in
den Medien sind wir selbst Giberrascht worden, aber: Das Medieninteresse hat
das Vorhaben in der politischen und fachlichen Diskussion geférdert! Sogar
zwei Landtage, der bayerische und der niedersdchsische, haben sich mit
dieser Initiative beschéftigt. Dass zurzeit eine bei der Bundesanstalt fir
StraBenwesen eingerichtete Projektgruppe nicht nur die Eckpunkte, sondern
bereits Einzelheiten eines Umsetzungskonzepts erarbeitet, zeugt von einem
erstaunlichen Tempo, das insbesondere in den letzten Monaten vorgelegt
worden ist. Es zeugt aber auch von der Durchschlagskraft der Idee. Das
Tempo ist deshalb erstaunlich, weil sich aus meiner Sicht in Deutschland seit
Einflhrung der Fahrerlaubnis auf Probe im Jahre 1986 in diesem Bereich
wenig getan hat, im Gegensatz z. B. zu den nordamerikanischen und einigen
europdischen Landern mit neuen oder verdnderten Ansdtzen. So kann es
nicht verwundern, dass die norddeutsche Initiative Anleihen aus dem Ausland
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genommen hat. Insbesondere die Erfolge des begleiteten Fahrens im Rahmen
der vorgezogenen Fahrausbildung in Schweden waren AnstoB fiir die neuen
Uberlegungen. Der Riickgang der Unfalle mit schweren Folgen, der auch in
Deutschland in den letzten 30 Jahren zu verzeichnen ist, beruht nach meiner
Auffassung — und damit stehe ich nicht allein — im Wesentlichen auf der Ver-
besserung der passiven Sicherheit der Fahrzeuge, des Rettungswesens und
der Unfallmedizin. Die Bundesanstalt fir StraBenwesen stellt im Rahmen der
von ihr ermittelten Unfallkosten fiir das Jahr 2000 mit Blick auf die Gesamtbi-
lanz fest: ,,Anders als bei den StraBenverkehrsunféllen mit schwerem Perso-
nenschaden ist bei der Gesamtzahl aller polizeilich erfassten Unfélle kein ein-
deutiger Riickgang zu verzeichnen“ (BASt-Info 12/02).

Sowohl die sogenannte ,,zweite Ausbildungsphase” als auch das ,,beglei-
tete Fahren” sollen das Unfallrisiko weiter reduzieren. Fur das Fachkonzept
der norddeutschen La&nder ist bewusst ein anderer Ansatz als der der zweiten
Ausbildungsphase gewahlt worden. Wéhrend die zweite Ausbildungsphase
auf eine verantwortungsbewusstere Einstellung abzielt, setzt das begleitete
Fahren auf den Erwerb von Fahrkompetenz in einem ,sozialen Umfeld“.
Waéhrend die zweite Phase mindestens sechs Monate Fahrpraxis nach Erwerb
der Fahrerlaubnis voraussetzt, schlieBt das begleitete Fahren unmittelbar an
die Ausbildung und die Aush&ndigung der Fahrberechtigung an. Die Vorbe-
halte gegentber der zweiten Phase, die zur Entwicklung des Fachkonzepts
~Begleitetes Fahren ab 17“ geflihrt haben, beruhen im Wesentlichen darauf,
dass nach unserer Ansicht durch die als Anreiz fir die Teilnahme vorgesehene
Verkirzung der Probezeit auf 1 Jahr die préventiven Wirkungen der Fahrer-
laubnis auf Probe aufgezehrt werden und erhebliche Zweifel bestehen, dass
4,5 Stunden Erfahrungsaustausch, Problemerdrterung etc. in einer Gruppe
zuziiglich Beobachtungsfahrt und 4 Stunden fahrpraktische Ubungen - iber-
haupt, dazu noch nachhaltige — Einstellungs- und Verhaltensédnderungen her-
beiflhren.

Der Blick auf Unfall reduzierende Anséatze in Deutschland hatte sich in der
Vergangenheit zu sehr auf die zweite Ausbildungsphase verengt. Nach dem
2. Internationalen Kongress junge Fahrer und Fahrerinnen, der auf nieder-
séchsische Anregung am 29. und 30. Oktober 2001 in Wolfsburg durchgefihrt
wurde, hatten wir eine Diskussion Uber dort vorgestellte (erprobte) Alternativ-
Ansétze erhofft; leider hat sie fiir das begleitete Fahren erst nach der Verof-
fentlichung des Fachkonzepts stattgefunden.

Das begleitete Fahren ist zwar als obligatorische MaBnahme in Deutsch-
land unbekannt, es kreiert jedoch nicht etwas véllig Neues, sondern knUpft an
eine schon jetzt haufig praktizierte Ubung an, dass z. B. Eltern nach dem Fiih-
rerscheinerwerb ihrer Kinder als Beifahrer fungieren — wenn auch nicht bei
allen Neulingen und auch nicht sténdig. Beifahrer sind in dem Fachkonzept
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Begleiter geworden, die eine bestimmte Rolle Ubernehmen sollen. Daher
wurde die kurz zuvor erschienene Uniroyal-Verkehrsuntersuchung ,,Beifahrer”
von Ellinghaus/Schlag (Nr. 26 — KéIn/Hannover 2001) in die Erdrterung des
Ansatzes einbezogen, weil darin das Autofahren aus Fahrer- und Beifahrer-
sicht beleuchtet und analysiert wird. Diese Untersuchung hat ergeben: Bereits
die Anwesenheit eines Mitfahrers flhrt grundsétzlich zu einer Senkung des
Unfallrisikos, ausgenommen ist die Fahrzeugbesetzung mit jungen Fahrern
und gleichaltrigen Mitfahrern. Die erwartete Senkung der Unfallrate wahrend
des begleiteten Fahrens ist darin begriindet, dass Fahranfanger zwar recht-
lich in ihrer Entscheidungsfreiheit nicht begrenzt sind, aber aufgrund der
Anwesenheit einer Begleitperson emotionale und soziale Schranken beste-
hen. Zugleich steigert sich der Effekt der Begleitung: Innerhalb dieses
sbeschrankten“ Zeitraums wird namlich durch Fahrpraxis Fahrkompetenz
erworben, die anschlieBend Unfalle vermeiden hilft. Diese Annahme wird
bestarkt durch die Verlaufskurve, die Schade (Kraftfahrt-Bundesamt) auf-
grund einer Reanalyse von Unfalldaten Ende 2001 ermittelt hat. Ergebnis: Das
Unfallrisiko von Fahranfangern halbiert sich etwa 9 Monate nach Fihrer-
scheinerwerb — ohne irgendwelche InterventionsmaBnahmen; der Zuwachs
an Fahrerfahrung und Fahrroutine wird damit zum entscheidenden Faktor, er
ist ,Wert an sich“. Diese Erkenntnis ist auch in Deutschland nicht neu. Zum
Beispiel ist in der Kommentierung zum Jugendgerichtsgesetz von Prof. Eisen-
berg im Zusammenhang mit der Deliktbelastung Heranwachsender im
StraBenverkehr zu lesen: ,Dies hangt zum einen mit der allgemeinen empiri-
schen Erfahrung zusammen, dass nédmlich die Héchstbelastung mit StraBen-
verkehrsunfallen jeweils am Beginn der Lern- und Fahrpraxis liegt, wahrend
mit zunehmender Fahrroutine die relative Unfallhdufigkeit standig geringer
wird” (9. Auflage 2002, Rdnr. 31 zu § 105). Am Schluss des Referats werde
ich diese Erkenntnis auch aus der amtlichen Begriindung von Bundesgeset-
zen zitieren.

Da nach deutschem Verkehrsrecht die am Steuer sitzende Person fir das
Flhren eines Kraftfahrzeuges verantwortlich ist, ausgenommen, sie wird von
einem professionellen Fahrlehrer begleitet, haben wir im norddeutschen
Fachkonzept das aus zwei Abschnitten bestehende ,,Blockmodell* als Fahr-
erlaubnismodell (nicht: Fahrausbildungsmodell) gewahlt, in das Teile aus gra-
duierten (gestuften) Systemen einbezogen wurden.

B. Die Grundziige des Modellvorschlags der BASt- Projektgruppe

Das Fachkonzept der norddeutschen Lander ist Grundlage der Diskussion in
der Projektgruppe gewesen, die vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau-,
Wohnungswesen und Aufbau Ost bei der Bundesanstalt fir StraBenwesen
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eingerichtet worden ist. Ihr gehdren neben Vertretern einiger Verkehrssicher-
heitsorganisationen, der Fahrlehrerschaft, der Wissenschaft und der Versi-
cherungswirtschaft auch Ex