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Empfehlungen
des 42. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2004

Arbeitskreis I:

wUnfallrisiko Kleintransporter*

1.

2.

Nach Einschétzung des Arbeitskreises ist die in den letzten Jahren stetig
gestiegene Zahl von Kleintransportern zwar unfallauffallig, ihre Unfallbe-
teiligung ist jedoch — auch auf Autobahnen — nicht iberdurchschnittlich.
Deshalb kann sich der Arbeitskreis derzeit der Forderung nach einer
Geschwindigkeitsbeschréankung auf Autobahnen speziell fur Kleintrans-
porter (2,8 bis 3,5 t zGG) nicht anschlieBen.

Um die Sicherheit der Verkehrsteilnahme von Kleintransportern auf allen
StraBen zu verbessern, fordert der Arbeitskreis:

— Fahrerqualifizierung und -sensibilisierung (insbesondere Fahrzeugbe-
herrschung, Ladungssicherung und erhdéhtes Unfallrisiko bei hohen
Geschwindigkeiten);

— verbesserte Fahrzeugsicherheit (z. B. starkere Bremsleistung, ABS, Fahr-
dynamikregler, Airbags);

- verbesserte Ladungssicherungstechnik (z. B. mehr Zurrpunkte, stabile
Trennwand);

— verstérkte Kontrollen sicherheitsrelevanter Verkehrsvorschriften (insbe-
sondere Sicherheitsabstand, streckenbezogene Q_eschwindigkeitsbe—
schrénkungen, Gurtpflicht, Ladungssicherung und Uberladung);

— europaweite Einfiihrung des EG-Kontrollgerates ab 2,8 t zGG zur Uber-
wachung vorgeschriebener Lenk— und Ruhezeiten;

- Uberpriifung, ob die geltenden BuBgeldregelsitze zu erhdhen und die
Fahrverbotsregelungen strenger zu fassen sind.

3. Der Arbeitskreis empfiehlt dringend den Einbau von Unfalldatenspeichern.



Arbeitskreis II:
sUnfallursache Ubermiidung*

Ubermiidung und Einschlafen am Steuer sind in der Offentlichkeit wenig
bewusste hdufige Ursachen schwerer und vielfach tédlicher Verkehrsunfélle.
Vor diesem Hintergrund empfiehlt der Arbeitskreis:

1.Verkehrsteilnehmer missen noch stérker als bisher Gber das Unfallrisiko
Ubermiidung und die Anzeichen seines Eintritts sowie ihre damit verbun-
dene Verantwortung unterrichtet werden. Solche Informationen mussen
nicht nur Gegenstand der Fahrausbildung, sondern auch Inhalt von Auf-
klarungskampagnen und der Fortbildung vor allem von Berufskraftfahrern
sein.

2.Die wissenschaftliche Erforschung der Ursachen, der Anzeichen und der
Feststellung von Ubermiidung im StraBenverkehr muss intensiviert und
offentlich geférdert werden.

3.Es sollten straBenbauliche Vorkehrungen (z.B. profilierte Markierungen)
zur Vermeidung von Ubermidungsbedingten Verkehrsunféllen getroffen
werden. Technische Systeme, die Anzeichen von Ubermiidung erkennen
und den Fahrzeugfiihrer warnen, sollten weiterentwickelt werden.

4.Die geltenden Lenk- und Ruhezeiten missen insbesondere im Hinblick
auf das nachtliche Leistungstief Uberdacht werden. Die dauerhaft mani-
pulationssichere Dokumentation ihrer Einhaltung muss gewéhrleistet sein.

5.Es sollten effektivere Kontrollen zur Feststellung der Uberschreitung der
fiir LKW und Busse geltenden Lenk- und Ruhezeiten und der Ubermiidung
von Fahrzeugfuhrern ermdglicht und durchgefihrt werden.

6.Die Priifung der gesundheitlichen Eignung nach der Fahrerlaubnisverord-
nung sollte sich auch auf die Objektivierung einer Schlafstérung erstre-
cken. Dazu missen entsprechende Kriterien entwickelt werden.

7.Die Verantwortlichkeit des Fahrzeughalters nach einem mdglicherweise
infolge von Ubermiidung verursachten Verkehrsunfall sollte regelmé&Biger
Gegenstand der Ermittlungen sein. Ordnungswidrigkeiten und Straftaten
mussen konsequent verfolgt werden. Der BuBgeldrahmen sollte spiirbar
erhdht werden.

8.Ist ein Halter fir die Uberschreitung von Lenk- und Ruhezeiten verant-
wortlich, so sollte dies auch zum Gegenstand einer gewerberechtlichen
Prifung seiner Zuverlassigkeit gemacht werden.



Arbeitskreis llI:
,Motorradverkehr*

Das Risiko, mit einem Motorrad tédlich zu verungliicken, ist immer noch
achtmal hoher als das fiir PKW-Insassen. Der Arbeitskreis halt deshalb fol-
gende Empfehlungen fiir vordringlich:

1.Motorradfahrer reduzieren ihr Unfallrisiko, wenn sie sich so verhalten,
dass sie in jeder Situation noch Uber Sicherheitsreserven verfugen. lhnen
wird dringend empfohlen, mdglichst jéhrlich zu Beginn der Saison ein
Sicherheitstraining flir Motorradfahrer zu absolvieren. Sicherheitstrainings
sind auf breiter Basis finanziell zu férdern.

2.Auch Autofahrer sind aufgefordert, auf die besonderen Fahreigenschaften
von motorisierten Zweirddern zu achten. Hierauf ist in der Fahrschulaus-
bildung verstérkt einzugehen.

3. Die Motorradindustrie, Medien und die Werbung sollten Elemente der Ver-
kehrssicherheit in den Vordergrund stellen.

4.Motorréader aller Preissegmente sollten unbedingt mit ABS ausgerUstet
werden. Daflr missten finanzielle Anreize geschaffen werden. Die
angekundigte Initiative der Bundesregierung zur obligatorischen Ausriis-
tung von Motorradern mit ABS in Europa wird unterstiitzt.

5.Die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h fir jugendliche Leichtkraft-
radfahrer hat sich nicht bewahrt und sollte aufgehoben werden.

6.Die von der EG-Kommission geplante Anhebung der Leistungsgrenze auf
35 kW fur den Motorradfiihrerschein und insbesondere eine zusétzliche
Aufstiegsprifung als Voraussetzung fur das Fiuhren schwererer Motorra-
der werden abgelehnt.

7.Kunftig erteilte Fahrerlaubnisse der Klasse B (PKW) sollten aus Verkehrs-
sicherheitsgriinden nicht ohne zusétzliche Fahrschulausbildung zum
Fihren von Leichtkraftrédern berechtigen.

8.Besondere Gefahrenstellen, vor allem in Kurvenbereichen, missen ver-
starkt durch MaBnahmen der StraBenbaubehérden — namentlich durch
Unterfahrschutz an Schutzplanken — entschérft werden. Hierauf haben die
Unfallkommissionen ihr besonderes Augenmerk zu richten.

9.Der Einsatz von Bitumen bei der Fahrbahnausbesserung ist zu vermeiden.
AuBerdem ist auf die strikte Einhaltung der technischen Regelwerke zur
Griffigkeit zu achten.

10. Der Arbeitskreis fordert geeignete MaBnahmen auf européischer Ebene
zur Gerauschreduzierung bei Motorradern.



11. La&nder und Polizei sind aufgefordert, eine effektive und flexible Verkehrs-
Uberwachung — namentlich wegen der Schwierigkeiten bei der Identifika-
tion des Fahrers und der zum Teil erheblichen GeschwindigkeitsversttBe
— zu gewabhrleisten.

12. Der Motorradverkehr sollte bei kinftigen Infrastrukturplanungen starker
berucksichtigt werden.
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Arbeitskreis IV:
»Entziehung der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter*
1.Der Arbeitskreis ist folgender Auffassung:

Nach geltendem Recht bezweckt die strafgerichtliche Entziehung der
Fahrerlaubnis (§ 69 StGB) den Schutz der Verkehrssicherheit; die
Bek@ampfung allgemeiner Kriminalitét stellt einen Schutzreflex dar.

Auch bei Straftaten der allgemeinen Kriminalitat, die bei oder im Zusam-
menhang mit dem Fiihren eines Kraftfahrzeugs begangen werden (soge-
nannte Zusammenhangstaten) kann daher der Strafrichter die Fahrer-
laubnis nur dann entziehen, wenn sich aus der Tat ergibt, dass der Tater
zum Fuhren von Kraftfahrzeugen charakterlich ungeeignet ist, weil er
bereit ist, seine kriminellen Interessen Uber die im Verkehr erforderliche
Sorgfalt und Riicksichtnahme zu stellen.

2.Der Gesetzgeber sollte jedoch prifen, ob dem Strafrichter bei schwer-
wiegenden Straftaten der allgemeinen Kriminalitat, die unter Missbrauch
der Fahrerlaubnis begangen werden, die Entziehung der Fahrerlaubnis
ermdglicht werden kann.

3.Um ein effizienteres Vorgehen gegen ungeeignete Kraftfahrer zu ermégli-
chen, empfiehlt der Arbeitskreis weitere Untersuchungen darUber, unter
welchen Voraussetzungen allgemeine Straftaten (z. B. Aggressionsdelikte)
als Indizien flr schwerwiegende Fahreignungsmangel gelten konnen.

4.Nach Auffassung des Arbeitskreises hindert § 9 Fahrerlaubnisverordnung
(FeV) die Verwaltungsbehdrde nicht, eine Fahrerlaubnis, beschrankt auf
die nach § 69 a Abs. 2 StGB ausgenommene Fahrzeugart, zu erteilen; der
Gesetzgeber sollte dies jedoch durch eine Anderung der FeV klarstellen.

5.Die Sperrfristbestimmung durch den Strafrichter hat sich bewéahrt und soll
nicht auf die Verwaltungsbehdrden verlagert werden.
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Arbeitskreis V:
»Neues Schadensersatzrecht in der Praxis*

1.

2.

Nach neuem Recht (§ 249 Abs. 2 Satz 2 BGB) wird bei der Regulierung
von Verkehrsunfallschdden die Umsatzsteuer (Mehrwertsteuer) nur noch
erstattet, wenn und soweit sie tatsdchlich angefallen ist.

Der Arbeitskreis empfiehlt, bei der Bestimmung des Wiederbeschaffungs-
wertes des beschéadigten Fahrzeuges den darin enthaltenen Mehrwert-
steueranteil bei regelbesteuerten Fahrzeugen mit dem jeweils glltigen
Regelsteuersatz (derzeit 16 %), bei differenzbesteuerten Fahrzeugen pau-
schal mit 2 % und bei Fahrzeugen, die z. B. wegen ihres Alters Ublicher-
weise nur noch auf dem Privatmarkt erhéltlich sind, mit 0 % anzusetzen.
Die Einstufung hangt von den jeweils relevanten Marktverhéltnissen ab.

Nach neuem Recht (§ 828 Abs. 2 BGB) sind auch Kinder zwischen dem
vollendeten 7. und 10. Lebensjahr fir den Schaden, den sie bei einem
Unfall u.a. mit einem Kraftfahrzeug einem anderen zufligen, nicht verant-
wortlich. Nach Auffassung des Arbeitskreises gilt dies nach Sinn und
Zweck des neuen Gesetzes jedenfalls nicht fiir die Beschadigung eines
ordnungsgemaB abgestellten Fahrzeuges durch ein Kind.

Des Weiteren halt es der Arbeitskreis nicht flir sachgerecht, die neue Haf-
tungsprivilegierung von Kindern Uber eine Verschérfung der elterlichen
Aufsichtspflicht (§ 832 BGB) oder eine Erweiterung der Billigkeitshaftung
(§ 829 BGB) auszuhohlen.

3.Nach neuem Recht (§ 253 BGBi. V. m. § 11 Satz 2 StVG) ist wegen einer
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Korperverletzung bei einem Verkehrsunfall Schmerzensgeld auch bei
Gefahrdungshaftung zu zahlen. Der Arbeitskreis ist der Auffassung, dass
die Ausgleichsfunktion des Schmerzensgeldes im Vordergrund steht und
deshalb im Regelfall bei der Bemessung des Schmerzensgeldes nicht
zwischen Geféhrdungs- und Verschuldenshaftung zu differenzieren ist.
Etwas anderes kann jedoch gelten, wenn es sich um ein grobes Verschul-
den handelt, z. B. ein besonders riicksichtloses Verhalten.



Arbeitskreis VI:
»yAutokauf/Leasing: Sachmangelhaftung nach der Schuldrechtsreform*

1.Nach der aktuellen Rechtsprechung des Bundesgerichtshofes ist ein
unbenutztes Kraftfahrzeug nach einer mehr als zwdlfmonatigen Standzeit
nicht mehr fabrikneu. Deshalb fordert der Arbeitskreis, dass das Ferti-
gungsdatum unverschlisselt vom Hersteller in den Fahrzeugdokumenten
angegeben wird.

2.Der Arbeitskreis wiirde es begriiBen, wenn als Orientierungshilfe zur
Abgrenzung zwischen Ublicher Beschaffenheit und Mangel statistische
Daten erhoben, gesammelt und veréffentlicht werden.

3.Der Verkaufer soll nicht fur einen ihm unbekannt gebliebenen Mangel
haften, wenn er das Kraftfahrzeug in zumutbarer Weise untersucht und
den Kaufer auf das konkrete Mangelrisiko ausdriicklich aufmerksam
gemacht hat.

Durch Allgemeine Geschéaftsbedingungen kann dieses Mangelrisiko nicht
auf den Kaufer abgewalzt werden.

4.Die Beweislastumkehr des § 476 BGB gilt auch fur gebrauchte Kraftfahr-
zeuge.

5.Beim Kraftfahrzeugkauf ist Erfillungsort fir die Nacherfillung der Sitz des
Verkaufers. Der Arbeitskreis weist darauf hin, dass die Transport- und
Wegekosten vom Verkaufer zu tragen sind (§ 439 Abs. 2 BGB).

6. Hat der Verkaufer einen Fahrzeugmangel nicht zu vertreten, so kann er die
Nacherfiillung wegen unverhaltnismaBiger Kosten verweigern, wenn
diese den Wert des Kraftfahrzeuges im mangelfreien Zustand tbersteigen.
Weitergehende Mangelanspriiche des Kéaufers bleiben davon unberiihrt.
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Arbeitskreis VII:
»Verkehrslenkung durch Steuern und Gebiihren*

1.Verkehrsinvestitionen sollten auch zuktinftig vorrangig haushaltsfinanziert
bleiben.

2.In besonders begriindeten Féllen kann eine Nutzerfinanzierung der Ver-
kehrsinfrastruktur durch eine Maut in Betracht kommen. Dabei sollen die
Mauteinnahmen der Verkehrsinfrastruktur zusatzlich zugute kommen
unter Einschluss der Férderung moderner Verkehrsmanagementsysteme.
Bei Erhebung der Maut und ihrer Verwendung sind 6kologische Gesichts-
punkte zu berticksichtigen. Zur Beseitigung von Wettbewerbsverzerrun-
gen sind die verkehrsspezifischen Abgaben im européischen Verkehrsbin-
nenmarkt zu harmonisieren.

2.Die Einfiihrung einer City-Maut wurde kontrovers diskutiert, wobei Uber-
einstimmung bestand, dass ihrer Einfihrung derzeit erhebliche Bedenken
und Schwierigkeiten entgegenstehen.

3. Angesichts der bei Einfihrung der Lkw-Maut deutlich gewordenen Risiken
fir den Datenschutz appelliert der Arbeitskreis an den Deutschen Ver-
kehrsgerichtstag, das Thema ,Datenschutz im StraBenverkehr” auf der
néchsten Veranstaltung zu beraten.
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Arbeitskreis VIII:
»Schiffskatastrophen - unvermeidbar?“

Der Arbeitskreis begriit, dass die Empfehlungen des 39. und 41. Deutschen
Verkehrsgerichtstages zur Erhéhung der Schiffssicherheit aufgegriffen worden
sind, bedauert aber, dass die Empfehlung des 28. Deutschen Verkehrsge-
richtstages zur genaueren Bestimmung von Containergewichten bisher nicht
umgesetzt wurde.

Weitere MaBnahmen hélt der Arbeitskreis fir dringend erforderlich:

1.Durchgreifende Verbesserungen lassen sich auf nationaler und regionaler
Ebene allein nicht erreichen, sondern erfordern Regelungen und Verfah-
ren der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO), die fir Schiffe
unter allen Flaggen gelten. Die Flaggenstaaten miissen, damit sie ihren
Sicherheitsverpflichtungen fur Schiffe unter ihrer Flagge gerecht werden,
selbst starker zu Verantwortung gezogen werden, insbesondere durch ein
verbindliches Auditverfahren der IMO. Das schlieBt eine wirksame Uber-
wachung der Arbeit der Klassifikationsgesellschaften fir die Flaggenstaa-
ten ein.

2.Unerlasslich ist eine gelebte Sicherheitskultur durch ein partnerschaftli-
ches Zusammenwirken von Verwaltung und Schifffahrtsgewerbe. Uber die
IMO ist eine weltweite Auswertung neuer Sicherheitserkenntnisse aus
Seeunfalluntersuchungen sicherzustellen.

3.Bei den Reedereien muss stérker auf die Einhaltung ihrer Verpflichtungen
zur Qualitatssicherung geachtet werden. Fir die sichere Schiffsfliihrung
muss der Kapitdn von administrativen Aufgaben entlastet werden.

4.Unabdingbar ist neben einer qualifizierten Ausbildung der Seeleute deren
standige Weiterbildung, insbesondere auch durch von den Reedereien zu
veranlassende Schulungen und Einweisungen, um sie Uber neue Techni-
ken und Erkenntnisse auf dem Laufenden zu halten.

5.Die maritime Verkehrssicherung muss das neue automatische Schiffs-
identifikationssystem AIS konsequent zur landseitigen Uberwachung der
Schifffahrtswege und sensibler Seegebiete einsetzen. An Bord missen
AlS-Daten in der elektronischen Seekarte oder auf dem Radarschirm dar-
gestellt werden. Auch fur Kleinfahrzeuge wird eine AIS-Nutzung empfoh-
len.

6.Bei Containerschiffen sind zuséatzliche MaBnahmen erforderlich, um bei
der Stauung der Container sichere Stabilitdtswerte zu gewahrleisten und
Containerverluste im schweren Wetter zu vermeiden; dazu gehdéren auch
die Kontrolle des Laschens von Containern, die Entwicklung eines Wel-
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lenradars, wirksame Tiefgangsmessanlagen und die stérkere Nutzung von
Wetterinformationen und Routenberatung. Praxistauglichen MaBnahmen
zur genauen Bestimmung von Containergewichten ist besondere Priorit&t
einzurdumen.

Klassifikationsgesellschaften, Kaskoversicherer und Schiffssicherheits-
behdérden mussen insbesondere bei Tank- und Massengutschiffen ein
sehr viel stérkeres Augenmerk auf Festigkeitsprobleme, VerschleiBer-
scheinungen und Korrosionsprobleme bei Doppelhillenschiffen richten.



BegriiBungsansprache
des Prasidenten der Deutschen Akademie
fir Verkehrswissenschaft

Kay Nehm, Generalbundesanwalt beim Bundesgerichtshof, Karlsruhe

Als Prasident der Deutschen Akademie fir Verkehrswissenschaft begriiBe ich
Sie herzlich zum Deutschen Verkehrsgerichtstag 2004 in Goslar. Zum 42.
Male treffen sich Verkehrsjuristen aller Sparten, Verwaltungsbeamte, Polizis-
ten, Rechtsmediziner und Sachverstandige aus vielen Landern zu Europas
groBtem Verkehrskongress. Goslar ist damit zumindest fUr einige Tage das
Mekka des Verkehrsrechts. Parallelen zur islamischen Hadsch sind nicht zu
Ubersehen:

1. Der Termin — letzte Januarwoche - ist auf Jahrhunderte festgelegt.
2. In Goslar muss man einfach gewesen sein.

3. Die gastgebende Stadt muht sich immer wieder redlich, der zunehmen-
den Nachfrage nach Unterkinften Herr zu werden. Nur die Jahreszeit
scheint uns bislang vor der Errichtung von Zeltstadten bewahrt zu haben.

So begriiBe ich das Stadtoberhaupt, Herrn Oberblrgermeister Dr. Hesse.
Ich danke lhnen und lhren Mitarbeitern fiir die vielfaltige Unterstiitzung, ohne
die ein jahrlicher Kongress mit relativ bescheidenen Organisationsstrukturen
nicht auf die Beine zu stellen ist. Mit Innen begriiBe ich — nachdem das Regie-
rungsprasidium der Verwaltungsreform zum Opfer gefallen ist — Herrn Landrat
Kopischke.

Uber viele Jahre hinweg haben wir uns daran gewdhnt, dass alles gréBer,
perfekter und aufwéndiger wird. Nun endlich beginnen wir zu begreifen, dass
manches auf Pump, das heiBt, auf Kosten der Folgegeneration bestellt
worden ist. Der Abschied von gewohnten Wohltaten und Gebrauchen fallt nur
dann nicht schwer, wenn es die jeweils anderen trifft. So bleibt es nicht aus,
dass nach Schuldigen gesucht wird: die Politiker, die das alles zugelassen
und befdrdert haben; seltsamerweise aber auch die Politiker, die dies nun
zugeben und notgedrungen dndern missen. Einer von ihnen, der derzeit auch
sonst sein Packchen zu tragen hat, ist heute unter uns. Ich begriiBe den Bun-
desminister fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen Dr. Manfred Stolpe. Herr
Minister, in der langen Reihe der Plenarredner hat es immer wieder Politiker
aus Bund und Landern gegeben. Stets hat dabei ein Moment der Unsicher-
heit mitgespielt, sei es, dass eine Zusage ganzlich zuriickgezogen wurde, sei
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es, dass plétzliche Ereignisse ein Auftreten in Goslar verhinderten. Ein Ple-
narredner hatte nach Meinung der Opposition verhindert sein sollen, ein
anderer kam erst in allerletzter Minute. Wie wirde es anno 2004 ausgehen?

Ich will gern gestehen: So viele Befurchtungen wie dieses Jahr habe ich
noch nicht um einen Plenarredner gehabt. Umso mehr freue ich mich, dass Sie
heute unter uns sein kénnen. Neben der Vorfreude auf Ihren Plenarvortrag gilt
es zugleich auch Dank abzustatten, Dank fiir die finanzielle Unterstlitzung, die
lhr Haus seit Jahren dem Deutschen Verkehrsgerichtstag zuteil werden lasst.

In den vier Jahrzehnten seines Bestehens hat sich der Deutsche Verkehrs-
gerichtstag tber den Rahmen eines reinen Justiztreffens zu einer Veranstaltung
aller am Verkehrsrecht interessierten Berufsgruppen entwickelt. Gleichwohl ist
es das Bestreben der Deutschen Akademie flir Verkehrswissenschaft, den
engen Bezug zu Staatsanwalten und Richtern nicht nur zu pflegen, sondern
weiter auszubauen. Deshalb freue ich mich besonders, dass aus der Residenz
des Rechts der Prasident des Bundesgerichtshofes, Herr Professor Dr. Hirsch,
und mit ihm eine stattliche Anzahl von Bundesrichtern und Bundesanwalten —
einige von lhnen als Arbeitskreisleiter und Referenten — unserer Einladung
gefolgt sind.

Ferner begriiBe ich aus der Landesjustiz die Préasidenten der Oberlandes-
gerichte Isermann aus Braunschweig, Kramer aus Oldenburg, Dr. Macke aus
Brandenburg, Oltrogge aus Celle und Prof. Rixecker aus Saarbriicken sowie
die Generalstaatsanwélte Dehn aus Braunschweig, Finger aus Oldenburg,
Range aus Celle und Rex aus Schleswig.

Die Landesregierung Niedersachsen wird vertreten durch den Justizstaats-
sekretar Dr. Oehlerking. Seien Sie uns herzlich willkommen!

Seit Jahren sind drei Behérden dem Deutschen Verkehrsgerichtstag besonders
verbunden. Ich begriiBe Prof. Kunz, Prasident der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen, Prof. Ehlers, Prasident des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt und Hydro-
graphie — zugleich wiederum bewahrter Arbeitskreisleiter — sowie den kommissa-
rischen Leiter des Kraftfahrtbundesamtes, Herrn Vizeprasidenten Zinke.

Die uns befreundeten Vereine sind ebenfalls hochrangig vertreten. Ich
begriBe Prof. Bandmann, Prasident des Deutschen Verkehrssicherheitsrates,
Dr. Grosse, Prasident des Bundes gegen Alkohol und Drogen im StraBenver-
kehr, Prasident Hardt, Deutsche Verkehrswacht, Herrn Rechtsanwalt Kilger,
Prasident des Deutschen Anwaltvereins, die Vizeprasidenten des ADAC
Dr. Oehm und von Scheven sowie den Prasidenten des ACE, Herrn Rose.

Ein besonderer GruB gilt wiederum den anwesenden Trégern der Goslar-
Medaille, an ihrer Spitze unserem Ehrenpréasidenten, Herrn Generalbundes-
anwalt a. D. Prof. Dr. Rebmann.
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Zu unseren standigen und gern gesehenen Gé&sten gehéren auch die
Angehérigen der Presse. Uber 60 angemeldete Journalisten werden, so hofft
jedenfalls der Veranstalter, nicht nur Uber die spektakuldaren Schlaglichter,
sondern auch Uber die intensiven Diskussionen und Beratungen der Arbeits-
kreise zum Wohle der Verkehrssicherheit und der Verkehrsteilnehmer berichten.

Dass es nun zum 42. Male aktuell Berichtenswertes geben wird, ist das Ver-
dienst unseres bewahrten Vorbereitungsausschusses unter der Leitung des
neuen Prasidenten des Verkehrsgerichtstages, Prof. Dr. Friedrich Dencker aus
Minster. Herr Prof. Dencker, wir danken lhnen, dass sie das Amt des Préasi-
denten aus den Handen von Herrn Dr. Macke Gbernommen haben. Die Aka-
demie erhofft sich durch lhr Engagement neben einer Fortsetzung der
bewahrten Linie zugleich eine weitere Offnung zur Wissenschaft, ohne die
auch im Verkehrsrecht manche Diskussion nur an der Oberflache bleibt. In
einer Bergbaustadt wie Goslar mag der Wunsch erlaubt sein: Mégen Sie tief
schrfen, Glick auf!

SchlieBlich danke ich unseren Sponsoren: neben dem bereits genannten
Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen dem ADAC, der
Firma Van Ameyde, dem Automobilclub Europa, dem Beck-Verlag, dem Bund
gegen Alkohol und Drogen im StraBenverkehr, dem Deutschen Anwaltverein,
dem Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft und dem Vogel-
Verlag.

Einer der Vorziige eines jahrlichen Kongresses ist seine Aktualitat. Alles,
was der verkehrsrechtlichen Praxis auf den Nageln brennt, wird gesammelt,
gesichtet, formatiert und durch die Arbeitskreisleiter und die Referenten der
acht Arbeitskreise zur Diskussion und Beschlussfassung aufbereitet.

Daruber hinaus hat auch immer wieder die ein oder andere Bemerkung in
den Eréffnungsansprachen AnstdBe zum Nachdenken oder zu vertiefter Eror-
terung in einem Arbeitskreis gegeben. Als Beispiel sei hier das Thema ,,Unfall-
risiko Kleintransporter” in den Eréffnungsansprachen des 41. Verkehrsge-
richtstages und im diesjéhrigen Arbeitskreis | genannt.

Das dort angeschnittene Thema Ladungssicherheit verdient auch im wei-
teren Umfang unsere Aufmerksamkeit. Zu den gewohnten Ursachen von Ver-
kehrsstérungen im morgendlichen Berufsverkehr, wie hohes Verkehrsauf-
kommen, Baustellen, Unfélle oder Witterungseinflisse gesellt sich seit
geraumer Zeit eine neue Stau- und Unfallursache: Die aufgrund mangelnder
Sicherung verlorene Ladung.

Mittlerweile ahneln unsere morgendlichen Verkehrsnachrichten — von den
Preisangaben abgesehen - immer mehr den Anzeigen gut sortierter
Baumérkte: Werkzeuge, Holzer aller Art, Steine, Dachziegel, Zementsacke,
Leitern, kurzlich sogar ein Polstersofa — in ihrer Vielfalt hdufig nur als Gegen-
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sténde auf der Fahrbahn zu beschreiben — zeugen von einer mehr als fllichti-
gen Beladung und Sicherung vor Arbeitsbeginn.

Verkehrskontrollen und Unfallstatistiken bestatigen das Szenarium: Bei
Kontrollen fielen etwa zwei von drei Lastkraftwagen durch unzureichende
oder gar nicht gesicherte Ladung auf. So verwundert es nicht, dass rund 13
Prozent der Nutzfahrzeug-Unfélle auf Ladungsmaéngel zurlickgefiihrt werden.
Allein die Versicherungsschaden werden mit etwa 270 Millionen Euro jéhrlich
beziffert. Abhilfe tut also dringend Not. Das gilt umso mehr, als der Berech-
nungsmodus der Lkw-Maut nach Gewichtsklassen zu immer leichteren Auf-
bauten verleitet, eine Sicherung leichteren Ladegutes durch stabile Bord-
wande somit immer weniger gewahrleistet ist.

Das Thema Sparen lenkt auf ein Problem ganz anderer Art: die Qualitat der
Blutalkoholbestimmungen in Deutschland. Sie alle wissen, dass die 1,1-Pro-
millegrenze der absoluten Fahrunsicherheit nach §§ 315 ¢, 316 StGB vom
Bundesgerichtshof nach wissenschaftlichen Erkenntnissen und unter
Beriicksichtigung des Zweifelssatzes festgesetzt worden ist. Wesentliche
Voraussetzung fur diese Rechtsprechung war die nach den Richtlinien des
Bundesgesundheitsamtes durchgeflihrte und durch Ringversuche gewéhr-
leistete Qualitédt der Blutalkoholbestimmung. Das einschlagige Verfahren
gehdrt zu den standardisierten Messmethoden, fiir die der Bundesgerichts-
hof dem Richter Erleichterung in der Beweisaufnahme und in der Urteilsbe-
grindung zugebilligt hat. Diese Marscherleichterung ist Ausdruck des Ver-
trauens in die Sicherheit im Regelfall. Das Vertrauen der Justiz korrespondiert
mit dem Vertrauen der Beschuldigten und ihrer Rechtsvertreter und entlastet
damit den privaten Geldbeutel wie die 6ffentlichen Kassen gleichermaBen.

Nun drohen Sparzwénge, dieses Vertrauen nachhaltig zu untergraben. Um
geringflgiger Einsparungen willen werden private Institutionen ohne Ruck-
sicht auf Qualitatskriterien mit der Blutalkoholbestimmung beauftragt. Auch
wenn deren Resultate nicht von vornherein und pauschal disqualifiziert
werden sollen: Erste Erfahrungen belegen, dass eine Vergabepraxis unter
dem Diktat leerer Kassen die Vertrauensgrundlage beschadigt und Verwal-
tung wie Justiz mit Folgewirkungen belastet, die den vermeintlichen finanzi-
ellen Vorteil der 6ffentlichen Hand schnell zunichte machen.

Die Verdrédngung der etablierten rechtsmedizinischen Institute begegnet
nicht nur aus Griinden der Qualitat und Rechtssicherheit, sondern auch unter
Aspekten der wissenschaftlichen Forschung und Lehre erheblichen Vorbe-
halten. Die gesamtstaatliche Verantwortung erfordert, die Rechtsmedizin
nicht der Mittel zu berauben, die sie flr ihre vielféltigen Aufgaben von Opfer-
begutachtung bis zur Ermittlung der Todesursachen benétigt. Die Justiz sieht
mit groBer Sorge, dass die SchlieBung und Zusammenlegung rechtsmedizi-
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nischer Institute nicht ohne Einfluss bleibt auf die Zahl der Obduktionen und
damit auf die Aufhellung des Dunkelfeldes bei den Tétungsdelikten sowie auf
die Qualitat der Leichenschau. Die Vorstellung, mit der Reanimation eines
Unfallopfers werde erst im Bestattungsinstitut begonnen, ist nach einer kirz-
lichen Meldung aus dem Bonner Raum jedenfalls keine reine Theorie.

Doch nun zuriick zu den Lebenden und zum Verkehrsgerichtstag in Goslar:
Ich wiinsche allen Teilnehmern, den Arbeitskreisleitern, den Betreuern und
den Referenten einen erfolgreichen Tagungsverlauf und viele kollegiale
Begegnungen am Rande des 42. Verkehrsgerichtstages.
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Eréffnungsansprache
des Prasidenten
des Deutschen Verkehrsgerichtstages

Prof. Dr. Friedrich Dencker, Universitat Miinster,
Institut fiir Kriminalwissenschaften, Miinster

Der langjéhrige Prasident des Verkehrsgerichtstages, Richard Spiegel, hat
in der Eréffnungsansprache zu einem friheren Verkehrsgerichtstag gesagt:
~Jede Verkehrsvorschrift ist erfahrungsgemaB nur so viel wert, wie sie
Uberwacht wird.” Ich méchte an diesen Satz ankniipfend auf aktuelle Ent-
wicklungen eingehen, die nicht nur — aber auch — das Verkehrsrecht betref-
fen.

Der franzdsische Innenminister Sarkozy hat sich Zeitungsmeldungen
zufolge an dieser Einsicht orientiert, um gegen Tempo- und Alkoholsiinder auf
Frankreichs StraBen anzugehen. Einer Zeitungsmeldung aus dem vergange-
nen Jahr zufolge haben die verscharften repressiven MaBnahmen in den
ersten drei Monaten die Zahl der Verkehrstoten um 30 % reduziert. Eine
uneingeschrankt erfreuliche Meldung, méchte man meinen. Indes lohnt es
sich, die Zeitungsmeldung genauer zu betrachten. In ihr heit es, der Minister
habe sich mit seinem energischen Kampf gegen StraBenrowdies unbeliebt
gemacht. Durch die repressiven MaBnahmen des Innenministeriums sei die
Zahl der Verkehrsunfélle spirbar zuriickgegangen — begriiBte nicht etwa,
nein, beklagte vielmehr der Prasident der Vereinigung der Karosseriebauer im
franzdsischen Kfz-Mechanikerverband.

Eine solche Sicht der Entwicklung wirkt spontan eher Uberraschend. Sie
zeigt aber lediglich in etwas unerwarteter Weise, dass offenbar auch positive
MaBnahmen negative Kehrseiten haben. Es gibt kaum etwas kostenlos. Das
ist eine alte Weisheit, wie sie etwa in dem Volksspruch festgehalten ist,
kostenlos sei nur der Tod.

Die Kosten werden vielfach ausgeblendet, wenn Uber wiinschenswerte
MaBnahmen diskutiert wird, vor allem, wenn am Ende von Gesetzentwt(irfen
zu den Kosten Stellung genommen wird. Wenn dort verniedlichend die Rede
davon ist, das Gesetz fiihre zu keinen zusétzlichen Kosten oder zu nicht nen-
nenswerten, so liegt dem ein ganz enger rein etatistischer Kostenbegriff
zugrunde. Geht man von einem weiteren, nicht unbedingt nur finanziellen
Kostenbegriff aus, sehen die Dinge vielfach ganz anders aus. Auf einige
solcher verdréngter Kosten als Folge von Gesetzen und Gesetzentwiirfen,

22



aber auch von Einzelentscheidungen will ich kurz eingehen, soweit sie den
Bereich des Verkehrs und des Verkehrsrechts betreffen.

So kénnte ich mir vorstellen, dass die hartere Gangart des franzdsischen
Innenministers nicht nur bei den Karosseriebauern Kosten durch Umsatzver-
luste verursacht hat, und natirlich bei den Verkehrsrowdies. Kosten dirften
sicher auch bei Polizei und Justiz durch Zusatzarbeit angefallen sein — solche
MaBnahmen kosten nun einmal zusétzliche Arbeit. Die Intensivierung polizei-
licher Kontrollen ist jedenfalls nicht zugleich zu haben mit dem Abbau von
Personal bei Polizei und Justiz.

Umgekehrt heit das aber auch: Baut man dort Personal ab, so program-
miert man einen Zuwachs all der Unfélle und Verkehrsopfer vor, die auf ent-
sprechend vermehrten NormverstoBen beruhen. Diese einfache Gleichung in
Erinnerung zu rufen, ist vielleicht nicht genehm, aber nétig in einer Zeit, in der
Vokabeln wie ,Blrokratieabbau®, ,,Verschlankung des Staatsapparates” oder
— schlichter und ehrlicher — Personalabbau und Sparen die &ffentliche Dis-
kussion bestimmen.

Ich kann das etwas konkreter verdeutlichen. Ein langjahriger Teilnehmer
dieser Veranstaltung, Polizeibeamter, zeigt sich in einem Brief erfreut Gber die
Behandlung wichtiger Themenfelder aus dem Lkw-Bereich in den Arbeits-
kreisen | und Il. Ich zitiere aus seinem Brief:

Seine Dienststelle habe aufgrund entsprechender Verdachtslagen eine Viel-
zahl von Betrieben intensiv Uberprift und dabei die Arbeitszeitbilder des
betroffenen Fahrpersonals, aber auch Dispositionsablaufe und Verantwor-
tungsstrukturen in den Betrieben ermittelt, was jeweils zu umfangreichen
strafrechtlichen und ordnungsrechtlichen Ermittlungsverfahren gefiihrt habe.
Woértlich: ,Erschreckend ist hierbei die niedere Hemmschwelle der Fahrer,
durch Betétigung hoch entwickelter technischer Manipulationseinrichtungen
die Aufzeichnungen zu verfalschen oder aber durch unzuldssigen falschen
Namenseintrag in die Diagrammscheibe Urkundsdelikte zu begehen. Im
Regelfalle werden diese Taten durch Unternehmensverantwortliche gefordert
oder zumindest gedeckt. Derartige Tathandlungen, ergénzt durch unzulassige
Vernichtung von Arbeitszeitnachweisen und unbefugten Eingriff in die versie-
gelten Aufzeichnungssysteme, aber auch in das Regelsystem des automati-
schen Geschwindigkeitsbegrenzers, sind Indikatoren fur eine viel zu geringe
Kontrolldichte und Kontrollqualitédt. Falschungshandlungen dieser Gite
werden leider nach unseren Erfahrungen bei Betriebskontrollen der Auf-
sichtsbehdérden nicht, bei Verkehrskontrollen von Vollzugsbehérden auBerst
selten erkannt.“ Der Schreiber teilt sodann bedauernd mit, dass das zustan-
dige Bundesland im Zuge der aktuellen Verwaltungsreformen genau jene
anerkannt erfolgreichen, hoch spezialisierten Dienststellen schwéche bzw.
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ganz auflése, die mit der entsprechenden Kontrollqualitat arbeiteten. ,,Inso-
weit zieht die Politik wohl am gleichen Strang wie die Initiatoren des Ver-
kehrsgerichtstages, aber eben m.E. in eine andere Richtung.

Der Zusammenhang zwischen Kontrolldichte und Verkehrssicherheit ist
nun so einfach und nachvollziehbar, dass es sich kaum lohnt, dazu mehr zu
auBern als vielleicht abschlieBend den Appell an die Politiker: Sie sollten nicht
nach Art billiger Werbespots vorgeben, es sei etwas kostenfrei zu haben - die
Kosten von Kostenddmpfungsprogrammen sollten nicht verschwiegen, ver-
dunkelt oder verniedlicht werden.

Das zu fordern, sehe ich besonderen Anlass, soweit es um den Bereich
geht, auf den ich etwas ausfiihrlicher eingehen will, den der Gerichtsbarkeit.
Der Gesetzgeber hat mit der Schuldrechtsreform und dem Schadens-
rechtsédnderungsgesetz allerlei Probleme geschaffen, die in der Praxis von
Handel, Versicherern, Verbraucherverbidnden, von Anwaltschaft und Gerich-
ten erst einmal bewaltigt werden missen. Die Arbeitskreise V und VI werden
sich mit Teilaspekten dessen zu beschéftigen haben, die besonders wichtige
Themen betreffen. Was geschieht da eigentlich?

Der Gesetzgeber andert Regeln, mit denen vorgezeichnet wird, wie
bestimmte Interessenkonflikte inhaltlich zu [6sen seien, Konflikte zwischen
Ké&ufer und Verkaufer, Schadiger und Geschadigtem usw. Letztlich um nichts
anderes als um die genauere Bestimmung solcher Konfliktldsungslinien geht
es im Ubrigen beim Thema des Arbeitskreises IV — welche Regeln gelten fiir
den Konflikt zwischen dem Interesse am Erhalt der Fahrerlaubnis auch der
straffallig Gewordenen und denjenigen in dem Arbeitskreis genauer zu
betrachtender staatlicher Interventionsbedirfnisse? Stets geht es um Kon-
fliktregelungen.

Es gibt verschiedene Mdéglichkeiten, einen Konflikt auszutragen. An einem
Ende einer Skala von hdchst erwiinscht bis hdchst unerwiinscht steht eine
friedliche Einigung der Konfliktparteien untereinander, am anderen Ende der
Einsatz von Gewalt oder gar Waffen. Unfriedliche Entscheidungen von Kon-
flikten sind besonders im Zusammenhang mit dem StraBenverkehr ein Ereig-
nis, das mdoglichst selten geschehen sollte, ganz gleichglltig, ob es eine
gewaltsame Erzwingung der Vorfahrt betrifft, das Bedrohen desjenigen
Fahrers mit der Pistole, der einen so lange am Uberholen gehindert hat, oder
die Auseinandersetzung Uber den Kauf einen gebrauchten Fahrzeuges, bei
dem der Kéufer sich als Opfer eines Betruges fuhlt.

Wir haben eine — alles in allem - recht erfolgreiche Tradition friedlicher Kon-
fliktregulierung entwickelt und ihr Kernstiick ist bislang unser Justizsystem.
Auch dort, wo es nicht zu Gerichtsverfahren kommt, auch dort, wo — etwa in
Schiedsgerichten oder Vermittlungsverfahren anderer Art — ein Weg an den
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Gerichten vorbei gesucht wird, ist das Wissen um ihre Existenz und sind ihre
Entscheidungen maBgebliche Basis fir die friedliche Bereinigung von Kon-
flikten.

An eben diesem erprobten Institut flr eine friedliche Konfliktbeilegung wird
neuerdings in immer kirzeren Abstédnden und mit einer beéngstigenden
Bedenkenlosigkeit von Seiten der Politik, besonders auch des Gesetzgebers,
eine sozusagen sténdige, stets stlickweise betriebene Abbrucharbeit vorge-
nommen.

So st z.B. gerade erst durch die sogenannte ZPO-Reform in Zivilsachen die
Berufung weitgehend und folgerichtig die Revision zum Bundesgerichtshof
als regulares Rechtsmittel fast ganz abgeschafft worden. Letzteres gilt jeden-
falls dann, wenn die Zivilsenate des Bundesgerichtshofs die Zulassungsvor-
aussetzungen ebenso restriktiv handhaben, wie bisher die Oberlandesge-
richte die Zulassung der Rechtsbeschwerde gegen die Urteile der
Amtsgerichte bei geringeren Ordnungswidrigkeiten.

Mich beunruhigt etwa die nach ersten Urteilen zu dieser neuen Prozess-
rechtslage sich abzeichnende Regelpraxis, nach der ein einzelner Richter, sei
er auch erst im zweiten Berufsjahr tétig, praktisch letztinstanzlich darliber ent-
scheidet, ob das Schmerzensgeld, das einem bei einem Unfall Schwerver-
letzten zusteht, 30.000, 40.000 oder 50.000 € betragen soll. Weiterhin halte
ich es bereits fUr schwer verantwortbar, dass eben ein solcher Einzelrichter
der einzige reguldre Spruchkdrper ist, der die Beweiswirdigung bei einem
komplizierten Verkehrsunfall vornimmt, nicht beraten durch andere Mitrichter,
nicht wirklich kontrolliert durch eine Berufungsinstanz, und das auch bei
Unfallsachen, an deren Regulierung Existenzen hangen.

Noch bevor aber die Konsequenzen dieser drastischen Beschneidung des
blrgerlichen Rechtsschutzes Uberhaupt voll sichtbar und forensisch recht
verarbeitet sind, gibt es im Gesetzgebungsverfahren drei verschiedene
Gesetzentwiirfe, je einen von Regierung, Bundesrat und der gréBten Opposi-
tionspartei, die in einem Punkt konvergieren: in dem Bestreben namlich,
diesem einen, einzigen Zivilrichter auch diese Arbeit noch mehr oder minder
abzunehmen, mit der Folge, dass Beweisaufnahme oder -wirdigung oder
beides im Zivilprozess dann weitgehend nicht mehr stattfinden, wenn tber
dieselbe Sache — was immer das sei — bereits ein gerichtliches Urteil als Straf-
urteil oder Urteil in einer Ordnungswidrigkeitensache ergangen ist.

Die Uberschriften zu zweien der Entwiirfe enthalten das Wort ,Beschleuni-
gung”, die dritte spricht von ,Modernisierung® der Justiz. Zu befiirchten ist,
dass von einer Beschleunigung der Justiz jedenfalls in Strafsachen nicht wird
die Rede sein kdnnen, weil nunmehr der Kampf um die Details der Tatsachen
dort eine ganz andere Brisanz erhalt als bisher. Von Justizmodernisierung in
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diesem Zusammenhang zu sprechen, ist deswegen besonders apart, weil
eben ein solches Modell der Bindung der Zivilgerichte an die Feststellungen
der Strafgerichte im 19. Jahrhundert verworfen wurde. Dies geschah nach
grindlichen Beratungen — die gab es damals noch vor wichtigen Gesetzen -
bei der Schopfung der ZPO. Selbst wenn aber das Ziel der Beschleunigung
der Justiz alles in allem erreicht werden wirde, geschéhe dies im Wesentli-
chen schlicht dadurch, dass man zukinftig mit dem Verdachtigen, schlicht
gesprochen, ,kurzen Prozess“ macht. So soll nach einem Entwurf z.B. der
normale Angeklagte einer StraBenverkehrsgefahrdung, eines unerlaubten
Entfernens vom Unfallort oder einer Trunkenheitsfahrt praktisch kein Rechts-
mittel mehr gegen eine Verurteilung durch den Amtsrichter haben; die so
genannte Annahmeberufung soll flr alle Falle gelten, in denen die Sanktion
nicht héher ist als 90 Tagessétze Geldstrafe und eine Fahrerlaubnissperre von
9 Monaten. Die Revision soll in solchen Féllen ganz abgeschafft werden. Im
Ubrigen soll gegen die Urteile der Amtsgerichte in Strafsachen nach zweien
der Entwirfe nur noch wahlweise entweder Berufung oder Revision als
Rechtsmittel ergriffen werden kénnen. Das Gutachten Uber die Effektivitat des
bisherigen Rechtsmittelsystems in Strafsachen durch das Max-Planck-Insti-
tut wird offenbar schlicht nicht zur Kenntnis genommen.

Einer der beteiligten Rechtspolitiker schlieBt seine Bemerkungen zu einem
dieser Entwirfe mit der Bemerkung ab, ,,das allgemein akzeptierte Bemuhen
um die Effektivitat staatlichen Handelns“ konkretisiere ,sich auf dem Gebiet
der Justiz in der Beschleunigung gerichtlicher Verfahren“, und: ,diesem Ziel
kann und darf sich keiner entziehen. Reflexhafte Abwehr zur Sicherung des
»verfahrensmaBigen Besitzstands« ist auch an dieser Stelle unangebracht
und ohne Perspektive.”

Das ist sprachlich deutlich genug und macht Freude. Es ermutigt geradezu
zur aktiven Beteiligung des Birgers an der Fortbildung des Rechts. Jeder
Versuch, Bedenken gegen solche Vorhaben zu auBern, wird zielsicher vorab
etikettiert - es handelt sich um ,reflexhafte Abwehr*.

Nun denn, ich habe auch einen Reflex bei unseren Rechtspolitikern ent-
deckt: Bei jedem neuen Anlauf zum weiteren Absenken bisheriger Rechts-
schutzstandards wird die Angabe des Ziels (Beschleunigung, Effektivitat,
Modernisierung) reflexhaft verbunden mit dem Zusatz ,unter Wahrung der
rechtsstaatlichen Qualitat” 0.8. So benennen zwei der Entwurfe ihre Ziele mit
der Beschleunigung und Straffung der ,,Gerichtsverfahren ohne Beeintrachti-
gung der Wahrheitsfindung und der berechtigten rechtsstaatlichen Interessen
der Birger® bzw. ,unter Wahrung rechtsstaatlicher Erfordernisse”; dem
dritten geht es darum, Gerichtsverfahren ,zu vereinfachen, effektiver und fle-
xibler zu gestalten, ohne rechtsstaatliche Standards zu beeintrachtigen.” So
viel zum Reflexhaften.
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Dieser politischen Lyrik entspricht es, wenn es zum Punkt ,,Kosten“ inhalt-
lich Ubereinstimmend heiBt, Kosten seien ,nicht zu erwarten“ bzw. die MaB-
nahmen wirden ,sich kostenmindernd auswirken®. Das kann allenfalls richtig
sein, wenn man einen ganz engen Kostenbegriff zugrunde legt. Betrachtet
man als Kosten hingegen auch die Verluste an Rechtsstaatlichkeit und
Rechtsschutzstandard, so kommt der routinierte Spruch, das alles geschehe
unter ,Wahrung rechtsstaatlicher Erfordernisse“ bzw., ,ohne rechtsstaatliche
Standards zu beintréchtigen“, dem Versprechen gleich, den Blrger zwar zu
waschen, ihn aber nicht nass zu machen.

Nochmals: Es gibt nichts kostenlos, schon gar nicht den Abbau an justizi-
ellem Rechtsschutz. Nun gibt es freilich — leider — einen bedeutsamen Unter-
schied zwischen realen Bauwerken und sozialen Konstruktionen. Wirde die
offentliche Hand beim Bau eines Gerichtsgebdudes oder einer Briicke im
Zuge eines Kostendampfungsprogramms etwa die vom Statiker errechneten
Mengen an benétigten Stahlbeton deutlich unterschreiten, kdme es tber kurz
oder lang zum sichtbaren und greifbaren Ungliick, zum Zusammensturz des
betreffenden Bauwerks. Bei sozialen Konstruktionen geht das nicht so
schnell, nicht so dramatisch und, vor allem, nicht so eindeutig auf bestimmte
Verantwortlichkeiten riickfiihrbar. Solche Konstruktionen und Systeme ver-
kiimmern weniger spektakuldr und allm&hlich. Irgendwann aber wird uniiber-
sehbar, dass und wenn etwas nicht mehr funktioniert. Nach dem Schock der
Pisastudie — ich flrchte, manche haben ihn schon wieder aus den Gliedern
geschuttelt — wagt jedenfalls kein Politiker mehr zu behaupten, die Vernach-
lassigung des Schul- und Bildungssystems sei — etwa - ,unter Wahrung
padagogischer Erfordernisse” oder ,,ohne Beeintréchtigung der Ausbildung
und der berechtigten Interesse der Biirger an qualifizierten Ausgebildeten” der
verschiedenen Ausbildungszweige geschehen. Es ist auch allgemein bewusst
geworden, dass der Ausbildungsstandard der Bevdlkerung ein wichtiger
Standortfaktor fiir den vielberufenen Standort Deutschland ist.

Nichts anderes gilt letztlich flr das funktionierende Justizsystem - es ist
wichtig nicht nur fur das Rechtssicherheitsgefiihl der Birger, es ist auch ein
wesentlicher Standortfaktor. Die Konflikte werden nicht verschwinden, wenn
man den Konfliktldsungsmechanismus Justiz abbaut. Verdndern wird sich
jedoch die Art der Konfliktregulierung, und das sicher nicht zum Besseren.

Zum Thema Reduzierung der Kosten der Justizim Zusammenhang mit dem
StraBenverkehr hat ein Arbeitskreis des letztjahrigen Verkehrsgerichtstages in
erstaunlicher Einhelligkeit Empfehlungen fir die allgemeine Einflihrung von
Unfalldatenschreibern (UDS) erarbeitet. Auch eine solche gesetzgeberische
MaBnahme wére natlrlich nicht kostenfrei. Die — relativ geringen — Kosten, die
bei der Einflhrung einer allgemeinen UDS-Pflicht zuséatzlich beim Erwerber
des neuen Kfz anfielen, waren indes offen ausgewiesen, sie wirden den
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Staatshaushalt nicht belasten, und sie wirden, was Recht und Gerechtigkeit
betrifft, nicht nur zu einer erheblichen Entlastung des Justizsystems fihren,
nicht nur zu Vereinfachung und Effektivitat der Gerichtsverfahren, sondern
auch zu einer deutlich erhdhten Richtigkeitsgewahr flr die Entscheidungen im
Einzelfall, gehe es um gerichtliche oder — wie zu wiinschen und dann auch in
den meisten Féllen zu erwarten — auBergerichtliche.

Sehr geehrter Herr Minister Stolpe, Sie sehen, ich nutze lhre Anwesenheit
schamlos daflir aus, ein Anliegen des Verkehrsgerichtstages in Erinnerung zu
rufen, ein Anliegen im Ubrigen, das mir deutlich wichtiger erscheint, als die
Sache mit dem ,,Flihrerschein ab 17, die so erstaunlich viel 6ffentliche Auf-
merksamkeit auf sich gezogen hat. Aber wann hat man auch schon einmal
den verantwortlichen Minister so vor sich, dass er sich einem solchen Appell
— jedenfalls akustisch — nicht entziehen kann. Wir freuen uns, dass Sie zu uns
gekommen sind und sind lhnen dankbar dafir.

Bitte erlauben Sie mir noch einen kurzen Satz zu unserem Arbeitskreis VII
Uber die ,Verkehrslenkung durch Steuern und Gebihren - Citymaut, Auto-
bahngebiihren und mehr?“ Dieser Arbeitskreis ist nicht eingerichtet worden,
um Sie mit den Stichwortern ,Maut” und ,Autobahngebihr® zu argern. Der
Vorbereitungsausschuss hat dieses Thema nach dem publizistischem Erfolg
der Londoner-City-Maut fur wichtig genug gehalten. Das geschah zu einer
Zeit, als der Name ,Toll Collect auBerhalb lhres Ministeriums nur ganz
wenigen Leuten geldufig war. Ich darf Sie jetzt bitten zu Ihrem Vortrag Gber
sVerkehrspolitik im 21. Jahrhundert — eine nationale und européische
Aufgabe“.
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Plenarvortrag

Plenarvortrag:

Verkehrspolitik im 21. Jahrhundert -
eine nationale und europaische Aufgabe

Dr. h.c. Manfred Stolpe, Bundesminister flir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen, Berlin

Sehr geehrte Herren Présidenten, meine sehr verehrten Damen und Herren,
ich mdéchte mich ganz herzlich fiir die Einladung bedanken.

Da schwingt auch ein subjektiver Faktor stark mit: Ich bin das erste Mal in
meinem Leben in der Kaiserpfalz. Ich wusste natirlich von klein auf, dass es
sie gibt. Aber ich war teilungsbedingt verhindert, hierher zu kommen. Und
danach war ich 12 Jahre als Vorarbeiter in einem schwierigen ostdeutschen
Land eingesetzt und habe mich darum gekimmert, dass wir ca. 33 bis 34
Industriestandorte halten konnten. Ich habe auch ein paar Niederlagen dabei
hinnehmen missen. Jedenfalls fand ich nicht die Zeit, einmal tber den Harz
hierher nach Goslar zu kommen. Jetzt bin ich hier und sehr beeindruckt, was
nicht so oft passiert.

Der heutige Besuch ist fir mich eine willkommene Gelegenheit, dem Deut-
schen Verkehrsgerichtstag meinen Dank und meine Anerkennung auszuspre-
chen. lhre Arbeit, die ich schon seit Jahren verfolge, ist mir in den letzten
Monaten besonders wichtig geworden. Mich beeindruckt, wie dicht Sie an
den Themen sind und gleichzeitig stets ein Stlick weiter denken. Und so
besteht kein Zweifel daran, dass heute in unseren beiden Dienstsitzen in
Berlin und Bonn eigentlich nicht viel passieren wird, denn die wichtigen Leute
haben sich alle hier versammelt. Das zeigt, dass die Arbeit des Verkehrsge-
richtstages fur uns unverzichtbar ist.

Sie haben mir ein Thema vorgeschlagen, Gber das man normalerweise zwei
bis drei Stunden reden misste. Das werde ich nicht tun, aber ich will lhnen
gerne von meinen wichtigsten Erfahrungen der letzten 15 Monate berichten.
Zu diesen Erfahrungen gehort, dass Verkehrspolitik heutzutage keine natio-
nale Politik mehr sein kann.

Wir werden bei allem, was wir uns in Deutschland vornehmen, immer darauf
achten muissen, dass wir in einem festen europaischen Verbund sind. Wir
werden uns an den Notwendigkeiten und Mdéglichkeiten orientieren missen,
die es in Europa gibt. Wir werden allerdings unsere deutschen Vorstellungen
offensiver in die européische Verkehrspolitik einbringen mussen. Kleinere und
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zum Teil sehr viel kleinere Mitgliedstaaten der EU sind da sehr viel heftiger
unterwegs als wir. Vielleicht sollten wir auch in diesem Zusammenhang
stérker auf Ihre Erfahrungen und Ihre Erwartungen setzen.

Mobilitat ist ein unverzichtbarer Entwicklungsfaktor unserer Gesellschaft
und dies gerade fir ein Export- und Transitland wie Deutschland. Es ist gera-
dezu eine Uberlebensnotwendigkeit, diese Mobilitat zu gewahrleisten.

Ganz vorsichtige Zahlen sagen einen Zuwachs von 64 % im Guterverkehr
und 25 % im Personenverkehr in den kommenden Jahren voraus. Und dabei
sind die Daten, die sich aus der Osterweiterung der Europaischen Union
ergeben, noch gar nicht sicher vorherzusagen. Natlrlich wissen wir, dass es
beim Verkehrswachstum nicht gleich einen ganz groBen Anstieg geben wird.
Natirlich wissen wir, dass die Wirtschaftskraft in den Beitrittslandern zurzeit
noch relativ schwach ist. Aber man muss zehn Jahre weiter denken. Ver-
kehrspolitik heiBt, mindestens zehn Jahre weiter zu denken. Ich gehe davon
aus, dass das Verkehrswachstum noch eine ganz entscheidende Rolle
spielen wird. Wir werden uns darauf einzurichten haben. Zu berticksichtigen
sind die Verkehrswege, die StraBen, die Schienen, die Binnenwasserwege,
auch die Seeschifffahrt, die Luftfahrt, die entscheidend dazu beitragen, dass
es zu einem wirtschaftlichen, zu einem kulturellen und auch zu einem sozia-
len Austausch der Ldnder kommen kann.

Die Verkehrswege haben die Mobilitdt zu gewahrleisten, sie haben einen
hohen Beitrag zu leisten fur Wachstum und fur Beschéaftigung. Und man soll
auch nicht unterschétzen, welche Bedeutung die Mobilitat fir die individuel-
len Freirdume und Entwicklungsmdglichkeiten der Menschen hat. Nattrlich
ist zu beachten, dass Mobilitat nicht nur vom StraBen- oder vom Schienen-
wegebau und dem weiteren Ausbau der Wasserwege, der Seehéfen und der
Flughéfen abhéngt, sondern dass wir uns mehr und mehr darauf einstellen
mussen, die Verkehrstrdger miteinander zu vernetzen. Die Méglichkeiten der
Integration missen wir starker nutzen. Vorsichtige Schatzungen besagen,
dass durch den optimalen Einsatz von Verkehrsleittechnik bis zu 25 % zusatz-
licher Mobilitdtskapazitéten erschlossen werden kdnnen.

Aber Mobilitdt muss auch sicher sein. Mobilitat ohne Sicherheit ist inak-
zeptabel. Und die Verkehrssicherheitsarbeit gehért deshalb auch zu den
wichtigsten Anliegen der Verkehrspolitik. Sie ist allerdings eine Aufgabe, die
man nun wirklich nicht allein durch Gesetze, durch Administration oder durch
politische Ansprachen I6sen kann. Dazu braucht es Partner, die sich ein-
schalten, die mitdenken, die vordenken, die notfalls Druck machen, wenn die
Politik mit ihren MaBnahmen nicht richtig vorankommt. Deshalb bin ich froh
und dankbar, dass wir mit dem Verkehrsgerichtstag eine Institution haben, die
der Politik Hilfestellung, aber auch AnstéBe fir die Weiterentwicklung des
StraBenverkehrsrechts gibt.

30



Plenarvortrag

Die Politik verdankt den Deutschen Verkehrsgerichtstagen viele wichtige
Anregungen und Vorschlage. Beispielhaft ist hier |hr Drédngen darauf zu
nennen, den Gefahrengrenzwert in § 24a StVG auf 0,5 Promille zu senken.
Aber auch die Zulassung der Atemalkoholanalyse war ein wichtiger AnstoB,
der ebenfalls in staatliches Handeln umgesetzt wurde. Der Erfolg gibt uns
recht: Unfélle unter Alkoholeinwirkung sind in den letzten Jahren splrbar
zurlickgegangen. Man muss es schlicht sagen: Hier haben die gesetzlichen
MaBnahmen eine ganz entscheidende Rolle gespielt.

Ein weiteres Beispiel ist ganz aktuell: Wir werden in zwei Monaten Ande-
rungen von Vorschriften in Kraft setzen, die den StraBenverkehr und die Per-
sonenbeférderung betreffen. Auch das geht auf Forderungen des Verkehrs-
gerichtstages zurlick. RechtsverstéBe im Lkw- und im Reisebusverkehr
werden rechtzeitig zur Reisesaison scharfer sanktioniert. Gerade im Reise-
busverkehr ist das ein aktuelles Anliegen, wie die letzten schrecklichen Unfalle
gezeigt haben. Der unmittelbare tragische Anschauungsunterricht, den ich
mit den Kollegen aus unserem Ministerium erlebt habe, ist eine massive Moti-
vation und zugleich eine Bestétigung der Ermahnungen, die auch von lhnen
in diesem Feld gekommen sind. Ich bin der Meinung, dass wir mit dem Bus
einerseits ein auBerordentlich sicheres Verkehrsmittel haben, dass wir ande-
rerseits aber auch wirklich alles tun missen, um diese Einschatzung halten zu
kénnen. Unter anderem geht es um die Idee eines Gitesiegels. Die stammt
gar nicht von uns, sie kommt von den Verbanden. Wir versuchen dies zu
unterstiitzen, denn ein solches Siegel kdnnte erheblich dazu beitragen, dass
auch aus der Wirtschaft heraus gréBere Anstrengungen fir mehr Sicherheit
unternommen werden. Der Wettbewerb der Busunternehmen ist zweifellos
hart, doch Fragen der Sicherheit und des Schutzes der Menschen, die sich
dem Bus anvertrauen, sind vorrangig.

Wir haben ein anderes Thema, das auch auf lhrer Tagesordnung ist und das
uns sehr beschéftigt. Es geht um die Frage der Kleintransporter und die
bittere Realitéat, dass sie in einem ganz erheblichen MaBe in Unfélle verwickelt
sind. Beladene Kleintransporter entwickeln selbst bei gesicherter Ladung ein
Fahrverhalten, das man nicht erwartet. Hier ist ein Gefahrdungspotenzial, das
viele Nutzer unterschétzen, insbesondere Nutzer, die kurzfristig ein solches
Fahrzeug beschaffen, um z. B. umzuziehen oder GroBmutters Klavier zu
holen. Diese Fahrer geraten in Situationen, die verheerende Folgen haben
kénnen. Bei der Unfallanalyse gibt es im Augenblick noch unterschiedliche
Ansichten, so dass wir eine detaillierte wissenschaftliche Analyse in Auftrag
gegeben haben. Wir rechnen demnéchst mit einem Ergebnis und werden
dann mit den Landern, mit den Fachleuten und, wie ich hoffe, auch mit Ihnen
Uber Schlussfolgerungen sprechen. Ich setze auch darauf, dass die Tagung
bereits Impulse geben wird, in welche Richtung man sich bewegen sollte.
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Bussicherheit und die Sicherheit bei der Nutzung von Kleintransportern
sind flr uns jedenfalls Schwerpunkte der Verkehrssicherheitsarbeit. Ich bin
dankbar, dass Sie in beiden Feldern wieder einmal Schrittmacher sind. Ich bin
gespannt, was Sie uns dazu noch sagen werden.

Dass die Einigung Europas im Bereich der Mobilitat und des Verkehrs auch
eine Menge von Fragen aufwirft und Probleme mit sich bringt, ist Ihnen ver-
traut. Dabei gilt es immer wieder, das europdische Recht zu achten und zu
gestalten. Harmonisierung von verhaltensrechtlichen Vorschriften ist eine
spannende Herausforderung, aber auch kein leichtes Unterfangen, denn allzu
haufig zeigt sich, dass die Mitgliedstaaten sehr unterschiedliche Sicherheits-
philosophien verfolgen. Doch gute Beispiele zeigen, dass die Mihe sich lohnt.
Es ist gelungen, mit der Gurtrichtlinie das in Deutschland bereits bestehende
hohe Sicherheitsniveau europaweit festzuschreiben. Gleichwohl kénnen wir
uns noch Uberhaupt nicht zufrieden geben, denn diese Richtlinie soll ja
besonders Kinder bei der Mitfahrt in den Autos schiitzen. Tatsache ist aber,
dass auch im letzten Jahr europaweit noch einmal die Zahl der getdteten
Kinder im Pkw zugenommen hat. Wir kdnnen bei den allgemeinen Zahlen
immer wieder sagen, es verbessert sich, die Zahl der Verkehrstoten verringert
sich. Aber da ist ein Teilbereich, bei dem ganz offenbar nachgefasst werden
muss und bei dem wir uns in unserer Arbeit gefordert fihlen.

Mit Verkehrssicherheit, man kann schon fast sagen mit Menschenrechten,
hat die Frage des Wochenendfahrverbotes zu tun.

Da haben wir eine schwierige Front zu halten, weil die zentrale Lage
Deutschlands es mit sich bringt, dass alle mdglichst rund um die Uhr durch
Deutschland durchfahren wollen und unser Wochenendfahrverbot als eine
grobe Stdérung und wirtschaftliche Behinderung ansehen. Wir haben vor
wenigen Wochen ein Gefecht gewonnen. Einige gute Freunde aus der Nach-
barschaft haben uns dabei unterstiitzt - manche sogar gegen eigene Uber-
zeugung. Daflir gibt es ja Gott sei Dank auch immer Kompensationsmaoglich-
keiten in Europa. Ich bin mir ganz sicher, dass diese Frage uns weiter
beschéftigen wird.

Meine Damen und Herren!

Die verschiedenen Herausforderungen, denen wir in Europa nicht zuletzt auch
im juristischen Bereich begegnen, dirfen aber den Blick auf das nicht ver-
decken, was Europa jetzt bedeutet. Was hatte man vor 15 Jahren fir Vorstel-
lungen gehabt, wenn man gefragt worden ware, was Europa ist und was
Europa werden kann. Jetzt sind wir an einem Punkt, wo Europa wirklich
zusammen kommt und wichtige europdische Lander unserem Verbund der
Européischen Union beitreten. Die Erwartungen sind groB3, und auch die Unsi-
cherheiten sind groB. 25 Mitgliedstaaten, etwa 450 Millionen Menschen, sind
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eine riesige Herausforderung. Ich glaube, wir kdnnen sie bewaltigen. Und wir
kénnen sie am besten bewaltigen, wenn wir das nicht nur in allgemeinen
Redensarten beschworen, sondern wenn wir uns in den einzelnen Feldern
zusammenraufen und gemeinsam etwas in die Wege leiten, um zu guten
Ergebnissen zu kommen. Das Feld der Verkehrspolitik gehért ganz sicher
dazu. Da sind Millionen Menschen berlhrt, da kann man zeigen, dass
Gemeinsamkeit aufgebaut werden kann. Wir mussen die Chance dieser
Erweiterung nutzen, wir missen sie auch nutzen fir die wirtschaftliche Ent-
wicklung Deutschlands, die sich aus der VergréBerung der Europaischen
Union ergibt. Wir haben schon heute enge wirtschaftliche Verflechtungen zu
den Beitrittslandern. Die deutsche Wirtschaft ist in den Beitrittslandern ganz
stark prasent und dartber hinaus wird dort in einer fir mich immer wieder
beeindruckenden Weise auf Deutschland geschaut. Die positiven Erwartun-
gen richten sich darauf, dass Deutschland schon rund 40 % des Handels der
Union mit den Beitrittslandern abwickelt. Die mittel- und osteuropéischen
Staaten gehdren schon jetzt zu unseren wichtigsten Handelspartnern. Wir
bereiten uns in unserem Ministerium auf diese Zusammenarbeit intensiv vor.
Wir betreuen das weite Feld des Verkehrs, die Bauwirtschaft, den Woh-
nungsbau und Stadtentwicklung und auch den Transformationsprozess
bezogen auf Ostdeutschland. Das ist eine breite Palette von interessanten
Themen.

In diesem Zusammenhang haben wir darauf zu achten, was die EU-Oster-
weiterung fir Ostdeutschland und fur ostdeutsche Unternehmen bedeutet.
Hier gibt es zum Glick eine ganze Reihe von sehr guten Entwicklungen.
Obwohl das Thema Ostdeutschland Uberwiegend als Jammer- und Lamen-
tierthema dasteht, sieht die Wirklichkeit anders aus. Wir haben auch in Ost-
deutschland Wachstumsregionen, wir haben Unternehmerinnen und Unter-
nehmer, die versuchen, ihre Chancen zu nutzen. Und das spielt eine groBe
Rolle fur die ErschlieBung des wachsenden mittel-/osteuropéischen Marktes.
Verbindungen, Traditionen, auch Sprachkenntnisse sind hier zum Teil bereits
eine erhebliche Hilfe. Die Schlisselfrage ist, ob die Osterweiterung ein
Anschub, ein Impuls, eine Verbesserung der Wirtschaftssituation in Ost-
deutschland ist, oder ob die Entwicklung tUber Ostdeutschland hinweggeht
und sich damit die Chancen und Méglichkeiten verschlechtern. Wir wollen
darauf achten, dass der Prozess der Erweiterung der Européischen Union ein
positiver Wirkungsfaktor zur Starkung ganz Deutschlands wird.

Die Verkehrsinfrastruktur ist dabei ein wichtiger Entwicklungshebel. Und so
sind Projekte gestaltet worden, die auch von européischer Bedeutung sind.
Ich méchte die Kistenautobahn A 20 als ein Beispiel nennen. Hier entsteht
bereits ein Arm, der sich bis hinein ins Baltikum verlédngern lasst. Fur die
europdische Verkehrsinfrastruktur sind die Transeuropdischen Netze eine
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wichtige Aufgabe. Sie zielen darauf ab, die einzelnen nationalen Stlickwerke
von Verkehrslinien in ein grenziiberschreitendes Gesamtnetzwerk zu integrie-
ren, vorrangig zunéchst einmal orientiert auf StraBe und Schiene, aber auch
auf die WasserstraBen. Deutschland hat bei seiner letzten EU-Ratsprasident-
schaft gerade diesen Bereich stark unterstitzt und daftir Sorge getragen,
dass in den nachsten Jahren etwa 4,6 Mrd. Euro in die Transeuropédischen
Netze flieBen.

Wir haben in unserer eigenen Planung — der neue Bundesverkehrswegeplan
ist gerade in der Parlamentarischen Beratung — vorgesehen, dass 150 Milliar-
den Euro fur Erhalt, Aus- und Neubau von Bundesverkehrswegen bis zum
Jahr 2015 zur Verfiigung stehen. Darin sind die verschiedenen Europaprojekte
fest verankert. Wir werden diese Mittel brauchen. Das ist fur die gesamte Ent-
wicklung Deutschlands von Bedeutung.

Verkehrswege verbinden Regionen. Aber damit Menschen zueinander
finden, braucht es mehr als nur StraBen und Schienen. Es braucht weiterge-
hende Arbeit, wir brauchen kulturelles, politisches und nicht zuletzt auch zwi-
schenmenschliches Miteinander Uber Landergrenzen hinweg. Um die Ver-
sténdigung Uber gemeinsame Werte und Ziele und um das Verstandnis flr die
regionalen Besonderheiten werden wir uns auch in Deutschland intensiv
bemiihen. Ich bin froh, dass es viele Unternehmen und Verbande, auch viele
Einzelpersdnlichkeiten gibt, die sich dafiir engagieren. Eine Aussage von
Wolfgang Thierse finde ich passend. Er sagte: ,Es wird nicht darum gehen,
Verschiedenheiten zu nivellieren, sondern darum, mit ihnen nutzvoll und kon-
struktiv umzugehen.” Das ist, glaube ich, eine Linie, der man durchaus folgen
kann. Wenn wir das vor dem Hintergrund der Verstandigung tber gemeinsa-
men Werte und Ziele hinbekommen, dann ist Europa auf dem richtigen Wege.
Und ich freue mich, dass wir hier eine groBe Zahl von Persdnlichkeiten haben,
die an diesem Werk mitbauen.

Ich danke flr lhre Geduld und wiinsche lhnen eine erfolgreiche Tagung.
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Unfallrisiko Kleintransporter

- Unfallbeteiligung von Kleintransportern -

Dipl.-Ing. Axel Elsner, Regierungsdirektor,
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt),Bergisch Gladbach

1. Ausgangslage

Die Unfallbeteiligung von Kleintransportern hat in den vergangenen Jahren
ahnlich wie der Bestand stark zugenommen. Das Bundesministerium flr
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) hat daher die Bundesanstalt fur
StraBenwesen (BASt) beauftragt, das Unfallgeschehen der Kleintransporter
auf der Basis der Daten der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik vertie-
fend zu analysieren. Betrachtet wurden schwerpunktméBig die Kleintrans-
porter mit einem zulassigen Gesamtgewicht Uber 2,8 t bis 3,5 t. Als Ver-
gleichsgruppen werden Kleintransporter bis 2,8 t und Lkw tber 3,5t bis 7,5t
herangezogen, fur einzelne Fragestellungen auch die Gruppe der Pkw. In die
Analyse einbezogen wurden alle polizeilich erfassten Unfélle mit Personen-
schaden.

2. Bestandsentwicklung und Entwicklung der Unfallbeteiligung 1996 — 2002

Die Entwicklung des Bestandes und der Unfélle der Jahre 1996 bis 2002
ergibt, dass Kleintransporter der Gewichtsklasse tber 2,8 t bis 3,5 t unfall-
aufféllig geworden sind. Ihre Unfallbeteiligung hat sich bis 2001 gegenulber
1996 auf 5.273 beteiligte Fahrzeuge verdreifacht, wahrend sich im gleichen
Zeitraum der Bestand dieser Fahrzeuggruppe etwa verdoppelt hat (Bild 1).
Nach einem kontinuierlichen Anstieg der Unfallzahlen bis 2001 konnten im
Jahr 2002 erstmals Riickgénge bei Unfall- und Verungliicktenzahlen beob-
achtet werden, wéhrend der Bestand um weitere 16 % anstieg. Auf den
Bestand bezogen, bedeutet dies von 1996 bis 2002 eine Erhéhung der Unfall-
belastung um rd. 23 %. Die Zahl der Getoteten ist von 50 im Jahr 1996 auf
132 im Jahr 2001 angestiegen und ging im Jahr 2002 auf 120 zuriick. In
nahezu allen Bereichen unterscheidet sich die Unfallentwicklung der Gruppe
der Kleintransporter Uber 2,8 t bis 3,5 t von den Vergleichsgruppen. Im
Wesentlichen sind die Zunahmen der Bestandszahlen, der Unfallbeteiligung
und der Getotetenzahlen starker ausgepragt als bei den Kleintransportern der
Gewichtsklassen unterhalb 2,8 t und Lkw Uber 3,5 t bis 7,5 t. Innerhalb der
Gruppe der Kleintransporter Gber 2,8 t bis 3,5 t liegt der Schwerpunkt des
Unfallgeschehens bei Fahrzeugen mit geschlossenem Kasten, wahrend
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Kleintransporter mit offenem Kasten deutlich geringere Zuwachsraten auf-
weisen.
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Bild 1: Entwicklung der Unfallbeteiligung und des Bestandes 1996 bis 2002

Der Anteil der unfallbeteiligten Kleintransporter Gber 2,8 t bis 3,5 t an allen
Unfallbeteiligten lag im Jahr 2002 mit 5.223 bei 0,7 %, der Anteil der Verun-
gluckten bei 1,5 % und davon der Getdteten bei 1,8 % (Bild 2).
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Bild 2: Anteile der unfallbeteiligten Kleintransportern und der dabei Verungliickten an
allen Unfallen mit Personenschaden 2002
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3. Analyse der Unfallstrukturen der Kleintransporterunfélle

Die meisten unfallbeteiligten Kleintransporter iber 2,8 t bis 3,5 t wurden 2002
mit einem Anteil von 55 % innerorts registriert, gefolgt von LandstraBen (31 %)
und Autobahnen (14 %, siehe Bild 3). Bei allen Unfallbeteiligten liegt der Inner-
ortsanteil bei ca. 67 %, auf LandstraBen bei 26 % und auf Autobahnen bei
rd. 7 %. Damit sind hdhere Anteile bei Kleintransportern tber 2,8 t bis 3,5 t auf
LandstraBen und Autobahnen erkennbar. Der groBte Anteil der Getdteten und
Schwerverletzten tritt mit 43 % auf LandstraBen auf, gefolgt von Innerorts-
straBen mit 34 % und Autobahnen mit 23 %. Daraus wird deutlich, dass die
Unfallschwere auBerorts besonders hoch ist.

Der Anteil der Kleintransporter tber 2,8 t bis 3,5 t als Hauptverursacher ist
mit insgesamt 65 % (auf Autobahnen 61 %) héher als der Hauptverursa-
cheranteil der Vergleichsgruppen. Am deutlichsten tritt hierbei die Alters-
gruppe der 18- bis 24jéhrigen Fahrzeugfihrer in Erscheinung.

Haufigste Unfallursache ist mit 21,8 %, auf Autobahnen 39 %, nicht ange-
passte Geschwindigkeit, wahrend bei den Vergleichsgruppen (Kleintranspor-
ter Uber 2 t bis 2,8 t und Lkw Uber 3,5 bis 7,5 t) unzureichender Abstand die
haufigste Unfallursache ist. Auf Autobahnen ist bei allen Gruppen nicht ange-
passte Geschwindigkeit die Hauptunfallursache. Zur tatsachlich zum Unfall-
zeitpunkt gefahrenen Geschwindigkeit liegen in der Unfallstatistik allerdings
keine Informationen vor.
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Bild 3: Anteil der Unfalle mit Personenschaden insgesamt und unter Beteiligung von
Kleintransportern nach der Ortslage (Unfélle mit Personenschaden 2002)
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4. Kleintransporterunfélle auf Autobahnen

Auf Autobahnen waren Kleintransporter Giber 2,8 t bis 3,5 t an allen Unfallen
mit Personenschaden im Jahr 2002 mitrd. 1,5 % beteiligt. Der Anteil der dabei
verungliickten Personen (Getdteten und Verletzten) lag bei 3 %, der Anteil der
Getoteten bei 3,2 % (Bild 4). Auch auf Autobahnen wurden 2002 erstmals
ricklaufige Zahlen beobachtet. Die Zahl der unfallbeteiligten Kleintransporter
Uber 2,8 t bis 3,5 t ist um 0,9 % auf 738 gesunken, die Zahl der Getbdteten bei
diesen Unféllen von 38 auf 27 sogar um fast 30 %. Damit stellt sich die Gruppe
der Kleintransporter glinstiger dar als die der Vergleichsgruppen und aller
Autobahnunfélle. Bei diesen hat sich die Zahl aller Get6éteten auf Autobahnen
2002 sogar um 11,3 % von 770 im Jahr 2001 auf 857 erhdht. Eine wesentli-
che Ursache dieses Anstiegs ist auf die Uberdurchschnittliche Zunahme der
Unfallbeteiligungen schwerer Lkw Uber 7,5 t zurlickzufihren.

Auf Autobahnen sind 21,8 % aller Unfélle unter Beteilung von Kleintrans-
portern Uber 2,8 t bis 3,5 t Alleinunfalle. Der Anteil der Pkw-Alleinunfélle ist mit
24,3 % leicht hoher. Daher kann die Annahme, dass Unfélle von Kleintrans-
portern Uber 2,8 t bis 3,5 t in starkerem MaBe ohne Fremdbeeinflussung
geschehen, nicht bestatigt werden. Dies gilt auch hinsichtlich des Unfalltyps
sFahrunfall“, der Unfélle durch Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug
beschreibt.

Der Wirkungsbereich eines in der Diskussion befindlichen Tempolimits fir
Kleintransporter auf Autobahnen liegt im Bereich von Abschnitten des BAB-
Netzes ohne Geschwindigkeitsbeschrankungen. Mehr als ein Drittel der
unfallbeteiligten Kleintransporter und mehr als die Hélfte der bei diesen Unféal-
len Getodteten sind in Abschnitten mit bestehenden Geschwindigkeitsbe-
schréankungen (einschl. Baustellen) zu verzeichnen (Bild 5). Zur tats&chlich
zum Unfallzeitpunkt gefahrenen Geschwindigkeit liegen in der Unfallstatistik
zwar keine Informationen vor, jedoch wiirden die Auswirkungen eines allge-
meinen Tempolimits fir Kleintransporter auf Autobahnen nach den vorliegen-
den Analysen nur einen geringen Anteil der Unfalle von Kleintransportern und
der dabei Verunglickten betreffen.
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5. Zusammenfassung und Ausblick

Absolute Unfall- und Verungllicktenzahlen haben nur eine eingeschrankte
Aussagekraft fir den Vergleich des Unfallgeschehens einzelner Fahrzeug-
gruppen. Fir eine Risikobetrachtung ist die fahrleistungsbezogene Risikobe-
trachtung vertiefend zu analysieren. Erste Erkenntnisse deuten auf eine im
Vergleich zu Pkw &hnliche fahrleistungsbezogene Unfallbeteiligungsrate von
Kleintransportern tber 2,8 bis 3,5 t hin.

Aus den derzeit vorliegenden Analysen der Unfallbeteiligung von Klein-
transportern lassen sich folgende Ergebnisse ableiten:

— In der Gruppe der Kleintransporter sind Fahrzeuge der Gewichtsklasse von
2,8 t bis 3,5 t unfallauffallig geworden.

— Die Unfallbeteiligung dieser Kleintransporter ist — bezogen auf das gesamte
Unfallgeschehen (auch auf Autobahnen) — gering.

— Auswirkungen eines allgemeinen Tempolimits fiir Kleintransporter (2,8 t bis
3,5 1) auf Autobahnen wirden nur einen geringen Anteil der Unfélle von
Kleintransportern und der dabei Verunglickten betreffen.

— Das auf die Fahrleistung bezogene Unfallrisiko von Kleintransportern (2,8 t
bis 3,5 t) ist auch im Vergleich zu Pkw nicht tGberdurchschnittlich.

Die detaillierten Ergebnisse der BASt-Untersuchung umfassen eine detail-
lierte Strukturanalyse der Autobahnunfélle des Jahres 2002 und werden etwa
Mitte 2004 verdffentlicht werden.
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Unfallrisiko Kleintransporter

- Unfallgeschehen - Fahrzeugtechnik - MaBnahmen -

Hans-Jirgen Schéfer, Leitender Ministerialrat,

Leiter der Gruppe StraBenverkehr, Verkehrssicherheit,
im Ministerium fur Verkehr, Energie und Landesplanung
des Landes Nordrhein-Westfalen

1. Unfallursache (iberhéhte Geschwindigkeit

Jeder kennt die Situation: Auf dem Uberholstreifen der Autobahnen nahert
sich von hinten ein Kastenwagen mit unerwartet hoher Geschwindigkeit und
féhrt dicht auf. Viele Autofahrer flhlen sich bedrangt, manche reagieren ver-
schreckt und fehlerhaft. Die Beschwerden Uber solche rasenden und drén-
gelnden Fahrzeuge halten an.

Dieses subjektive Geflihl der Bedrohung findet seine objektive Bestatigung
in der amtlichen Unfallstatistik. Danach ist die Zahl der Unfalle mit Personen-
schaden, an denen Kleintransporter beteiligt waren, besorgniserregend ange-
stiegen.

Nach dem 1. Zwischenbericht zur Unfallbeteiligung von Kleintransportern
der Bundesanstalt fur StraBenwesen vom August 2003 hat sich der Bestand
der Kleintransporter zwischen 2,8 und 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht (zGG)
verdoppelt, seit 1997 die fir LKW geltende Gewichtsgrenze entsprechend
angehoben worden ist und damit die Geschwindigkeitsbeschrankung von 80
km/h auf Autobahnen entfiel. Die Unfallbeteiligung dieser Fahrzeuge hat sich
im Zeitraum 1996 bis 2002 Uberproportional mehr als verdreifacht.

Die kleineren Fahrzeuge unter 2,8 t zGG sind in der Unfallstatistik ver-
gleichsweise wenig aufféllig. Dies gilt auch fur gréBere Transporter tber 3,5 t
zGG, die Uberdies nach dem Beschluss des Bayerischen Obersten Landes-
gerichts vom 23.07.2003 (ARS 2003, 451) praktisch heute schon —im Vorgriff
auf eine gesetzliche Regelung — der fiir Lkw bestehenden Geschwindigkeits-
beschrankung von 80 km/h unterliegen.

Die nicht angepasste Geschwindigkeit und der in Abhéngigkeit von der
gefahrenen Geschwindigkeit unzureichende Abstand sind die beiden Haupt-
ursachen der Unfalle mit Kleintransportern in der hier allein interessierenden
Gewichtsklasse Uber 2,8 t bis 3,5 t. Beide Unfallursachen zusammen haben
auf Autobahnen einen Anteil an den Ursachen insgesamt von deutlich mehr
als 50 %, ein Anteil, wie er auch fir Pkw festzustellen ist. Kleintransporter sind
Pkw-ahnlich und werden ganz offensichtlich wie Pkw gefahren.
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Die Unfallschwere ist allerdings bei der Beteiligung von Kleintransportern
deutlich groéBer als bei Pkw. Da die meisten Unfalle mit Getdteten und
Schwerverletzten sich auBerorts ereignen, liegt die Vermutung nahe, dass das
andere Fahrverhalten der Kleintransporter bei héheren Geschwindigkeiten die
Unfallschwere beeinflusst. So erfordern der hohe Schwerpunkt und die Wind-
Anfélligkeit der Kastenwagen sowie das groBere Gewicht im beladenen
Zustand eine besondere Fahrzeugbeherrschung und eine Fahrweise, die sich
ganz wesentlich von der Ublicher Pkw unterscheiden. Erschwerend kommt
hinzu, dass viele Unfallverursacher der besonderen Risikogruppe der jungen
mannlichen Fahrer im Alter von 18-24 Jahre angehdren, die nicht nur tber-
haupt risikobereit sind und wenig Fahrerfahrung besitzen, sondern die zum
Teil auch nur gelegentlich Kleintransporter fahren. Die einzige Voraussetzung
zum Fahren von Kleintransportern bis zu 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht ist
die Fahrerlaubnis der Klasse B.

Die Erfahrungen bei der Unfallaufnahme mit Kleintransportern veranlasste
die Autobahnpolizei KoéIn, seit dem 01.01.2001 hierfir eine besondere Sta-
tistik anzulegen. Danach ist die Zahl der Unfélle unter Beteiligung dieser Fahr-
zeuge auf den Autobahnen des Regierungsbezirks Kéln im Jahr 2003
gegenliber 2001 um 87 % angestiegen, die der Unfélle mit Personenschaden
um 52 %. Von allen Kleintransporterunfallen hat sich fast die Halfte (49 %) auf
Autobahnstrecken ohne Geschwindigkeitsbeschrénkung ereignet.

Auf den mit 100 km/h begrenzten Strecken hat die Autobahnpolizei Kéin
bei Radarkontrollen im Februar 2003 bei Kleintransportern im Durchschnitt
eine Uberschreitung um 41,05 km/h, bei Pkw um 39,33 km/h festgestellt.
Der schnellste Kleintransporter fuhr mit 170 km/h, also 70 km/h zu schnell.
Ein ahnliches Bild ergab sich bei einer Geschwindigkeitsbeschrédnkung auf
80 km/h: Hier fuhr der schnellste Kleintransporter mit 165 km/h immerhin
85 km/h zu schnell.

Die Auswirkungen der Uberhéhten Geschwindigkeit auf Entstehen und
Folgen der Unfalle mit Kleintransportern wird durch die im November 2003
vorgestellte Studie des Verkehrstechnischen Instituts der Deutschen Versi-
cherer, Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV)
bestatigt (Gwehenberger/Meewes, Unfallrisiko von Kleintransportern, NZV
2004,13). Grundlage der Studie war eine vertiefende Analyse aller Kleintrans-
porterunfélle mit schwerem Personenschaden in Bayern aus dem Jahr 2001.
Die Unfallforscher ermittelten Hergang, Ursachen und Folgen von 608 schwe-
ren Unfallen. Auch in dieser Untersuchung hat sich das Segment der Fahr-
zeuge Uber 2,8 t bis 3,5 t zGG als auffallig herausgestellt. Bei gut einem Viertel
der Unfalle auf Autobahnen betrug die Geschwindigkeit unmittelbar vor dem
Unfall mehr als 120 km/h. In diesen hohen Geschwindigkeitsbereichen hatten
die Fahrer der Kleintransporter in tiber 90 % der Falle Schuld am Unfall. Der
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Anteil der jungen Fahrer (18-24 Jahre) war deutlich hdher als der an Unfallen mit
geringeren Fahrgeschwindigkeiten. Die Unfallfolgen nahmen bei Geschwindig-
keiten Uber 120 km/h erwartungsgemaB deutlich zu. Die Zahl der getdteten
Insassen war dreimal so hoch wie bei niedrigeren Geschwindigkeiten.

2. Einfihrung eines Tempolimits von 120 km/h fir Kleintransporter

Schon der 40. deutsche Verkehrsgerichtstag 2002 hat den Gesetzgeber auf-
gefordert, das Unfallrisiko wegen der hohen Geschwindigkeiten von Klein-
transportern durch geeignete Mittel deutlich zu begrenzen. Auf der Grundlage
der jetzt vorliegenden Erkenntnisse, die den Einfluss der nicht angepassten
Geschwindigkeit auf Zahl und Schwere der Unfélle belegen, erscheint die Ein-
fuhrung einer gesetzlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h fur
Kleintransporter Gber 2,8 t bis 3,5 t zulassiges Gesamtgewicht notwendig. Sie
muss die Fahrzeuge erfassen, die nach ihrer Bauart und Einrichtung zum
gewerblichen Transport von Gltern bestimmt sind. Ein solches Tempolimit ist
ein vertretbarer Kompromiss zwischen den Anforderungen der Verkehrsj46

sicherheit und den Bedurfnissen der Wirtschaft nach schnellen und flexibel
einsetzbaren Transportern. Die Reisezeitverluste liegen im Allgemeinen nurim
Minutenbereich und fallen gegeniiber dem besonderen Unfallrisiko bei hohen
Geschwindigkeiten nicht ins Gewicht.

Die bei Kontrollen im flieBenden Verkehr nicht zu treffende Feststellung, ob
es sich um ein Fahrzeug der fraglichen Gewichtskategorie mit der Bestim-
mung zum gewerblichen Gutertransport handelt, macht ihre besondere Kenn-
zeichnung erforderlich. Hierzu bietet sich die Anbringung eines Geschwindig-
keitsschildes nach § 58 StVZO mit dem Aufdruck 120 auf der Vorder- und
Ruickseite des Kleintransporters an. Selbstversténdlich kann die Kennzeich-
nung nur fur in Deutschland zugelassene Fahrzeuge verpflichtend eingefiihrt
werden. Deshalb ist sie in der StVZO (in § 58) und nicht in der StVO anzuord-
nen. Sie verpflichtet den Halter und nicht den Fahrer. Fir diesen besteht
immerhin aber die Pflicht des § 23 Abs. 1 S. 2 StVO, daflir zu sorgen, dass
das Fahrzeug vorschriftsmaBig, also mit einer Plakette, gekennzeichnet ist.

Das Tempolimit als nationale Verhaltensvorschrift gilt dagegen auch fiir die
im Ausland zugelassenen und nach ihrer Bauart und Einrichtung fir den
gewerblichen Gitertransport bestimmten Kraftfahrzeuge.

3. Fahrzeugtechnische MaBnahmen

Die Einfiihrung eines Tempolimits sollte flankiert werden durch die Forderung
an die Fahrzeughalter, ihre Kleintransporter mit einem automatischen Ge-
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schwindigkeitsbegrenzer auszuristen. Ein solcher Eingriff in das Motormana-
gement macht die Fahrzeuge nicht nur sicherer, sondern erhdht auch ihre Wirt-
schaftlichkeit durch geringeren Treibstoffverbrauch, geringeren Bremsenver-
schleiB und geringeren Reifenabrieb. Eine obligatorische Einflihrung durch
nationale Regelung ist mit EU-Recht nicht vereinbar. Deshalb sollte die Richt-
linie 92/24/EWG (Uber Geschwindigkeitsbegrenzungseinrichtungen oder
vergleichbare Geschwindigkeitsbegrenzungssysteme fur bestimmte Kraftfahr-
zeugklassen auf leichtere Nutzfahrzeugklassen Uber 2,8 t zulassiges Gesamt-
gewicht ausgedehnt werden.

Ebenso ist die Ausriistung der Kleintransporter mit dem Elektronischen
Stabilitdtsprogramm (ESP) zur Kippstabilisation eine wichtige MaBnahme der
Unfallvermeidung. Nach den bereits erwahnten Feststellungen des Verkehrs-
technischen Instituts ist fast jeder 5. Unfall mit schwerem Personenschaden
ESP-relevant, auf den Autobahnen sogar jeder 3. Die groBten Wirkungen hat
ESP im Geschwindigkeitsbereich unter 120 km/h, in dem plétzliche Brems-,
Lenk- und Ausweichmandver gerade den beladenen Kleintransporter aus-
brechen lassen. Bei hoheren Geschwindigkeiten Uberwiegt die kinetische
Energie die positiven Aspekte des ESP. Die Fahrzeugindustrie sollte alle neuen
Kleintransporter serienmaBig mit ESP ausristen. Die Kosten sind verhéltnis-
maBig gering, da die Bremsen der Fahrzeuge im Zusammenhang mit ABS
bereits elektronisch angesteuert werden. Die technische Sicherheit der Fahr-
zeuge ist fur die Hersteller im Wettbewerb um die Kunden ein nicht zu unter-
schatzendes verkaufsforderndes Argument.

Viele Unfélle ereignen sich, weil die Fahrer der Kleintransporter tbermudet
sind. Zwar finden auch auf sie die Lenk- und Ruhezeiten der Verordnung (EWG)
Nr. 3820/85 nach § 6 der Fahrpersonalverordnung Anwendung. Da ein EG-
Kontrollgerét fir diese Fahrzeugklasse aber nicht obligatorisch ist, genligen
Aufzeichnungen, die in der Praxis kaum zu Uberwachen sind. Deshalb sollte
durch nationale Regelung ein EG-Kontrollgerat in alle Kleintransporter tUber 2,8 t
verbindlich eingebaut werden. Die Verordnung EWG Nr. 3821/85 Uber das
Kontrollgerat im StraBenverkehr, die ein Kontrollgerat erst ab 3,5 t fordert, lasst
in Art. 3 Abs. 4 eine nationale Abweichung fur den Binnenverkehr zu.

4. Ladungssicherung

Nicht oder nur unzureichend gesicherte Ladung und ungtinstige Ladungsver-
teilung haben bei abrupten Fahrmandévern ein hohes Gefahrenpotenzial. Die
dabei auftretenden Fliehkrafte kdnnen bewirken, dass das Ladegut herab fallt
und den nachfolgenden Verkehr gefahrdet, dass es verrutscht und die Stabi-
litdt des Fahrzeugs beeintrachtigt oder dass es die Folgen eines aus anderen
Griinden eintretenden Unfalls erheblich erschwert. Der Hauptgrund fur
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schlechte Sicherung ist schlichte Unkenntnis. Die wenig konkrete Forderung in
§ 22 Abs.1 Satz 1 StVO, die ,Ladung verkehrssicher zu verstauen und gegen
Herabfallen besonders zu sichern®, l1asst es geboten erscheinen, die Normpflicht
im Hinblick auf ihre Wirkungen zu konkretisieren. Den Rechtsanwendern sollte
es dagegen weiterhin Uberlassen bleiben, die Methoden einer wirkungsvollen
Ladungssicherung zu bestimmen. Hierzu ist auf die anerkannten Regeln der
Technik zu verweisen, wie sie in den VDI-Richtlinien 2700 ff. niedergelegt sind.

Die Fahrzeug- und die Aufbautenhersteller sind gefordert, durch belastbare
Trennwande zum Fahrerhaus und andere Laderaumbegrenzungen sowie
durch Einbauten und Einrichtungen eine ausreichende Ladungssicherung im
Fahrzeug Uberhaupt erst zu ermdglichen.

5. Fahrsicherheitstraining

Neben der Geschwindigkeit haben das Gewicht der Ladung und die Héhe
ihres Schwerpunkts erhebliche Auswirkungen auf das Fahrverhalten und die
Fahrzeugstabilitat. Fahrer, die die physikalischen GesetzméBigkeiten nicht
kennen, sind ein Risiko auf den StraBen. Sie schatzen die Fliehkrafte in den
Kurven oder die Bremsverzdgerung insbesondere auf nasser Fahrbahn falsch
ein. Hier kann ein besonderes Sicherheitstraining vorhandene Defizite aufar-
beiten. Dabei sind auch die negativen Folgen von Uberladungen auf Reifen,
Bremsen und Fahrwerk zu thematisieren.

Des Weiteren missen in den Trainings Strategien gegen die Seitenwind-
empfindlichkeit der hohen Kastenaufbauten und die mangelnde Rundum-
sicht, insbesondere die fehlende Sicht nach hinten, gelehrt werden. Wichtig
sind eigene Fahr-Erfahrungen, die eben nur mit einem Kleintransporter
gesammelt werden kénnen. Dies alles in die Fahrschulausbildung fir die
Klasse B zu integrieren, wiirde eine Uberforderung sowohl der Fahrschiiler als
auch der Fahrschulen bedeuten. Uberdies ist die theoretische und praktische
Schulung im Rahmen eines Sicherheitstrainings stets erst nach Erwerb einer
gewissen Fahrerfahrung flr den jungen Fahranfanger sinnvoll.

Zur Fahrerqualifikation geh&ren Informationen Uber die Gefahren mangelnder
Ladungssicherung und auch, mit welcher Technik und mit welchen Mitteln das
Ladegut sicher zu verstauen ist. Die Fahrer von Kleintransportern sollten in spe-
ziellen Trainings auf ihre verantwortungsvolle Aufgabe vorbereitet werden.

6. Aufklédrung

Jeder Inhaber der Fahrerlaubnis Klasse B darf Kleintransporter bis 3,5 t zGG
fahren. Jedem muss bewusst sein, dass sich solche Fahrzeuge zwar wie PKW
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fahren, dass sie aber wegen ihrer Aufbauten und insbesondere ihrer Gesamt-
masse im beladenen Zustand ein erhebliches Gefahrenpotenzial aufweisen.
Gezielte Informationskampagnen fur die Unternehmen und ihre Fahrer Uiber ver-
kehrssicheres Fahren, die richtige Ladungssicherung und Ladungsverteilung
sowie die Grenzen der Fahrphysik kdnnen helfen, die Sensibilisierung fur die
Gefahren zu steigern und so das Unfallrisiko zu senken. Die Einhaltung eines
ausreichenden Sicherheitsabstands sollte besonders thematisiert werden.

Nach den Feststellungen der Polizei legen viele Fahrer von Kleintranspor-
tern nicht die vorgeschriebenen Sicherheitsgurte wahrend der Fahrt an. Von
dieser Rechtspflicht sind sie nach § 21 a Abs. 1 S. 2 Nr. 2 StVO nur im Haus-
Haus-Verkehr im Auslieferungsbezirk ausgenommen. In die Informations-
kampagnen sollten deshalb Hinweise auf den Nutzen der Ruckhalteeinrich-
tungen bei Unfallen einbezogen werden.

7. Ein Blndel von MaBnahmen

In die Unfallstatistik gehen unterschiedliche Ursachen ein, die das hohe Risiko
beim Fahren von Kleintransportern belegen. An diesen Ursachen muss ange-
setzt werden, wenn es gelingen soll, die Zahl der Unfélle deutlich zu senken.
Nicht eine Regelung allein ist zielfihrend, sondern nur ein ganzes Biindel sich
ergénzender und verstarkender MaBnahmen.

Das heiBt auch, dass keine MaBnahme ausgeschlossen werden darf, die
sich als wirksam erwiesen hat. So kann die Notwendigkeit eines Tempolimits
von 120 km/h nicht etwa mit Hinweis auf eine bessere Fahrerqualifizierung
entkréftet werden. In einem Fahrsicherheitstraining wird gerade nicht die
Beherrschung hoher Autobahngeschwindigkeiten gelehrt. Dies gilt auch fur
die erwahnten fahrzeugtechnischen Verbesserungen, denn sie sollen ein
sicheres Fahren in kritischen Situationen vor allem innerorts und auBerorts auf
den LandstraBen ermdglichen, wo die meisten Unfélle passieren.

Zu bedenken bleibt auch, dass ein Tempolimit die einzige schnell wirkende
MaBnahme ist: Es wird Jahre dauern, ehe ein wesentlicher Teil der Fahrer
geschult ist. Immerhin haben wir in der Kategorie der Kleinlaster tUber 2,8 t bis
3,5 t zulassiges Gesamtgewicht einen Bestand von rd. 400.000 Fahrzeugen
und noch viel mehr Fahrer. Da auch die Fahrer der kleineren und gréBeren
Fahrzeuge geschult werden mussen, reichen die vorhandenen Kapazitdten
nicht aus, um kurzfristige Sicherheitseffekte zu erreichen. Auch die Verbesse-
rungen in der Fahrzeugtechnik, insbesondere in der Fahrdynamik und bei den
Bremsen, kénnen nur in neue Fahrzeuge eingebaut werden, so dass sie auf
die Unfallentwicklung des Fahrzeugbestandes sich zunachst nicht positiv
auswirken.
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Unfallrisiko Kleintransporter

Dr. Ralf Scheibach, Leiter der Rechtsabteilung,
Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA), Frankfurt/M.

1. Einleitung

Das Unfallgeschehen von Kleintransportern — vor allem im Gewichtsbereich
2,8-3,5 t zulassiges Gesamtgewicht — ist derzeit Gegenstand der Diskussion
der Verkehrsminister der Ldnder und des Bundes, u.a. mit einer Forderung
nach einem Tempolimit, und findet zunehmend Resonanz bei den Medien. Die
Diskussion wird emotional gefiihrt und vielfach wird dabei die tatséchliche
Faktenlage in der Argumentation nur unzureichend beriicksichtigt.

Es soll daher im folgenden Referat aufgezeigt werden, dass ein Tempolimit
auf Autobahnen flir das wichtige Fahrzeugsegment der Kleintransporter kei-
nesfalls aus den bisherigen Erkenntnissen vorliegender Studien fir dieses
Fahrzeugsegment begriindbar ist. Vielmehr soll verdeutlicht werden, dass die
seitens der Verb&nde, der Industrie und des Transportgewerbes bereits ein-
geleiteten oder evtl. noch um einzelne gesetzliche Rahmenbedingungen zu
erganzenden MaBnahmen durchaus geeignet sind, das Unfallrisiko in diesem
Segment weiter wirkungsvoll zu reduzieren.

Es soll ferner aufgezeigt werden, dass ein Tempolimit auf Autobahnen auch
kein zielflhrender Ansatz ist und im Gegenteil mit negativen Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit verbunden wére.

2. Wirtschaftliche Bedeutung des Kleintransporters

Der Transporter ist flir unsere Wirtschaft und das tégliche Leben heute selbst-
verstandlich und unverzichtbar geworden. Er liefert plinktlich und an jeden Ort
die verschiedensten Waren fir den privaten Haushalt, fir den Einzelhandel
genauso, wie fur Industrie und Handwerk. Der Transporter ist die notwendige
Existenzgrundlage fir viele Hunderttausende von Beschéftigten. Der Flexibi-
litdt, Variabilitdt und Anpassungsfahigkeit sind beim Transporter keine
Grenzen gesetzt. Insbesondere die deutschen Hersteller bieten fiir jeden Ein-
satzzweck die passende L&sung an.

Der Kleintransporter ist ein Produkt von Fahrzeugherstellern und ihren
Zulieferern, die mit Uber 500 Unternehmen gemeinsam im VDA organisiert
sind. Die moderne technische Auslegung von Kleintransportern ist ein Bei-
spiel fUr die erfolgreiche Kooperation zwischen den einzelnen Fahrzeugher-
stellern und bestimmten Teile- und Systemherstellern. Gerade im Bereich der
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Sicherheitstechnologie, wie z.B. bei Bremssystemen, Reifen oder Airbags,
haben deutsche Zulieferer Schrittmacherfunktion im weltweiten Wettbewerb.
Diese Sicherheitstechnologie ist auch schon in den Kleintransportern seit
Jahren als Serienausstattung eingeftihrt.

Die wirtschaftliche Bedeutung dieses Fahrzeugsegments wachst stetig. Im
vergangenen Jahr wurden gut 180.000 Transporter bis 3,5 t Gesamtgewicht
in Deutschland produziert; das ist Uber die Hélfte der in Deutschland herge-
stellten Nutzfahrzeuge insgesamt. Davon gingen mehr als zwei Drittel ins
Ausland. Die Technologie ,Made in Germany“ mit ihrem hohen Sicherheits-
stand ist also auch im Ausland sehr gefragt. Unser inldndischer Marktanteil in
dieser Klasse liegt bei 60 Prozent.

3. Einschétzung der Ergebnisse von Unfallstudien

Um zielgerichtete MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von
Kleintransportern ergreifen zu kdnnen, ist zunéchst eine differenzierte Analyse
der tatséchlichen Unfallursachen unumganglich. Hier sind in letzter Zeit zahl-
reiche Studien in Auftrag gegeben worden. Die bislang bekanntgewordenen
vorlaufigen Ergebnisse der Studien von der Bundesanstalt fur StraBenwesen
(BASt), des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft (GDV)
und der GIDAS belegen jedoch, dass kein Zusammenhang zwischen der Ein-
fihrung eines Tempolimits und der Reduktion des Unfallrisikos von Klein-
transportern hergestellt werden kann.

a) BASt-Studie’

In der Tat hatte sich die Unfallbeteiligung von Kleintransportern 2002 gegen-
Uber 1996 erhoht. GleichermaBen hatte sich in diesem Zeitraum jedoch auch
der Bestand dieser Fahrzeuggruppe erhdht. Darliber hinaus bringen die vor-
getragenen Ergebnisse der BASt-Studie klar zum Ausdruck, dass absolute
Unfallzahlen nur eine eingeschrénkte Aussagekraft fir das Unfallgeschehen
einzelner Fahrzeuggruppen haben. Fir die tatsachliche Risikobetrachtung ist
es vielmehr erforderlich, die Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeugsegmente
zu beriicksichtigen. Dies gilt insbesondere fir die Gruppe der Kleintranspor-
ter, fir die anzunehmen ist, dass mit ihnen héhere Fahrleistungen als in
anderen Fahrzeugsegmenten erbracht werden. Ergénzt um die noch ausste-
henden Ergebnisse der Fahrleistungserhebung ergibt sich hieraus eine ver-
gleichbare Entwicklung des Unfallrisikos zu anderen Fahrzeugsegmenten.

1 Siehe Elsner, in diesem Band S. 35
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Bemerkenswert ist weiterhin — und hier zeigen sich insbesondere die nach-
haltigen Anstrengungen der Fahrzeughersteller, die zur Verbesserung der
Fahrzeugsicherheit beigetragen haben — dass sich am aktuellen Rand der
Unfallentwicklung fiir das Jahr 2002 ein absoluter Riickgang der Unfallbetei-
ligung der Kleintransporter Uber 2,8-3,5 t sowie der Zahl der Getdteten — ins-
besondere auch bei Autobahnunfallen — ergab. Dies ist umso bedeutsamer,
als der Fahrzeugbestand im gleichen Zeitraum um weitere 16 Prozent zuge-
legt hat. FUr das Jahr 2003 gibt es keinen Grund anzunehmen, dass sich der
positive Trend des Jahres 2002 im vergangenen Jahre umgekehrt hat, zumal
die nunmehr veroffentlichten Unfall-Ergebnisse der BASt zeigen, dass 2003
die Zahl der auf Autobahnen Getdteten um voraussichtlich 1 Prozent zurtick-
gegangen ist.

Die Zahl der 2002 bei Kleintransporterunfallen tiber 2,8-3,5 t Getbteten ging
gegenliber dem Vorjahr um 9 Prozent von 132 auf 120 deutlich zurtick. Diese
Tendenz gilt auch fiir die Entwicklung der Unfélle von Kleintransportern auf
Autobahnen im Jahre 2002. Die Zahl der unfallbeteiligten Kleintransporter
Uber 2,8-3,5 t ist um 7,9 Prozent auf knapp 740 gesunken. Die Zahl der Geto-
teten bei diesen Unfallen ging erheblich von 38 auf 27 und damit um knapp
30 Prozent zuriick. Dabei ist zu berticksichtigen, dass mehr als ein Drittel der
unfallbeteiligten Kleintransporter und mehr als die Hélfte der dabei Getoteten
in Abschnitten mit bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzungen (inkl. Bau-
stellen) zu verzeichnen sind. Zudem geht aus der BASt-Untersuchung hervor,
dass sich bei den Autobahnunféllen im Jahr 2002 die Gruppe der Kleintrans-
porter glinstiger entwickelt hat als die Vergleichsgruppen.

Werden lediglich Autobahnbereiche ohne bestehende Geschwindigkeits-
begrenzungen betrachtet — und nur diese sind im Zusammenhang mit dem
diskutierten Tempolimit relevant — ergeben sich fur das Unfallgeschehen von
Kleintransportern auf Autobahnen folgende Schlussfolgerungen:

— An Autobahnunféllen mit Personenschaden im Bereich nicht geschwindig-
keitsbegrenzter Streckenbereiche waren Kleintransporter in weniger als
500 Fallen beteiligt (2 % aller BAB-Unfélle mit Personenschaden).

— Auf Autobahnabschnitten ohne bestehende Geschwindigkeitsbegren-
zungen waren an Unféllen mit Todesfolge Kleintransporter in 13 Fallen
beteiligt (1,5 % Anteil an samtlichen auf BAB Getoteten).

Dariiber hinaus ist hervorzuheben, dass die BASt als haufigste Unfallursa-
che auf allen StraBenkategorien mit 22 Prozent nicht angepasste Geschwin-
digkeit (auf Autobahnen sogar 39 Prozent) ermittelt hat. Bei den Vergleichs-
fahrzeuggruppen war dies ,unzureichender Abstand”. Betrachtet man jedoch
die Autobahnunfille, so féllt auf, dass bei allen Fahrzeuggruppen ,,nicht ange-
passte Geschwindigkeit” die Hauptunfallursache ist. Hierbei ist insbesondere
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hervorzuheben, dass bei Pkw-Unféllen der Anteil mit 37,5 Prozent nur gering-
figig niedriger liegt als bei den Unféllen mit Personenschaden beteiligten
Kleintransportern zwischen 2,8 und 3,5 t (39 Prozent).

b) GDV-Untersuchung?

Die Erkenntnisse des GDV, der im Herbst des vergangenen Jahres die ersten
Ergebnisse seiner Untersuchungen présentiert hat, deuten ebenfalls eindeu-
tig darauf hin, dass ein maBgeblicher Unfallschwerpunkt im Bereich der zum
Teil sehr jungen und risikobereiten Fahrer liegt. Weiterhin weisen die Unfall-
merkmale ,,UbermUdung“ und ,Sekundenschlaf“ sowie ,Ablenkung“ und
sUnaufmerksamkeit“ auf die Notwendigkeit einer stérkeren Kontrolle von
Lenk- und Ruhezeiten hin. Die Unfallursachen ,,Uberladung® und ,,Uberla-
dungsfehler verdeutlichen die Wichtigkeit von Ladungssicherungseinrich-
tungen und mehr noch die Kenntnisse zum richtigen Einsatz von Ladungssi-
cherungsmitteln. Auch der maBgebliche Unfallschwerpunkt ,Rickwarts
Fahren im Innerortsbereich” weist auf ein Defizit im Schulungsbereich hin.

Auch der GDV kann nicht hinreichend den sachlogischen Zusammenhang
zwischen einem Tempolimit und einer signifikanten Reduktion des Unfallge-
schehens darstellen. Lediglich 15 Prozent aller untersuchten Unfélle, so die
Zahlen des GDV, finden auf Autobahnen statt. Von diesen Autobahnunfallen
mit schwerem Personenschaden (13 Getotete) ereignete sich laut GDV nur ein
Viertel bei einer Geschwindigkeit von 120 Stundenkilometern oder dariber.
Auch bei diesen Unfallen standen als Ursache im Vordergrund: schuldhaftes
Verhalten der (jungen, vielfach unter 24-jahrigen) Fahrer, Ubermiidung und
Sekundenschlaf, Ablenkung und Unaufmerksamekeit, Uberladung und feh-
lende Ladungssicherung.

c) GIDAS-Untersuchung

Auch nach der GIDAS-Datenerhebung (German-In-Depth-Accident Study)
von 2003 kann eine zwingende Verbindung zwischen einem Tempolimit und
einer Reduzierung der Unfallzahlen bei Transportern nicht hergestellt werden.
Bei dieser Untersuchung wurden Verkehrsunfélle im Zeitraum von 1999 bis
2008 einbezogen. Hauptunfallursachen waren danach vor allem Fahrfehler,
wie z.B. unzureichender Sicherheitsabstand, unangepasste Geschwindigkeit
(etwa im Baustellenbereich), Abbiegefehler oder Missachtung der Vorfahrt.
Diese Fehler flihren jedoch auch unabhangig von einer generellen Geschwin-
digkeitsbeschrankung zu Unféllen. Dies wird dadurch bestétigt, dass sich die
ausgewerteten Transporterunfélle in 97 Prozent aller Félle im Geschwindig-

2 S. Gwehenberger/Meewes, Unfallrisiko von Kleintransportern, NZV 2004, S.12ff.
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keitsbereich bis 120 km/h ereignet haben. Auch in Bezug auf die Unfall-
schwere zeigt sich, dass diese bei Unféllen auf AuBerortsstraBen groBer ist als
bei Unféllen auf Autobahnen.

d) Qualifizierungsoffensive von ADAC, DVR, VDA und VDIK

Vor diesem Hintergrund haben der ADAC, der VDA und der VDIK sowie der
DVR die Idee einer Qualifizierungsoffensive fur Kleintransporter entwickelt
und diese bereits Mitte des Jahres 2003 dem Bundesverkehrsminister
Dr. Stolpe und der Offentlichkeit im ADAC-Fahrsicherheitszentrum in Linthe
vorgestellt. Die Qualifizierungsoffensive setzt direkt bei den Fahrern von Klein-
transportern an, um sie fur potentielle Gefahren zu sensibilisieren und so das
Unfallrisiko weiter zu verringern.

Um eine moglichst groBe Nachhaltigkeit dieser Gemeinschaftsinitiative
sicherstellen zu kbénnen, haben die Hersteller zum Beginn dieser Aktion ihren
aktiven Beitrag geleistet und im Laufe des Jahres 2003 ihren Kunden beim
Neuwagenkauf entsprechende Schulungsprogramme des ADAC und anderer
Kompetenzpartner kostenlos angeboten. Auch die Arbeitgeber im Bereich
der Kurier-, Express- und Paketdienste stehen zu ihrer Qualifizierungsverant-
wortung, insbesondere im Hinblick auf Fahrerschulung und Ladungssiche-
rung. Dies haben sie mit ihrer gemeinsamen Presseerklarung vom Oktober
20083 noch einmal nachdriicklich unterstrichen und Empfehlungen fiir Schu-
lungsangebote fir ihre Unternehmen ausgesprochen. Auch die Verkehrs-
ministerkonferenz hat sich dafiir ausgesprochen, die ,,Qualifizierungsoffen-
sive Kleintransporter” fortzufiihren und weiter zu intensivieren.

4. Fahrzeugtechnische Entwicklungen

Die deutsche Nutzfahrzeugindustrie verfolgt die Entwicklung des Unfallge-
schehens von Kleintransportern mit hoher Aufmerksamkeit und wird auch
weiterhin engagiert ihren Beitrag zur nachhaltigen Reduktion der Unfallzahlen
und -folgen leisten.

Die Hersteller von Transportern haben die aktive und passive Sicherheit
ihrer Fahrzeuge in den letzten Jahren deutlich erhéht. Moderne Kleintrans-
porter sind mit zahlreichen Sicherheitsfeatures ausgestattet. Im Bereich elek-
tronischer Sicherheitssysteme sind heute bereits alle Transporter deutscher
Hersteller im Segment bis 3,5 t serienmaBig mit Servolenkung und Anti-
Blockier-System (ABS) ausgeristet. Das Transporter-Cockpit entspricht den
neuesten ergonomischen Erkenntnissen und erleichtert damit dem Fahrer die
Arbeit. Airbags, besonders stabile Rahmen- und Kabinenkonstruktionen
sowie individuell verstellbare Sicherheitsgurte verbessern in vielen Modellen
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die Sicherheit der Insassen. Die Ladungssicherung wurde durch zahlreiche
Innovationen im Laderaum deutlich gesteigert. Dadurch kann das Transport-
gut optimal gesichert werden. SchlieBlich wird die Verbesserung der Bremsen
und Reifen, die bereits heute Pkw-ahnliche Standards aufweisen, ebenfalls
von der Industrie vorangetrieben.

Die Fahrzeughersteller arbeiten intensiv an weiteren Verbesserungen.
Sicherheit macht aber vor Landesgrenzen nicht halt. Daher fordert die Indus-
trie nachdrtcklich, dass alle Hersteller in Europa in diesem Bereich gemein-
sam handeln. Die im VDA vertretenen Hersteller setzen sich dafiir ein, dass
leichte Nutzfahrzeuge europaweit serienmaBig mit Anti-Blockier-Systemen
(ABS), Fahrerairbags sowie Ladungssicherungseinrichtungen ausgeristet
werden. Noch bestehende Wegfalloptionen fiir diese Sicherheitsfeatures
sollten aufgehoben werden. Die deutschen Hersteller werden in diesem
Bereich eine Vorreiterrolle ibernehmen und dies bis 2006 fur die in Deutsch-
land zugelassenen Fahrzeuge zwischen 2,8-3,5 t verbindlich umsetzen.

5. Vorrang von deutschem/europdischem Zulassungsrecht

Nicht nur aus Griinden der erforderlichen rechtlichen Kongruenz zwischen
Zulassungs- und Verhaltensrecht im StraBenverkehr, sondern auch aus
Grlinden der auf europarechtlicher Ebene vorgenommenen Einstufung der in
Rede stehenden Fahrzeuge ist zu fragen, inwiefern zwingendes Zulassungs-
recht durch Regelungen der StVO bzw. durch dessen Auslegung in der Recht-
sprechung ausgehebelt werden kann.

Der jlngst erlassene Beschluss des Bayerischen Obersten Landesgerichts
vom 23.7.2003, der nur Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht Uber 3,5 t
betrifft, wirft in der Tat die grundsatzliche Frage auf, ob die Anwendung von
verhaltensrechtlichen Vorschriften ungeachtet der zulassungsrechtlichen Ein-
ordnung des Fahrzeugs erfolgen kann und soll. Offenbar sollte hier Abhilfe in
einer Situation geschaffen werden, wo vielmehr der (européische) Gesetzge-
ber gefordert wére®. Da das Recht der Typgenehmigung und damit die Basis
der Kfz-Zulassung auf EU-Richtlinien beruht, ist verninftigerweise dort auch
ggf. die Losung zu suchen. Solange diese Rechtsanderung nicht erfolgt, sollte
auf nationaler Ebene nicht versucht werden, Sonderregelungen liber das Ver-
haltensrecht einzufiihren. Dies gilt nicht nur fir die Rechtsprechung, sondern
auch fiir eine eventuelle Anderung der StVO.

3 Siehe Kramer, Anmerkungen zum Sprinterbeschluss, VD 10/03, S.268.
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6. Ableitung von Handlungsempfehlungen

Um eine nachhaltige Reduktion der Unfallzahlen von Kleintransportern zu
erzielen, missen die MaBnahmen gezielt an den Unfallursachen ansetzen.
Insofern gilt es, als eine zentrale Saule eines breit angelegten MaBnahmen-
paketes die bereits angeflhrten Qualifizierungsanstrengungen mit allem
Nachdruck weiter fortzuflhren.

Darliber hinaus werden die im VDA vertretenen Hersteller die Technik von
Kleintransportern und die oben genannten Sicherheitsfeatures (s. Abschnitt 4)
konsequent weiterentwickeln.

Unterstiitzend sollten jedoch auch seitens des Gesetzgebers und der Ver-
waltung weitere MaBnahmen ergriffen werden. Hierzu gehdren:

— hinreichende Kontrollen der Einhaltung von 6rtlich vorgegebenen Geschwin-
digkeitsbegrenzungen, des vorgeschriebenen Mindestabstandes der La-
dungssicherungsvorschriften, der Lenk- und Ruhezeiten sowie der Angurt-
pflicht fur Fahrer von kleinen Lkw.

— die Integration von Schulungseinheiten zur Ladungssicherung in die Fah-
rerausbildung, deren Einfihrung seitens des Gesetzgebers geprift werden
sollte.

— mdglicherweise auch eine jahrliche Sicherheitspriifung von Kleintranspor-
tern (2,8-3,5 t zGG), insbesondere mit Blick auf Bremsen und Reifen
(bislang alle 24 Monate eine Hauptuntersuchung).

7. Negative Implikationen eines Tempolimits

Wie aufgezeigt werden konnte, kann derzeit kein hinreichender Sachzusam-
menhang zwischen einem Tempolimit und einer signifikanten Reduktion der
Unfallzahlen gezogen werden. Ein Tempolimit wirde nicht zur Probleml&sung
beitragen kdnnen, sondern hétte vielmehr weitreichende negative Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit.

Auf Autobahnen bestehen bereits zwei Geschwindigkeitskategorien, zum
einen die nicht begrenzten PKW und zum anderen die schweren Nutzfahr-
zeuge, die auf 80 km/h beschrénkt sind. Kéme nun eine dritte Kategorie in der
GréBenordnung von 120 km/h hinzu, wirde dies zu einer signifikanten
Zunahme von Spurwechseln bzw. Uberholvorgidngen und damit zu einer
Behinderung und Gefahrdung des PKW-Verkehrs fuhren, in dem die Trans-
porter derzeit ,mitschwimmen® kénnen. Damit wirde die Kapazitat der
ohnehin knappen StraBeninfrastruktur weiter eingeschrankt und das Unfallri-
siko in diesem Bereich weiter erhéht. Eine Vermehrung der Geschwindig-
keitsbeschréankungen wirde zudem die Akzeptanz von solchen Beschran-
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kungen allgemein eher senken als heben. Verstandlich wére ein so kompli-
ziertes System flr die Berufs- wie Gelegenheitsfahrer (von Kleintransportern)
kaum. Ferner ist nicht auszuschlieBen, dass es zur Umgehung einer Ge-
schwindigkeitsbeschréankung entweder durch eine Ablastung der Fahrzeuge
durch das Gewerbe kommt oder direkt auf das Segment unter 2,8 t zzG
zurlickgegriffen wird. Das heiBt, es wirde zu einem weiteren deutlichen
Anstieg der Zahl der Fahrzeugbewegungen kommen.

Weiterhin kann nicht angenommen werden, dass auf ansonsten unbe-
schrankten Autobahnabschnitten zulasten einer bestimmten Fahrzeugklasse
polizeiliche Geschwindigkeitskontrollen effizient durchgefihrt werden
koénnten. Vielmehr wiirde hier der Aufwand des Personaleinsatzes auBer Ver-
héltnis zum maoglichen Erfolg stehen. Offen muss die Frage bleiben, wie die
gewerblich genutzten Kleintransporter, die auch privat zu nutzen sind und
dann keiner Geschwindigkeitsbegrenzung unterworfen waren, fehlerfrei zu
identifizieren wéren.

8. Fazit

Zusammenfassend l&sst sich zundchst festhalten, dass die Unfallbeteiligung
der Transporter trotz zunehmender Anteile an Fahrzeugbestand und Fahrleis-
tungen seit 2002 rlicklaufig ist. Weiterhin kann festgestellt werden, dass die
bisherigen Ergebnisse verschiedener Studien keinen eindeutigen Zusam-
menhang zwischen einem Tempolimit auf Autobahnen fur Kleintransporter
und einer signifikanten Reduktion der Unfallzahlen zulassen. Es ist lediglich
erkennbar, dass das Fehlverhalten der Fahrer denen anderer Fahrzeugkate-
gorien gleicht, dass z.B. vor allem aufgrund unangepasster Geschwindigkeit
Unfélle verursacht werden.

Ein Tempolimit auf Autobahnen, wie von mancher Seite flr Transporter
gefordert, wére das vollig falsche Instrument, wirde an der falschen Stelle
ansetzen und ware ein Weg in die Sackgasse. Vielmehr misste den bereits
begonnenen und noch umzusetzenden MaBnahmen nunmehr auch eine
angemessene Zeit gegeben werden, um ihr Potential zu entfalten. Insbeson-
dere sollte es im Verlauf der weiteren Diskussion seitens der Politik zu keiner
Vorfestlegung auf ein Tempolimit kommen, bevor nicht die endgtiltigen Ergeb-
nisse der BASt-Studie sorgfaltig ausgewertet worden sind. Zum gegenwarti-
gen Zeitpunkt ist fir die verkehrssicherheitspolitische Diskussion wichtig,
dass die bereits eingeleiteten MaBnahmen fortgefiihrt und ggf. durch weitere
gesetzliche MaBnahmen flankiert werden. Die Industrie sieht hier ihre Verant-
wortung mit MaBnahmen im technischen und humanen Bereich.
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Unfallursache Ubermiidung
- Auftreten und Pravention von Miidigkeitsunféllen im StraBenverkehr -

Dr. med. Wolfram Hell, Institut fir Rechtsmedizin, Medizinisch-Biomechanische
Unfallanalyse MBU, Ludwig-Maximilians-Universitat, Minchen

1. Einschlafen als Unfallursache

Bisher wurde angenommen, dass Einschlafen am Steuer eine weniger bedeu-
tende Unfallursache fir tédliche Autounfélle sei. Das Problembewusstsein
war und ist auch heute noch sehr eingeschréankt. Deshalb fand bisher auch
nur wenig Forschungsaktivitdt auf diesem Gebiet statt. Auch werden in der
Offentlichkeit immer wieder Reisebusunfille mit teilweise dramatischen
Folgen prasent.

2. Bundesautobahn-Studie

Das Institut fur Fahrzeugsicherheit des Gesamtverbandes der deutschen Ver-
sicherungswirtschaft (GDV) fiihrte im Auftrag des bayerischen Staatsministe-
riums des Innern eine Totalerhebung aller Unfalle mit Getdteten, die sich 1991
auf Autobahnen des Freistaats Bayern ereignet hatten, durch.

Die retrospektive Unfallanalyse von 204 Unféllen mit 242 Getdteten, das
entspricht etwa 20 % aller tédlichen Unfalle auf Autobahnen in Deutschland,
wurde 1993 abgeschlossen. Es ergab sich, dass ca. 24 % aller Unfélle ver-
mutlich durch Einschlafen des Fahrers verursacht worden waren.

2.1 Unfallauslésende Ereignisse

Einschlafen am Steuer stellt demnach mit 24 % eine viel haufigere Unfallur-
sache dar, als bislang angenommen. Bei Betrachtung der Frage, welches
Ereignis den Unfall ausgeldst hat, wurden weitere 11 % der Unfalle durch
Ablenkung und Unaufmerksamkeit verursacht. In 3 % konnte ein akutes
medizinisches Ereignis (epileptischer Anfall, Herzinfarkt, Diabetes mellitus),
welches die Wahrnehmungsféhigkeit kurzzeitig einschréankte, ausfindig
gemacht werden. Insgesamt wurden 38 % aller tddlichen Unfélle auf Auto-
bahnen als sogenannte Vigilanzunfalle (Aufmerksamkeitsstdrung) eingestuft.

Andere unfallauslésende Faktoren bestanden zu 46 % in der Kategorie
Fehleinschétzung, z.B. von Witterung, der StraBenfiihrung, der Fahrdynamik
des eigenen Fahrzeugs oder des vorausfahrenden Fahrzeugs.
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Selbst diese Gruppe kdnnte ebenso durch reduzierte Konzentration beein-
flusst sein, d.h., ,Schlafen mit offenen Augen* kann zu einer Fehleinschatzung
fihren. Hier stoBt die retrospektive Unfallanalyse jedoch an ihre Grenzen, da
haufig die Fahrzeuginsassen nicht mehr aussageféhig sind.

Da reduzierte Vigilanz nicht immer von Mudigkeit oder Einschlafen zu
trennen ist und bei der Kategorie Fehleinschatzung auch reduzierte Vigilanz
miturséchlich sein kann, lassen sich im weitesten Sinne ca. zwei Drittel aller
Unfélle mit verringerter Aufmerksamkeit erklaren.

Unvorhersehbare Ereignisse wurden in 11 % der Unfalle beobachtet (z.B.
Wild, Panne, Geisterfahrer oder Suizid).

Weitere 5 % der Ausldsefaktoren fur tédliche Unfalle auf Autobahnen gehen
auf das Konto von technischen Méngeln am Fahrzeug, hauptsachlich Reifen-
pannen (Diagramm 1).

Witterung,
Fehleinschitzung StraBenfithrung, des vorausf. 46%
Fahrdynamik Fahrzeuges
Wahrnehmungsstérung Blsehithn
Ablenkung 24% 38%
unvorhergesehenes
Ereignis
technischer Mangel
1 1
0 10 20 30 40 50
%

Diagramm 1: Unfallauslésende Ereignisse BAB Unfélle mit Getbteten
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2.2 Begleitumsténde der Einschlafunfélle

Weiterhin wurden begleitende Auffalligkeiten, die sich auf den Fahrer, das
Fahrzeug und das Umfeld beziehen, ausgewertet, um typische Unfallsituatio-
nen aufzudecken.

Die am haufigsten gefundenen begleitenden Auffalligkeiten fir Einschlaf-
unfélle sind in Diagramm 2 dargestellt.

60

50

40

30

20

10

gerade Dunkelheit geringe fremde lange Fahrzeit schlafende
StraRenfiihrung Verkehrsdichte  Nationalitét Mitfahrer

Diagramm 2: Begleitende Auffélligkeiten bei Einschlafunféllen

69 % der Einschlafunfélle fanden bei gerader StraBenflihrung statt, in 57 %
war es dunkel. In fast der Hélfte der Falle war die Verkehrsdichte sehr gering.
AuBerdem waren die Parameter fremde Nationalitat, lange Fahrzeiten und
schlafende Mitfahrer deutlich Gberreprasentiert.

Berufskraftwagenfahrer waren in 22 % der Einschlafunfélle verwickelt, was
auch ungefahr ihrem Anteil am anderen Unfallgeschehen entsprach.

Das bedeutet: Monotone Situationen, verbunden mit langer Fahrzeit und
schlafenden Mitfahrern, stellen eine der haufigsten Unfallursachen fir t6dli-
che Autobahnunfélle dar.

Als Beispiel dazu ein Vigilanzunfall (Bild 1): Ein PKW-Fahrer kam am friihen
Morgen nach langerer Fahrzeit von der StraBe ab. Erst sieben Stunden spéter,
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Kritisch verletzter Fahrer

nach sieben Stunden Verzogerung
gefunden

Bild 1: Beispiel eines Einschlafunfalls

bei Tageslicht, wurde er von StraBenbauarbeitern gefunden. Hier hétte ein
modernes automatisches Notrufsystem (Uber Mobiltelefon GSM und GPS)
die Rettungszeit erheblich verkirzen kénnen.

2.3 Zeitliches Auftreten von Einschlafunféllen

Die unerwartete Haufung von Einschlafunfallen im Analysematerial fihrte zur
Zusammenarbeit mit dem Schlafforscher Prof. Dr. Jirgen Zulley, Bezirks-
krankenhaus Regensburg. Dort wurden die Unfélle gemeinsam, auch aus
Sicht der Schlafforschung, analysiert.

58



1

Im Verlauf eines Jahres ereigneten sich die meisten Unfélle in der Zeit von
Mai bis Oktober, vor allem im August. Innerhalb der Woche gibt es einen deut-
lichen Gipfel am Samstag. Von Freitag bis Samstag passierten fast 40 % aller
Unfalle.

Anzahl
O = N W A OO O N O

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22
Uhrzeit

Diagramm 3: Tageszeitverteilung der Einschlafunfalle

Uber den Tag verteilt geschahen zwischen 5:00 und 6:00 Uhr morgens die
meisten Einschlafunfélle. Insgesamt ereigneten sich in den 10 Std. der Nacht
(21:00 Uhr bis 7:00 Uhr) gleichviel Unfélle bei deutlich geringerer Verkehrs-
dichte wie in den 14 Std. tagstber (Diagramm 3).

Die weitere Analyse zeigte einen interessanten Alterszusammenhang (Dia-
gramm 4): Die meisten Unfélle alterer Fahrer (d.h. Alter Uber 45 Jahre) ge-
schahen tagsuber, besonders in den Nachmittagsstunden mit einem
Maximum um 19:30 Uhr abends. Junge Fahrer dagegen sind zu diesen Zeiten
im Unfallmaterial kaum vertreten. lhre Einschlafunfélle fanden iberwiegend
nachts statt, mit einem Maximum um 5:30 Uhr morgens.

Obwohl keine Statistiken zur altersabhangigen Fahrleistung vorlagen, kdnnte
dieses Ph&nomen mit den Ergebnissen aus Bunkerversuchen des Max-
Planck-Instituts in Andechs erklart werden.

Abgeschottet von der AuBenwelt, ohne Information liber Datum und Tages-
zeit, entwickeln junge Menschen trotzdem einen regelméaBigen Schlafrhyth-
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12

Il junge Fahrer (<45J)

10 [Jéaltere Fahrer (ab 45J)
\ —-insgesamt

Unfallzahlen
o

Uhrzeit

Diagramm 4: Tagesverteilung in Abhangigkeit vom Alter

mus, bei dem sich je eine Schlaf- und eine Wachperiode pro Tag abwechseln.
Dieses wird monophasisch genannt. Im normalen Leben kénnte daher ein
damit verbundener erhohter nachtlicher Schlafdruck daflir verantwortlich sein,
dass junge Fahrer wahrend einer Nachtfahrt schwerer wach bleiben kénnen.

Altere Personen hingegen zeigen im Versuch ein sogenanntes polypha-
sisches Schlafmuster. Das nachtliche Schlafbedlrfnis ist reduziert, dafir treten
Uber den Tag verteilt immer wieder kiirzere Schlafepisoden auf (Nachmittags-
schlaf, Siesta; Diagramm 5).

Tageszeit
e 0 12 2 1.2 24
— —
= 2 — —
— —
& — —
rre— m——
[ —— —
— —
a8 — —
— —
i — —
— —
12 —
4 D

28 Jahre
monnghasisch

Diagramm 5: Schlafmuster im Schlaflabor
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2.4 Vorerkrankungen

Die meisten Unfalle kommen durch Schlafdeprivation zustande (zu wenig
Schlaf). Sogenannte Schlaf-Krankheiten — Narkolepsie (Schlafanfalle) und
Apnoe (Sauerstoffmangel beim Schlafen, deshalb verstérktes tégliches
Schlafbedtirfnis) — haben in der Literatur als unfallauslésender Faktor nur
einen geringen Stellenwert (0,1 %).

Nur in einem Fall wurde in der retrospektiven Unfallanalyse eine sogenannte
Narkolepsie eines Berufskraftfahrers angenommen. In den anderen 48 Unfél-
len mit Einschlafen als vermuteter Ursache konnte keine medizinische Vorer-
krankung erkannt werden.

Fahrer: 18 Jahre, mannlich
2 Monate Fiihrerschein

Vom Vater geliehenes Fahrzeug
Lange Fahrzeit (8 Std. aus
Italien)

Nachtfahrt

Schlafender Mitfahrer

1 Insasse (angegurtet) getotet

Bild 2: Einschlafunfall eines jungen Fahrers

Zwei weitere Beispiele flr Vigilanzunfélle sind im Bild 2 und 3 dargestellt:
Bild 2 zeigt einen typischen Einschlafunfall eines 18-jahrigen Fahrers. Hier
sind zwei Jugendliche abends aus Italien kommend die Nacht durchgefahren.
Nach 8 Std. Fahrzeit ist der Fahrer dann 30 km vor dem Ziel (bei schlafendem
Beifahrer) eingeschlafen, nach rechts von der StraBe abgekommen und mit
der Beifahrerseite gegen einen Baum geprallt. In diesem Fall trifft die ange-
nommene Unfallursache ,,Einschlafen” zu, weil der Fahrer liberlebte und Gber
sein Problem, wach zu bleiben, berichtete.
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gerade,
monotone
Straflen-
fithrung

Unfall
am

Nach-
mittag

Bild 3: Einschlafunfall eines &lteren Fahrers

Im 2. Beispiel hatte ein dlterer Fahrer eine Tagschlafepisode am Nachmittag.
Im Bild 3 oben sieht man die gerade, monoton verlaufende StraBe. Der Fahrer
ist von der StraBe abgekommen und gegen einen Baum geprallt.

3. Mégliche Gegenmalinahmen

Da jeder Autofahrer mit dem Problem des Einschlafens am Steuer konfron-
tiert ist, stellt sich die Frage nach wirksamen GegenmaBnahmen. Bislang sind
noch nicht alle technisch mdglichen MaBnahmen geprift und als erfolgver-
sprechend bewertet.

3.1 Verstérkte Offentlichkeitsarbeit

Das Problem des Einschlafens am Steuer muss deutlich mehr bewusst
gemacht werden. Dabei sollte auch auf die Tagesschléfrigkeit hingewiesen
werden, denn Einschlafunfalle beschrédnken sich nicht auf die Nachtstunden.
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Die Mitfahrer sollten darauf hingewiesen werden, dass auch sie ganz ent-
scheidend dazu beitragen kénnen, den Fahrer nicht mit ihrer Mudigkeit anzu-
stecken, sondern seine Fahrtlichtigkeit zu erhalten. Andere L&nder wie Aus-
tralien sind auf diesem Gebiet schon wesentlich weiter (Bild 4).

| [ [ *a®

Bild 4: Beispiel einer australischen Offentlichkeitskampagne

3.2 Sichere Fahrbahnrdnder

Wenn Fahrzeuge z. B. wegen Einschlafen des Fahrers von der Fahrbahn
abkommen, kénnen die Unfallfolgen beim Aufprall auf vorhandene Hinder-
nisse am Fahrbahnrand (z. B. Bdume) durch passive Schutzeinrichtungen um
mehr als 50% reduziert werden. Dariiber hinaus besteht bei hindernisfreien
Fahrbahnrandern ein noch gréBeres Sicherheitspotenzial: ca. 80% der Geto-
teten kénnen bei solchen ,forgiving road sides” vermieden werden.

3.3 StraBenbauliche MaBnahmen

Weiterhin wird versucht, mit straBenbaulichen MaBnahmen an der Fahrbahn-
oberflache die Anzahl todlicher Unfalle, die durch Einschlafen am Steuer
bedingt sind, zu reduzieren.

StraBenbauliche Verédnderungen, wie z. B. sog. Rumble Strips (quergerippte
Fahrbahnrandbegrenzungen), werden in USA, Spanien und England, sowie
auf wenigen bundesdeutschen StraBen eingesetzt. Kommt das Fahrzeug von
der Spur ab, wird der Fahrer bei Uberfahren der Begrenzung durch das
Gerdusch und das Holpern des Wagens gewarnt. Allerdings muss die Wirk-
samkeit solcher MaBnahmen noch geprift werden.
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3.4 Technische MalBnahmen

In Fahrzeugen koénnen Lidschlusssensoren eingesetzt werden, welche
anhand der Geschwindigkeit des Lidschlusses Midigkeit detektieren kdnnen.
Hierzu misst eine Hochgeschwindigkeitskamera via Infrarot und es kénnen
nach Personennormatierung (5-10 Min. Autobahnfahrt) 3-4 Midigkeitssta-
dien unterschieden werden.

Ein solches System hat keine Beweisqualitat, kann aber dem Fahrer Emp-
fehlungen geben, eine Pause einzulegen.

Ein anderes System ist die Roadside Camera, welche den StraBenrand
fokussiert und bei Uberschreitung Warnsignale gibt.

Ein Lenkausschlag-Sensor misst mit einem Algorithmus bestimmte, immer
trager werdende Lenk-Korrekturen, ist aber bislang noch nicht serienreif.

Ein amerikanisches System misst den Offnungsgrad der Augen (Perclos),
hier ist es aber nach Expertenmeinung fiir den Fahrer fast schon zu spéat, um
GegenmaBnahmen einzuleiten.

Ideal ware ein einfacher Fahrerkonditionstest, der auch durch die Polizei
durchzufiihren wére. Bislang gibt es aber noch kein valides Verfahren, da hier
keine Norm und Grenzwerte vorliegen. Zurzeit kann man mit 10 Minuten Zeit-
aufwand nur ,extrem Ubermiidete“ Fahrer von ,normalen“ Fahrern unter-
scheiden.
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Unfallursache Ubermiidung
- Einschlafen am Steuer -

Prof. Dr. Jirgen Zulley, Dipl. Psych. Roland Popp,
Schlafmedizinisches Zentrum der Klinik fur Psychiatrie und Psychotherapie
der Universitat am Bezirksklinikum, Regensburg

Einleitung

Einschlafen am Steuer ist ein véllig unterschétztes Risiko. Nach einer Studie
in Bayern waren 25 % der schweren Verkehrsunfélle auf Autobahnen auf Ein-
schlafen am Steuer zuriickzufiihren und insgesamt ist die weitergefasste Zahl
Ubermudungsbedingter Unfélle auf Uber 50 % anzusetzen. Eine britische
Studie, in der 4.621 mannliche Lkw- und Pkw-Fahrer befragt wurden, zeigte,
dass 29 % der Fahrer angaben, im Laufe des letzten Jahres am Steuer
beinahe eingeschlafen zu sein. In Ubereinstimmung mit weiteren Studien zum
Unfallzeitpunkt zeigt sich, dass am frlhen Morgen die meisten Ubermu-
dungsbedingten Unfélle auftreten.

Weitere Faktoren, die Mudigkeit bedingen, sind Fahrtdauer, Schlafdefizit,
maogliche Schlafstérungen, Medikamente und situative Faktoren. Zu letzteren
gehdren vor allem monotone Bedingungen, wie sie beim Fahren auf langeren
Strecken, so auf Autobahnen, auftreten konnen.

Von groBem Interesse, sowohl wissenschaftlich, wie auch juristisch, ist die
Frage, ob Mudigkeit subjektiv wahrnehmbar ist. Verschiedene Studien zeigen,
dass die Mudigkeit nicht schlagartig einsetzt, sondern dass sie ein Prozess
ist, dessen Entwicklung fir den Betroffenen durchaus vorhersehbar ist.

1. Ursachen der Mdigkeit

Die meisten mudigkeitsbedingten Unfélle im StraBenverkehr ereignen sich
nach langerem Schlafmangel oder in den friihen Morgenstunden.

Der frihe Morgen ist fir unsere Leistungsfahigkeit besonders kritisch, da
wir zur biologisch ,falschen“ Zeit, d. h. entgegen unserem inneren biolo-
gischem Rhythmus, aktiv sind.

1.1 Biologische Rhythmen

Die meisten Lebensfunktionen des Menschen sind durch einen rhythmischen
Verlauf gekennzeichnet. Beispielhaft seien der Pulsschlag, der Schlaf und der
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Menstrualzyklus der Frau genannt. Fiir den Menschen sind die Anderungen
Uber den Tag von besonderer Relevanz. Durch den 24-Stunden Tag, der durch
die Erdrotation vorgegeben wird, sind wir stdndig rhythmischen Verédnderungen
ausgesetzt. Der menschliche Organismus hat sich diesen regelmaBigen
Anderungen der Umwelt angepasst. Diese Einordnung in das &uBere Zeitpro-
gramm besteht in der Entwicklung biologischer, dem Organismus innewoh-
nender Zeitprogramme, die denen der Umwelt entsprechen. Dieser Betrach-
tungsweise hat sich der Forschungsbereich der Chronobiologie mit der
Untersuchung des zeitlichen Verlaufs biologischer Funktionen und im Beson-
deren ihres periodischen Verhaltens gewidmet. Der eindriicklichste 24-
Stunden-Rhythmus ist der tégliche Wechsel von Schlafen und Wachen
(Zulley, Knab, 2003).

1.2 Das Mittagstief

Neben dem 24-stiindigen Wechsel ist der menschliche Organismus weiteren
zeitlichen Anderungen ausgesetzt, was sich in regelmaBigen mehrfachen Ver-
anderungen vieler Funktionen Uber den Tag hinweg ausdrickt. Physiolo-
gische Variablen, wie Kérpertemperatur und orthostatische Kreislaufreaktion,
psychologische MessgréBen, wie subjektive Wachheit und Leistungsfahig-
keit, und das Schlaf-Wach-Verhalten sind hiervon betroffen. Beispielsweise
zeigt sich in der Leistungsféhigkeit nach einem morgendlichen Hoch gegen
13.00 bis 14.00 Uhr ein deutliches Tief. Der spatere Nachmittag ist gekenn-
zeichnet durch ein Hoch, welches dann in das nachtliche Tief tbergeht. Es
handelt sich hierbei um ein biologisches Zeitprogramm des Organismus,
welches neben der dominierenden 24-Stunden Periodik auch noch eine 12-
Stunden Periodik aufweist. Diese Schwankungen werden nicht durch duBere
Ereignisse, wie beispielsweise Mahlzeiteneinnahme, erzeugt, kénnen aber
durch diese verstéarkt werden. Die vorhandenen interindividuellen Unter-
schiede im Auftreten dieser Zeitpunkte sind relativ klein im Vergleich zu der
gesamten Periodik (Zulley, Knab 2003).

1.3 Der Schlaf

Der Schlaf findet Gberwiegend in ZeitrAumen statt, die von der zirkadianen
Periodik vorgegeben werden. Dies ist vor allem der Zeitraum um das zir-
kadiane Temperaturminimum (nachts gegen 3.00 bis 4.00 Uhr). Viele
andere Funktionen zeigen hier, wie bereits oben beschrieben, ebenfalls
Maximal- bzw. Minimalwerte. Dies betrifft z. B. den Zeitpunkt geringster
Konzentrationsfahigkeit, der Befindlichkeitsverschlechterung, erhdhter
Kreislauflabilitdit und verstarkter Schmerzwahrnehmung. Der zeitliche
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Zusammenhang dieser Verlaufe weist darauf hin, dass dieser Zeitraum
durch ausgepragte Funktionsineffektivitat und Labilitédt der verschiedenen
Organsysteme gekennzeichnet ist, der optimalerweise mit Schlaf tber-
brickt wird. Gleichzeitig werden Funktionen zu diesem Zeitpunkt maximal
tétig (Verdauungsfunktionen, Hormonausschuttungen), die mit gleichzei-
tiger anderweitiger Aktivitat nicht vereinbar sind. Hierin kdnnte eine der
Funktionen des Schlafes liegen: Uberbriickung eines Zeitraumes, der fir
die Interaktion mit der Umwelt ineffektiv ist und gleichzeitig die M&glichkeit
zur Aktivierung von regenerativen Funktionen, die mit motorischer Aktivitat
inkompatibel sind.

1.4 Stérungen des Rhythmus

Wird auf die biologisch vorgegebenen Rhythmen keine Ricksicht genom-
men, flhrt dies zu Stérungen im Gesamtbild des Menschen. Passten sich
zum Beispiel Versuchspersonen mit ihrem Schlafen und Wachen nicht an
die vom zirkadianen System vorgegebene Zeit an, so kam es zu Schlaf-
stérungen, wenn zur ,falschen® Zeit versucht wurde zu schlafen, und zu
Stimmungs- und Vigilanzverschlechterungen an den Tagen, wo sie zur
sfalschen Zeit* wach waren. Einen solchen, durch die Lebensbedingungen
erzwungenen Zustand im Alltag erleben vor allem Schichtarbeiter, aber
auch Reisende nach Zeitzonenfliigen (Jet-lag) und nach Verédnderungen
des gewohnten Tagesablaufes (langere Reisen, Nachtfahrten). Auch
gestorter oder zu wenig Schlaf verandern den biologischen Rhythmus und
kénnen zu Tagesmudigkeit fihren, die vor allem in monotonen Situationen,
wie beim Autofahren, gefahrlich werden kénnte (Zulley, Knab 2003).

1.5 Der Autofahrer

Bei langeren Autofahrten ist die Konzentrationsféhigkeit tGber einen lange-
ren Zeitraum erforderlich, wobei auf die biologischen Tiefs keine Ricksicht
genommen wird. So ist es alles andere als verwunderlich, dass infolge der
Nichtbeachtung der Rhythmen die Verkehrsunfélle zunehmen. Die Mehr-
zahl der schweren Verkehrsunfélle auf Autobahnen wird durch Einschlafen
am Steuer verursacht. Der Zeitpunkt dieser Unfélle zeigt eine deutliche
Tagesverteilung mit Spitzenwerten in den frilhen Morgenstunden sowie
nachmittags gegen 14.00 Uhr. Diese Zeitpunkte entsprechen den biolo-
gischen ,Tiefs“. Diese Unfélle sind die Folge davon, dass versucht wurde,
Uber das , Tief“ hinweg zu funktionieren. Wissenschaftliche Untersuchun-
gen, die Zusammenhénge zwischen Fehlern, Tageszeit und Mudigkeit auf-
decken, sind nicht neu. Aber sie haben bisher wenig Beachtung gefunden.
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Dies mag daran liegen, dass sie meistens unkritisch unter dem Begriff
smenschliches Versagen® eingeordnet wurden und somit als eher ,,schick-
salshaft“ und damit unbeeinflussbar hingenommen wurden. Weiterhin
fehlte wohl ein Uberblick liber die tatsachliche Haufigkeit, mit der diese
Ursachen Fehler verursachen. Hierzu z&hlt sicher auch, dass im Sinne
eines ,Vorurteils* Ubermiidung als Ursache unterschatzt wurde, wie die im
Folgenden aufgefiihrte Studie Uber Autobahnunfélle ergab. Befragungen
der Polizei unmittelbar nach dem Unfall ergaben, dass 8 % der Unfélle auf
Ubermidung zurlickzufithren waren. Die sorgféltige Analyse einer Exper-
tenkommission kam auf einen wesentlich héheren Anteil. Die hdufigste Ein-
zelursache dieser Unfélle war ,Einschlafen am Steuer® mit 24 % aller
schweren Autobahnunfélle. Die tatsachliche Zahl einschlafbedingter
Unfélle diirfte hdher liegen, da zwischen Mudigkeit und tatsachlichem Ein-
schlafen schwer zu unterscheiden ist. Im weitesten Sinne lassen sich fast
2/3 aller untersuchten Unfélle mit einer verringerten Aufmerksamkeit
erklaren.

Die weitere Analyse ergab einen deutlichen Alterseffekt. Altere Fahrer
verursachten einschlafbedingt hdufiger schwere Unfélle tagstiber, wahrend
jungere Fahrer mehr fur die Nachtunfélle verantwortlich waren. Der Gipfel
der Unfélle alterer Fahrer lag etwa bei 18.00 Uhr, das Maximum der Unfélle
jungerer Fahrer gegen 6.00 Uhr. In den Altersunterschieden driickt sich
moglicherweise der héhere néchtliche Schlafdruck jungerer Fahrer aus,
wie auch die verringerte tagesperiodische Verteilung des Schlafdrucks bei
den &lteren Fahrern mit reduziertem nachtlichen Schlafbedirfnis (Lang-
wieder et al., 1994; Zulley et al., 1995; Zulley, Knab, 2003).

1.6 Wachdauer und weitere Faktoren

Neben der Tageszeit spielt auch die Dauer der Wachzeit eine wichtige Rolle
bezlglich der Midigkeit. Je l&anger eine Person wach ist, umso gréBer wird
die Mudigkeit, verringert sich die Leistungsfahigkeit, erhéht sich das Unfallri-
siko. Ein kritischer Wert scheint hier die Dauer von 9 Stunden zu sein. Bei lan-
gerer Wachdauer steigen die Unfallzahlen deutlich an.

Weitere Ursachen fur Midigkeit sind vor allem Monotonie, wie die baye-
rische Unfallstudie Gber die Verursachung der schweren Unfélle auf den Auto-
bahnen zeigen konnte. Gerade unter sogenannten monotonen Bedingungen
wirkt sich die Mudigkeit sehr viel starker auf Aufmerksamkeit und Leistungs-
féhigkeit aus. Auf diesen Punkt soll in diesem Zusammenhang nicht weiter
eingegangen werden. Dies betrifft auch die Faktoren Medikamente, Alkohol
und Drogen.
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1.7 Schlafstérungen

Verschiedene Studien konnten auf die Folgen gestdrten Schlafes hinweisen.
Folgende Zahlen wurden flir Menschen, die unter Schlafmangel leiden,
genannt:

— 50% schlafen in monotonen Situationen ein.

60% haben Erinnerungslicken.

25%-ige Reduktion der Arbeitsleistung.

7-fach hohere Wahrscheinlichkeit flir Verkehrsunfalle.

Die Ursache des Schlafmangels ist meist eine Schlafstérung. Stérungen des
Schlafes fuhren zu einem Schlafdefizit mit verminderter Leistungsfahigkeit am
Tage. Bei einigen Formen von Schlafstérungen muss dem Betroffenen nicht
bewusst sein, dass es eine Stérung des nachtlichen Schlafes ist, die zu seiner
erhdhten Tagesmudigkeit fUhrt. Hierzu zahlen vor allem die Schlaf-Apnoe und
das Restless-Legs-Syndrom. Die obstruktive Schlafapnoe ist die haufigste
Ursache flr Tagesmudigkeit und flhrt unbehandelt zu einem deutlich erhdh-
ten Risiko fur Schlaganfélle und Herzinfarkte (Zulley, Knab, 2003).

2. Wahrnehmung der Muidigkeit

Die subjektive Wahrnehmung des Einschlafens ist Gegenstand wissenschaft-
licher Untersuchungen. Der Einschlafprozess ist kein punktueller Vorgang,
sondern ein Kontinuum, welches eine exakte Definition, ab wann jemand
schlaft, nicht zuldsst. Hier lassen sich nur Veranderungen auf verschiedenen
Ebenen beschreiben. Folgende Symptome der Mldigkeit werden beschrie-
ben:

Augen:

— Brennen/Tranen der Augen,
— Schwere der Augenlider,

— Probleme des Scharfsehens.

Kérper:

Schweregefuhl im Kopf,
Schweregefihl in den Beinen,
Rickenschmerzen,
Allgemeine Kraftlosigkeit,
Frosteln,

Bewegungsdrang,

Gahnen.
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Kognition/Emotion:

Konzentrationsmangel,
Gerauschempfindlichkeit,

Interesselosigkeit,

Reizbarkeit,

Herabgesetzte Kommunikationsbereitschaft.

Wichtig bleibt anzumerken, dass es mit der Mudigkeit, die dem eigentlichen
Einschlafen vorausgeht, bereits zu einer deutlichen Leistungsminderung
kommt, die fiir das Autofahren von Bedeutung sein kann. Anfanglich stellt sich
eine Verminderung vor allem der Daueraufmerksamkeit ein, die h&ufig nicht
erkannt wird. Verzégerte Reaktionen, kdrperliche Schwere, wie auch zuneh-
mende Probleme beim Fokussieren oder Doppelbilder kénnen auftreten. Bei
Symptomen, wie Augenbrennen, Schwere der Augenlider, ist die Mldigkeit
bereits sehr weit fortgeschritten. Bei Schwierigkeiten, die Fahrspur einzuhal-
ten, befinden wir uns bereits in einem extremen Zustand der Mudigkeit.

Das Einschlafen wird durch eine sogenannte ,hypnagoge Phase” eingelei-
tet, einem Ubergangsstadium zwischen Wachen und Schlafen. Hier kommt
es zu einem Kontrollverlust Uber geordnete Gedankenablaufe, Verlust der
Orientierung in Raum und Zeit, sowie ganz allgemein zu Bewusstseinsveréan-
derungen. In dieser Phase kénnen auch kurzfristige EEG-Verdnderungen
festgestellt werden, die mit dem Begriff Mikroschlaf oder Sekundenschlaf
bezeichnet werden. Diese sind keine eigentlichen Schlafepisoden, sondern
kurzfristige Wahrnehmungsausfélle (Horne, Reyner, 1995).

Zu unterscheiden ist zwischen Mudigkeit und Schlafrigkeit. Auch wenn
diese Begriffe nicht eindeutig zugeordnet sind, bezeichnet Schlafrigkeit eine
erhdhte Einschlafbereitschaft und Mudigkeit eine reduzierte Leistungsféhig-
keit. Letzteres wird auch als Erschépfung bezeichnet. Mudigkeit ist nicht
gleichbedeutend mit Schlafrigkeit. Verringerte Leistungsfahigkeit muss nicht
mit erhdhter Einschlafbereitschaft zusammenh&ngen. Ein erschopfter
Mensch kann innerlich so unruhig sein, dass er nicht einschlaft, seine Leis-
tungsféhigkeit ist aber reduziert. Umgekehrt kann ein hellwacher Mensch wil-
lentlich sehr schnell einschlafen, wenn er féhig ist, zu entspannen.

Erhdhter Einschlafdruck (Schlafrigkeit) fihrt in der weiteren Folge zu plétz-
lichen Einschlafattacken, gegen die sich der Betroffene oft nicht mehr wehren
kann (imperative Einschlafattacken). Midigkeit fuhrt zu Vigilanz- und Kon-
zentrationsproblemen, die eine Intoleranz von monotonen Situationen zur
Folge haben. Hierbei ist vor allem die Daueraufmerksamkeit reduziert und die
Tagesbefindlichkeit eingeschrénkt. Es kann, muss aber nicht zu einer erhéh-
ten Einschlafbereitschaft kommen.
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Mudigkeit und Schlafrigkeit sind keine einheitlichen Konstrukte, sondern
erfassen verschiedene Aspekte. Sie kénnen auf unterschiedlichen Ebenen
erfasst werden und zeigen eine intra- und interindividuelle Variabilitat (Zulley,
Knab, 2004).

Experimente weisen darauf hin, dass dem Einschlafen am Steuer (Fahrsi-
mulator) immer Symptome der Schl&frigkeit/Mudigkeit in genligendem zeit-
lichen Abstand (45 Min.) vorausgingen, die subjektiv erkennbar waren. Das
tatsachliche Risiko ,einzuschlafen“ wurde von Fahrern, die sich als mide
bewerteten, deutlich unterschétzt (aus: Reyner, Horne, 1998).

3. Auswirkungen der Mudigkeit

Mudigkeit und erhéhte Einschlafbereitschaft fihren zu einer Abnahme der
Aufmerksamkeit, d.h. auf Ereignisse kann nicht schnell genug reagiert
werden. LeistungseinbuBen bei Reaktionstests, beim Problemldsen, bei der
Aufmerksamkeit und beimKopfrechnen wurden festgestellt. Die besonderen
Probleme ergeben sich bei monotonen Aufgaben. Eine Leistungssteigerung
durch Motivation wirkt nur kurzfristig. Kurzzeitig kann es zu Wahrnehmungs-
ausfallen kommen (Sekundenschlaf). Weiterhin zeigt sich eine verschlechterte
Stimmung, die sich z.B. in Reizbarkeit, Irritierbarkeit und Uberreaktionen
auBert. Letztendlich kann die Mudigkeit zum unkontrollierbaren Einschlafen
fuhren.

Fir den Autofahrer zeigen sich unter Mudigkeit Fahrfehler aufgrund ver-
minderter Leistungsféhigkeit durch:

verlangsamtes Reagieren,

unkoordiniertes Abstandhalten, zu nahes Auffahren,

gréberes Lenkverhalten,

Abkommen von der Fahrbahn (-spur).

Automatisierte Handlungsablaufe kdénnen aber trotz erhéhter Mudigkeit
mitunter noch geleistet werden (Driicken der , Tote-Mann-Taste"). Haufig
findet sich trotz der Wahrnehmung der Miidigkeit eine Uberschatzung der
Fahrtauglichkeit (Zulley, Knab, 2004).

4. Messung der Mddigkeit

Versuche, Midigkeit objektiv zu erfassen, gibt es bereits seit einiger Zeit. Vor
allem aus den USA wurden Verfahren vorgestellt, die entweder die Abdeckung
der Pupille durch das Augenlid oder die Frequenz des Lidschlusses messen.
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Auch die Verédnderung der PupillengréBe wird erfasst. Allen Verfahren ist
gemeinsam, dass sie keine Aussage dariber machen kénnen, ob die
betreffende Person zu mide zum Autofahren ist. Méglicherweise sind Ver-
fahren, die die tatsdchliche Reaktionsféhigkeit Uber langere Zeit unter
monotonen Situationen erfassen, besser geeignet zur Feststellung der
Midigkeit, als Messungen der physiologischen Verédnderungen.

Die Erfassung der Tagesschlafrigkeit kann in verschiedenen Situationen
unter verschiedenen Gesichtspunkten durchgefiihrt werden:

- ,Fit-for-duty-test” Uberpriifung einer Vigilanzminderung vor
Fahrtbeginn;

- ,Mudigkeitskontrollen“ am StraBenrand;

- ,0n-line-Monitoring“ Automatisches Erkennen erhohter Schlafrig-
keit beim Fahren.

Als etablierte Verfahren in der Schlafmedizin werden unterschiedliche
Konstrukte erfasst:

— Erfassung der grundsatzlichen Einschlafwahrscheinlichkeit (sleep pro-
pensity) in verschiedenen ,passiven“ Alltagssituationen mittels Frage-
bogen,

— LeistungseinbuBen unter monotonen Bedingungen

— unmittelbare Einschlafbereitschaft/Einschlaflatenz unter standardisierten
Bedingungen.

Die direkte Einschlafbereitschaft kann mittels des ,Multiplen-Schlaf-
Latenz-Tests“ (MSLT) erfasst werden. Dieses Standardverfahren in der
Schlafmedizin untersucht die Einschlafbereitschaft unter genau festgeleg-
ten Bedingungen im Schlaflabor. Der Proband legt sich 5mal am Tag zum
Einschlafen ins Bett, in einem ruhigen, abgedunkelten Raum. Gemessen
wird der Zeitraum bis zum Einschlafen. Dieser Wert wird als MaB fur die Ein-
schlafbereitschaft herangezogen (Geisler et al., 2000).

Wesentlich naher an der Situation des miden Autofahrers ist der ,,Multi-
ple Wachbleibetest” (MWT). Dieser untersucht die Féhigkeit, wach bleiben
zu kénnen. Der Patient sitzt in einem Liegestuhl, in einem ruhigen, abge-
dunkelten Raum mit der Instruktion: ,Bleiben Sie ruhig sitzen und versu-
chen Sie wach zu bleiben“. Hierdurch kann festgestellt werden, ob der
Proband trotz Miudigkeit und monotoner Situation dem Einschlafen wider-
stehen kann.

Eine weitere Moglichkeit der Erfassung der Midigkeit ist eher indirekter
Art, indem die physiologischen Prozesse, die im Zusammenhang mit Ermi-
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dung stehen, erfasst werden. Folgende Registrierungen kénnen durchge-
fihrt werden:

— EEG-Veranderungen (Alpha- und Deltabereich),

EMG-Veranderungen / Muskeltonus,

Herzfrequenzvariabilitat, Hautwiderstand,

Augen- und Pupillenreaktionen - Lidschlagverhalten (Dauer & Blinzelver-
halten),

Pupillometrie.

Weitere Systeme, die eine Vielzahl weiterer Funktionen erfassen kénnen
(sog. Fahrerassistenzsysteme) sind in der Entwicklung.

Probleme der Testverfahren sind:

Standardisierung fehlt / mangelnde Normierung / unzureichende Validie-
rung.

Objektivierbarkeit der Tagesschlafrigkeit / unscharfe Terminologie.

Widerspruch Aufmerksamkeitstestung — Fahrsimulator.

Keine Erfahrung mit Testbatterien und psychologischen Tests.

Anfalligkeit von Tests gegentiber Manipulationen / Motivation.

sAlle in der letzten Zeit entwickelten Techniken zur fahrtbegleitenden
Messung von Wachheit, Mudigkeit oder Vigilanz des Fahrers befinden sich
zwar im Stadium von Prototypen, werden validiert oder bereits ins Fahr-
zeug eingebaut. lhre tatsachliche Effektivitat, Praktikabilitdt und Akzeptanz
ist bislang allerdings nicht belegt, weder wissenschaftlich noch praktisch”
(Dinges et al., 1998, S. 16-17).

5. GegenmaBnahmen bei Miidigkeit am Steuer

Haufig wird der Beginn einer Autofahrt in die Abend- oder Nachtstunden
gelegt, um der hohen Verkehrsdichte wahrend des Tages auszuweichen.
Hierdurch setzt sich der Fahrer aber der Gefahr aus, Uber sein biologisches
Tief hinweg fahren zu wollen. Er meint also, einer Gefahr auszuweichen
(Verkehrsdichte), begibt sich aber dabei in ein viel gréBeres Risiko (toter
Punkt) wie die oben erwdhnten Untersuchungen zeigen. Aus diesem
Grunde ist von Nachtfahrten abzuraten, gerade bei jingeren Fahrern.
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Grundsétzlich ist es wichtig, unabhéngig, ob am Tage oder in der Nacht,
auf die Bedeutung von Pausen hinzuweisen. Bereits kurze Nickerchen (z.B.
10 Minuten), die im Auto auf dem Rastplatz gehalten werden, zeigen einen
deutlichen Erholungswert. Dieser Erholungsschlaf muss aber zum Zeit-
punkt der beginnenden Miidigkeit genommen werden und nicht erst dann,
wenn der Fahrplan eine Pause zul&sst.

Bei Mudigkeit wird hdufig auf aktivierende und stimulierende MaBnah-
men zurlickgegriffen, um einer erhdhten Schlafrigkeit entgegenwirken zu
kénnen. Diese flihren meist zu einer Erhéhung des Arousal-Niveaus und
sollen dadurch schlafrigkeitsbedingte LeistungseinbuBen bekampfen.
Diese modulierenden Einflussfaktoren auf die Tagesschlafrigkeit umfassen
pharmakologische Stimulanzien, Licht, Temperatur und Duftstoffe. Einigen
dieser Faktoren wird keine im engeren Sinne spezifische Arousal-Funktion
zugeschrieben, jedoch zeigen viele Studien, dass diese das Erregungsni-
veau, vor allem nach Schlafentzug und unter monotonen Bedingungen,
deutlich modifizieren kénnen.

Von Autofahrern werden folgende GegenmaBnahmen, die als hilfreich
gegen Schlafrigkeit bewertet wurden, genannt (Mehrfachnennungen waren
maoglich):

GegenmaBnahmen Haufigkeit der Nennungen
— Fenster 6ffnen, um frische Luft zu bekommen 68 %,
— anhalten und einen Spaziergang machen 57 %,
— Radio héren 30 %,
— mit dem Beifahrer sprechen 25 %,
— Kaffee trinken 14 %,
— andere MaBBnahmen 15 %.

Weiterhin wurde genannt: Singen, Essen, sich das Gesicht waschen,
Coffein-Tabletten einnehmen oder den Sitz in eine aufrechte, aber unbe-
queme Stellung bringen (ten Thoren, Gundel, 2003).

Von der Schlafmedizin werden folgende GegenmaBnahmen empfohlen:
— Einhaltung der Lenkzeiten — Beachtung der Tages- (Nacht) zeit.

— Sofort Pause machen.

GegenmaBnahmen wéahrend der Fahrt sind nur sehr kurz wirksam
(frische Luft, laute Musik).
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— Schlafen.
Dauer héngt u.a. von Tageszeit, Fahrtdauer, Sitzverhéltnissen ab. Min. 4
min, max. 20 min.

- Koffein.
Wirkt nach 30 min fir ca. 30 min.

- Kérperliche Ubungen.
Leichtes Training wirkt 15 min.

6. Forderungen:

Die wohl effektivste GegenmaBnahme bei Miidigkeit am Steuer ist es, még-
lichst sofort eine Pause einzulegen, kurz zu schlafen und anschlieBend
mittels korperlicher Bewegung den Kreislauf in Schwung zu bringen.
Hierzu ist es allerdings erforderlich, dass die Betroffenen Uber die Gefah-
ren der Midigkeit am Steuer und Uber geeignete GegenmaBnahmen infor-
miert werden. Es bleibt zu Uiberlegen, in welcher Form verstarkt Offentlich-
keitsarbeit durchgefiihrt werden kann, um auf die unterschatzte Gefahr der
Ubermiidung am Steuer hinzuweisen. Weiterhin ist an die Durchfiihnrung
von Seminaren zu denken, in denen Autofahrer in der Wahrnehmung von
Midigkeitssymptomen und Durchfiihrung von geeigneten GegenmaBnah-
men unterrichtet werden (http://www.alertness-management.de). Bei
Berufskraftfahrern sind medizinische Screening-Untersuchungen in
Betracht zu ziehen, die das Risiko einer erh6hten Midigkeit, bedingt durch
Schlafstérungen, minimieren sollen.

Folgende Empfehlungen sollten beachtet werden:

Beachtung der Tageszeit bei der erlaubten Lenkzeit,

Screening bei Berufskraftfahrern mit Tagesmudigkeit bezuglich Schlaf-
Apnoe,

Schulung von Berufskraftfahrern,

Informationskampagnen, um auf das Risiko hinzuweisen,

weitere Forschung und Entwicklung fur Schlafmedizin — Testentwicklung,

MaBnahmen des Gesetzgebers — Schulung — Offentlichkeitsarbeit.
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Unfallursache Ubermiidung
- Juristische Aspekte -

Rechtsanwalt Christian Déhler, ADAC e.V., Mlinchen

Bereits beim 36. Verkehrsgerichtstag im Jahre 1998 hat der damalige Prési-
dent Dr. Macke das Problem ,Ubermiidung im StraBenverkehr in seiner
Eréffnungsansprache thematisiert. Dort heiB3t es: ,,Die Strecken, die die LKW-
Fahrer unterwegs sind, sind noch weiter, die Ubermiidungsgefahr ist dem-
entsprechend noch gréBer geworden®. Wie aktuell diese Aussage noch sechs
Jahre spater, im Jahre 2004, ist, zeigen die Ereignisse aus jingster Zeit: Nicht
nur die fast taglich der Presse und den Medien zu entnehmenden schweren
LKW-Unfélle, sondern auch die verheerenden Busungliicke des vergangenen
Jahres, bei denen zahlreiche Verletzte und Getdtete zu beklagen waren, alar-
mieren. Von der unstreitig hohen Dunkelziffer, insbesondere bei PKW-Unfél-
len, ganz zu schweigen.

Nachdem sich meine Vorredner mit den vielfaltigen Fragen der medizini-
schen und technischen Aspekte der Ubermiidung im StraBenverkehr befasst
haben, mdchte ich nun das Thema in juristischer Hinsicht beleuchten. Dabei
gilt es, zwischen dem Fahrerlaubnis- sowie dem Strafrecht einerseits und
dem Versicherungs- und Haftungsrecht andererseits zu unterscheiden.

Ausgangspunkt der verkehrsrechtlichen Uberlegungen ist zunéchst die
Fahrerlaubnisverordnung (FeV).

Wie festgestellt, kann das Problem ,,Ubermiidung“ einmaliger Natur sein,
es kann jedoch auch einem Krankheitsbild entspringen. Ist das Letztgenannte
der Fall, stellt sich stets die Frage nach der Eignung eines Kraftfahrers zum
Fihren eines Kraftfahrzeugs. Nach § 11 FeV mussen Bewerber um die Fahr-
erlaubnis die hierflr notwendigen korperlichen und geistigen Anforderungen
erfillen. Diese sind demnach nicht erfillt, wenn eine Erkrankung oder ein
Mangel nach Anlage 4 oder 5 zur FeV vorliegt, wodurch die Eignung oder die
bedingte Eignung zum Fihren von Kfz ausgeschlossen wird. Neben zahlrei-
chen anderen Méangeln und Krankheiten ist in dieser Anlage 4 u. a. die
Schlafapnoe benannt. Liegt eine unbehandelte Schlafapnoe mit ausgeprag-
ter Vigilanzbeeintrachtigung vor, so ist eine Eignung bei Bewerbern aller Fahr-
erlaubnisklassen zu verneinen. Eine behandelte Schlafapnoe fuhrt dagegen
zur Bejahung der Eignung. Dies gilt allerdings nur flr Flihrerscheinbewerber.

Bei Fahrerlaubnisverlangerungen, wie sie die FeV fiir die Klassen C, C1, CE,
C1E, D, D1 und D1E (Lkw- und Busflihrerscheine) bei Kraftfahrern vorsieht,
die das 50. Lebensjahr vollendet haben, gilt die Anlage 5 der FeV, die
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bestimmte arztliche Untersuchungen vorsieht, die Schlafapnoe aber nicht
benennt. Eine Aufnahme des Kriteriums Schlafapnoe in die arztliche Unter-
suchung sollte allerdings Uberdacht werden, geht es doch um Fihrerschein-
verlangerungen flr die Gruppe der Uber 50jahrigen LKW- und Busfahrer.
Diese gelten jedoch gerade im Hinblick auf Ubermiidung als Risikogruppe, da
sie haufig Ubergewichtig sind sowie unter Stress und Schlafmangel leiden.

Nach § 2 FeV darf derjenige Kraftfahrer, der sich infolge kdrperlicher oder
geistiger Mangel nicht sicher im Verkehr bewegen kann, am Verkehr nur teil-
nehmen, wenn Vorsorge getroffen ist, dass er andere nicht gefahrdet. Als typi-
scher Fall einer derartigen korperlichen oder geistigen Mangelerscheinung
gilt, neben kérperlichen Handicaps und anderen Defiziten, die Ubermiidung.
Von der Ubermiidung zu unterscheiden ist die bloBe Ermiidung. Da Ubermdi-
dung haufig, wie bereits gehdrt, zu einer fehlerhaften Fahrweise fuhrt, darf
derjenige, der deutliche Anzeichen von Ubermiidung spiirt und sich damit
nicht mehr fahrtlichtig fUhlt, nicht mehr weiterfahren. Er muss entweder eine
Pause einlegen oder das Lenkrad einem anderen Fahrer Ubergeben. Tut er
dies nicht und fahrt er trotz erkennbarer Ubermiidung weiter, verstdBt der
Kraftfahrer gegen § 2 FeV. Dieser VerstoB stellt eine Ordnungswidrigkeit dar
und kann mit einem BuBgeld von 25 € geahndet werden. Angesichts der von
einer ,,UbermUdung“ ausgehenden Gefahren ist das ein Betrag, Uber dessen
Héhe durchaus nachgedacht werden sollte. Wenn in der Praxis zudem eher
selten BuBgelder verh&ngt werden, liegt das zum einen an mangelnden Kon-
trollen, zum anderen aber auch an fehlenden Méglichkeiten zur Uberpriifung
einer Ubermiidung vor Ort. Dennoch sollte durchaus jedem Autofahrer
bewusst sein, dass neben der Unfallgefahr, die durch das Fahren trotz Uber-
midung entsteht, auch ein BuBgeld droht.

Aber ausschlieBlich die Kraftfahrzeugfiihrer mit einem BuBgeld zu belegen,
ist sicherlich zu kurz gesprungen. In diesem Zusammenhang sollte ndmlich
auf keinen Fall unerwahnt bleiben, dass sicherlich das Thema ,,UbermUdung“
zwar primar den eigenverantwortlichen Kraftfahrer betrifft, aber haufig auch
den Halter angeht. In Zeiten eines immer weiter steigenden Wettbewerbs im
gewerblichen Glter- und Reiseverkehr sind es leider haufig immer wieder die
Halter, insbesondere einige Speditions- und Busunternehmer, die eine Uber-
beanspruchung ihrer Fahrer nicht nur tolerieren, sondern zum Teil sogar
fordern und dabei unter Missachtung der geltenden Regelungen zur Lenk-
und Ruhezeit sogenannte ,Vorfalle wegen Ubermiidung“ geradezu provozie-
ren. Der Fahrer selbst ist dann haufig nur das ,,Opfer”, wird er sich doch eher
selten den Anordnungen seiner Firma bzw. seines Chefs, z. B. noch eine
zusétzliche Fahrt zu Ubernehmen, widersetzen und damit mdéglicherweise
seinen Job in Gefahr bringen. Sowohl Halter als auch Fahrer leben frei nach
dem Motto: Es wird schon gut gehen!
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Leider ist dies jedoch nicht immer der Fall, wie die Ereignisse der vergan-
genen Monate und die fast taglichen Unfallberichte in den Medien zeigen. Hier
muss ganz deutlich ein Zeichen gesetzt werden, neben den Fahrern verstarkt
auch die Halter in die Verantwortung zu nehmen. Die Einhaltung der gesetz-
lich vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten, die eigentlich selbstverstand-
lich und zudem ein wirksames Mittel gegen Ubermiidung sein sollte, muss
noch starker kontrolliert werden. Keinesfalls dirfen diese fir die Verkehrssi-
cherheit unabdingbaren Kontrollen aus finanziellen Erw&gungen einge-
schrénkt werden. VerstdBe missen konsequent verfolgt werden und der
BuBgeld- und Strafrahmen muss ausgeschopft werden, und zwar nicht nur
beim Fahrer, sondern auch beim Halter. Kommt es zu einem Unfall, bei dem
Ubermiidung als Ursache anzusehen ist, muss konsequent die Verantwort-
lichkeit des Halters fir diesen Unfall geprtft und, sofern eine Ursachlichkeit
wie z. B. die angeordnete permanente Uberbeanspruchung des Fahrers,
gegeben ist, strikt vorgegangen werden.

Dies muss sowohl fir den LKW- als auch fir den Busbereich gelten. Bei
Busreisen sollte ein noch strengerer MaBstab gelten, geht es doch hier nicht
~hur“ um Sachschaden, sondern fast immer auch um schwere oder gar t6d-
liche Verletzungen, insbesondere der Fahrgaste.

In strafrechtlicher Hinsicht hat der Fahrer in der Regel nur dann Konse-
quenzen zu erwarten, wenn es zum Unfall kommt. Der Straftatbestand des
§ 315 ¢ StGB sieht u. a. vor, dass derjenige, der im StraBenverkehr ein Fahr-
zeug fihrt, obwonhl er infolge geistiger oder kérperlicher Mangel nicht in der
Lage ist, ein Fahrzeug sicher zu fihren, und dadurch Leib oder Leben eines
anderen oder fremde Sachen von bedeutendem Wert gefahrdet, mit Geld-
strafe oder mit Freiheitsstrafe bestraft wird. Zur Anwendung dieser Strafvor-
schrift kommt es allerdings nur, wenn nicht nur ein ,,Ubermiidungs-Vorfall*,
meist ein Verkehrsunfall, zu verzeichnen ist, sondern auch dem Fahrer der
Vorwurf gemacht werden kann, sich dieser Ubermiidung bewusst gewesen
zu sein.

Dass im strafrechtlichen Bereich nicht nur eine Geldstrafe, sondern durch-
aus auch eine Freiheitsstrafe drohen kann, zeigt eine aktuelle Entscheidung
des BayObLG vom 18. August 2003 (NJW 2003, 3499). Darin heiB3t es: ,,Féhrt
ein LKW-Fahrer, der seine UbermUdung erkannt hat, infolge Sekundenschlafs
ungebremst in ein Stauende und werden dabei andere Verkehrsteilnehmer
getodtet und verletzt, so kann eine Freiheitsstrafe von mehr als einem Jahr
nicht mit der Erw&gung ausgeschlossen werden, eine derart hohe Strafe
komme in der Regel nur bei Unféllen auf Grund alkoholbedingter Fahr-
untiichtigkeit in Betracht.“ Dieser strafrechtlichen Konsequenz eines Uber-
midungsunfalls dirften sich zahlreiche Autofahrer nicht bewusst sein, ist
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ihnen doch der § 315 ¢ StGB, soweit Uberhaupt, tatsachlich meist nur bekannt
als Strafvorschrift im Hinblick auf alkoholbedingte Verkehrsunfalle.

Aber nicht nur eine Verstarkung der Kontrollen, eine konsequente Ahndung
etwaiger VerstéBe sowie drztliche Untersuchungen erweisen sich als notwen-
dig, sondern auch die Férderung des Problembewusstseins jedes einzelnen
Kraftfahrers im Hinblick auf das Thema ,,UbermUdung“ und deren Gefahren.
Ein erster Schritt wére aus meiner Sicht die Einbeziehung des Themas in die
Fahrschulausbildung, wobei wohl insbesondere eine Integration in den theo-
retischen Ausbildungsteil in Betracht zu ziehen ist. Da jedoch von dem
Problem ,,UbermUdung“ h&ufig nicht die Fahranfanger betroffen sind, in der
Regel sind dies die klassischen Fahrschiiler, muss aber insbesondere bei den
walteren” und erfahrenen Kraftfahrern, und hier vor allem bei den Berufskraft-
fahrern, angesetzt werden. Dies kénnte im Rahmen der ,,freiwilligen” Aus- und
Weiterbildung der Kraftfahrer geschehen, insbesondere durch die Einbezie-
hung des Themas in die Fahrsicherheitstrainingsprogramme, wie sie z. B. vom
ADAC und dem DVR angeboten werden und heute schon einen ganz wichti-
gen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit leisten. Dies kann zum
einen Uber die Vermittlung theoretischer Informationen geschehen, zum
anderen aber sicherlich auch Uber entsprechende Simulationen, denn es ist
hinlanglich bekannt, dass der Lernerfolg sich oft erst mit dem eigenen Erleben
einer konkreten Situation einstellt.

Zusétzlich muss dem Problem durch eine verstarkte allgemeine Aufklarung
liber Gefahren und Risiken einer Ubermiidung entgegengewirkt oder zumin-
dest das ProblembewuBtsein der Verkehrsteilnehmer geschéarft werden.
Selbstverstandlich spielen dabei die Berichterstattung der Medien, z. B. die-
jenige Uber diesen Arbeitskreis, sowie die Aufkldrungsarbeit und etwaige
Kampagnen der Automobilclubs, der Verbande und der Polizei eine wichtige
Rolle. Insoweit ist auch daflir zu danken, dass dieses Thema ebenso auf die
Tagesordnung des diesjéhrigen Verkehrsgerichtstages gesetzt wurde wie das
Problem ,Kleintransporter, bei dem es ebenfalls um wichtige Fragen der Ver-
kehrssicherheit, insbesondere im gewerblichen Giterverkehr, geht.

Das Thema ,,Ubermiidung* stellt jedoch auch seit Jahren in versicherungs-
rechtlicher Hinsicht ein Problem dar. Insbesondere im Bereich der Kaskover-
sicherung fiihrt die festgestellte Unfallursache ,,Ubermiidung® sehr haufig zur
Leistungsfreiheit des Versicherers. Steht fest, dass ein Unfall grob fahrléassig
herbeigefiihrt wurde, so liegt nach § 61 VVG ein Ausschluss der Leistungs-
pflicht vor. Bei Ubermiidung ist dies immer der Fall, wenn dem Kraftfahrer
nachgewiesen werden kann, sich Uber deutlich erkennbare Anzeichen einer
Ubermiidung hinweggesetzt zu haben. Der &uBerst umfangreichen Recht-
sprechung zufolge reicht das Erkennen, ,nur mide” zu sein, nicht aus, eine
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grobe Fahrldssigkeit zu bejahen. Daflir, dass einem sog. ,,Sekundenschlaf”
wahrnehmbare deutliche Zeichen von Ubermiidung vorausgehen, besteht
nach Ansicht der Rechtsprechung kein Erfahrungssatz. Dem Kraftfahrer muss
bewiesen werden kdnnen, dass er sich tber deutliche Anzeichen der Uber-
midung hinweggesetzt hat, was sich in der Praxis als schwierig erweist.

Behauptet der Kraftfahrer, er habe zum Unfallzeitpunkt an einer ihm unbe-
kannten Schlafapnoe gelitten, so muss er dies beweisen. Vermag er diesen
Beweis nicht zu fiihren, so ist der Versicherer nach § 61 VVG von der Leistung
frei.

Stets kommt es ganz entscheidend auf die Angaben des Versicherungs-
nehmers bzw. Fahrers gegenlber der Polizei und seinem Kaskoversicherer
an. Hier wéhnen sich etliche Versicherungsnehmer in einem Dilemma: Einer-
seits mdchten sie naturgemé&B den Schaden an ihrem Kraftfahrzeug ersetzt
bekommen, dazu misste die Ubermiidung und der Umstand, diese zuvor
deutlich erkannt zu haben, verschwiegen werden. Der Kraftfahrer misste sich
darauf berufen, nicht mehr zu wissen, warum er z. B. von der Fahrbahn abge-
kommen ist. Andererseits ist der Versicherungsnehmer selbstverstéandlich zu
wahrheitsgeméBen Angaben gegenliber seinem Kaskoversicherer verpflich-
tet und muss daher die Umsténde des Unfalles exakt angeben und dazu
gehért es auch, die Ubermiidung und deren vorherige Erkennbarkeit ein-
zurdumen.

Helfen wiirde hier nur ein Verzicht der Kaskoversicherer auf den Einwand
der grob fahrldssigen Herbeiflihrung des Versicherungsfalls: eine Forderung,
die bereits beim 38.Verkehrsgerichtstag im Jahre 2000 an dieser Stelle
erhoben wurde, die aber bislang noch nicht von allen Versicherern in die
Praxis umgesetzt worden ist. Seinerzeit empfahl der befasste Arbeitskreis den
Versicherern, folgende Klausel in die Allgemeinen Bedingungen fir die Kraft-
fahrtversicherung (AKB) aufzunehmen:

»Der Versicherer verzichtet in der Voll- und Teilversicherung dem Versiche-
rungsnehmer gegentber auf den Einwand der grob fahrldssigen Her-
beiflhrung des Versicherungsfalles. Er ist berechtigt, seine Leistung in einem
dem Grade des Verschuldens des Versicherungsnehmers entsprechenden
Verhéltnis zu kirzen. Ausgenommen von dem Verzicht sind die grob fahrlas-
sige Erméglichung des Diebstahls des Fahrzeugs oder seiner Teile und die
Herbeiflihrung des Versicherungsfalles infolge des Genusses alkoholischer
Getranke oder anderer berauschender Mittel.”

Das Problem ,,Ubermiidung” wére ein guter Grund, die Forderung zu erneu-
ern und sogar zu erweitern:
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Derzeit sieht beim Berufskraftfahrer die Situation nach einem Ubermii-
dungsunfall so aus, dass er, je nach Fallkonstellation und Versicherungsbe-
dingungen, entweder von seinem Arbeitgeber oder von der Kaskoversiche-
rung auf Ersatz des Fahrzeugschadens in Anspruch genommen werden kann:
gerade bei LKW-Unfallen eine nicht unerhebliche finanzielle Belastung, deren
Ersatz die wirtschaftliche Leistungsféhigkeit des Berufskraftfahrers in der
Regel sprengt. Zwar gelten die Grundsatze der vom Bundesarbeitsgericht
entwickelten Arbeithehmerhaftung, aber beim Vorliegen grober Fahrlassigkeit
hat meist der Arbeitnehmer das Nachsehen und muss den entstandenen
Schaden in vollem Umfange oder zumindest in groBen Teilen ersetzen. Durch
einen Verzicht auf den Einwand der grob fahrlassigen Herbeiflihrung des Ver-
sicherungsfalls, auch gegentber dem Fahrer, wirde diesen Regressan-
spruchen die Grundlage entzogen. Der Arbeitgeber wiirde seinen Schaden
vom Kaskoversicherer ersetzt bekommen und kénnte allenfalls bei seinem
Arbeitnehmer die mit der Kaskoversicherung vereinbarte Selbstbeteiligung
sowie die Mehrpramie regressieren. Ein, wie ich finde, durchaus tberlegens-
werter und sozial ausgewogener Lésungsansatz, der zudem helfen wiirde,
gerichtliche Auseinandersetzungen zu vermeiden.

AbschlieBend sei noch auf einen weitgehend unbekannten Aspekt des Pro-
blemkreises ,,Ubermiidung® hingewiesen: Auch den Beifahrer kann nach § 9
StVG eine Mitschuld treffen, wenn er sich zu einem erkennbar Gbermideten
Kraftfahrer ins Auto setzt. Im Falle eines Unfalles muss er daher gegebenen-
falls Kiirzungen beim Schadensersatz hinnehmen. Ein Problem, das sicher-
lich durch andere MaBnahmen als die Aufklarung Uber diese Konsequenz
nicht gelést werden kann.

Auch die dargestellten juristischen Aspekte zeigen, dass das Thema ,Uber-
muidung“ alle Verkehrsteilnehmer angeht und deshalb L&sungsansétze
gefunden werden mussen, um die Verkehrssicherheit nachhaltig zu verbes-
sern.
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Motorradverkehr
- Unfallgeschehen von Motorradfahrern -

Dipl.-Volksw. Kai Assing,
Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bergisch Gladbach

Im Jahre 2002 ereigneten sich 36.581 Unfélle mit Personenschaden, an
denen mindestens ein Motorrad (Kraftrad oder Leichtkraftrad) beteiligt war,
insgesamt verunglickten dabei 43.413 Personen. Von allen verungltickten
Personen wurden 986 getoétet, 12.757 schwer- und 29.670 leichtverletzt. In
93% der Falle (913) war die getdtete Person der Motorradfahrer oder sein
Beifahrer selbst.

Die Entwicklung der Unfallzahlen seit 1995 (Bild 1) zeigt relativ konstante
Werte. Die meisten Unfélle in dem hier betrachteten Zeitraum wurden im
Jahr 1999 mit 41.801 Unfallen mit Personenschaden festgestellt. Gegen-
Uber dem Ausgangsjahr 1995 hat sich die Zahl der Unfalle im Jahr 2002 um
1% erhdht. Auch die Anzahl der getéteten Motorradnutzer hat sich im
Jahresvergleich 1995 zu 2002 nicht verandert, jedoch sind Schwankungen
der Unfall- und Getotetenzahlen einzelner aufeinanderfolgender Jahre
erkennbar. Dadurch, dass das Motorradfahren in Deutschland zu einem
groBen Teil aus Freizeitverkehr besteht, wirken sich u.a. Witterungsbedin-
gungen stérker auf das Nutzungsverhalten und somit auf die Gesamtjah-
resfahrleistung von Motorradern aus, als dies z.B. beim Pkw der Fall ist.
Hierdurch l&sst sich ein Teil der Schwankungen in der zeitlichen Entwick-
lung von Motorradunféllen und der dabei verungliickten Personen erklaren.

Im Vergleich zum Durchschnitt aller Unfélle mit Personenschaden weisen
Motorradunfélle eine deutlich hdhere Unfallschwere auf. Ausgedriickt in
volkswirtschaftlichen Kosten flir Personenschaden je Unfall betrug die
mittlere Unfallschwere bei Motorradunfallen im Jahr 2002 durchschnittlich
64 Tsd. Euro je Unfall. Bei allen StraBenverkehrsunfallen mit Personen-
schaden insgesamt betrug die durchschnittliche Unfallschwere 47 Tsd.
Euro.

Des Weiteren ist Motorradfahren durch ein besonders hohes individuel-
les Risiko gepragt. So ist das fahrleistungsbezogene Risiko, mit einem
Motorrad tédlich zu verunglicken, mehr als achtmal héher als das fur Pkw-
Insassen. Im Jahr 2002 kamen - statistisch gesehen — 66 getdtete Motor-
radnutzer auf eine Milliarde Motorrad-Kilometer. Das Risiko, bei einem
StraBenverkehrsunfall als Pkw-Insasse getdtet zu werden, lag hingegen bei
rund 8 Getodteten je einer Milliarde Fahrzeugkilometer.
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Motorradunfille mit Personenschaden (1995 - 2002)
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Bild 1: Motorradunfalle mit Personenschaden (1995 - 2002)

Betrachtet man die Entwicklung der Unfall- und Getétetenzahlen vor dem
Hintergrund der Bestandsentwicklung bei Motorradern (Bild 2), so sind die
Unfallzahlen hinter der Entwicklung des Motorradbestandes zuriick geblie-
ben. Der Bestand an Motorradern ist von 1995 bis zum Jahr 2002 von ca. 2,3
Mio. um ca. 57 % auf tber 3,5 Mio. Motorrédder angestiegen. Hierbei ist die
Teilgruppe der Leichtkraftrader in diesem Zeitraum auf Uber das Dreifache
angestiegen. Die 639.177 im Jahr 2002 registrierten Leichtkraftrdder machen
somit einen Anteil von knapp 18 % aller Motorrader aus (1995: 9 %). Grund
fir die starke Zunahme an Leichtkraftradern ist nicht zuletzt die gestiegene
Attraktivitdt dieser Klasse seit der Anpassung der Leistungsgrenze im
Rahmen der EU-Harmonisierung im Jahr 1996 auf 11 kW und der Wegfall der
bauartbedingten Hoéchstgeschwindigkeit von 80 km/h (mit Ausnahme der
Fahrer unter 18 Jahren). Besonders hoch ist die Zunahme des Bestandes in
der Altersgruppe ab 35 Jahren, da mit einem vor dem 1. April 1980 ausge-
stellten Flhrerschein der Klasse 3 (Pkw) diese Leichtkraftrdder auch ohne
eine gesonderte Fahrerlaubnisprifung gefahren werden dirfen.

Vergleicht man die relativ konstante Zahl von Motorradunfallen und der
dabei Verunglickten mit den entsprechenden Werten aller StraBenverkehrs-
unfélle insgesamt, so ist die Bedeutung der Motorradunfélle merklich gestie-
gen. Die Anzahl aller Unfélle mit Personenschaden hat von 1995 bis 2002 um
7 % abgenommen und die Anzahl der insgesamt in Folge eines StraBenver-
kehrsunfalls ums Leben gekommenen Personen sogar um 28 % (Bild 3).
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Bild 2: Bestand an Motorradern (1995 - 2002)

Obwohl sich die Anzahl der Getdteten bei Motorradunféllen im Jahresvergleich
kaum verandert hat, ist deren Anteil an den insgesamt im StraBenverkehr
tddlich verunglickten Personen somit von 10,5 % im Jahr 1995 auf 14,4 % im
Jahr 2002 fast kontinuierlich angestiegen.
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Bild 3: Motorradunfalle und Unfélle mit Personenschaden insgesamt (1995 - 2002)
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Auch die Gesamtzahl der Unfallbeteiligungen von Motorradfahrern hat sich
seit 1995 kaum verdndert (+1 %). Es zeigen sich jedoch deutliche Unter-
schiede, wenn man die Entwicklungen in den einzelnen Altersgruppen
betrachtet. In den Altersgruppen unter 35 Jahren lag die Zahl der Unfallbetei-
ligungen im Jahr 2002 durchweg niedriger als im Jahr 1995. Die Anzahl der
Unfallbeteiligungen in den beiden Altersgruppen unter 21 Jahren ist allerdings
erst im Jahr 1999 unter den Ausgangswert von 1995 gesunken (Bild 4).
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Bild 4: Beteiligte Motorradfahrer an Unféllen mit Personenschaden nach Altersgruppen
(1995 - 2002)

Einen starken Anstieg der Unfallbeteiligungen auf mehr als das Doppelte
des Ausgangswertes haben die Altersgruppen ab 35 Jahren zu verzeichnen.
Dies muss allerdings auch vor dem Hintergrund einer Bestandszunahme an
Motorradern von +141% in der Altersgruppe von 35 bis unter 65 Jahren und
+246% in der Altersgruppe ab 65 Jahren gesehen werden. Somit ist das
bestandsbezogene Risiko dieser Gruppen zwar gesunken, jedoch kann die
tatsachliche Nutzungshaufigkeit der Motorrdder nicht zur Risikobewertung
herangezogen werden, da hierzu keine verlésslichen Daten verfligbar sind.

Knapp ein Viertel aller Motorradunfélle im Jahr 2002 waren Alleinunfélle
(8.251). In 56 % der Félle (4.659) wurde dabei ,,Nicht angepasste Geschwin-
digkeit® von der Polizei als Unfallursache festgestellt. Die zweithaufigste
Unfallursache ist die Kategorie ,andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer®, sie
wurde bei insgesamt 3.170 Alleinunféllen (38 %) als Unfallursache angegeben
(Bild 5).
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Bild 5: Unfallursachen bei Motorradunféllen mit Personenschaden nach dem Haupt-
verursacher (2002)

Bei Motorradunféllen mit mehreren Beteiligten lassen sich die Hauptunfall-
ursachen danach unterscheiden, ob die Verursachung des Unfalls beim
Motorradfahrer oder bei einem anderen Verkehrsteilnehmer liegt. In den
Fallen, bei denen der Motorradfahrer den Unfall verursacht hat, wurden am
haufigsten die Unfallursachen ,Nicht angepasste Geschwindigkeit" (28 %),
,ZU geringer Sicherheitsabstand“ (22 %) und ,,Fehler beim Uberholen® (17 %)
genannt. Insgesamt machten diese Unfélle einen Anteil von 24 % aller Motor-
radunfalle im Jahr 2002 aus.

Eine besondere Problematik des Motorradverkehrs wird deutlich, wenn die
Unfallursachen der Félle betrachtet werden, bei denen nicht der Motorrad-
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fahrer, sondern ein anderer Unfallbeteiligter von der Polizei als Hauptverursa-
cher festgestellt wurde (2002: 19.404 Falle = 53 %). Die Unfallursachen
~Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riuckwértsfahren und Einfahren® (40 %)
sowie ,Fehler beim Beachten der Vorfahrt- und Vorrangregelungen® (31 %)
weisen darauf hin, dass Motorradfahrer haufig schlechter wahrgenommen
bzw. falsch eingeschétzt werden.

Die Entwicklung der an Unféllen beteiligten Motorrader nach deren Motor-
leistung zeigt Zuwachse bei den Motorradern bis zu 11 kW und bei schweren
Maschinen ab 75 kW. In Bild 6 sind die Anteile der einzelnen Leistungsklas-
sen bei Unféllen mit Getdteten im Zeitraum von 1995 bis 2002 dargestellt.
Hatte die Leistungskategorie der Leichtkraftrader (bis 11 kW) im Jahr 1995
noch einen Anteil von knapp 6 % (N = 58) an allen Unfallen mit Getdteten so
ist dieser Anteil bis zum Jahr 2002 auf 14 % (N = 139) angewachsen. Insbe-
sondere in der Klasse der stérkeren Leichtkraftrédder von 8 bis 11 kW hat der
Anteil stark zugenommen.

N=1.002  N=938 N=1.067  N=953 N=1.052 N=1.044  N=1.073 N=999
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76 kW und mehr
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40% "| 26 bis 35 kW
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|

— — 8 bis 11 kW
0% -- b - -

7 kKW und weniger

[ [T

(L[] 11

ohne Angabe

0%

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
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Bild 6: An Unféllen mit Getdteten beteiligte Motorradfahrer nach der Leistungsklasse
der Motorrader (1995 - 2002)

Die zweite Gruppe, in der sich deutliche Verédnderungen zeigen, sind die
Motorrader mit einer Leistung ab 75 kW. Betrug der Anteil der Beteiligten an
todlichen Motorradunféllen mit solchen Motorradern im Jahr 1995 noch 9 %,
so hat sich dieser bis zum Jahr 2002 (22 %) mehr als verdoppelt. Bis zum Jahr
1994 galt eine freiwillige Selbstverpflichtung der Motorradindustrie, keine
Motorréder Uber 75 kW anzubieten. Seit der Aufhebung dieser Selbstver-
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pflichtung hat auch der Bestand in dieser Leistungsklasse starke Zuwachse
zu verzeichnen.

Auf AuBerortsstraBen (ohne Autobahnen) werden die schwersten Unfallfol-
gen bei Motorradunfallen festgestellt. Dies ist insbesondere auf die héheren
gefahrenen Geschwindigkeiten im Vergleich zu Innerortsunféllen zurlickzu-
fuhren. Gegenuber Autobahnen wird das Gefahrenpotential fir Motorrader
auf AuBerortsstraBen durch Kurven und Kreuzungen erhéht. So ereignete sich
der GroBteil der Motorradunfalle zwar innerorts und nur etwa ein Drittel auf
LandstraBen, jedoch kamen auf LandstraBen im Jahr 2002 tGiber 70 % aller bei
Motorradunféllen getéteten Personen ums Leben (Bild 7). Auf LandstraBen
ereignen sich zudem die meisten Alleinunfalle mit Motorréddern. Insgesamt
waren im Jahr 2002 mehr als ein Drittel (37%) der LandstraBenunfalle mit
Motorrédern Alleinunfélle.

100% -

Autobahn

80% -

auBerorts
(ohne BAB)

60%

40% -

20% -

220

innerorts
(22%)

0%

Motorradunfélle mit Personenschaden dabei getotete Personen
BASt-U2g-49/2002

Bild 7: Motorradunfélle mit Personenschaden und bei Motorradunfallen getotete Per-
sonen (2002)

Je nach der Ortslage unterscheiden sich auch die Motorradunfélle bezig-
lich der Unfalltypen. Im Innerortsbereich handelt es sich dabei in erster Linie
um Unfalle an Kreuzungen oder anderen Knotenpunkten. Etwa die Hélfte der
Innerortsunfalle sind Abbiegen- bzw. Einbiegen-Kreuzen-Unfélle (Bild 8).

Auf LandstraBen ist der am haufigsten aufgetretene Unfalltyp der Fahrun-
fall (2002: 38 %). Unter diesen Unfalltyp, bei dem der Fahrer die Kontrolle Giber
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Unfalltyp bei Motorradunfallen nach der Ortslage (2002)
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Bild 8: Motorradunfélle mit Personenschaden nach Ortslage und Unfalltyp (2002)

sein Fahrzeug verloren hat, fallt auch der GroBteil der Motorrad-Alleinunfélle.
Knotenpunktsunfalle haben auf LandstraBen einen Anteil von 29 % (2002).
Dieser Anteil ist zwar geringer als der auf InnerortsstraBen, jedoch sind hier
aufgrund der hoheren gefahrenen Geschwindigkeiten die Unfallfolgen
schwerwiegender.

Autobahnunfalle mit Motorrédern sind fast ausschlieBlich Fahrunfélle oder
Unfélle im Langsverkehr. Zusammen machen diese beiden Unfalltypen 86 %
(2002) aller Autobahnunfalle mit Motorradern aus, wobei der Anteil der L&dngs-
verkehrsunfélle mit 45% leicht Gber dem der Fahrunfalle (41 %) lag.
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Motorradverkehr
- Polizeiliche Zielgruppen - Repression - Pravention -

Peter Hlbner, Polizeihauptkommissar, Polizeiprasidium Oberfranken
(Bayern), Abteilung Einsatz/Sachgebiet Verkehr, Bayreuth

1. Einleitung

Motorradfahren steht heute fir Freizeitvergnliigen, Action und SpaB an der
Geschwindigkeit. Besonders landschaftlich reizvolle Gegenden mit kurven-
reichen Strecken werden bei schénem Wetter von Hunderten von Motorrad-
fahrern - oft in Gruppen - als Ausflugsziel ausgewahlt.

Hauptanreize bilden positive Gefiihle (FahrspaB, Freiheit, Abenteuer, Natur-
erlebnis), fahrdynamische Aspekte (Erleben von Beschleunigung, Geschwin-
digkeit und Kurvenfahrten), Leistungsaspekte (Maschinenbeherrschung,
Fahren im Grenzbereich) und speziell bei den Motorradfahrern, wie bei keiner
anderen Gruppe, soziale Aspekte (Gruppenerlebnis, Anerkennung bei Gleich-
gesinnten).

Die Zulassungszahl der Motorrdder hat sich von 1991 mit 1.400.000
Motorradern auf tiber 3.600.000 Fahrzeuge um 156 % kontinuierlich erhoht.
Nach allen bisherigen Prognosen wird dieser Trend auch in den n&chsten
Jahren anhalten.

Die Entwicklung der Verkehrsunfalle unter Beteiligung motorisierter Zweira-
der ist im vergangenen Jahr in Bayern durch einen Anstieg von 161 (im Jahr
2002) auf 202 getdtete Motorradfahrer bzw. Mitfahrer (+ 25,5%) gekenn-
zeichnet.

1.1. Lagebeurteilung aus polizeilicher Sicht

Ausgangspunkt jeden polizeilichen Handelns ist eine Lagebeurteilung. Die
Ubersicht tiber die bundesweite Verkehrsunfallstatistik von Motorradunféllen
ist vom ersten Vortragenden des Arbeitskreises (ASSING) ausflhrlich darge-
stellt worden.

Fur den gesamten polizeilichen Ansatz ist nicht nur die Analyse WO und
WANN ein Verkehrsunfall mit Motorradbeteiligung passiert, sondern auch der
Aspekt, WER verursacht den Verkehrsunfall, wichtig. Wahrend vorrangig
repressive MaBnahmen auf der Verkehrsunfallanalyse beruhen, ist dazu
ergénzend und vor allem fir préventive Ansétze eine genaue Definition der
Zielgruppe fir erfolgversprechende MaBnahmen Voraussetzung.
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1.2.  Bestimmung und Definition der polizeilichen Zielgruppe

Die groBe Gruppe der Motorradfahrer stellt — polizeilich gesehen — kein gréBe-
res Problem als andere Verkehrsteilnehmer dar. Umso schwieriger ist es, die
Schwerpunkte, Altersstrukturen und Unfallursachen feststellen zu koénnen.

Fir eine erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit ist es notwendig und zweck-
dienlich, die problembehaftete polizeiliche Zielgruppe der Motorradfahrer ein-
deutig zu definieren.

Die polizeiliche Zielgruppe ist zu bestimmen nach:

Nutzer:

— Geschlecht,
Fahrer/Beifahrer,

— Alter,

Fahrpraxis,
Fahrvermdgen und
Unfallursachen.

Motorrad:

- Typ!

— Leistung,

— Alter der Kfz.

Um einen einheitlichen Sprachgebrauch zu verwenden, habe ich nach dem
0.9. Raster folgende Zielgruppen definiert:

a) SPEED-BIKER:

Mannlicher Motorradfahrer zwischen 25 und 45 Jahren mit einem Motorrad
meist dber 72 kW. Fahrten in verkehrsarmen Zeiten, um sich an der eigenen
Fahr- und Leistungsgrenze zu bewegen, z. B. nach Arbeitsschluss unter der
Woche oder am Sonntagvormittag, jeweils bei ,normalem Motorradwetter”.
Sehr hohe Kilometerleistung. Sehr gute Beherrschung des Motorrads. Ver-
sucht standig am Limit (Geschwindigkeit und Beherrschung der Maschine) zu
fahren, dadurch im Grenzbereich keine Sicherheitsreserve mehr. ,,Unbelehr-
barl“

b) BUILDING-BIKER:

Mannlicher Motorradfahrer zwischen 25 bis 50 Jahren. Benutzt das Motorrad
zur Selbstverwirklichung und -darstellung. Durchschnittliche Kilometerleis-
tung. Fahrt zwar nicht mit weit Uberhdhter Geschwindigkeit, aber durch
Fahren im eigenen Grenzbereich keine Sicherheitsreserve vorhanden.
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¢) LEARNER-BIKER:

Motorradfahrer/-in aller Altersgruppen, Fahranfanger, besitzt erst seit kurzer
Zeit (2 Jahre) eine Fahrerlaubnis. Noch Defizite im fahrpraktischen Bereich.
Tendenz zu Gruppe a) oder b) wird hier entwickelt.

d) BEGINNER-BIKER:

Meist mannlicher Fahrer, dem die Fahrpraxis noch fehlt oder der sich diese
fur die neue Maschine noch nicht angeeignet hat. Fangt wieder mit dem
Motorradfahren an oder erwirbt eine wesentlich PS-starkere Maschine.

Es gébe sicherlich die Méglichkeit, weitere Einzelgruppen zu definieren. Fir
die polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit sind aber nur die vier genannten
Gruppen fUr die Schwerverletzten und Toten verantwortlich.

1.3. Spannungsfelder

In Zeiten knapper Kassen sind auch im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit
konkret Prioritaten nach dem Verkehrsunfallgeschehen zu setzen und vorran-
gig Verkehrsunfélle mit Toten und Schwerverletzten zu bek&mpfen und zu
bearbeiten. Bei solch konzentrierter Form eines Aufgabenbereiches ergeben
sich darlber hinaus verschiedene Spannungsfelder:

1.3.1. Biker vs Anwohner

Die Problemgruppe der BUILDING-BIKER ist zwar nicht an Verkehrsunféllen
wesentlich héher beteiligt als die anderen Zielgruppen, sie stellt wegen der
zum Teil erheblichen Larmbel&stigung der Anwohner durch ihre ,selbstdar-
stellende” Fahrweise gerade in den o. g. Ausflugsgebieten ein Problem dar.
Durch die Fahrweise (10 — 20mal eine Strecke mit vielen ,Zuschauern“ abfah-
ren) soll Aufmerksamkeit erregt werden.

Als Hauptproblemgruppe ragt aber deutlich die Zielgruppe der SPEED-
BIKER in diesem Bereich hervor. Diese Gruppe beherrscht das Motorradfah-
ren, sehr haufig fahren sie zur Verbesserung der eigenen Fahrtechnik die
gleiche Strecke mit jeweils hoherer Geschwindigkeit mehrmals auf und ab,
und stellen dadurch ebenfalls ein erhebliches Larmpotenzial dar.

1.3.2. Biker vs andere Verkehrsteilnehmer

Als Zielgruppe Nummer 1 ragen deutlich die SPEED-BIKER hervor. Sie
beherrschen zwar das Motorradfahren, aufgrund des ,, Testing the Limits“ wird
aber jeglicher ,,Sicherheitsaspekt” auBer Kraft gesetzt. Von der Wahrnehmung
durch andere Verkehrsteilnehmer stehen sie aufgrund ihrer Verhaltensweisen
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und sehr haufig ricksichtslosen Fahrweise als Negativbeispiel an erster
Stelle.

1.3.3. Biker vs StraBBen- und Verkehrsbehdérden

Die Motorradfahrer nehmen fiir sich ganz selbstverstandlich in Anspruch, ein-
wandfreie Streckenabschnitte ohne Schlaglécher, Fahrbahnrisse oder Bitu-
menvergusse vorzufinden und erwarten fir ihre ,Lieblingsstrecken ein hohes
Sicherheitsniveau.

Die StraBen- und Verkehrsbehdrden befinden sich diesbeziglich in einem
Spannungsfeld. Besorgnis und Argumente der betroffenen Anwohner sind
ernst zu nehmen und MaBnahmen zu treffen, welche die vermeidbaren Belas-
tigungen abstellen.

Auf der anderen Seite besteht zweifelsfrei die Verpflichtung und Aufgabe,
unabhangig von Schuldfragen VerbesserungsmaBnahmen einzuleiten, wenn
Verkehrssicherheitsdefizite eindeutig erkennbar sind, und damit diesen Motor-
radtourismus auch mit diesen negativen Erscheinungsformen zu férdern.

Im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit ist eine differenzierte Betrach-
tungsweise notwendig. Unstrittig ist, dass in Bereichen mit hohem Unfallge-
schehen vorrangig nach Lésungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit —
auch der Sicherheit der Motorradfahrer — zu suchen und MaBnahmen nach
wirtschaftlich vertretbaren Grundsatzen zu realisieren sind.

2. Repression

Die Zielgruppe der Motorradfahrer stellt fir die polizeiliche Verkehrstuberwa-
chung, speziell fir die beweissichere Ahndung, besonders hohe Anspriiche
an die Qualitat der EinsatzmaBnahmen.

Das zu realisierende AusmaB an polizeilicher Uberwachung geht mit der
einer bestimmten Wahrscheinlichkeit der Entdeckung einer Regelverletzung
einher. Diese sog. ,objektive Entdeckungswahrscheinlichkeit“ schlagt sich
bei den Motorradfahrern in einer sog. ,subjektiven Entdeckungswahrschein-
lichkeit” nieder.

Mit keinem anderen Verkehrsmittel kann man sich dem polizeilichen Zugriff
so leicht entziehen. Dies bedeutet im Gegenschluss die Notwendigkeit einer
wesentlich zielgerichteteren und intensiveren Vorbereitung, Durchfiihrung
und Nachbereitung der polizeilichen Einsatze.

Die Erh6hung des Unsicherheitsfaktors, Steigerung der subjektiven Kon-
trollerwartung, ist einer der wichtigsten Faktoren fir die Effektivitat polizei-
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licher MaBnahmen. Daraus resultiert auch die Forderung nach Flexibilitat in
der Verkehrsiiberwachung.

Die qualifizierte Anzeigenaufnahme und damit einhergehende hohe Sank-
tionierung sind weitere wichtige Faktoren, die einen entscheidenden Einfluss
auf den Abschreckungseffekt ausliben.

Einzelne Streckenliberwachungen und -sperrungen sind wegen der GroBe
landschaftlich reizvoller Gegenden und der Ausweichmdglichkeiten auf eine
Vielzahl von attraktiven StraBenabschnitten aus verkehrspolizeilicher Sicht
ungeeignet.

Motorradunfélle sind im polizeilichen Lagebild im allgemeinen Verkehrsun-
fallgeschehen integriert, d. h. in der Regel ohne erkennbare zielgruppenspe-
zifische Besonderheiten im gesamten Zustandigkeitsbereich.

Die Bek&mpfung erfolgt im Rahmen der Alltagsorganisation in der Regel mit
StandardmaBnahmen, ausgerichtet nach Hauptunfallursachen, Ort und Zeit,
soweit bauliche AbhilfemaBnahmen nicht méglich bzw. angezeigt sind.

Wenn regionale motorradspezifische Schwerpunkte erkennbar sind, wie
z. B. im Bereich eines touristischen Ausflugsziels (Frankische Schweiz),
missen die polizeilichen EinsatzmaBnahmen intensiviert und modifiziert
werden.

Polizeiliche MaBnahmen

Das polizeiliche Einsatzkonzept darf sich nicht an der Struktur der Polizei,
sondern muss sich an der Unfallsituation ausrichten. Der Bereich muss
zunédchst nach den dazugehérigen Gemeindegebieten genau festgelegt
werden (fur spatere Datenauswertungen notwendig). Dann sind Unfall-
schwerpunkte/-strecken festzustellen und zu bewerten. Sehr haufig ergibt
sich eine bereichslibergreifende Streckenfestlegung.

Das Erreichen des Ziels einer spurbaren und nachhaltigen Verringerung der
Haufigkeit und Schwere von Motorradunfallen an auffalligen Streckenab-
schnitten ist hinsichtlich der Wirksamkeit von MaBnahmen durch eine Be-
trachtung des Unfallgeschehens im Zeitraum nach der Umsetzung von MaB-
nahmen zu Uberprifen (Controlling).

Nur wenn die nachfolgenden Punkte genau definiert werden, ist eine
gezielte Bekdmpfung der Unfalle moglich.

1. Voruntersuchung (gesamter Untersuchungsraum):
— Sonderauswertung der Motorradunfalle,
— (Mehrjahres-Unfalltypensteckkarte),
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— Erkennung unfallauffalliger Bereiche,

— Rangfolge der Dringlichkeit festlegen.

2. Detailuntersuchung (dringlichste Strecken):
— Analyse der Unfallursachen,
— Analyse der 6rtlichen Randbedingungen,
— Beschreibung des Verbesserungspotenzials bzgl. der Verkehrssicher-
heit von Motorradfahrern.
3. MaBnahmenentwicklung und -umsetzung
— Auswahl méglicher MaBnahmen,
— Erstellung eines MaBnahmenkonzeptes,
— Abstimmung mit den Beteiligten,
— Genaue Festlegung der MaBnahmen vor Ort,
— Realisierung.

4. Nachher-Untersuchung
— Unfallanalyse fUr den Nachher-Zeitraum,
— Bewertung der Wirksamkeit.

Grundlage einer fundierten Verkehrssicherheitsarbeit ist ein aktuelles, pro-
blemorientiertes Verkehrslagebild auf Basis eines umfassenden Datenbe-
standes (Kurz-/Langzeit-entwicklung).

Die Polizei hat als Institution die Mdglichkeit, die Einddmmung der Unfall-
zahlen mit Kontrollen gezielt zu férdern. Interessanterweise ist eine recht
breite Mehrheit der Motorradfahrer flir mehr Kontrollen, die aber nicht schi-
kands oder kleinlich sein dlrfen, sondern die echten Raser herausfiltern
sollen. Deshalb ist eine Informationspolitik nach auBen, aber auch nach innen
notwendig (Presse-Infos, Vorstellung Kontrollergebnisse, Herausstellen von
Unfallschwerpunkten). Zeitgerechte und gezielte Fortbildung aller eingesetz-
ten Beamten ist firr eine Uberwachung unerlasslich.
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Aus einsatztaktischen Uberlegungen sind die Vor- und Nachteile der
verschiedenen Kontrollarten zu beachten:

Stationare * Ununterbrochene Uberwachung * Erfassung des Kennzeichens
Uberwachung der Geschwindigkeit mdglich (Heckfoto) erforderlich,
* Wirksamkeit ist nicht zeitlich dadurch hoher technischer
beschrénkt Aufwand

¢ hohes Vandalismusrisiko

¢ aufwéndige Identifikation des
Fahrers (u. U. Vergleichsgut-
achten erforderlich)

» Uberwachung eines
bestehenden Uberholver-
botes ist nicht méglich

¢ nur punktuelle Wirkung

Mobile * Geschwindigkeitsliberwachung * Anfertigung von Heckfotos
Uberwachung an wechselnden Stellen im erforderlich, dadurch
wohne StraBennetz méglich jedoch hoher technischer
Anhalten® * Uberwachung eines bestehenden Aufwand
Uberholverbotes méglich ¢ aufwéndige Identifikation
des Fahrers

¢ Wirksamkeit ist

eingeschrankt
Mobile * Geschwindigkeitstiberwachung * hoher Personalaufwand
Uberwachung an wechselnden Stellen im durch zusétzliche
»mit StraBennetz méglich Anhalteposten
Anhalten” * Eine Erfassung des ¢ gewisse Nachhaltigkeit in
Kennzeichens durch Heckfoto Bezug auf die Intensitét ist
ist nicht erforderlich gegeben
¢ sofortige und eindeutige Identifi-
kation des Fahrers, damit
geringerer Auswertungsaufwand
* Uberwachung eines bestehenden
Uberholverbotes mdglich
e groBer Verunsicherungsfaktor
¢ Verkehrserzieherischer Moment
Mobile * Geschwindigkeitsiiberwachung ¢ hoher Auswertungsaufwand
Uberwachung im flieBenden Verkehr * geringe Anzahl von Ver-
naus dem ¢ Uberraschende Anhaltung, stéBen
FlieBverkehr* sofortige und eindeutige
(Nlachfahren Identifikation des Fahrers
mit Video) * Uberwachung eines bestehenden

Uberholverbotes méglich
¢ hohe Qualitat des VerstoBes
¢ erheblicher Verunsicherungsfaktor

97



2

Bei der Hauptzielgruppe der unbelehrbaren SPEED-BIKER verpuffen durch
Absprachen Uber moderne Kommunikationsmittel die verkehrspolizeilichen
UberwachungsmaBnahmen fast wirkungslos (z. B. Mitteilungen tiber Handy
oder per SMS Uber Kontrollstellen).

Den Vorteilen der mobilen Uberwachung mit Anhaltung ist der Vorzug ein-
zurdumen. Der Einsatz modernster Handlaserpistolen und die Identitatsfest-
stellung sind fir eine erfolgreiche Anzeigenerstattung von zentraler Bedeu-
tung. Nur durch eine hohe Uberwachungsdichte ist eine permanente
Verunsicherung zu erzielen.

Bei allen repressiven MaBnahmen sollte aufgrund des hohen personellen
und logistischen Aufwandes und nicht zuletzt wegen der Akzeptanz bei den
-anderen“ Bikern der Schwerpunkt auf die Verfolgung der , Spitzenwerte”
gelegt werden. Auf ,kleinere” Verst6Be kann im Rahmen des Opportunitats-
prinzips verzichtet werden.

Erfahrungen der oberfrankischen Polizei in der Frankischen Schweiz
bestatigten den Erfolg der 0.g. MaBnahmen. Gerade die positive Resonanz
bei den ,normalen“ Bikern und den Anwohnern war zum Teil Gberraschend.

3. Prédvention

3.1. MaBnahmen

Bei der Analyse der Verkehrsunfélle werden haufig festgestellt
— die Selbstlberschatzung als Alleinfahrer,

— der Gruppenzwang,

— psychische und

- physische Schwierigkeiten.

Der SPEED- oder BUILDING-BIKER wird sich nur sehr schwer mit Préven-
tionsmaBnahmen dazu bewegen lassen, seine Einstellung oder sein Fahrver-
halten zu andern. Auch Appelle Uber oder vom sozialen Umfeld haben regel-
maBig keinen oder nur einen geringen Erfolg.

Wenn die Repression, wie dargestellt, auf die beiden Hauptproblemgrup-
pen abzielt, ist mit einer hohen Akzeptanz der begriindeten MaBnahmen in der
gesamten Bevolkerung zu rechnen. Dies sollte auch bei einer zielgerichteten
Medienarbeit seinen Niederschlag finden.

Nach Erkenntnissen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen ist ein erhéhtes
Unfallrisiko bei Fahranfangern (unabhangig vom Lebensalter) oder Wieder-
einsteigern innerhalb der ersten zwei Jahre festzustellen. Um in der Praven-

98



2

tion die bei der Analyse festgestellten Probleme gezielt anzugehen, ist ein
qualifiziertes Fahrsicherheitstraining (einmal jahrlich) zum Saisonbeginn unbe-
dingt erforderlich. Gerade bei den Motorradfahrern ist némlich, wie bei keiner
anderen Gruppe im StraBenverkehr, ein stdndiges Wiederauffrischen der
Féhigkeiten zum Saisonauftakt notwendig, um in Gefahrensituationen richtig
reagieren zu kénnen.

3.2. Konzentrierte Anspracheformen

Mit flichendeckenden und zielgerichteten praventiven MaBnahmen ist die
gesamte Motorradsaison (Marz bis November) abzudecken.

In Bayern wird im Jahr 2004 bereits zum vierten Mal die Motorradsternfahrt
nach Kulmbach unter dem Motto ,ANKOMMEN STATT UMKOMMEN* ver-
anstaltet. In Zusammenarbeit mit dem Landesverband Bayerischer Fahrleh-
rer e. V., dem Radiosender ,Antenne Bayern“, der Stadt Kulmbach und vielen
anderen Organisationen und Verbanden fihrt das Bayerische Staatsministe-
rium des Innern diese Veranstaltung durch. Im Jahr 2003 nahmen trotz str6-
menden Regens 12.000 Biker teil.

Der Veranstaltung vorgeschaltet ist ein bayernweites Angebot zum Fahr-
sicherheitstraining unter dem Stichwort: ,Woche des Fahrsicherheitstrai-
nings*”.

Bei der Sternfahrt fahren aus Gber 20 Startorten aus ganz Bayern unter der
Anleitung und Begleitung von tber 100 Fahrlehrern, 40 Polizeikradfahrern und
15 BRK-Kradfahrern die Motorradfahrer in Gruppen von bis zu 20 Bikern,
nach einem obligatorischen ,,Warm up* und Informationen zum Gruppenfah-
ren nach Kulmbach. Dort treffen sich alle Sternfahrer und alle anderen Biker
zu einer Stadtrunde und einem anschlieBenden Besuch der Hauptveranstal-
tung.

Urspriinglich als 6ffentlichkeitswirksame Veranstaltung ins Leben gerufen,
ist die Sternfahrt zu einer Praventionsveranstaltung gewachsen, die mit Fahr-
sicherheitstrainings im Vorfeld, begleiteten Gruppenfahrten, Informationen
Uber die aktuelle Technik und Neuheiten im Zweiradbereich viele wichtige ver-
kehrserzieherische Elemente umfasst. Daneben spielt die Kommunikation
zwischen den Bikern und mit anderen Verkehrsteilnehmern eine wichtige
Rolle bei der Veranstaltung. Durch diese Qualitatssteigerung konnte das
Medieninteresse und die Offentlichkeitswirksamkeit gesteigert werden.

Im weiteren Verlauf der Saison werden durch regionale Veranstaltungen und
der Unterstliitzung von anderen Veranstaltungen der Motorradszene durch
Kradfahrer der Polizei oder Info-Stdnde weitere PraventionsmaBnahmen
durchgefiihrt.
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3.3. Zusammenarbeit der Verkehrs-, StraBenbau- und Polizeibehérden in
den Unfallkommissionen

Fahrphysikalisch oder -psychologisch stellen Streckenabschnitte an Pkw-
und Motorradfahrer héchst unterschiedliche Anforderungen.

Dies gilt in gleichem MaBe fur straBenbauliche Bedingungen, was beson-
ders am Beispiel der Schutzplanken oder der Reibwerte des Asphaltbelages
deutlich wird.

Zusammengefasst stellt sich die Situation wie folgt dar: EinflussgréBen
liegen vor

— beim Fahrer (Informationsaufnahme und Informationsverarbeitung),

— beim Fahrzeug (Kraftschlussbeiwert, Antriebs- und Bremskréfte, Fahrver-
halten),

—beim Fahrraum (StraBe, Fahrbahndecke, Umgebung auBerhalb der Fahr-
bahn).

Grundsaétzlich besteht fur alle Bereiche mit hohem Verkehrsunfallgesche-
hen die Verpflichtung und Aufgabe, unabhangig von Schuldfragen Verbesse-
rungsmaBnahmen einzuleiten, wenn Verkehrssicherheitsdefizite eindeutig
erkennbar sind. Den bundesweit installierten Verkehrsunfallkommissionen
kommt bei dieser Aufgabe eine zentrale Bedeutung zu. Sie haben die
Aufgabe, nach Lésungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit — auch der
Sicherheit der Motorradfahrer — zu suchen und MaBnahmen nach logistischen
und wirtschaftlich vertretbaren Grundséatzen zu realisieren.

Die Technik ist einem standigen Wandel unterworfen, und stellt deshalb die
Mitarbeiter der StraBenverkehrs- und StraBenbaubehdrden vor immer héhere
Qualifizierungsanspriche im Umgang mit neuen Techniken und Materialien im
Einsatz fir einen sicheren StraBenraum.

Eine unentbehrliche Koordination zwischen Unfallauswertung, Beseitigung
von Verkehrssicherheitsdefiziten und verstérkten Kontrollen ist notwendig,
um eine qualifizierte Verbesserung der Sicherheit fir Motorradfahrer herbei-
zufUhren.

3.4. Kooperation von Verbénden und Institutionen innerhalb eines Experten-
gremiums

Bei der Erkennung von Gefahrenstellen fir Motorradfahrer sollten Experten-
gremien den Unfallkommissionen vorgeschaltet sein.

Die Mitglieder der Unfallkommissionen sollten in diesen Expertengremien
mit Fachverbanden und anderen Institutionen bei Verkehrsschauen bekannte
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Gefahrenstellen in Augenschein nehmen und bereits im Vorfeld (vor Bildung
eines Unfallschwerpunktes) geeignete MaBnahmen zur Beseitigung einleiten.

Das Potenzial der Fachkompetenz der Motorradfahrer sollte von den
Behoérden genutzt werden. Eine wertvolle Unterstiitzung zur Erlangung dieser
Informationen kénnte durch die Nutzung des Internets geschehen. Der von
verschiedenen Motorradverbdnden vorgeschlagene Meldebogen Uber
Gefahrenstellen sollte auf diesem Weg den Expertengremien als Informati-
onsquelle dienen.

3.5. Offentlichkeitsarbeit

Eine geeignete Medienberichterstattung und zielgerichtete Offentlichkeitsar-
beit steigert die Wirksamkeit der polizeilichen UberwachungsmaBnahmen
durch die Erh6hung des subjektiven Entdeckungsrisikos. Wesentlich ist dabei,
dass die Offentlichkeitsarbeit und die intensivierte polizeiliche Uberwachungs-
tatigkeit ,Hand in Hand gehen*.

Im Umkehrschluss kann man bei intensivierter Offentlichkeitsarbeit, ohne
entsprechende Intensivierung der polizeilichen Uberwachungsaktivitat kaum
nachhaltige Effekte erwarten.

Alle Verkehrsteilnehmer, und besonders die Pkw-Fahrer als Hauptunfall-
gegner, sind zum Saisonauftakt gezielt mit Werbekampagnen zu sensibilisie-
ren.

4. Restimee

Nur wenn es gelingt, die repressiven und prdventiven MalBnahmen zielgerich-
tet zu bdndeln, wird dies zu einer positiven Bewusstseinsbildung der Biker
fuhren.

Gemeinsames Hauptziel von allen ,Verantwortlichen® und den Beteiligten
muss es sein, ein Mehr an ,,Sicherheitsreserve” sowohl beim Motorradfahrer,
als auch beim Fahrzeug und dem gesamten Umfeld zu erzeugen.
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Motorradverkehr

- Mobilitats- oder Stérfaktor — Fahrverhalten - MaBnahmen

Dr. Michael Ludovisy, Rechtsanwalt, ADAC-Juristische Zentrale, Miinchen

I. Einleitung

Der Arbeitskreis hat sich zum Ziel gesetzt, Ansatze zur Verbesserung der
immer noch dramatischen Unfallstatistik im Bereich der Zweiradfahrer aufzu-
zeigen. Die derzeitige statistische Unfallentwicklung als bekannt vorausge-
setzt, soll sogleich auf folgende juristische Aspekte ndher eingegangen
werden:

1. Neue Fluhrerscheinregelungen im Rahmen der 3. EU-Fuhrerscheinrichtlinie,
genauer bezeichnet ,Vorschlag fiir eine Richtlinie .../... EG des Européi-
schen Parlaments und des Rates Uber den Flhrerschein®.

2. Motorradfreundlicher StraBenbau und Verkehrssicherungspflichten — Infra-
strukturmaBnahmen.

3. Streckensperrungen® aus straBenverkehrsrechtlichen Grinden oder als
MaBnahme gegen den ,Storfaktor Motorrad.

4. Sicherere ,,Mobilitat“ mit ABS.

Il. Neue Flihrerscheinklassen als Beitrag zur Verkehrssicherheit

Im Zuge der 3. EG-Fihrerscheinrichtlinie soll folgende neue Klasseneinteilung
eingefihrt werden.

— Klasse AM: zwei- und dreirddrige ,Mopeds”, max. 45 km/h, max. 50 ccm,
Leistung max. 4 kW;

— Klasse A1: Leichtkraftrader, max. 125 ccm, Leistung max. 11 kW mit Ver-
héltnis Leistung/Gewicht <0,1 kW/kg;

— Klasse A2: Kraftréder, Leistung max. 35 kW mit Verhaltnis Leistung/Gewicht
<0,2 kW/kg und keine Abwandlung einer Fahrzeugausfiihrung, deren
Motorleistung mehr als doppelt so hoch ist;

- Klasse A: Kraftrader.

Die neue Klasse AM setzt ein Mindestalter von 16 Jahren voraus sowie eine
theoretische Prifung. Inhaltlich wird damit die nationale Klasse M harmoni-
siert, was nur zu begriiBen ist.
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Fir die Klasse A1 (Mindestalter 16 Jahre) ist weiterhin eine theoretische und
praktische Prifung Voraussetzung.

Der Erwerb der neuen Klasse A2 ist friihestens mit 18 Jahren mdglich; erfor-
derlich ist auch hier eine theoretische und praktische Prufung.

Bei der Klasse A (Fahrzeuge ohne Leistungsbeschrénkung) ergibt sich eine
Zweiteilung. Fahrzeuge der Klasse A durfen geflihrt werden mit Erreichen des 21.
Lebensjahres und mindestens dreijahriger Erfahrung mit einem Fahrzeug der
Klasse A2 (stufenweiser Zugang). Nach derzeit geltender Rechtslage werden
lediglich zwei Jahre Fihrerscheinbesitz vorausgesetzt. Gemeinsam ist der alten
und der neuen Regelung, dass in beiden Féllen von zwei- bzw. dreijahriger
»Erfahrung” mit Motorréadern der Klasse A2 ausgegangen wird. Nach der geplan-
ten Neuregelung soll zusatzlich zum bloBen Besitz der Klasse A2 nun noch eine
beschrankte praktische Priifung zum Abschluss der dreijahrigen Erfahrungszeit
hinzukommen.

Wirde man die in diesem Zusammenhang haufig angeflhrten Sicherheits-
aspekte konsequent weiterverfolgen, ergébe sich durchaus ein Betétigungsfeld
fur ,begleitende” MaBnahmen. Da die tatsachliche Fahrleistung nicht wirklich
nachweisbar ist, wéaren Sicherheitstrainings eine geeignete ,Erfahrung” fir
Inhaber der Klasse A2. Auch wenn schon oft gefordert und von den Versicherern
ebenso oft mit vielerlei Argumenten abgelehnt: Versicherungsanreize fiir absol-
vierte Fahrer- und Sicherheitstrainings in Form von Pramiengestaltung waren im
Interesse der Verkehrssicherheit hilfreich.

Des Weiteren kann die Klasse A (leistungs-)unbeschrankt mit Erreichen des
24. Lebensjahres erworben werden (sog. Direkteinstieg). Die Diskussion um das
Vertragsverletzungsverfahren der Europdischen Kommission gegen die Bun-
desrepublik Deutschland wegen des derzeit noch geltenden Mindestalters von
25 Jahren fur den Direkteinstieg soll hier nicht néher vertieft werden.

Unter Sicherheitsaspekten akzeptabel ist die neue Klasse A2 (bis max. 35 kW)
und der ,Aufstieg” in die (unbeschrénkte) Klasse A mit 21 Jahren, dreijahriger
sErfahrung” und einer beschrénkten praktischen Priifung. Zumindest der Richt-
linienentwurf sieht hierin ein Instrument gegen die derzeitige Praxis der Herstel-
lung leistungsbegrenzter Kraftfahrrader ,mit Merkmalen, die nicht mit der ver-
minderten Leistung im Einklang stehen® und dariiber hinaus ,auch vor der Fahrt
manipuliert werden“ kdnnen. Dieser Aspekt gehért mehr in den technischen,
fahrdynamischen Bereich, weshalb ich hierzu bewusst keine Aussage treffen
mdchte. Wichtiger erscheint mir jedoch die angedachte Einflihrung einer
beschrénkten praktischen Priifung. Uber Ausgestaltung und Inhalte einer
solchen ,beschrankten” Priifung muss diskutiert werden, insbesondere mit dem
Fahrlehrerverband. In jedem Falle sollten aber auch die Kosten fir diese Zusatz-
prifung in ,beschréanktem® Rahmen bleiben. Ziel muss neben den Bestrebun-
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gen nach mehr Sicherheit und weiterer Qualitatssteigerung der Zweiradausbil-
dung auch sein, die Fahrausbildung nicht fortlaufend zu verteuern und somit
gerade bei jingeren Interessenten Zugangshemmnisse aufzubauen.

Etwas zwiespaltig erscheint der Vorschlag aus Brissel, bei sog. Leichtkraftra-
dern der Klasse A1 die Geschwindigkeitsbeschréankung auf 80 km/h fur Leicht-
kraftrédder, die von 16- und 17-Jahrigen gefahren werden dirfen, entfallen zu
lassen. Auch wenn der Zulassungsboom dieser Fahrzeugklasse (plus 219 % von
1995 bis 2002, Quelle: Weibrecht, demnachst in VD 2004) nicht nur auf Zunah-
men im Feld der jugendlichen Fahrer/-innen zurlickzufiihren ist, zeigt diese Ent-
wicklung aber deutlich, dass Verdnderungen der fahrerlaubnisrechtlichen
Rahmenbedingungen in diesem Fahrzeugsegment groBe Risiken fiir das Unfall-
geschehen bergen.

Ebenso umstritten ist die immer wieder im Zusammenhang mit der Klasse A1
diskutierte Frage des Einschlusses von 125iger-Fahrzeugen (hierzu z&hlen auch
Roller) in die Klasse B. Aus Griinden der Verkehrssicherheit sollten 125iger-Fahr-
zeuge grundsétzlich nicht automatisch von der Klasse B mit umfasst sein. Die in
Deutschland aus einer Besitzstandsregelung resultierende Berechtigung, mit
einer Fahrerlaubnis der alten Klasse 3, soweit vor dem 1. April 1980 erworben,
125iger-Fahrzeuge fuhren zu dirfen, war und ist immer wieder Anlass fur For-
derungen einer generellen Einbeziehung in die Klasse B.

Es gibt jedoch eine Vielzahl diskussionswurdiger Ansétze. Voraussetzung
zum Flhren der 125iger-Fahrzeuge ist auch nach dem neuen Richtlinienentwurf
zunachst der Erwerb der Fahrerlaubnisklasse A1 ab dem 16. Lebensjahr.

Daneben sind Modelle diskussionswurdig, die einen Einschluss von Leicht-
kraftrddern in die Klasse B nach einer z.B. 3-jahrigen Fahrpraxis der Klasse B
vorsehen. Denkbar sind weiter etwa erforderliche Fahrertrainings sowie eine ver-
kiurzte praktische Ausbildung — &hnlich der ,beschrankten” praktischen Auf-
stiegspriifung von Klasse A2 nach Klasse A.

Mit derartigen Losungen kédmen auch Inhaber der alten Klasse 3 (nach dem 1.
April 1980 erworben) in den Genuss der Berechtigung, 125iger-Fahrzeuge fihren
zu durfen. Eine gewisse Angleichung an européische Nachbarldnder ware in
diesem Zusammenhang so ebenfalls méglich. In jedem Falle wére aber sicher-
gestellt, dass Leichtkraftrader nicht von Fahrzeugfiihren ohne jedwede prakti-
sche Vorbereitung gefahren werden.

Ill. Motorradfreundlicher StraBenbau und Verkehrssicherungspflicht

Oft werden von Motorradfahrern unzureichende StraBenzustande kritisiert
(Stichworte wie ,,Bitumenflickerei“ oder ,,Risiko Schutzplanke®). In sehr vielen
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Fallen stehen erschitternde Einzelschicksale hinter den polizeilichen Unfall-
berichten.

Dankenswerter Weise hat das BMVBW gemeinsam mit zustandigen StraBen-
bauverwaltungen der Lander diese Thematik aufgegriffen. Es wurden detail-
lierte Informationsmaterialien zur fachgemaBen Verarbeitung bestimmter Bau-
stoffe bei ErhaltungsmaBnahmen entwickelt.

Um nur einige aktuelle Werke zu nennen:

Das ,Merkblatt fur griffigkeitsverbessernde MaBnahmen an Verkehrsflachen
aus Asphalt” beschreibt fir die zustandigen StraBenbauverwaltungen umfas-
send die Ausflihrung einzelner technischer Verfahren. Zur fachgerechten Sanie-
rung von Fahrbahnrissen stehen in Absprache mit dem BMVBW die ,Hinweise
fur die Sanierung von Rissen sowie schadhaften Néhten und Anschlissen in
Verkehrsfldchen aus Asphalt” der Forschungsgesellschaft flir StraBenwesen zur
Verfligung.

Das Institut fur Zweiradsicherheit (ifz) hat mit seinem Praxisheft Zweiradsi-
cherheit Nr. 6 ,Motorradfreundlicher StraBenbau“ ebenfalls hilfreiche Vor-
schlége unterbreitet. Zum Thema Schutzplanken sei bereits an dieser Stelle auf
das sog. ,,Euskirchener Modell“ (mehr dazu spéater) hingewiesen. Zu erwahnen
istin diesem Zusammenhang auch die Intensivierung von Forschungsvorhaben
und die zunehmende Ausristung der Schutzplankenpfosten mit Protektoren.

Flhrt man sich die aus alledem gewonnen Erkenntnisse vor Augen, kdnnte
man meinen, in Deutschland wirde alles nur Erdenkliche zur Sicherheit der
Zweiradfahrer getan. Doch in die Realitat zurlick gelangt, stellt man fest, dass
Theorie und Praxis in auffélliger Weise auseinanderfallen. Dies ist nicht nur Folge
knapper Haushaltsmittel und leerer Kassen bei den verantwortlichen StraBen-
baulasttragern.

Mitursachlich erscheint m.E. eine nicht konsequente oder doch zumindest
nicht immer nachvollziehbare, keine deutlichen Signalwirkungen setzende
Rechtsprechung im Bereich der ,Verkehrssicherungspflichten“ und das Fehlen
spezieller Verkehrssicherheitsgesetze.

Wer dies sofort in Abrede stellen mochte, bedenke die nahezu ausschlieBlich
eine Haftung der StraBenbaulasttrager ablehnenden Urteile gegeniber klagen-
den Motorradfahrern und vergleiche dies mit der stdndigen Rechtsprechung zur
Haftung von Haus- und Grundstiickseigentimern fir alle erdenklichen ver-
kehrssichernden Versdumnisse bis hin zu schiefsitzenden Gehwegplatten oder
glatten Treppenaufgingen, auf denen dann nicht nur der Postbote zu Fall
kommt.

Auch bei Fragen einer etwaigen strafrechtlichen Verantwortung der
StraBenbaulasttréger sieht es nicht anders aus.
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Beispielhaft der Auszug einer strafrechtlichen Einstellungsverfiigung aus
dem Sommer 2003 (Staatsanwaltschaft Koin, Az. 83 Js 292/03):

»Zureichende tatsachliche Anhaltspunkte flr einen strafrechtlich rele-
vanten Sachverhalt liegen nicht vor.

Um gegen den verantwortlichen StraBenbaulasttrager — der hier allein
in Betracht kommt — wegen fahrléssiger Kérperverletzung einschreiten
zu kdnnen, misste es konkrete Hinweise flr eine objektive Pflicht-
widrigkeit geben. Der Verantwortliche hatte dadurch, dass er es unter-
lieB, um die Schutzplankenpfosten einen Kunststoffschutz zu montie-
ren, seine Verkehrssicherungspflicht verletzen und die im Verkehr
erforderliche Sorgfalt auBer Acht lassen mussen. Grundséatzlich muss
der StraBenbaulasttrager, dem die Verkehrssicherungspflicht obliegt,
dafiir Sorge tragen, im Rahmen des Zumutbaren und unter Berlick-
sichtigung seiner Leistungsfahigkeit die StraBen in einem verkehrsge-
rechten Zustand zu halten und dabei die allgemein anerkannten
Regeln der Technik zu beachten. Dazu gehdért auch das Aufstellen von
Schutzleitplanken. Selbst wenn es vermehrte Anregungen des ADAC
fur die Verwendung von Kunststoffschutzpfosten gibt, spricht dies
allein nicht gegen eine technische Eignung der vorhandenen Leitplan-
ken.*

Der Geschadigte in diesem Verfahren ist ein seit dem Unfall querschnitt-
geldhmter Motorradfahrer, der mit ca. 40 bis 50 km/h auBerorts in einer lang-
gezogenen Kurve zu Fall kam und sich an der ungesicherten Schutzplanke
diese Verletzungen zugezogen hat.

Ich moéchte den Unfall unkommentiert lassen. Interessant ist aber, dass in
der Einstellungsverfligung von ,allgemein anerkannten Regeln der Technik®
gesprochen wird, die sich nach offensichtlicher Auffassung des Verfassers in
dem ,Aufstellen von Schutzplanken“ erschdpfen. Auch der Hinweis auf
~Anregungen des ADAC" lasst beim Leser zumindest die Vermutung zu, dass
den ermittelnden Beamten sehr wohl bekannt war, dass es technisch bessere
und sicherere Losungen fur diese Schutzbeplankung gegeben hatte.

Nur flieBen diese genannten ,,Anregungen des ADAC“ ebenso wenig in die
Beurteilung der ,im Verkehr erforderlichen Sorgfalt“ ein, wie die zuvor
benannten technischen Merkblatter und Hinweise anerkannter Organisatio-
nen und des BMVBW zur sicheren Gestaltung der StraBen bei der Bewertung
der ,allgemein anerkannten Regeln der Technik®.

Es wird Zeit, dass sich die Verantwortlichen im StraBenbau nicht mehr nur
an den Mindestanforderungen messen lassen muissen, sondern wie in
anderen Bereichen auch, an dem derzeit technisch Machbaren. Ein behan-
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delnder Arzt wird auch nicht danach beurteilt, welche Behandlung irgend-
wann einmal die beste war, sondern danach, was im Zeitpunkt der konkreten
Behandlung mdglich ist.

Nachfolgend soll der Focus mehr auf zivilrechtliche Fragen gelenkt werden.

Allgemeine Regeln flr Intensitdt und Umfang der Verkehrssicherungspflich-
ten gibt es nicht. Dazu ist ihnr Anwendungsgebiet zu weit. Die Umsténde des Ein-
zelfalles pragen die Anforderungen an das pflichtgemaBe Verhalten. Grundséatz-
lich kdbnnen nur solche MaBnahmen zur Gefahrenabwehr verlangt werden, die
dem Verkehrspflichtigen zumutbar sind. Es ist (mit Recht) festzustellen, dass die
Rechtsprechung dazu neigt, bei Eintritt eines Schadens auch ein Verschulden
des Verkehrspflichtigen anzunehmen, wenn der Sicherungspflichtige nicht alles
Erforderliche getan hat, wenn er also den Standard nicht erfillt hat, der nach
den jeweils geltenden Regeln der Technik zur Gefahrenabwehr vorgesehen ist.

Diskutiert werden muss an dieser Stelle, wer oder was diese ,Regeln der
Technik zur Gefahrenabwehr” zukilnftig in einem immer maroder werdenden
StraBennetz definiert. Es geht hierbei nicht nur um Schutzplanken, sondern um
unsachgemaBe StraBensanierungsarbeiten mit Bitumenmaterial und Rollsplitt
oder um Bankettinstandsetzungen mit lediglich angeschuttetem Kies etc.

Welche MaBnahmen erforderlich sind, hangt von den Verhéltnissen im Einzel-
fall ab. Es gibt keine gesetzliche Vorschrift, die besagt, dass bei Einhaltung
bestimmter MaBnahmen die Verkehrssicherungspflicht als erfiillt und der Pflich-
tige als befreit anzusehen ist. Allgemein hat der Pflichtige diejenigen MaBnahmen
zu treffen, die objektiv erforderlich und nach objektiven MaBstdben zumutbar
sind, um eine Gefahr abzuwenden. Die Auswahl unter mehreren flr diese Ziele
in gleicher Weise tauglichen Mitteln ist eine Frage des Ermessens (vgl. ausfihr-
lich Kodal/Krédmer, StraBenrecht, 5. Aufl., Minchen 1995, Seite 1301, Rn. 48).

Hier muss wiederum diskutiert werden, wie man verfahren soll, wenn fort-
laufend verbesserte Verfahren in Betracht kommen. Zumindest flir neu durch-
zufuihrende Arbeiten mussen aktuelle Erkenntnisse umgesetzt werden. Ande-
renfalls wird der zuvor beschriebene Ermessensspielraum bei der Auswahl
tauglicher Mittel ad absurdum geflihrt. Ermessen ausgetibt hat nur derjenige,
der sich zunéchst der bloBen Existenz anderen Méglichkeiten, ihrer Vorteile
und auch der Kosten bewusst war.

Es muss daher sichergestellt werden, dass neue Erkenntnisse und sach-
verstandige Empfehlungen vom Verkehrssicherungspflichtigen bertcksich-
tigt werden mussen; dann aber auch nicht von staatlicher Seite — wie im zuvor
beschriebenen Einstellungsbeschluss einer Staatsanwaltschaft — als ,ver-
mehrte Anregungen des ADAC* oder sonstiger Institutionen beiseite gescho-
ben werden.
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Interessant ist die schon altere Diskussion in der Literatur zur Frage eines
Verkehrssicherungsanspruchs. Vereinzelt haben ordentliche Gerichte Klagen
auf verkehrssichere Herstellung eines 6ffentlichen Weges stattgegeben. Des-
gleichen wurde im Schrifttum vereinzelt ein Verkehrssicherungsanspruch
behauptet (ausfuhrlich m.w.N. Kodal/Kramer, a.a.0O., Seite 1286, RdNr. 21 ff.).
Dies wirde bedeuten, dass eine bestimmte gerichtlich Uberprifbare MaB-
nahme als einzige oder doch zumindest als am besten geeignet einklagbar
wére. Der Weg zur sachverstédndigen Begutachtung einer geforderten Ver-
kehrssicherungsmaBnahme wére frei.

Bedauerlicher Weise wurde eine solche Annahme bislang Uberwiegend
abgelehnt, mit der Argumentation, ein solcher Anspruch wirde in die 6ffent-
lich-rechtlichen Aufgaben (Stichwort Verkehrssicherungspflicht als ,,Amts-
pflicht®) eingreifen und damit die zuvor beschriebene Wahl des Mittels durch
den Verkehrssicherungspflichtigen (Stichwort ,,Ermessensspielraum®) besei-
tigen. Es kénnte sich fast der Verdacht aufdréangen, als schiitze die Jurispru-
denz die leeren Kassen der StraBenbaulasttrager.

Der Inhalt der StraBenverkehrssicherungspflicht geht — mangels eines
Anspruchs auf eine bestimmte MaBnahme - dahin, die StraBen, Wege und
Platze, die dem offentlichen Verkehr gewidmet sind, moglichst gefahrlos zu
gestalten und im Rahmen des Zumutbaren alles zu tun, um etwaigen Gefah-
ren zu begegnen. Diese Pflicht ist nach allgemeinen zivilrechtlichen Grund-
satzen zu beurteilen. Bei Nichtanwendung der gebotenen Sorgfalt ergibt sich,
worauf ich — weil allseits bekannt — nicht naher eingehe, die Haftung aus § 823
BGB (§§ 89, 31 BGB), u.U. aus § 839 BGB, Art. 34 GG.

Nach der Rechtsprechung muss der Sicherungspflichtige ,alle, aber auch
nur solche Gefahren beseitigen und nétigenfalls vor ihnen warnen, die ein
sorgféltiger Verkehrsteilnehmer bei zweckentsprechender Benutzung der
StraBe nicht oder nicht rechtzeitig erkennen kann“ (OLG Hamm DAR 1999, 70
mit Hinweis auf BGH DAR 1980, 363). Zurickkommend auf den eingangs
geschilderten Unfall des Motorradfahrers bleibt anzumerken, dass sich dieser
mit einer Geschwindigkeit von 40 bis 50 km/h ,;sorgfaltig” verhalten hat. Zivil-
rechtlich bedeuten die Grundsatze der Rechtsprechung, dass ihn das
abstrakte Wissen um die Gefahrlichkeit der Schutzplanken um Schadenser-
satzanspriiche bringt; eine Beseitigungs- oder Veranderungspflicht hinsicht-
lich der Schutzplanken besteht ja gerade nicht.

Halten wir also fest:

Ein Verkehrssicherungsanspruch besteht nicht. Anspriiche aus unterlasse-
nen SicherungsmaBnahmen bestehen solange nicht, wie sich der StraBen-
baulasttrdger auf sein Auswahlermessen mehrerer méglicher MaBnahmen
berufen kann, ohne dabei neue Erkenntnisse anerkannter Organisationen ein-
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beziehen zu missen, solange diese nicht als Standards gesetzlich verbind-
lich vorgeschrieben sind. Ldsst man das leidige Argument leerer Kassen
einmal fir die anschlieBende Diskussion auBer Betracht, bedeutet dies,
anders ausgedrickt:

Es ist unter Verkehrssicherungsaspekten rechtlich méglich, ,,sehenden
Auges” Gefahrenstellen zu belassen.

Dies erscheint vielleicht dem einen oder anderen Zuhdrer zu provokativ for-
muliert, trifft aber genau den Fall des an der Schutzplanke verunglickten
Motorradfahrers. Die Einstellungsverfliigung der Staatsanwaltschaft schlieBt
mit den Worten: ,Verbindliche Vorschriften, die einen derartigen Schutz fiir
Leitplanken schon heute vorsehen, fehlen. Eine pflichtwidrige Unterlassung
im Sinne einer Fahrldssigkeitstat ist somit nicht ersichtlich.”

Es mussen daher Wege gefunden werden, den sog. Stand der Technik
dahingehend zu veradndern und festzuschreiben, dass auch die Rechtspre-
chung von einem eingeschrénkten Ermessen der StraBenbaulasttrager zu
Uberzeugen ist.

Der konstruktive Dialog der letzten Jahre mit zustédndigen Behérden hat
geholfen, an vielen Stellen Gefahrstrecken fiir Motorradfahrer zu entscharfen.

— Schutzplanken

Auf die Anbringung von scharfkantigen Schutzplanken muss im Sinne der
Risikominderung im StraBenverkehr verzichtet werden. Der ADAC hat wie-
derholt gefordert, die zahllosen, nicht zwingend notwendigen Schutzplanken
im Interesse der Sicherheit von Motorradfahrern zu entfernen. Keinesfalls
sollen dabei Schutzplanken ohne vorherige Prifung ihrer Erforderlichkeit ent-
fernt werden. SchlieBlich sind sie angesichts der Unfallstatistik (jeder vierte
Verkehrstote im Jahr 2002 starb durch die Kollision mit einem Baum) in vielen
Féallen lebensrettend. An die Verantwortlichen sei aber nochmals der Appell
gerichtet: Nehmen Sie das Angebot des ADAC an und flihren Sie mit unserer
Hilfe fachkundige ,,Schutzplankenbegehungen® durch. Unnétige und damit
Motorradfahrer gefahrdende Planken sind zu entfernen. Ganz nebenbei ent-
fallen damit auch Unterhaltungskosten in nicht unerheblichem MaBe.

Bei unverzichtbaren Schutzplanken sollten diese je nach Erforderlichkeit
mit ummantelten Pfosten ausgerUstet, besser noch mit zusatzlichen Beplan-
kungen versehen sein. Diese neuen Schutzplankensysteme haben sich in der
wissenschaftlichen und praktischen Erprobung bereits bewahrt. Besonders
hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang das Euskirchener Modell. Die
auslésende Idee fiir dieses System stammte wohl aus Frankreich, was zeigt,
das Deutschland in der Zweiradsicherung zumindest bislang nicht fihrend ist.
Es ist also mehr machbar.

109



/3

Die Lésung der rheinischen Behdrde erscheint ebenso wirksam wie kosten-
gunstig. An schon bestehenden Einfachbeplankungen wird ein nachtraglicher
Unterfahrschutz , Typ Euskirchen® aus diinnem Stahlblech montiert. Er wird
pro 4-Meter-Abschnitt nur mittels zweier Aufhdngelaschen an der bestehen-
den Schutzplanke, nicht am Pfosten, befestigt. Die hierzu bendtigten Boh-
rungen sind ohnehin vorhanden. Die Montage ist somit einfach und schnell
durchzufiihren. Auch die korrisionsschitzende Verzinkung der alten Planke
wird so nicht beschadigt. Das vollstandig elastisch aufgehéngte System
federt in ganzer Lange nach und kann daher Verformungsenergie besonders
gut aufnehmen. In Langsrichtung gibt es keine Liicken oder Vorspriinge, ein
in spitzem Winkel anprallender Motorradfahrer kann an der unteren Planke
entlanggleiten, ohne hangen zu bleiben. Die Bewegungsenergie wird langsa-
mer abgebaut, die Verletzungsrisiken dadurch deutlich gesenkt. Aus finanzi-
eller Sicht besticht diese Lésung mit geschatzten Kosten in Hohe von 14 bis
18 € pro laufendem Meter. Wegen der Nachristbarkeit dieses Systems
kénnen die alten Planken weiter verwendet werden.

In Nordrhein-Westfalen besteht laut den Initiatoren des ,Euskirchener
Modells“ bereits ein ministerieller Hinweis, diesem Modell bei der Planung von
SchutzmaBnahmen besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Es besteht sogar
schon Hoffnung auf einen ministeriellen Erlass zur Einflihrung des Systems
fur Anfang 2004. Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen ist ebenfalls eingebun-
den. Ein Untersuchungsbericht wird in Kirze erwartet.

In haftungsrechtlicher Hinsicht erlangt dieser neue Stand der Technik spé-
testens mit der endgliltigen Freigabe aus den zuvor dargelegten Aspekten der
Verkehrssicherungspflicht groBe Bedeutung. Zumindest dirfte der Ermes-
sensspielraum der Behdrden zugunsten eines lebensrettenden Systems eine
gewisse Einschrankung erfahren.

— Fahrbahnschéden und Fahrbahnausbesserungen

Mangelhafte Fahrbahnausbesserungen sind fir Motorradfahrer wesentlich
geféhrlicher als fir Pkw-Fahrer. AusbesserungsmaBnahmen werden oft unter
Verwendung von Bitumen durchgefiihrt. Haufig leiden hierunter im Vergleich
zur entsprechenden Asphaltoberflaiche die Haftreibwerte. Die groBflachige
oder haufige Ausbesserung ganzer StraBenteile flihrt so automatisch zu einer
drastischen Reduzierung des Haftreibbeiwertes der Fahrbahnoberflache mit
fatalen Folgen flr Zweiradfahrer.

In den Merkblattern fir die Erhaltung und Instandsetzung von Asphalt-
straBen werden Ausbesserungsverfahren unter Verwendung von Bitumen
ausschlieBlich flr lokal begrenzte Schaden (Risse, Fuge etc.) empfohlen. Die
Praxis sieht leider anders aus. An vielen alteren StraBenabschnitten, insbe-
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sondere in landlichen Bereichen und damit auf gerade von Zweiradfahrern
bevorzugten Strecken, werden Ausbesserungen mit Bitumen groBflachig vor-
genommen. Die gespritzte Bitumenoberflache wird zwar direkt nach der
Instandsetzung mit Splitt abgestreut und gewalzt, um eine erhdhte Griffigkeit
zu gewabhrleisten. Jeder Auto- und Motorradfahrer weif3 aber, dass diese Art
der Oberflachenbehandlung nicht lange vorhalt und schon nach kurzer Zeit
diese Stellen wegen ihrer Glatte extrem geféhrlich sind.

Derartig groBflachige, bei Nasse nicht erkennbare und spiegelglatte ,Bitu-
menstellen“ bleiben oft monatelang — im schlimmsten Fall bis zur nachsten
Flickschusterei nach entsprechenden Winteraufbriichen — unbeachtet. Und
dies, obwohl allen Verantwortlichen bekannt ist, dass Fahrbahnreparaturen
unter Verwendung von Bitumen nur als Zwischenldsung gelten.

Es ist nur schwer nachvollziehbar, dass die Rechtsprechung bislang noch
kein besonderes Augenmerk auf hieraus resultierende Haftungsaspekte
gelegt hat. Auch die Polizei ist hier gefordert. In den Unfallaufnahmeprotokol-
len und damit in der Unfallstatistik erscheint nahezu ausschlieBlich der
Hinweis ,,unangepasste Geschwindigkeit“. Der ADAC hat bereits wiederholt
auf das Unfallrisiko mangelnder Haftreibwerte vieler Fahrbahnen hingewie-
sen, nicht nur flr Zweiradfahrer, fir diese aber mit noch fataleren Folgen.
Unfallgeschadigten ist daher nur zu empfehlen, in fir sie nicht verstéandlichen
Féllen ,unangepasster Geschwindigkeit® gemeinsam mit ihrem Anwalt der
StraBe und ihrem Zustand sozusagen auf den Grund zu gehen.

Doch auch andere Instandhaltungsarbeiten bergen fir Zweiradfahrer
Risiken. In diesem Zusammenhang ist allerdings eine eindeutige Rechtspre-
chungstendenz zugunsten geschédigter Verkehrsteilnehmer festzustellen.
Einige Beispiele:

Die Verkehrssicherungspflicht ist verletzt, wenn Fahrbahnrichtungspfeile
zwecks Demarkierung mit grauer Farbe Uberstrichen werden und dadurch
insbesondere flr Motorradfahrer erhdhte Rutschgefahr besteht (OLG Hamm
DAR 1999, 70).

Rollsplitt birgt ebenfalls erhebliche Gefahren fiir Motorradfahrer. Kommt ein
Zweiradfahrer auf einem Streckenabschnitt, der mit dem Hinweis auf Rollsplitt
gekennzeichnet ist zu Fall, haftet der StraBenbaulasttrager nicht wegen einer
Verletzung der Verkehrssicherungspflicht. Durch das Hinweisschild ,,Rollsplitt*
ergibt sich bereits eine unmissversténdliche Warnung dahingehend, dass mit
der mangelnden Bodenhaftung des Zweirades zu rechnen ist. Eine Beschran-
kung auf 30 km/h &ndert an diesem Ergebnis auch dann nichts, wenn der
Motorradfahrer ,irregefiihrt auf diese Geschwindigkeitsangabe vertraut hat.
Die Geschwindigkeitsbeschrénkung verbietet lediglich eine Uberschreitung.
Sie besagt aber nichts dazu, dass die jeweilige StraBe durch jeden Fahrer mit
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jeder Art von Fahrzeug zu jeder Zeit bis an die Grenze der zuldssigen Héchst-
geschwindigkeit befahren werden darf (OLG Dusseldorf SP 1997, 355). Ein
Urteil, gleichbedeutend mit einer grundsétzlichen Haftungsfreizeichnung fur
alle Falle von Rollsplitt, gleich in welcher Form und Masse aufgetragen. Wer als
Zweiradfahrer hier weiterfahrt, verliert u.U. haftungsrechtliche Anspriche.

Fehlt es dagegen an einer durch frisch aufgebrachten StraBensplitt ent-
standenen Gefahrenstelle an einem Warnschild und ist der StraBenbaulast-
trager auch seiner sekundéren Kontrollpflicht hinsichtlich der Einhaltung bzw.
der Dauer der Gefahrbeseitigungszustandigkeit des StraBenbauunterneh-
mers nicht nachgekommen, haftet der StraBenbaulasttrager aus Art. 34 GG
i.V.m. §§ 823, 839, 847 a.F. (jetzt § 253) BGB i.V.m. dem jeweiligen Landes-
straBengesetz fir einen Unfall eines Motorradfahrers, der auf dem Splitt zu
Fall kommt (OLG Celle NVvZ-RR 1998, 481).

Interessant ist in diesem Zusammenhang noch, dass der StraBenbaulast-
trager und der Bauunternehmer nebeneinander flr die Verkehrssicherheit im
Bereich einer StraBenbaustelle verantwortlich sind, wenn der StraBenbau-
lasttrdger dem Bauunternehmer die Verkehrssicherung durch Vertrag tber-
tragen hat (so bereits BGH NJW 1982, 2187). Dies hat eine zur gesamt-
schuldnerischen Haftung filhrende Sicherungspflicht des Bauunternehmers
zur Folge, wenn dieser bei seinen Bauarbeiten (auch durch Subunternehmer)
Gefahren fir den &ffentlichen Verkehr geschaffen hat, ohne die zur Abwehr
der Gefahren notwendigen Sicherheitsvorkehrungen zu treffen.

Ist die Baustelle gerdumt und dem Verkehr wieder zuganglich gemacht,
haftet der Bauunternehmer den Verkehrsteilnehmern nicht mehr aus einer
Verkehrssicherungspflichtverletzung. Gefahrenzustande, die sich alsdann
noch aus der teilweisen Nichtausflihrung oder der mangelhaften Ausfiihrung
der Bauarbeiten ergeben, unterliegen daher nicht mehr seinen Sicherungs-
pflichten gegentber Dritten (LG Aachen NVwZ-RR 1992, 394; vgl. aber auch
OLG Hamm NJW-RR 1987, 1507). Eine Besonderheit, auf die der etwaige
Anspriiche durchsetzende Anwalt achten muss.

Zu dieser Thematik abschlieBend angemerkt: Allen mit dieser Materie
befassten StraBenbauédmtern sei die Lektlre des ,Praxisheft Zweiradsicher-
heit 6 — Motorradfreundlicher StraBenbau“ (herausgegeben vom ifz) dringend
empfohlen. Es hilft bei der korrekten auf Ermessen gestutzten Entschei-
dungsfindung, welche MaBnahme als geeignet anzusehen ist.

IV. Streckensperrungen als ultima ratio?

Streckensperrungen fiir bestimmte Fahrzeugarten, insbes. fir Motorréder
sind in der Praxis duBerst umstritten, und um das Ergebnis vorwegzunehmen,
in der Regel auch abzulehnen.
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Die Streckensperrung muss nach bestehender Rechtsprechung auf
straBenrechtlichen Griinden beruhen. Es muss eine begriindete Gefahr fir
das geschutzte Gut Sicherheit und Ordnung des Verkehrs vorliegen. Die
Grundnorm fiir alle Streckensperrungsanlasse liefert § 45 StVO. Nach Abs. 1
kénnen die StraBenverkehrsbehérden die Benutzung bestimmter
StraBen/StraBenstrecken aus Grinden der Sicherheit oder Ordnung des Ver-
kehrs beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Abs. 1 Satz 2
Nr. 5 liefert hierzu mit der Aussage ,hinsichtlich der zur Erhaltung der &ffent-
lichen Sicherheit erforderlichen MaBnahmen* leider nur einen nicht néher defi-
nierten Rechtsbegriff und damit fir die Behdrden einen weiten Ermessens-
spielraum.

Hervorzuheben sind drei Urteile, aus denen sich Grundséatze fir die Praxis
ableiten lassen:

1. BayVGH BayVBI. 1986, 754 (Aufhebung der Streckensperrung Sudelfeld)

Nach dieser Entscheidung schlieBt das Grundrecht auf freie Entfaltung der
Personlichkeit das Recht ein, die BundesfernstraBen und LandstraBen auch
mit Motorrddern zu benutzen. Eine generelle Verkehrssperre einer
Bergstrecke flir Motorrader ist nur unter Beachtung des Grundsatzes der Ver-
héltnismaBigkeit zuldssig. Das Gericht hatte der Anfechtungsklage zur Auf-
hebung der Streckensperrung stattgegeben, weil es an einer ordnungs-
geméaBen Ermessensaustibung gem. § 45 StVO fehlte. Es wurde dargelegt,
dass eine besondere, durch Motorréder herbeigefiihrte Gefahrenlage nicht
feststellbar war. Weiter wurde feststellt, dass gegen Verkehrsordnungswidrig-
keiten die Polizei einzuschreiten hat und personelle Schwierigkeiten der
Polizei keinen Entlastungsgrund darstellen. Im Ubrigen urteilte das Gericht,
dass Verkehrsverbote gegentiber Motorradfahrern einen tiberméBigen Eingriff
in die Bewegungsfreiheit einer ganzen Gruppe von Verkehrsteilnehmern dar-
stellen.

Mit dem nétigen AugenmaB betrachtet, bietet dieses Urteil quasi einen Leit-
faden fUr die behdrdliche Entscheidungsfindung, gleich mit entsprechenden
Begriindungshilfen.

2. BVerwG, Urteil vom 23.3.1990, Az. 3 B 25.90:

Das Bundesverwaltungsgericht lehnte die Beschwerde von Streckensper-
rungsgegnern mit folgenden Griinden ab:

Bei Vorliegen der gesetzlichen Voraussetzungen bleibt der Behdrde nach
§ 45 StVO ein Ermessensspielraum, ob und wie sie eingreifen will. Der Ermes-
sensspielraum ist nur beschrénkt gerichtlich nachpriifbar. Etwaige Anspriiche
der Betroffenen beziehen sich nur auf ermessensfehlerfreie Entscheidungen
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der Behdrde. Ob die Voraussetzungen einer Sperrung gemaB § 45 StVO vor-
liegen, und ob der darauf gestitzte behdrdliche Eingriff erforderlich ist, unter-
liegt dagegen in vollem Umfang der verwaltungsgerichtlichen Nachprtfung.

3. OVG Minster NZV 1996, (Versuchsweise StraBensperrung)

Fir die Praxis von besonderer Bedeutung ist die Entscheidung des OVG
Munster. § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 StVO konkretisiert den Anwendungsbereich
der Generalklausel des §45 Abs. 1 Satz 1 StVO in bezug auf deren tatbe-
standliche Voraussetzungen, dass ein Einschreiten zur Abwehr der festge-
stellten konkreten Gefahr geeignet und erforderlich ist. Die Vorschrift setzt
nicht voraus, dass die zur Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrs-
verhaltens oder der Verkehrsabldufe eingesetzte VersuchsmaBnahme als
endgultige Regelung rechtm&Big angeordnet werden darf. Sie verlangt nur die
Eignung und Erforderlichkeit des Verkehrsversuchs zur Erreichung des ange-
strebten Ermittlungsziels.

Diese Entscheidung entspricht durchaus den praktischen Bedurfnissen.
Denn wenn eine Geféhrdung flir eines oder mehrere der in § 45 StVO bezeich-
neten Schutzguter festgestellt worden ist, kann eine effektive Bewaltigung der
dadurch entstandenen Verkehrsprobleme regelmaBig nur auf der Grundlage
einer moglichst exakten Ursachenforschung erfolgen.

Die Entscheidungen verdeutlichen, dass die verkehrsplanerischen Belange,
besser Interessenabwagungen, durch den Schutz individueller Mobilitat
wesentlich vorstrukturiert sind. Ich stimme aber Réthel (Individuelle Mobilitat
in der Interessenabwégung, NZV 1999, 63) uneingeschrankt zu, wenn sie die
individuellen Verkehrsbedirfnisse nur zum ,Kreis relativer Belange® zahlt, die
im Einzelfall in der verkehrsplanerischen Interessenabwagung durchaus
hinter gegenlaufigen Gemeinwohlbelangen, wie etwa dem Gesundheits-
schutz der Anwohner oder der Verkehrssicherheit, zurticktreten kénnen.

Derartige Restriktionen fir zahllose gesetzestreue Verkehrsteilnehmer
wegen weniger unverninftiger Fahrer/innen dirfen erst in Erwdgung gezogen
werden, wenn zuvor alle erzieherischen, technischen und vor allem vollzugs-
polizeilichen MaBnahmen erfolglos geblieben sind. Streckensperrungen sind
immer nur das denkbar schlechteste und letzte Mittel. In jedem Fall ist aber
legitim, derartige Entscheidungen notfalls gerichtlich Uberpriifen zu lassen.

Die Behoérden sind zu mehr Augenmerk auf den Grundsatz der Gleichheit
aufgefordert. Nach neueren Erkenntnissen bestehen keine so signifikanten
Unterschiede in der StraBennutzung zwischen Pkw oder Motorradern mehr.
Verwunderlich ist, dass flr Strecken mit extrem hoher Pkw-Unfallhaufigkeit
Sperrungen als MaBnahme zur Wiederherstellung der Verkehrsicherheit (rich-
tiger Weise) nicht in Erwagung gezogen werden. An solchen Strecken beste-
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hen unerklarlicher Weise weniger Uberwachungsprobleme infolge Personal-
mangels. Verkehrsberuhigung zu Lasten eines bestimmten Verkehrsmittels ist
unverhaltnism&Big und daher unzulassig.

Abhilfe schafft neben mehr Verkehrsiiberwachung nur der Appell an gegen-
seitige Ricksichthahme.

Bauliche Eingriffe, wie Quer- oder Langsfrasungen der Fahrbahnen mit dem
Ziel einer Verkehrsberuhigung, fihren nur zu erhéhter Unfallgefahr und sind
allein schon aus Haftungsgriinden abzulehnen.

V. Fahrzeugsicherheit — Ein Pladoyer fir Anti-Blockier-Systeme

Nach allgemeinen Erkenntnissen wird der Sicherheitsgewinn von ABS-Syste-
men bei Zweirddern sehr hoch eingeschatzt. Nicht nachvollziehbar ist, dass
es bislang nur einen Hersteller gibt, der — offensichtlich von der ansonsten
gefuhrten Kostendiskussion Gber ABS im unteren oder mittleren Preisseg-
ment unbeeindruckt - fir alle seine produzierten Fahrzeuge ABS optional
anbietet.

Ebenso wie seiner Zeit im Pkw-Bereich ist eine strikte Ausristungsver-
pflichtung allseits nicht gewlinscht. Derartige Reglementierungen passen
nicht in die heutige gesellschaftliche Landschaft, in der ein HéchstmaB an
Selbstverantwortung des Einzelnen einen hohen Stellenwert genieBt.

Solange aber viele Hersteller in der Werbung fur ihre Fahrzeuge aus-
schlieBlich auf maximierte Leistung abstellen und dem Kunden so suggerieren,
Motorradfahren bereite nur dann Freude an vermeintlicher Freiheit, wenn dies
unter Ausnutzung von Sekundenbruchteilen bei Beschleunigung und Hochst-
geschwindigkeit geschehe, wird sich bei den Kunden und insbesondere bei
vielen jungen Fahrern und Fahrerinnen kein Umdenken erreichen lassen.

Gefordert sind weitere Aufklarungskampagnen, dhnlich der Aktion ,Besser
Bremsen“. Gefordert sind an dieser Stelle aber auch einmal mehr die Versi-
cherer. Sie sollten darliber nachdenken, ob nicht entsprechende Pramienan-
reize fir ABS-Fahrzeuge realisierbar wéren; nicht nur im Haftpflichtbereich,
sondern auch im Kaskobereich.

Fahrzeuge mit ABS sind derzeit in der Anschaffung wesentlich teurer, eine
Vollkaskoversicherung daher in vielen Fallen notwendig oder zumindest sinn-
voll. Die Unfallstatistik weist viele Unfélle als sog. Alleinunfélle aus — Scha-
densereignisse, die u.U. durch eine Vollkaskoversicherung abgedeckt werden
kénnten. Es mag eine gewagte These sein: Vielleicht wirden sich mehr
Kunden fiir zweifelsohne teurere Fahrzeuge mit ABS entscheiden, wenn sie
ihre Fahrzeuge zu bezahlbaren Pramien kaskoversichern kdnnten.
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Es macht keinen Sinn, dass ein mit allen erdenklichen Sicherheitsausstat-
tungen versehener ,,GroBtourer” in erster Linie wegen der hdheren PS-Leis-
tung extrem teurer zu versichern ist, als eine vielleicht kleinere Maschine ohne
entsprechende Sicherheitsausriistung.

Die Versicherer werden erwidern, dass derartige Wiinsche nicht realisierbar
sind. Aus heutiger Sicht vielleicht. Was hindert aber die Versicherungswirt-
schaft daran, zuklnftig auch fur Zweirdder ein dem Pkw vergleichbares Typ-
klassensystem aufzubauen? Ich bin sicher, dass die Unfallhdufigkeit nicht nur
allein von der PS-Zahl abhéngt, sondern auch vom jeweiligen Fahrzeugtyp
(Sportler, Chopper, Tourer etc.).
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Motorradverkehr
- Passive und aktive Sicherheit - Mobilitats- oder Stérfaktor —

Dr.-Ing. Alexander Sporner, Europaisches Motorrad Institut (EMI), Mlinchen

Seit Uber 25 Jahren, also einer Zeit, in der sich die Unfallforschung in erster
Linie auf den Pkw konzentrierte, ist es auch ein Ziel der Schadenverhitungs-
arbeit der Deutschen Versicherer, die Verkehrssicherheit der motorisierten
Zweirdder zu verbessern. Unter unserer Leitung fanden die ersten realen
Crashversuche mit Motorradern in Deutschland statt, die ersten Versuche mit
speziellen Motorradairbags und im Moment leistet unsere Kampagne
sbesser-bremsen” einen deutlichen Beitrag zu mehr Sicherheit.

Die Grundlage der Forschungstétigkeit waren die Unfallakten aller deut-
schen Autoversicherer, aus denen die Informationen Uber Unfallablauf, Ver-
letzungen, Schadensbilder und Randbedingungen entnommen werden
konnten. Erst die Kenntnis des realen Unfallgeschehens erlaubt eine kompe-
tente Forschungsarbeit zu diesem sehr komplexen Thema.

Zu allen Bereichen der passiven Sicherheit — d.h. die Unfallfolgen zu ver-
ringern — und der aktiven Sicherheit — d.h. den Unfall zu vermeiden — hat das
ehemalige Institut fir Fahrzeugsicherheit umfangreiche Studien durchgefihrt,
aus denen ich Ihnen einige Ergebnisse zu den heutigen Themen vorstellen
mdchte. Sie sollen auch als Grundlage fir weiterfiihrende Diskussionen
gelten. In der Zukunft werden diese Arbeiten vom Europédischen Motorrad
Institut EMI weitergefuhrt.

Passive Sicherheit bei Motorrddern

Im Gegensatz zum Pkw sind die Mdglichkeiten, den Benutzer zu schitzen,
beim Motorrad eingeschrénkt. Dies liegt in erster Linie an der unterschiedli-
chen physikalischen Verbindung von Fahrer und Fahrzeug. Wahrend der Pkw-
Insasse durch einen Gurt fixiert ist und daher von einer konstruktiv beeinfluss-
ten Verzdgerung des Fahrzeuges profitieren kann, ist der Motorradaufsasse
nicht mit seinem Fahrzeug verbunden.

Sehr deutlich kann man diesen Unterschied durch folgende Grafik veran-
schaulichen. Vor ca. 8 Jahren wurden die auch von uns mitentwickelten
Sicherheitselemente fiir den Pkw im StraBenverkehr eingefiihrt. Dies waren
vor allem bessere Gurtflihrungen, der Einsatz des Airbags und die weiter ver-
besserte Verformungscharakteristik der Fahrzeuge. Im Verlauf der Kurve der
getdteten Insassen ist ein deutlicher Rickgang zu erkennen.

117



/4

Beim Motorrad kénnen wir leider keine Verdnderung feststellen und die
Schwankungen sind als ,,Rauschen® zu interpretieren. Ein klarer Hinweis,
dass es hier noch Potentiale zu wecken gilt!
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Bild 1: Auswirkung der passiven Sicherheit bei Pkw und Motorrad

Viele Versuche wurden unternommen, diese fehlende passive Sicherheit
beim Motorrad zu realisieren, zum Beispiel den guten Erfolg des Sicherheits-
gurtes auf das Motorrad zu Ubertragen. Dies war leider zum Scheitern verur-
teilt, da die Kinematik des Zweiradfahrers ein wesentlicher Bestandteil seiner
Risiken ist.

Frontalaufprall Krad/Pkw — Entwicklungsphase

& O &

Sicherheitsgurt — Riickhaltefunktion Ruckhaltefunktion durch einen
bereits mit einer Integration einer Brustbiigel auf dem Tank
Verformungszone

Patentschrift Nr. 2836981/B60R21/00

Bild 2: Erste Versuche der passiven Sicherheit mit Riickhaltesystemen
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Die Bewegungsfreiheit des Motorradfahrers ist zum einen fir die Beherr-
schung des Fahrzeuges im StraBenverkehr wichtig, sie kann zum andern aber
auch als passives Element verstanden werden.

Eingehende Untersuchungen Uber die Verletzungsentstehung haben eine
deutliche Verringerung der Verletzungsschwere gezeigt, wenn der Motorrad-
fahrer bei der Kollision Uber den Unfallgegner hinweggeschleudert wird.
Besonders deutlich wurde dies bei Fahrern von Enduromaschinen, die auf
Grund ihrer héheren Sitzposition bereits gute physikalische Randbedingun-
gen fiir einen Uberflug bereitstellen.
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Bild 3: Verletzungsreduzierung durch Uberflug

Die Optimierung der Bewegungsbahn steht daher im Vordergrund der
Bemiihungen, die passive Sicherheit zu verbessern.

Sehr schnell hat man auch erkannt, dass Einzelldsungen beim Motorrad
nicht funktionieren kénnen. Das beste Beispiel dazu ist der VorstoB der
Englander Anfang der 90er Jahre, als der Beinschutz fast Eingang in die
Gesetzgebung fand.

Der Grund, warum dieser Versuch, ein passives Sicherheitselement einzu-
fuhren, misslang, war die Tatsache, dass die Verletzungsentstehung beim
Motorradunfall sehr komplex ist. Eine Loésung wie der Beinschutz kann zwar
in Einzellfallen Verbesserungen zeigen — wenn man aber die Gesamtverlet-
zungsrisiken betrachtet, so erhéht sich das Risiko flir Kopfverletzungen sig-
nifikant. Sehr deutlich lasst sich bei einem simulierten Bewegungsablauf
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Figre 1. o Figure 2.
Side View of Motorcycle with UKDLP Front View of Motorcycle with UKDLP

Bild 3: Beinschutz (United Kingdom Draft Leg Protektor)

(Crashversuch) mit einem UKDLP die Oberkdrperrotation erkennen, die einer
gewlnschten verletzungsadrmeren Bewegungsbahn entgegensteht.

Eine Mdglichkeit, diese ungiinstige Bewegungsbahn zu verbessern, liefert
ein spezieller, auf das Motorrad angepasster Airbag.

1987 wurden vom damaligen ,,Buro fiir Kfz-Technik des HUK-Verbandes*
die ersten Versuche mit zwei fahrenden Kollisionspartnern unternommen und

L

Bild 5: Airbag im realen Crashversuch

120



1z

es konnte eine deutliche Verbesserung des Verletzungsbildes nachgewiesen
werden. Dabei muss der Airbag, zusatzlich zur Abpolsterung bzw. Riickhalte-
funktion wie beim Pkw, die Aufgabe der Flugbahnbeeinflussung tibernehmen.
Die negative Oberkorperrotation kann damit kompensiert werden.

Warum der Airbag bis heute noch nicht Eingang in die Zubehdérliste gefun-
den hat, liegt an verschiedenen Grinden. Technisch sind alle Probleme zu
meistern, aber Akzeptanz und Produkthaftungséngste haben die Entwicklung
nicht Gber das Versuchsstadium hinauskommen lassen.

Das Ziel der Suche nach passiven Sicherheitselementen lasst sich folgen-
dermaBen zusammenfassen:

— Ruckhaltesysteme auf dem Motorrad versprechen keinen Erfolg.

— Eine Einflussnahme auf die Bewegungsbahn kann die Unfallfolgen positiv
beeinflussen, sie muss bei der Entwicklung von Airbagsystemen, aber auch
bei der Gesamtkonstruktion des Motorrades berilicksichtigt werden.

— Einzelldsungen mussen immer im Zusammenhang mit der komplexen Kine-
matik eines verunglickenden Motorradfahrers gesehen werden.

— Neben dem Fahrzeug missen persénliche Schutzausriistung (Helm, Anzug,
Stiefel) und die Entscharfung des Umfeldes (Leitplanken) mit dazu beitra-
gen, die Verletzungen zu reduzieren.

Aktive Sicherheit flir Motorrdder

Den Unfall erst gar nicht zu erleiden, ist das Ziel der aktiven Sicherheitsele-
mente bzw. der Arbeit in diesem Bereich. Klammert man bei dieser Betrach-
tung alle Unfélle aus, bei denen der Motorradfahrer bewusst seine Fahigkei-
ten Uberschreitet und durch fehlende Fahrzeugbeherrschung bzw.
Uberschatzung verungliickt, ergeben sich durchaus Verbesserungsméglich-
keiten, die dem GroBteil der vernlinftigen Motorradfahrer zu Gute kommen
kénnen.

Gerade im Innerortsverkehr steht der Motorradfahrer vor groBen Proble-
men, da er hdufig Ubersehen oder falsch eingeschétzt wird.

Die Verteilung der Hauptverursacher aus der amtl. Statistik macht dies
deutlich.

In einer Studie Uber Motorradunfalle, bei denen der Motorradfahrer nicht als
01 (Hauptverursacher) beteiligt war, haben wir die Schwerpunkte der Kon-
fliktsituationen herausgearbeitet und versucht, Ratschlége fir die Motorrad-
fahrer zu erarbeiten. Ein wichtiger Teil dieser Aktion war, Versténdnis zwischen
den unterschiedlichen Verkehrspartnern zu wecken, da nicht einmal 10% aller
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Kollisionen zwischen Pkw und Motorrad
Anteil Motorrad

INNERORTS Sieie HESRE R, als Hauptverurs,)

1994 15385 4022 11363 26,1

2000 16189 4038 12151 24,9
AUSSERORTS : '

1994 5722 2231 3491 39,0

2000 6237 2307 3930 37,0
IN u. AUS ;

1094 21107 6253] 14854 29,6

2000 22426 6345 16081 28,3

Bild 6: Hauptverursacher bei Kollisionen zwischen Pkw und Motorrad

Verkehrsteilnenmer einen Zweiradflhrerschein fir Motorrader haben und
dementsprechend schlecht Uber die Eigenheiten eines Zweiradfahrzeuges
informiert sind. Ein Broschiire und ein Video zu diesem Thema werden in
Zusammenarbeit mit dem Institut fir Zweiradsicherheit immer noch verteilt.

Ein zweiter groBer Bereich der aktiven Fahrsicherheit ist unsere laufende
Aktion ,besser-bremsen*:

Seit dem Jahr 2000 zeigen wir die Vorteile des Antiblockiersystems fir
Motorrader, das sich grundlegend von den Systemen im Pkw unterscheidet.
Beim Pkw steht die Méglichkeit des Lenkens wahrend einer Bremsung im Vor-
dergrund. Beim Motorrad ist der Hauptaspekt die Vermeidung eines Sturzes.
Anders als beim Pkw hat ein Einspurfahrzeug keine Stabilitat auBer der, die
durch Kreiselkrafte erzeugt wird. Fallt diese durch ein blockiertes Vorderrad
weg, so fehlen auf Grund der Lenkeinflisse ca. 80% der Stabilitat und ein
Sturz ist unausweichlich. Offnet der Zweiradfahrer wieder die Bremse, um den
Sturz zu vermeiden, so verschenkt er lebensnotwendigen Bremsweg. Beide
Alternativen verschlechtern seine Aussichten, den Unfall zu vermeiden oder
weniger schnell zu kollidieren, erheblich.

Einigen Fahrzeugherstellern war diese Problematik klar und ab 1988
konnten die ersten ABS-Motorréader gekauft werden. Leider fanden sie bei
den Motorradfahrern wenig Akzeptanz.

Die Unfalluntersuchungen, die als Grundlage der Kampagne dienten,
zeigten eine klare Verbesserung des Unfallablaufes, wenn es nicht zu einem
Sturz kommt.
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EBremsbeginn

Bild 7: Unfallskizze mit Alternativberechnung mit ABS

In diesem Beispiel wurde dem Motorradfahrer die Vorfahrt von einem in
seine Fahrtrichtung einbiegenden Pkw genommen. Durch die dadurch
erfolgte Notbremsung des Motorradfahrers blockierte sein Vorderrad und es
kam zu einem Sturz. Im Verlauf dieses Sturzes rutschte der Motorradfahrer
gegen den Pkw und verletzte sich dort tédlich.

Rekonstruiert man diesen Fall mit einer Bremsverzégerung von 8,5 m/s?, die
fur eine ABS Bremsung leicht erreichbar ist, so wére es zu keiner Bertihrung
gekommen.

Fazit fir den Bereich aktiven Sicherheit:

— Besonders bei Kreuzungsunfallen ist die Gefahr, dass der Motorradfahrer
Ubersehen wird, sehr groB. Dementsprechend liegt sein Hauptverschul-
dungsanteil nur bei ca. einem Dirittel.

— Neue technische Systeme zur Erkennung solcher geféhrlichen Situationen
sollten bei der Entwicklung im Pkw-Bereich berilicksichtigt werden.

— Spezielle Schulungen Uber die Gefahrenmomente und die Probleme unter-
schiedlicher Verkehrspartner sind nétig.

— Die Fahrzeugtechnik kann und muss weiter verbessert werden, besonders
im Bereich der Motorradbremsen. Dabei muss die Akzeptanz dieser
Antiblockiersysteme bei den Motorradfahrern geweckt werden.
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— Neue Systeme zur besseren Kontrolle der Leistung von Motorréddern sollten
angedacht werden (Schlupfregelung, Motormanagement).

Mobilitatsfaktor

Auf diese Uberschrift der Veranstaltung méchte ich besonderes eingehen, da
beide angesprochenen Themen — Mobiltéts- oder Storfaktor — interessant und
fir die weitere Entwicklung des motorisierten Zweirades von Bedeutung sind.

Mobilitat ist das Ziel unserer Gesellschaft, seit es méglich ist, mit motori-
sierten Hilfsmitteln von A nach B zu kommen. Die Folge, die wir im Moment
erleben, ist, dass unsere Innenstédte, wenn sie nicht ganz gesperrt sind fir
den Individualverkehr, doch zumindest sehr stark durch motorisierte Hilfsmit-
tel frequentiert sind.

Ein Vorschlag, diese Situation zu verbessern, wurde von uns 1993 im VDI
Bericht Nr. 1025 vorgestellt. Es handelte sich dabei um ein sogenanntes
»,heues motorisiertes Zweirad“ NMZ, das sich von jlingsten Modellen sud-
deutscher Zweiradhersteller unterschied. Im Vordergrund standen die Mobi-
litdt im innerstadtischen Betrieb, der Wetterschutz, die einfache Bedienung
sowie der 6kologische und 6konomische Aspekt.

| N—2au—5—

<anopy

L EEEELE

Bild 8: HONDA CANOPY, 1990 vorgestelltes Stadtfahrzeug
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In Zusammenarbeit mit der Technischen Universitdt Graz wurden Eigen-
schaften eines neuartigen Fahrzeuges sowie Mdéglichkeiten der Verbesse-
rung der Infrastruktur einer Stadt, die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss,
der Umweltgedanke und die Sicherheit analysiert.

Folgende Ergebnisse wurden in Abhangigkeit von drei unterschiedlichen
Szenarien erarbeitet, die sich in der Anpassung der Infrastruktur unterschei-
den: Einmal nur in besserer Wegefiihrung fir NMZ, einmal in verbesserter
Parkraumbewirtschaftung fir NMZ und als letztes in der Einflhrung eines
Fahrverbotes flr Fahrzeuge mit Verbrennungskraftmotoren.

In Abh&ngigkeit von diesen Szenarien konnten folgende Ergebnisse erar-
beitet werden:

— Es ergibt sich eine Verkehrsmittelverlagerung von 7% bis 8,9% auf das neue
motorisierte Zweirad.

- 3,5 % bis 5,1 % der Pkw-Fahrer wiirden auf das NMZ wechseln.

— Mit einem NMZ werden hauptsachlich Wege zwischen 3 und 10 Kilometern
zurlickgelegt.

— AuBerdem wurden positive Auswirkungen im Bereich der Verkehrsraumnut-
zung, der Emissionen und des Energieverbrauches festgestellt.

Dieser Gedanke, ein neuartiges Fahrzeug zu entwickeln und damit die Pro-
bleme der Innenstédte zu |6sen, ist nicht neu. Realisiert wurde aber noch kein
Konzept, obwohl die Entwicklung des StraBenverkehrs immer mehr in diese
Richtung lauft. Einer der wesentlichen Punkte, ein solches Konzept erfolg-
reich einzufiihren, liegt wie vieles andere auch in der Mentalitét der Benutzer
von Einspurfahrzeugen. Versuche, ein sportliches und zugleich sicheres
Motorrad an den Mann zu bringen, sind gescheitert. Heute kann man sagen,
dass die Motorradfahrer nicht von diesem neuen Konzept Uberzeugt werden
konnten und die Umsteiger vom Pkw zu sehr die motorradspezifischen Eigen-
schaften flrchteten. Einige Rollerfahrer haben diese neuartige Konzeption
angenommen, dies war aber aus der Sicht der Gesamtkonstruktion zu wenig.

Trotzdem halte ich es nach wie vor fir wichtig und auch fir realistisch,
diesen Gedanken weiter zu verfolgen. Dazu missen folgende Randbedin-
gungen erfullt werden:

— Erleichtern der Zulassungsbedingungen fir neuartige Fahrzeuge. Uberar-
beiten von veralteten Vorschriften der StVZO.

— Anpassung der Ausbildungskonzepte an NMZ.

- Gerzielte positive Offentlichkeitsarbeit der einschlagigen Medien.
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— Freigabe von Sonderfahrstreifen (z.B. BUS/Taxispuren) fiir diese Art von
neuen motorisierten Zweiradern.

- Offnung von gesperrten Fahrbereichen auf Grund emissionsbedingter Sper-
rung fir NMZ.

— Schaffung von speziellen Parkbereichen fiir NMZ.

— Erhéhung der Akzeptanz fir umweltschonende Fahrzeuge im Stadtverkehr.

Stoérfaktor?

Kommen wir zum letzten Punkt der Betrachtungen Uber den Motorradver-
kehr, dem Storfaktor oder was als solcher empfunden wird. Mit Sicherheit
ist vielen Pkw-Fahrern der schnellere und wendigere Motorradfahrer ein
Dorn im Auge. Aus unseren Untersuchungen kennen wir viele Félle, in
denen der Motorradfahrer absichtlich durch einen anderen Verkehrsteil-
nehmer in eine gefahrliche Situation gebracht wurde. Interessanterweise
sind die schwécheren Rollerfahrer 6fter solchen Attacken ausgesetzt als
die Motorradfahrer, die anscheinend schneller auf solche Angriffe reagie-
ren kénnen.

Qualitative Aussagen lassen sich zu diesem Phanomen nicht aufstellen,
da die Ermittlung dieses Merkmales eines Unfalles duBerst schwierig ist.
Einzelfélle sind aber bekannt und es stellt sich sofort die Frage, ob der
Motorradfahrer nicht selbst schuld ist an dieser ihm gegeniiber zum Aus-
druck gebrachten Aggression.

Mit Sicherheit gibt es einen Anteil von Motorradfahrern, die jenseits aller
Vernunft am StraBenverkehr teilnehmen. Ein gutes Beispiel sind die
»Suizide rides” in Paris und der ,,ghostrider” in Schweden.

Der Hauptanteil der Motorradfahrer wird sich aber nicht solchen Risiken
aussetzen. Trotzdem ist die Gefahr durch die Leistung der heutigen moder-
nen Motorrader nicht zu unterschatzen.

Wirft man zuerst einen Blick auf die Unfalle mit Getdteten und die dabei
beteiligten Altersklassen, ergibt sich ein Schwerpunkt bei den 21- bis
25-jahrigen und den alteren Motorradfahrern ab 40 Jahren.

Dies bestéatigt die schon bekannten Risikogruppen, einmal die jugendli-
chen Motorradfahrer und zum anderem, die immer gréBer werdende
Gruppe der Uber 40-jdhrigen. Es zeigt aber auch, dass der Stufenfihrer-
schein das hohe Risiko der jugendlichen Motorradfahrer anscheinend um
2 Jahre verschoben hat.
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Fahreralter bei Motorradunféllen / mit Getdteten
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Bild 9: Altersverteilung und Schwere des Unfalles

Eine differenzierte Betrachtung erlaubt die Darstellung der Altersgruppen
und die beim Unfall aufgetretene Kollisionsgeschwindigkeit. Dabei ist zu
beachten, dass die Anndherungsgeschwindigkeit sich abhangig von der
Bremsverzdgerung vor der Kollision unterscheidet. Flr die Aussage inner-
halb der Altersgruppen ist dieser Unterschied aber zweitrangig.

Deutlich ist die héhere Kollisionsgeschwindigkeit in der Altersgruppe 21
bis 25 Jahre zu erkennen. Mit der Aussage der vorangegangenen Grafik
Iasst sich dies gut erklaren, da diese Gruppe die Leistung eines Motorra-
des eben ausféhrt und dadurch in die Risikozone fahrt.

Bei der Alterklasse der Uber 40-jdhrigen dagegen zeigt sich kein so deut-
licher Einfluss der Geschwindigkeit. Hier hat die Unfallforschung noch
keine Erklarung und es ist dringend notwendig diese spezielle Unfallgruppe
hinsichtlich ihrer Risikoschwerpunkte zu untersuchen.

Eine Besonderheit des Motorrades ist seine Vielfaltigkeit. In ein und der-
selben Hubraum- oder Leistungsklasse finden sich unterschiedliche Fahr-
zeugtypen, vom Supersportler bis hin zum Chopper oder Roller. Auch diese
Besonderheit muss bei der Betrachtung der unterschiedlichen Risiken
beachtet werden.
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Fahreralter vs. Kollisionsgeschwindigkeit
0
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Bild 10: Fahreralter und Kollisionsgeschwindigkeit

Bei der Definition der einzelnen Typen wurden folgende Motorrader klas-
sifiziert:
— Sportmotorrader,
— Chopper,
— Enduro,
— Tourer,
— Klassik oder ,,naked”,
- Roller.

Es gibt keine amtliche Definition dieser Fahrzeugkategorien. Darum
sollte an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass in Zukunft eine ein-
heitliche Beschreibung in einer Expertengruppe verfasst werden sollte.

In unserem Fall wurde die Erfahrung unserer Motorrad fahrenden Ingeni-
eure verwendet, um die Einstufung vorzunehmen. Wie wichtig es ist, eine
solche Unterteilung aufzustellen, zeigt ein Vergleich zweier gleich starker
Motorréder, einmal als Sportmotorrad und einmal als Tourer bzw. Chopper.
Nach den Unfalldaten unserer Datenbank liegt das Unfallrisiko bei Sport-
motorradern ca. 1,5-mal hdher, einen Unfall zu erleiden.

Dies flihrt zu der Frage, ob es nicht zu Uberlegen wére, die unterschiedli-
chen Risiken mit dem Fahrzeugtyp in Verbindung zu bringen. Fir viele Motor-
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radfahrer wirde eine Berilicksichtigung des Fahrzeugtyps eine Reduzierung
ihrer Pramien bedeuten.

Damit ergibt sich ein weiterer Bedarf, innerhalb einer Expertengruppe eine
Typklasseneinteilung zu erarbeiten und gleichzeitig die Verwendbarkeit fur die
amtliche Statistik zu bertcksichtigen.

Ein Einwand, der in diesem Zusammenhang immer wieder gebracht wird,
ist der Einfluss des Fahrers. Natlrlich hangt das héhere Risiko junger Motor-
radfahrer und das verwendete Motorrad zusammen. Dies ist aus dem folgen-
den Bild zu entnehmen:

Fahreralter (=100%) vs. Fahrzeugtyp
100%
| 19,0 19,4 1.2

80% ¢, | 324

BO% + - 135
|

40% |

0% |

% + . § § § § . |
bin 17 18 bin 20 3 bis 30 M bin £0 41 bin 50 ab 1 (e T4)  Eepesanst
Altar [Jahren]
W Eport BChopper B Enduro B Tourer B Naked O RollerMoped

Bild 11: Fahreralter und Fahrzeugtyp

Uber die Hélfte aller 21- bis 25-jahrigen Motorradfahrer verungliicken mit
einem Sportmotorrad. Ab 40 Jahre nimmt dieser Anteil deutlich ab. Vergleicht
man diese Darstellung mit dem Risiko, getétet zu werden, so kdnnte das
erhdhte Risiko in der Altersklasse 21 bis 25 Jahre mit dieser Fahrzeugtypen-
verteilung im Zusammenhang stehen. Weitere vertiefende Untersuchungen
sind hier erforderlich.

Lassen Sie mich zum Abschluss noch eine Problematik ansprechen,
namlich die neuesten Vorschldge der Europdischen Kommission bezlglich
der Neureglung des Fuhrerscheinrechtes. Einen Punkt bitte ich Sie unter dem
Blickwinkel der gerade gehérten Unfallgefahren zu betrachten. Nach dem
erwahnten Vorschlag soll das Motorrad flr die Einstiegsklasse in den Motor-
radfiihrerschein, eine Leistung von 35 kW oder 47,6 PS haben. Bisher lag die
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Grenze bei 25 kW oder 34 PS. Man schreibt zwar ein Mindestgewicht von 175
kg vor, aber auch mit dieser Einschrdnkung handelt es sich bei diesem Motor-
rad um ein sehr leistungsstarkes Fahrzeug.

Die Unfallbeteiligung nach der amtlichen Statistik, aber auch die Daten des
GDV zeigen eine hohe Beteiligung im Bereich 21-37 kW. In diesen Bereich
wirden in Zukunft die Fahranfanger fallen. Aus diesem Grund sollte dringend
Uberdacht werden, ob ein solch leistungsstarkes Motorrad der richtige Weg
innerhalb des Stufenflihrerscheines ist.

Dieses Problem kann national bearbeitet werden, aber es zeigt auch ganz
deutlich den Einfluss der europaischen Gemeinschaft und dies fihrt zu einer
ganz klaren Forderung fur die Zukunft: Wenn die sehr schwierige Suche nach
Verbesserungen auf dem Gebiet der Sicherheit motorisierter Zweirader Erfolg
haben soll, dann muss eine Ubergreifende, d.h. aus mehreren L&dndern kom-
mende Expertengruppe das Thema wieder aufgreifen, wie es 1993 gesche-
hen ist. Damals hat das European Experimental Vehicles Committee (EEVC)
ein Grundlagenpaper erarbeitet, das heute durch die verbesserte Technik und
neue Erkenntnisse wiederbelebt werden muss.

Folgende Schwerpunkte missen von dieser Expertengruppe bearbeitet
werden:

— Die passive Sicherheit ist auf dem Motorrad immer noch nicht zufrieden-
stellend realisiert worden.

— Die Motorradtechnik darf nicht nur in Richtung Leistungssteigerung ent-
wickelt werden sondern es missen auch alle Systeme der aktiven Sicher-
heit, wie z.B. Fahrerassistenz beim Motorrad, integriert werden.

— Motorradfahrer verunglicken am schwersten bei Alleinunféllen und an
diesen sind sie in den meisten Fallen selbst schuld

— Kreuzungsunfélle dominieren innerorts, wobei die Hauptschuld beim Unfall-
gegner liegt.

—In den letzten Jahren ist eine Zunahme der Kollisionsgeschwindigkeit bei
Motorradunféllen zu beobachten.

— Diese Zunahme der Geschwindigkeit ist eine Folge der immer beliebteren
Sport- und Supersportmotorrader.

— Aktive Sicherheitselemente, wie z.B. Antiblockiersysteme, missen zuerst
auf diesen gefédhrdeten Maschinen realisiert werden, um einen Rlckgang
der Unfallzahlen zu erreichen.

— Die 6konomischen und 06kologischen Vorteile des Einspurfahrzeuges
missen vermehrt in die Stadteplanung und Gesetzgebung einflieBen.
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Entziehung der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter

- Voraussetzungen fiir die strafgerichtliche Entziehung der Fahrerlaub-
nis unter Beriicksichtigung der jiingsten Rechtsprechung des BGH -

Peter Hentschel, Richter am Amtsgericht, KdIn

1. Die strafgerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis ist keine Strafe.

Eine gesetzeskonforme Anwendung der §§ 69 und 69a StGB Uber die straf-
gerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis setzt zunéchst zwingend voraus,
dass der Blick auf die Rechtsnatur dieser MaBnahme niemals verloren geht.
Vor allem bei der alteren Rechtsprechung in den ersten Jahren nach Inkraft-
treten des 1. Gesetzes zur Sicherung des StraBenverkehrs vom 19.12.1952!
entsteht der Eindruck, dass dies vielfach nicht ausreichend beachtet und die
Grenze zwischen Strafe und MaBregel der Besserung und Sicherung nicht
immer klar gezogen wurde.

Nur so ist es z. B. zu verstehen, dass etwa das OLG Hamm noch in einem
fast 20 Jahre nach Einflihrung der MaBregel ergangenen Urteil* ausflhrt, zu
beachten sei auch, dass der vom Entzug der Fahrerlaubnis fiir den Tater und
die Allgemeinheit ausgehende Abschreckungseffekt erhalten bleibe. Hier wird
ein dem MaBregelrecht fremder Strafzumessungsgesichtspunkt in rechtlich
unzutreffender Weise als Kriterium fir eine Entscheidung im Zusammenhang
mit der Verhangung der MaBregel der §§ 69, 69a StGB herangezogen. Auch
das LG Hamburg spricht in einem Urteil vom 17.1.1985° zumindest missver-
standlich davon, dass in die Uberlegungen zur Dauer der Sperrfrist ,,dariiber
hinaus generalprdventive Gesichtspunkte ... einzubringen” seien.

Die Vermengung von Aspekten, die ausschlieBlich zur Strafzumessung
gehdren, mit den Anforderungen, die an die Anordnung der MaBregel der
Fahrerlaubnisentziehung zu stellen sind, hédngt vermutlich mit der Erkenntnis
zusammen, dass gerade die Entziehung der Fahrerlaubnis den Tater vielfach
sehr viel hérter trifft, als selbst eine hohe Geldstrafe, was die Versuchung
fordert, das Unrecht einer Straftat mit einem Ausschluss des Téaters vom
Kraftfahrzeugverkehr zu siihnen und die MaBnahme gewissermaBen wie ein
Fahrverbot anzuwenden. Das ist ja auch der Grund flr die in jingster Zeit
erdrterten Vorschlage, die Nebenstrafe des Fahrverbots in eine Hauptstrafe
umzuwandeln und womdglich auch bei kriminellen Straftaten, die nicht im

1 BGBI. | S. 832.
2 OLG Hamm NJW 1971, 1618.
3 LG Hamburg Blutalkohol 1985, 334.
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Zusammenhang mit dem Fihren eines Kraftfahrzeugs stehen, zur wirksame-
ren Ahndung zu verh&ngen.

Derartigen Erwagungen ist jedoch die MaBregel des § 69 StGB nicht
zuganglich. Denn die strafgerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis dient
nicht der Sihne begangenen Unrechts, weswegen z. B. — obwohl dies immer
wieder von Angeklagten und Verteidigern beantragt wird — eine gebotene
Fahrerlaubnisentziehung auch nicht durch erhéhte Geldstrafe ersetzt werden
darf. Richtig ist, dass die Entziehung der Fahrerlaubnis vor allem auch vom
Verurteilten haufig als Strafe empfunden wird. Sie tritt auch durchaus insofern
in die Nahe einer Strafe, als sie — wie diese — auch das Ziel der Besserung des
Verurteilten verfolgt*. Dennoch kann es keinem Zweifel unterliegen, dass die
strafgerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis als MaBregel der Besserung
und Sicherung anzuwenden ist®.

2. Das Merkmal ,,Zusammenhang mit dem Flhren eines Kraftfahrzeugs® in
§ 69 StGB

Nach § 69 Abs. 1 Satz 1 StGB setzt ja die Entziehung der Fahrerlaubnis durch
den Strafrichter voraus, dass der Téater die Straftat ,bei oder im Zusammen-
hang mit dem Flhren eines Kraftfahrzeugs“ begangen hat.

Auch eine missverstandliche Formulierung in der amtlichen Begriindung
zum 1. Gesetz zur Sicherung des StraBenverkehrs mag zu einer vor allem in
den ersten Jahren nach Einflihrung der MaBregel zu beobachtenden Fehlent-
wicklung beigetragen haben. Dort wird u. a. wortlich ausgefuhrt: ,Eine Tat
steht beispielsweise dann im Zusammenhang mit der Fihrung eines Kraft-
fahrzeugs, wenn der Téter sich mit dem Kraftfahrzeug an den Tatort begeben
oder wenn er es benutzt hat, um nach der Tat die Beute wegzuschaffen.“®
Diese Formulierung ist zumindest unvollstdndig und jedenfalls nur unter
zusétzlicher Berlicksichtigung von Sinn und Zweck der MaBregel des § 69
StGB als Kriterium geeignet’.

Nach einer sowohl in der Rechtsprechung als auch im Schrifttum verwen-
deten Definition ist eine Zusammenhangstat im Sinne des § 69 Abs. 1 Satz 1

4 Vgl. OLG Koblenz VRS 47, 416; vgl. auch Geppert, Die Bemessung der Sperrfrist bei der straf-
gerichtlichen Entziehung der Fahrerlaubnis, Strafrechtliche Abhandlungen, Neue Folge, Band 3,
Berlin 1968, S. 86 (im Folgenden zit.: ,Geppert, Sperrfrist“); Bruns, Strafzumessungsrecht, 2.
Aufl., 1974, S. 225, 228.

5 Vgl. BGH N2V 2003, 46; 2003, 199.

6 Zitiert nach Arndt/Guelde, Gesetz zur Sicherung des StraBenverkehrs, Disseldorf 1953, S. 65.

7 Naher dazu: Hentschel, Trunkenheit, Fahrerlaubnisentziehung, Fahrverbot, 9. Aufl. 2003, Rdnr.
580 ff.
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StGB u. a. dann gegeben, wenn das Fahrzeug als Fortbewegungsmittel zur
Vorbereitung, Durchfiihrung, Erméglichung, Verdeckung oder Ausnutzung
der Straftat dient®. Ohne zusétzliche Berlcksichtigung des MaBregelzwecks
besteht bei Zugrundelegung dieser Definition die Gefahr einer Gber diesen
Zweck hinausgehenden, sachlich nicht gerechtfertigten extensiven Anwen-
dung des § 69 StGB im Sinne einer Bestrafung des Taters mit dem Entzug
seiner Fahrerlaubnis.

Wird der MaBregelzweck vernachldssigt, so wére unter Zugrundelegung
der genannten Definition z. B. die Entziehung der Fahrerlaubnis méglich,
wenn der Tater etwa zur Auskundschaftung der 6rtlichen Gegebenheiten zur
Vorbereitung eines geplanten Bankraubs ein Kraftfahrzeug benutzt, selbst
wenn er bei der Tatausfihrung gar kein Kraftfahrzeug gefiihrt hat.

3. Zweck der MaBregel des § 69 StGB

Nachdem also eine Begriffsbestimmung der Zusammenhangstat im Sinne
des § 69 Abs. 1 Satz 1 StGB nur unter Beriicksichtigung von Sinn und Zweck
der im Jahre 1952 eingefiihrten MaBregel moglich ist, muss nachdriicklich
daran erinnert werden, dass der alleinige Zweck der MaBregel darin besteht,
solche Kraftfahrer vom Verkehr auszuschalten, die durch eine rechtswidrige
Tat ihre mangelnde Eignung als Kraftfahrer bewiesen haben®. Das folgt ja auch
aus dem Wortlaut des § 69 Abs. 1 Satz 1 StGB, wonach dem Téater die Fahr-
erlaubnis zu entziehen ist, wenn sich aus der Tat ergibt, dass er ,,.zum Flihren
von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist.*

Im Ubrigen dient die MaBregel ausschlieBlich der Sicherung der Allgemein-
heit vor weiteren Gesetzesverletzungen durch den Téter®, solange dessen
Ungeeignetheit besteht. Wie schon erwéhnt, dient sie also weder der Siihne
und dem Unrechtsausgleich noch der Allgemeinabschreckung.

Dabei kann es keinem Zweifel unterliegen, dass das 1. Gesetz zur Siche-
rung des StraBenverkehrs, das die MaBregel eingefiihrt hat, nicht den Schutz

8 BGH NStZ 2001, 477; NJW 1969, 1125; VRS 36, 265; VM 1967, 1 Nr. 1; BayObLG VRS 69, 281;
Cramer MDR 1972, 558; OLG Hamm DAR 1999, 178; OLG Stuttgart NJW 1973, 2213; krit. zu
dieser Definition Kulemeier, Fahrverbot (§ 44 StGB) und Entzug der Fahrerlaubnis (§§ 69 ff. StGB),
Kriminalwissenschaftliche Abhandlungen, Band 26, Libeck, 1991, S. 69; NZV 1993, 212 (213).

9 Vgl. BGH NJW 1962, 1211; BayObLG DAR 1992, 364 Nr. 6 (bei Bér); Blutalkohol 1972, 279; OLG
Schleswig DAR 1967, 21; Geppert, Sperrfrist, a. a. O. S. 63, 83.

10 Vgl. BGH NJW 1954, 1167; 1954, 1536; 1955, 557; 1961, 683; 1961, 1269; VRS 29, 14; BGH bei
Martin DAR 1969, 141; vgl. auch OLG Dusseldorf NJW 1961, 979; OLG Kdln NJW 1960, 2255;
Geppert, Sperrfrist, S. 83.
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der Allgemeinheit z. B. gegen Eigentumsdelikte, gegen Sexualstraftaten
oder die Bek&dmpfung der Rauschgiftkriminalitédt zum Ziel hatte, sondern eben
die Sicherung des StraBenverkehrs, also den Schutz gegen Verkehrsteilneh-
mer, die zum Flhren von Kraftfahrzeugen ungeeignet und gerade deswegen
gefahrlich sind™. Das folgt unmissversténdlich aus den einleitenden ,Allge-
meinen Bemerkungen®“ der amtlichen Begriindung, in denen als Ziel der
Novellierung ausschlieBlich die ,,Bekdmpfung der Verkehrsunfélle“ genannt
ist’®, und in denen es weiter heit: ,Der vorliegende Entwurf stellt sich die
Aufgabe, diejenigen gesetzgeberischen MaBnahmen zu treffen, die zur
Hebung der Verkehrssicherheit auf den StraBen und zum Kampf gegen die
Verkehrsunfélle erforderlich sind“**. Von weiteren Zielen ist an keiner Stelle die
Rede.

4. Fehlentwicklung der Rechtsprechung infolge einer (dem Zweck der MaB-
regel zuwiderlaufenden) ausufernden Definition der Zusammenhangstat

In einem Urteil aus dem Jahr 1967 lieB es der BGH™ fiir die Annahme des nach
§ 69 StGB erforderlichen Zusammenhangs und damit fiir die Entziehung der
Fahrerlaubnis geniigen, dass der wegen einer Sexualstraftat nach dem dama-
ligen § 175 StGB verurteilte Tater ein Kraftfahrzeug benutzt hatte, um an den
Tatort zu fahren. Das OLG Munchen' hielt die Entziehung der Fahrerlaubnis
eines Sachverstandigen flur gerechtfertigt, der nach einem durch andere Per-
sonen zu Betrugszwecken fingierten Unfall in Kenntnis der Betrugsabsicht ein
Schadensgutachten fiir den Anspruchsteller erstattete. Er selbst hatte tUber-
haupt kein Kraftfahrzeug gefiihrt.

Wie schon erwéahnt, neigte vor allem die dltere Rechtsprechung nach Ein-
fuhrung der neuen MaBregel zu einer extensiven, den MaBregelzweck ver-
nachlassigenden Auslegung des Zusammenhangsmerkmals. Danach sollte
sogar schon der bloBe Zusammenhang mit dem Besitz eines Kraftfahrzeugs
die Voraussetzungen des § 69 StGB erfillen'”, obwohl doch der insoweit ein-
deutige Gesetzeswortlaut Zusammenhang mit dem Fihren und nicht mit dem

11 Krit. gegeniber der insoweit zum Teil abweichenden Rechtsprechung z. B. Kulemeier (o. FuBn.
8), S. 69 f.

12 Vgl. auch Hartung JZ 1954, 137; Geppert NStZ 2003, 288.

13 Zitiert nach Arndt/Guelde (o. FuBn. 6), S. 16.

14 Zitiert nach Arndt/Guelde (o. FuBn. 6), S. 17.

15 BGH DAR 1968, 124 (bei Martin).

16 OLG Munchen NJW 1992, 2777.

17 So z. B. BGH NJW 1954, 163; OLG Kd&In NJW 1963, 2379; zustimmend Herlan/Schmidt-Leich-
ner, Entziehung der Fahrerlaubnis und Fahrverbot durch Strafrichter und Verwaltungsbehdrden,
Schriftenreihe der NJW, Heft 10, Miinchen 1972, Rn 70.
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Besitz eines Kraftfahrzeugs verlangt'. Eine noch weiter gehende Auffassung
hielt den Zusammenhang nach § 69 StGB selbst dann schon fir gegeben,
wenn eine Straftat der Erlangung des Besitzes an einem Kraftfahrzeug dient™.
Zur Begriindung wurde ausgefihrt, ein Eignungsmangel liege nicht nur vor,
wenn die Fahigkeit beeintrachtigt sei, ein Kraftfahrzeug verkehrssicher zu
fuhren; vielmehr rechtfertige auch charakterliche Unzuverléssigkeit die Anord-
nung der MaBregel®.

Selbst Tankstellenbetrug und Zechprellereien wurden als Zusammen-
hangstaten im Sinne des § 69 StGB angesehen, die zur Entziehung der
Fahrerlaubnis fihren kénnen?'.

In einem Urteil aus dem Jahr 1953 hatte der BGH* diese Auffassung mit
dem Hinweis begriindet, dass dem Tater der Besitz des Kraftfahrzeugs
sowohl bei den Zechprellereien als auch beim Tankstellenbetrug den
Anschein zweifelsfreier Kreditwirdigkeit verschafft habe. Im Hinblick auf den
inzwischen véllig anderen Stellenwert des Kraftfahrzeugbesitzes ist zwar
heute eine derartige Begrindung nicht mehr zu erwarten. Das Beispiel zeigt
aber, wohin eine AuBerachtlassung des Zwecks der durch das 1. Gesetz zur
Sicherung des StraBenverkehrs eingefiihrten MaBregel bei Anwendung des
§ 69 StGB fuhren kann.

5. Die Verkehrsbezogenheit des in der Zusammenhangstat offenbarten
charakterlichen Mangels

Gewiss offenbaren Dieb und Betrliger charakterliche Unzuverléssigkeit. Sind
sie allein deswegen aber gefahrliche Kraftfahrer? Folgt nicht aus dem geschil-
derten Zweck der §§ 69, 69a StGB, dass der charakterliche Mangel einen
Bezug zur Teilnahme des Taters am StraBenverkehr haben muss? Ist es nicht
im Ubrigen so, dass gerade der Téter, der ein Kraftfahrzeug bei der Ausiibung
von Eigentums- und Betrugsstraftaten oder Drogendelikten benutzt — zumin-
dest soweit es nicht gerade wahrend der Flucht nach begangener Tat einge-
setzt wird —, eher besonders vorsichtig fahren wird, um nicht aufzufallen?

Die Fragwirdigkeit der hier kritisch referierten Rechtsprechung zeigt sich
besonders deutlich bei einem Blick auf § 111a StPO. Ist dem Tankstellenbe-

18 Ablehnend insoweit mit liberzeugenden Griinden Hartung JZ 1954, 137; Cramer MDR 1972, 558.

19 So BGH NJW 1962, 1211; OLG Kéln MDR 1972, 621.

20 Vgl. BGH NJW 1954, 163; 1962, 1211.

21 Vgl. BGH NJW 1954, 163; s. auch das vom BGH im Beschluss v. 16.9.2003 — 4 StR 85/03 — (DAR
20083, 563) geschilderte Urteil des LG Essen v. 10.10.2002.

22 BGH NJW 1954, 163.
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triger, dem mit dem Pkw zum Tatort fahrenden Sexualstraftater, dem Befor-
derer von Hehlergut oder von Drogen schon im Zeitpunkt der Begriindung
dringenden Tatverdachts die Fahrerlaubnis vorldufig zu entziehen? Nicht nur
in diesen Féallen, sondern auch etwa bei einem des Drogenhandels oder einer
rduberischen Erpressung Verdachtigen konnte sich die vorldufige MaBnahme
als eine der Unschuldsvermutung widersprechende, verfassungsrechtlich
unzuléssige Verdachtsstrafe auswirken®.

Es ist das Verdienst des GieBener Strafrechtsprofessors Peter Cramer, als
einer der ersten auf die Fehlentwicklung in der Rechtsprechung hingewiesen
zu haben. Die forensische Praxis handhabe die Fahrerlaubnisentziehung — so
hat er in einem 1972 verdffentlichten Aufsatz* ausgefiihrt — wie eine Neben-
strafe. Zu Recht kritisiert er die geschilderte Argumentation des BGH, dass
sich die in § 69 StGB vorausgesetzte mangelnde Eignung auch aus Charak-
terfehlern ergeben kdnne. Cramer ist beizupflichten, wenn er in diesem
Zusammenhang bemerkt, dass mit einer solchen Begrindung letztlich auf
eine Beziehung zum Fuhren eines Kraftfahrzeugs Uberhaupt verzichtet
werden kénnte. Denn die Begehung vorsatzlicher Straftaten offenbart ja in
aller Regel charakterliche Méangel. Mit Recht verlangt Cramer also fir die
Anwendung von § 69 StGB in Fallen charakterlicher Ungeeignetheit einen
Mangel, ,,der sich bei der Teilnahme am Kraftverkehr verhdngnisvoll auswirken
kann“. Dies aber setzt entweder eine Steigerung der Betriebsgefahr des Fahr-
zeugs voraus oder - bei Einsatz des Fahrzeugs als Fortbewegungsmittel im
Sine der oben erwahnten Definition der Zusammenhangstat zur ,,Vorberei-
tung, Durchflihrung oder Deckung einer Straftat“ - eine durch Art und
Umstande des konkreten Fahrzeugeinsatzes begriindete Gefahr, dass der
Téater ,seine verbrecherischen Ziele Uiber die im Verkehr erforderliche Sorgfalt
und Ricksichtnahme stellen” werde®.

Schon im Jahr 1954 hat Fritz Hartung® die extensive Auslegung des Merk-
mals der Zusammenhangstat in § 69 StGB durch den BGH kritisiert: ,,Wenn
das Gesetz dem Gericht die Befugnis, die Fahrerlaubnis zu entziehen, auch fiir
solche Straftaten eréffnet, die ,im Zusammenhang mit der Flihrung eines
Kraftfahrzeugs’ begangen werden, so hat es dabei sicherlich nur an solche
Félle gedacht, die irgendwelche Beziehungen gerade zur Betétigung der Fahr-
erlaubnis erkennen lassen.”

23 Vgl. auch Geppert NStZ 2003, 289 und in LK § 69 Rdnr. 34.
24 Cramer MDR 1972, 558.

25 Cramer MDR 1972, 558.

26 Hartung JZ 1954, 137.
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6. Der Kraftfahrzeugeinsatz durch den Téter, um zum Tatort zu gelangen,
oder als Transportmittel

Flhrt der Tater das Kraftfahrzeug, um zum Tatort zu gelangen, so wurde eine
Zusammenhangstat im Sinne des § 69 StGB in der bisherigen Rechtspre-
chung bejaht?. Dasselbe gilt fir die Verwendung des Kraftfahrzeugs zum
Beutetransport®. Insbesondere bei der Befdérderung von Rauschgift zum
Zwecke der illegalen VerduBerung® oder auch zum Eigenverbrauch® hat auch
die jungere Judikatur bisher einhellig das Vorliegen einer Zusammenhangstat
im Sinne von § 69 StGB bejaht. Ebenso wurde entschieden beim Einsatz
eines Lkw durch den Fahrer zum Zigarettenschmuggel*' oder im Falle des
Verkaufs von Rauschgift aus einem Taxi durch einen Taxifahrer®. Bei der
Beschaffung von Betdubungsmitteln zum Zwecke des unerlaubten Handels
unter Benutzung eines Kraftfahrzeugs ging die Rechtsprechung — auch die
des BGH - sogar Uberwiegend davon aus, dass in derartigen Féllen regel-
méBig die charakterliche Zuverlassigkeit zum Flhren von Kraftfahrzeugen
fehle mit der Folge, dass die Fahrerlaubnis zu entziehen sei*.

Allerdings war in solchen Féllen doch gelegentlich ein gewisses Unbeha-
gen an einer allzu schematischen Anwendung des § 69 StGB zu erkennen. So
lehnte etwa das OLG Diisseldorf mit Beschluss vom 27.1.2001% die MaBre-
gelanordnung mit dem Hinweis ab, dass ein derartiges Delikt nicht zwingend
auf mangelnde Eignung hinweise, dass vielmehr eine umfassende Gesamt-
wirdigung aller maBgeblichen Umsténde einschlieBlich der Art und Weise der
Tatausfuhrung erforderlich sei. Schon in einem Urteil aus dem Jahr 1996 hatte
das OLG Dusseldorf* die Nichtentziehung der Fahrerlaubnis bei einem ein-
maligen, weniger schweren Fall der unerlaubten Einfuhr von Betdubungsmit-
teln gebilligt. Auch das OLG Ko&In lehnte in einem 1999 ergangenen Urteil®®
eine Gleichstellung der Rauschgiftdelikte mit den Katalogtaten des § 69 Abs.
2 StGB (Indizierung der Ungeeignetheit) ab und forderte bei der Priifung der
Eignungsfrage die Wirdigung eines etwaigen positiven Einflusses des Straf-
verfahrens und der Untersuchungshaft auf den Tater, deren nachhaltiger Ein-
druck die MaBregel entbehrlich machen kénne.

27 BGH DAR 1977, 151 (bei Spiegel); OLG Dusseldorf VRS 98, 190.

28 Vgl. OLG Dusseldorf VRS 96, 268; 98, 190; OLG Koln MDR 1972, 621 (Hehlerei).

29 Vgl. BGH NStZ-RR 1998, 43; VRS 81, 369; NZV 1993, 35; OLG Dusseldorf DAR 1992, 187.

30 Vgl. OLG Diisseldorf NZV 1997, 364.

31 Vgl. OLG Hamm VRS 102, 56.

32 Vgl. BGH N2V 2002, 574.

33 Vgl. BGH NStZ 2000, 26; Blutalkohol 2001, 123; 2001, 453; VRS 81, 369; NZV 1993, 35; Straf-
verteidiger 1999, 18; zusf. hierzu Molketin ZfS 2002, 209.

34 OLG Disseldorf Strafverteidiger 2002, 261 (Anm. Stange).

35 OLG Dusseldorf NZV 1997, 47.

36 OLG Koln Strafverteidiger 2000, 27.
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7. Die Abkehr von der bisherigen Rechtsprechung durch den 4. Strafsenat
des BGH

Die besonders extremen Falle ausufernder Auslegung des Zusammenhangs-
begriffs in § 69 StGB - Tankstellenbetrug und Zechprellerei im Zusammen-
hang mit dem Besitz an einem Kraftfahrzeug oder Anmietung eines Kraftfahr-
zeugs unter Vorlage eines gefalschten Fuhrerscheins® — haben zwar in den
letzten Jahren in der verdffentlichten Rechtsprechung keine Rolle mehr
gespielt®. Ausdrlicklich aufgegeben wurde diese Rechtsprechung aber bisher
nicht.

Mit einer ganzen Reihe veréffentlichter Entscheidungen hat jedoch
nunmehr der 4. Strafsenat des BGH eine vollige Abkehr von der hier kritisch
referierten Rechtsprechungspraxis vollzogen®*. Grundlegend ist der Be-
schluss vom 5.11.2002%. In dieser Entscheidung, die eine Verurteilung wegen
unerlaubten Handeltreibens mit Betdubungsmitteln betraf, distanziert sich der
4. Strafsenat zun&chst dezidiert von der BGH-Rechtsprechung, wonach die
Benutzung eines Kraftfahrzeugs zur Durchfiihrung von Betaubungsmittelge-
schéften ,in aller Regel“ die Annahme charakterlicher Ungeeignetheit zum
FUhren von Kraftfahrzeugen rechtfertige*. Nachdricklich wird betont, dass
sich in Féllen, in denen keine spezifischen Verkehrssicherheitsinteressen
betroffen sind, die Entziehung der Fahrerlaubnis von ihrer Rechtsnatur als
MaBregel der Besserung und Sicherung entferne und den Charakter einer
Nebenstrafe gewinne.

Unter Bezugnahme auf die insoweit an der bisherigen Rechtsprechung
schon seit Jahren gelibte Kritik im Schrifttum® greift der 4. Strafsenat die
schon 1972 von Cramer® formulierten Uberlegungen auf und betont, dass die
MaBregel des § 69 StGB nicht der allgemeinen Verbrechensbekdmpfung
dient. Vielmehr setze der nach dieser Vorschrift erforderliche Zusammenhang
zwischen Straftat und dem Fihren eines Kraftfahrzeugs voraus, dass durch
das Verhalten des Taters eine erhdhte Gefahr fir andere Verkehrsteilnehmer
eintrete.

37 Zusammenhangstat bejaht von OLG Kéin MDR 1972, 621.

38 Siehe aber den im Beschluss des BGH (4. Strafsenat) vom 16.9.2003, DAR 2003, 563, geschil-
derten Fall (LG Essen, Urteil vom 10.10.2002).

39 BGH NZzV 2003, 199; DAR 2003, 128; 2003, 180; 2003, 181; 2003, 230; 2003, 231; NJW 2004,
86.

40 BGH NZV 2003, 199 (zust. Geppert NStZ 2003, 288; abl. Piesker VD 2003, 119).

41 Ebenso (unter Bezugnahme auf die neue Rechtsprechung des BGH): OLG Dusseldorf Strafver-
teidiger 2003, 623.

42 Vgl. u. a. auch Geppert in LK § 69 Rdnr. 34.

43 Cramer MDR 1972, 558.
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Dem ist aus den bereits dargelegten Griinden zuzustimmen mit der Ergan-
zung, dass die von dem Kraftfahrzeug des Taters ausgehende Gefahr natir-
lich nicht nur Verkehrsteilnehmer, sondern auch Rechtsguter auBerhalb des
Verkehrs betreffen kann.

Bei den Nicht-Katalogtaten im Sinne des § 69 Abs. 2 StGB (Indizierung der
Ungeeignetheit) setze dies — so fUhrt der 4. Strafsenat in dem genannten
Beschluss aus — konkrete Anhaltspunkte fir die Gefahr voraus, der Tater
werde seine kriminellen Ziele Uber die im Verkehr gebotene Sorgfalt und
Ricksichtnahme stellen*.

Der 4. Strafsenat beriicksichtigt dabei ausdriicklich die vom BVerfG im
Beschluss vom 20.6.2002* aufgestellten Grundséatze in bezug auf die Fahrer-
laubnisentziehung durch die Verwaltungsbehdrde. Jene vielbeachtete Ent-
scheidung betraf die Frage, inwieweit Cannabiskonsum ohne konkreten
Bezug zum StraBenverkehr die verwaltungsbehdrdliche Entziehung der Fahr-
erlaubnis rechtfertigt. Das ist - wie das BVerfG betont - bei charakterlichen
Mangeln nur der Fall, ,,wenn der Betroffene bereit ist, das Interesse der All-
gemeinheit an sicherer und verkehrsgerechter Fahrweise den jeweiligen
eigenen Interessen unterzuordnen und hieraus resultierende Geféhrdungen
oder Beeintrdchtigungen des Verkehrs in Kauf zu nehmen.”

8. Konsequenzen aus der Anderung der Rechtsprechung des 4. Strafsenats

Soweit die bisherige Rechtsprechung die strafgerichtliche Entziehung der
Fahrerlaubnis bei Straftaten, bei denen der Einsatz eines Kraftfahrzeugs eine
Rolle spielte, auf die in der Straftat zum Ausdruck gekommene Unzuverlas-
sigkeit stUtzte, auch wenn das Verhalten des Taters keinerlei Verkehrssicher-
heitsinteressen bertihrte, dirfte sie nicht im Einklang mit den Grundséatzen der
zitierten Entscheidung des BVerfG stehen, die ja nicht nur bei der verwal-
tungsgerichtlichen, sondern ebenso bei der strafgerichtlichen Entziehung der
Fahrerlaubnis zu beachten sind*.

Die Frage, in welchen Féllen das Verhalten des Téters bei der Begehung der
Straftat in dem geschilderten Sinne verkehrsbezogen ist, also ,spezifische
Verkehrssicherheitsinteressen beriihrt®, ,eine erhéhte Gefahr” der Verkehrs-
teilnahme mit dem Kraftfahrzeug bewirkt, mag in einzelnen Fallen schwierig

44 Ebenso (unter Bezugnahme auf die neue Rechtsprechung des BGH): OLG Hamm Strafverteidi-
ger 2003, 624.

45 BVerfG NJW 2002, 2378 = NZV 2002, 422.

46 A. M. insoweit BGH (1. Strafsenat), Beschl v. 14.5.2003 (1 StR 113/03), NStZ 2003, 658.
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zu beantworten sein. Zumeist wird jedoch mit diesen Kriterien eine klare
Unterscheidung mdglich sein.

Fest steht, dass damit z. B. entgegen der bisherigen Rechtsprechung von
vornherein solche Straftaten als Grundlage fur eine Fahrerlaubnisentziehung
ausscheiden, in denen lediglich der Besitz eines Kraftfahrzeugs eine Rolle
spielt oder in denen der Tater das Kraftfahrzeug véllig unaufféllig in einer
Weise im StraBenverkehr geflhrt hat, die sich hinsichtlich der davon ausge-
henden Gefahren nicht von der Kraftfahrzeugbenutzung durch andere Ver-
kehrsteilnehmer unterschied. Fir die Anwendung des § 69 StGB weitestge-
hend ausscheiden werden auch alle die Falle, in denen der Téater das Fahrzeug
nur benutzt hat, um zum Tatort zu gelangen. Dagegen wird die Fahrzeugbe-
nutzung zur Flucht vielfach zu einer erhdhten Gefahr flhren, weil der Tater
sein Ziel zu entkommen, Uber das Sicherheitsinteresse anderer stellen wird*
(was aber nur eine Rolle spielt, wenn man auch ein Verhalten nach Beendi-
gung der Tat geniigen lasst®). Uberhaupt wird es entscheidend darauf
ankommen, inwieweit sich den Tatumstanden konkrete Situationen entneh-
men lassen, die die Gefahr begriindeten, der Tater werde sich im Interesse
seiner kriminellen Absichten in einer fur die Verkehrssicherheit verhdngnisvol-
len Weise verhalten®.

Bei der Beférderung von Hehlergut oder von Drogen wird es entscheidend
auf die Tatumstande ankommen, insbesondere darauf, ob die konkreten
Umsténde des Kraftfahrzeugeinsatzes bei der Tat im StraBenverkehr zu
einer Steigerung der von dem Fahrzeug ausgehenden Betriebsgefahr im
Verhéltnis zum Kraftfahrzeugeinsatz im allgemeinen geflihrt hat. In Durch-
schnittsfallen der Drogenbeforderung mit einem Kraftfahrzeug, vor allem
beim Transportieren nur geringer Mengen, dirften die Tatumstande vielfach
zu der Feststellung flhren, dass der Tater jedenfalls als Kraftfahrer nicht
gefahrlicher ist als andere Kraftfahrer mit der Folge, dass die Vorausset-
zungen des § 69 StGB fur die Entziehung der Fahrerlaubnis zu verneinen
sind.

9. Die abweichende Rechtsprechung des 1. Strafsenats des BGH

Ob es dabei bleibt, ist zur Zeit allerdings noch offen. In einem Beschluss vom
14.5.2003, der eine rauberische Erpressung unter Einsatz eines Kraftfahrzeugs

47 In diesem Sinne auch BGH (1. Strafsenat), Beschl v. 14.5.2003 (1 StR 113/03), NStZ 2003, 658.
48 krit. insoweit z. B. Geppert NStZ 2003, 288 und in LK § 69 Rdnr. 33, 34.
49 Vgl. auch BGH (1. Strafsenat), Beschl. v. 14.5.2003 (1 StR 113/03), NStZ 2003, 658.
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zum Gegenstand hatte, lehnt der 1. Strafsenat des Bundesgerichtshofs®
namlich die vom 4. Strafsenat vertretene Position ausdriicklich ab. Dass ein ver-
kehrsspezifischer Gefahrenzusammenhang nicht Voraussetzung fir die
Anwendung des § 69 StGB sei, ergebe sich schon aus dem systematischen
Nebeneinander der beiden alternativen Voraussetzungen in § 69 StGB, namlich
entweder dem Vorliegen einer Zusammenhangstat oder der , Verletzung der
Pflichten eines Kraftfahrzeugfiihrers“. Gegen die vom 4. Strafsenat fur erforder-
lich gehaltene Einschrankung spreche im Ubrigen auch die Stellung des § 69
StGB im Allgemeinen Teil neben anderen MaBregeln. Der Eignungsbegriff in
§ 69 StGB umfasse nicht nur die regelrechte Ausiibung der Fahrerlaubnis. Viel-
mehr misse der Fahrerlaubnisinhaber auch in dem Sinne zuverl&ssig sein, dass
er die Fahrerlaubnis nicht zur Begehung rechtswidriger Taten ausnutzen werde.
Wer unter Regelbeachtung am Verkehr teilnehme, aber die Fahrerlaubnis
bewusst zur Begehung gewichtiger rechtswidriger Taten einsetze, kénne daher
zum Fuhren von Kraftfahrzeugen ungeeignet sein.

Demgegentiber bekréftigt der 4. Strafsenat in einem im Rahmen des Anfra-
geverfahrens nach § 132 Abs. 3 GVG ergangenen Beschluss vom 16.9.2003"
seine Auffassung unter eingehender Wirdigung der Entstehungsgeschichte
des § 69 StGB und entscheidet zugleich die im Beschluss vom 5.11.2002 noch
offen gebliebene Frage, ob es bei fehlender Verkehrsbezogenheit der Straftat
schon am Merkmal des Zusammenhangs gem. § 69 StGB fehlen soll oder am
Erfordernis einer sich aus der Straftat ergebenden Kraftfahrungeeignetheit:
Auch bei Bejahung einer Zusammenhangstat fehlt es danach jedenfalls an
diesem weiteren Erfordernis, wenn festgestellte charakterliche Méngel den
Téter nicht gerade in seiner Kraftfahrereigenschaft als unzuverlassig erweisen.
Im Ubrigen ist das aber eine dogmatische Frage, die keinen Einfluss auf das
Ergebnis hat.

10. Fazit

Meines Erachtens sind die Uberlegungen des 4. Strafsenats (iberzeugend. Die
strafgerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis nach § 69 StGB sollte daher in
der strafgerichtlichen Praxis weniger als zum Teil bisher in einer Weise gehand-
habt werden, die sich dem Charakter einer Nebenstrafe nahert. Vielmehr ist sie
als eine nicht der allgemeinen Kriminalitdtsbekdmpfung, sondern der Sicherheit
des StraBenverkehrs dienende MaBregel nur in den Fallen anzuwenden, in
denen sich der Tater in seiner Eigenschaft als Kraftfahrer als ungeeignet erweist.

50 BGH (1 StR 113/03), NStZ 2003, 658.
51 BGH DAR 2003, 563.
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Entziehung der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter

- bei sogenannten Zusammenhangstaten (insbesondere mit Blick auf
das strafrichterliche Fahrverbot) -

Prof. Dr. Christoph Sowada, Universitat Rostock

Bildet die Problematik der Zusammenhangstaten nur einen Teilbereich der
strafrichterlichen Entziehung der Fahrerlaubnis, so stellt diese ihrerseits nur
ein Instrument im Arsenal der verkehrsbezogenen Reaktionen auf strafrecht-
liches Verhalten dar. Der § 69 StGB wird zum einen flankiert von der Entzie-
hung der Fahrerlaubnis durch die Verwaltungsbehdrde, zum anderen von der
Verhdngung eines Fahrverbots durch den Strafrichter. Nachdem Hentschel
uns die Entwicklung der hdchstrichterlichen Rechtsprechung zur Zusam-
menhangstat im Sinne des § 69 StGB bis zum gegenwartigen Meinungsstreit
zwischen den Strafsenaten des BGH' vorgestellt hat, und bevor Burmann sich
den Schnittstellen zwischen der straf- und der verwaltungsrechtlichen Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis zuwendet, méchte ich lhren Blick auf das Verhalt-
nis zwischen den beiden Sanktionsméglichkeiten lenken, die dem Strafrich-
ter zur Verflgung stehen: also auf die Entziehung der Fahrerlaubnis geman
§ 69 StGB und auf das gerade in der Reform befindliche strafrichterliche Fahr-
verbot nach § 44 StGB.

1. Statistische Angaben

Né&hert man sich der Thematik aus einer empirischen Perspektive, so zeigen
die statistischen Angaben flir das Jahr 2002 folgendes Bild: Unterscheidet
man zun&chst allein nach der Art der MaBnahme, so stehen ca. 430.000 Fahr-
verboten etwa 180.000 Entziehungen der Fahrerlaubnis? gegeniiber. Konzen-
triert man den Blick hingegen ausschlieBlich auf die von den Strafgerichten
verhangten Sanktionen, so kehrt sich das Bild um: Knapp 150.000 Mal wurde
geman § 69 StGB die Fahrerlaubnis entzogen (bzw. eine isolierte Sperre aus-
gesprochen), wahrend in ca. 37.000 Fallen ein Fahrverbot gemaB § 44 StGB
verhangt wurde. Betrachtet man schlieBlich in einem dritten Schritt die Anord-
nungsgrinde fur die strafgerichtlichen Reaktionen, so zeigt sich, dass die
Entziehung der Fahrerlaubnis in knapp 93% der Félle auf einer Straftat im

1 Vgl. hierzu naher Sowada NStZ 2004, 196 ff.; s. auch Herzog StV 2004, 151 ff. und Kiihl JR 2004,
125 ff.

2 EinschlieBlich der (34.326) isolierten Sperren gemaB § 69 Abs. 1 Satz 3 StGB. Vgl. zu den ange-
gebenen Zahlen Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 6 (2003), S. 116
(auch zum Folgenden).
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StraBenverkehr beruht, die zumeist (ndmlich in drei Viertel aller Félle) unter
Alkoholeinfluss begangen worden ist®. Auf den flir die Zusammenhangstaten
besonders interessanten Bereich der an sich straBenverkehrsfremden Delikte
entfallen somit ca. 7% der strafrichterlichen Entziehungen; immerhin waren
auch dies im Jahr 2001 knapp 10.000 Félle*. Da einerseits die Gesamtzahl der
strafgerichtlichen Fahrerlaubnisentziehungen seit 1998 kontinuierlich zuriick-
gegangen ist, andererseits aber die Zahl der auf Nicht-Verkehrstaten entfal-
lenden Entziehungen absolut gesehen konstant blieb, ist der relative Anteil
der Zusammenhangstaten an den Fahrerlaubnisentziehungen gestiegen. Im
Bereich des strafgerichtlichen Fahrverbots (§ 44 StGB) belduft sich der Anteil
der Nicht-Verkehrsstraftaten auf ca. 16,5 %°.

Il. Das Verhéltnis der Entziehung der Fahrerlaubnis (§ 69 StGB) zum strafge-
richtlichen Fahrverbot (§ 44 StGB)

Vergleicht man nach diesen statistischen Befunden die §§ 69 und 44 StGB
in einer knappen Gegentberstellung, so ergibt sich folgendes Bild: Historisch
lasst sich konstatieren, dass die strafrichterliche Entziehung der Fahrerlaub-
nis bereits im Jahre 1952 eingefuhrt wurde, wahrend das strafrichterliche
Fahrverbot erst zwolIf Jahre spéater Eingang in das StGB gefunden hat®. Kri-
minalstatistisch stehen — wie bereits erwadhnt — ca. 150.000 Fallen des § 69
StGB etwa 37.000 Fahrverbote gemaB § 44 StGB gegeniber’. Damit kommen
auf ein strafrichterliches Fahrverbot vier strafgerichtliche Entziehungen der
Fahrerlaubnis. Bezuglich der Rechtsfolgen untersagt das Fahrverbot die Aus-
Ubung der Fahrerlaubnis fUr einen Zeitraum von einem bis zu drei Monaten,
wéhrend die Entziehung der Fahrerlaubnis das vollstandige Erléschen dieser
Befugnis (und die Anordnung einer mindestens sechsmonatigen Sperrfrist)
zur Folge hat. Unter dogmatischen Vorzeichen schlieBlich ist das Fahrverbot
als Nebenstrafe konzipiert; es unterliegt wegen seines Strafcharakters dem
Schuldprinzip und darf deshalb nur gegentiber einem schuldhaft handelnden

3 Vgl. Statistisches Bundesamt, Strafverfolgung 2001 (2003), S. 276. Diese der Strafverfolgungs-
statistik (und nicht den Mitteilungen des Kraftfahrtbundesamtes) enthnommenen Angaben bezie-
hen sich nur auf die alten Bundesléander und Gesamtberlin; fir die relative Verteilung der Anord-
nungsgriinde ist dieser Vorbehalt allerdings nicht allzu bedeutsam.

4 A.a.0. (exakt handelt es sich fir das Jahr 2001 um 9.879 Falle von insgesamt 133.714 Entzie-
hungen). In dieser Statistik werden als ,Straftaten im StraBenverkehr® die Taten gemaB §§ 222,
229 und 323a StGB erfasst, soweit sie in Verbindung mit einem Verkehrsunfall standen, ferner
Taten nach §§ 142, 315b, 315¢ und 316 StGB sowie §§ 21, 22 und 22a StVG (vgl. a.a.0. S. 7).

5 Ebenfalls a.a.0. S. 276 (5.365 von 32.421 Fahrverboten gemaB § 44 StGB betrafen Straftaten
ohne Straftaten im StraBenverkehr).

6 Naher zur geschichtlichen Entwicklung Kulemeier, Fahrverbot (§ 44 StGB) und Entzug der Fahr-
erlaubnis (§§ 69 ff. StGB), 1991, S. 61 ff.

7 Fur 2002 im gesamten Bundesgebiet. Vgl. (fir 2001) oben Fn. 3 ff.
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Téter verhangt werden. Im Gegensatz hierzu ist die Entziehung der Fahrer-
laubnis als MaBregel der Besserung und Sicherung?® allein an der flr die
Zukunft zu prognostizierenden Gefahrlichkeit des Taters ausgerichtet. Die Tat
ist hier nicht Ursache, sondern lediglich Anlass des staatlichen Eingriffs®; ent-
scheidend ist die sich aus der Tat ergebende Ungeeignetheit zum Fihren von
Kraftfahrzeugen™. Im zweispurigen Modell erflllen beide Sanktionsformen
mithin unterschiedliche Funktionen: Die Aufgabe der MaBregel ist der Aus-
schluss des ungeeigneten Kraftfahrers von der weiteren Teilnahme am
StraBenverkehr; demgegeniber dient die Nebenstrafe als ,Denkzettel” an
den geeigneten, aber pflichtvergessenen Kraftfahrer'.

Nach dem Gesagten erweist sich die Entziehung der Fahrerlaubnis als die
altere, hdufiger angewandte und einschneidendere Sanktion. Daher kénnte
man geneigt sein, die Entziehung der Fahrerlaubnis als die ,,groBe Schwester*
des Fahrverbots zu bezeichnen. Hiermit wiirde aber der aus dem Gegensatz
zwischen (Neben-)Strafe und MaBregel resultierende Unterschied ausgeblen-
det. Unter dogmatischen Vorzeichen ist vielmehr festzustellen: Entziehung
der Fahrerlaubnis und Fahrverbot sind lberhaupt nicht (oder doch allenfalls
sehr weitldufig) miteinander verwandt!

Freilich scheint in der Rechtspraxis die faktische Ahnlichkeit wichtiger zu
sein als die prinzipielle Trennung. Der Ausschluss vom motorisierten Verkehr
wird nicht nur von den Betroffenen in beiden Varianten subjektiv als Strafe
empfunden™, sondern vielfach ist es von den Gerichten wohl auch genau so
gemeint. Will der Richter dem Angeklagten eher schwach auf die Finger
klopfen, verhangt er ein Fahrverbot; erscheint ihm dies unzureichend, so greift
er zur Entziehung der Fahrerlaubnis. Die Kritik, wonach die Gestaltung der
Entziehung der Fahrerlaubnis als MaBregel ein ,Etikettenschwindel“*® sei,
deutet ebenso in diese Richtung wie die Absicht des Gesetzgebers, durch

8 Vgl. Geppert in: Leipziger Kommentar zum StGB, 11. Aufl. 1992 ff., Rn 2 f.; Stree in: Schénke/Schro-
der, StGB, 26. Aufl. 2001, Rn 2 f. jeweils zu § 69; s. auch Geppert, Die Bemessung der Sperrfrist bei
der strafgerichtlichen Entziehung der Fahrerlaubnis, 1968, S. 34 ff., 45 ff.

9 Vgl. Geppert, Bemessung (Fn. 8), S. 35,;

10 BGH DAR 20083, 79 f.; LK-Geppert, § 69 Rn 3; Kulemeier (Fn. 8), S. 139 (m.w.N.).

11 Meier, Strafrechtliche Sanktionen, 2001, S. 237. Auch nach der geplanten Reform des Sanktio-
nenrechts soll das (zur Hauptstrafe aufgewertete) Fahrverbot geméaB § 44 StGB seinem Wesen
und seiner Wirkung nach eine an ein strafbares Verhalten angeknlpfte Mahnung an die Pflichten
eines Kraftfahrzeugfuhrers bleiben (vgl. Entwurf eines Gesetzes zur Reform des Sanktionen-
rechts [im Internet abrufbar tber http://www.bmj.bund.de/images/11729.pdf], S. 51).

12 Dem Gesetzentwurf zur Reform des Sanktionenrechts liegt hierbei die Vorstellung zugrunde,
dass die abstrakte Sanktionsschwere des Fahrverbots generell zwischen der Geld- und der Frei-
heitsstrafe einzuordnen sei; vgl. den Nachweis in Fn. 11, S. 49.

13 Vgl. Herzog in: Nomos Kommentar zum StGB, 2. Aufl. 10. Lieferung (2001), § 69 Rn 4; Geppert,
Bemessung (Fn. 8), S. 47 (jeweils m.w.N.).
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eine Ausdehnung des Fahrverbots auf sechs Monate die zeitliche ,Licke”
zwischen Fahrverbot und Entziehung der Fahrerlaubnis zu schlieBen und hier-
durch den Bedurfnissen der Praxis zu entsprechen™. Bei einem solchen Ver-
standnis werden — ungeachtet anders lautender Beteuerungen' — Fahrverbot
und Entziehung der Fahrerlaubnis letztlich als unterschiedliche Stufen auf
einer einheitlichen Skala begriffen’.

So eingangig diese Sichtweise auch sein mag, so sehr ist dennoch darauf
zu beharren, die im Gesetz angelegte fundamentale systematische Unter-
scheidung zwischen Strafe und MaBregel ernst zu nehmen'. Bei § 69 StGB
geht es um die Bekdmpfung von Verkehrsgefahren — und um nichts sonst’.
Charakterliche Mangel, die sich in der Begehung von Straftaten duBern,
kénnen zur Entziehung der Fahrerlaubnis fihren'; dies gilt jedoch nur dann,
wenn sie auf eine verkehrsrelevante Ungeeignetheit schlieBen lassen. Die
Bek@mpfung der allgemeinen Kriminalitédt kann lediglich Schutzreflex des
§ 69 StGB sein, nicht aber Intention dieser MaBregel.

Allerdings sieht der 1. Strafsenat*® auch bei Begehung einer nicht ver-
kehrsspezifischen Tat regelméaBig einen allgemeinen Bezug zur Verkehrssi-
cherheit als gegeben an. So kdnne der Tater bei der Flucht oder beim Trans-
port von Rauschgift unversehens der Versuchung erliegen, sich um der
Durchsetzung seines kriminellen Handelns willen spontan und nachhaltig
Uber Verkehrssicherheitsbelange hinwegzusetzen. Doch ist die Existenz eines
allgemein gltigen Erfahrungssatzes des Inhalts, dass Straftater zu besonders

14 Vgl. auch insoweit den Entwurf zur Reform des Sanktionenrechts (s. oben Fn. 11), S. 50. Bei
nachtréglicher Gesamtstrafenbildung ist eine Erweiterung des Zeitrahmens fiir das Fahrverbot
auf ein Jahr vorgesehen (vgl. a.a.0. S. 55). Vgl. zur Reformdiskussion im Ubrigen Geppert NStZ
2003, 288 (289); ders. in: LK, § 69 Rn 11 ff.; ferner Bénke DAR 2000, 385 ff.; Fehl DAR 1998,
379 ff.; Réwer, Stéckel und Schépe, 39. VGT 2001, S. 71 ff.; Streng, Strafrechtliche Sanktionen,
2. Aufl. 2002, Rn 792.

15 Vgl. Gesetzentwurf (Fn. 11), S. 50.

16 Diese Sichtweise mag zusatzlich durch das Problem beglinstigt werden, wie beide Sanktionen
aufeinander abzustimmen sind; vgl. hierzu BGHSt 47, 32; Tréndle/Fischer, StGB, 51. Aufl. 2003,
§ 69 Rn 18; Geppert, Bemessung (Fn. 8), S. 161 ff., 169 ff.; Streng (Fn. 14), Rn 297; s. auch
Kretschmer, Das strafprozessuale Verbot der reformatio in peius und die MaBregeln der Besse-
rung und Sicherung, 1999, S. 250 ff. Auch das in § 44 | 2 StGB vorgesehene Regel-Fahrverbot
(vgl. hierzu LK-Geppert, § 44 Rn 32 ff.) scheint ebenso auf ein Subsidiaritatsverhaltnis hinzu-
deuten wie der Umstand, dass § 44 StGB wegen des Verzichts auf eine Ungeeignetheitapro-
gnose materiell geringere Voraussetzungen aufstellt (vgl. Kulemeier [Fn. 6], S. 67).

17 Vgl. auch NK-Herzog, Rn 12; Horn in: Systematischer Kommentar zum StGB, Band 1: Allgemei-
ner Teil, 7. Aufl. Stand: 38. Lieferung (2003), Rn 2, 8 jeweils zu § 69; Kulemeier NZV 1993, 212
(215); G. Schéfer, Praxis der Strafzumessung, 3. Aufl. 2001, Rn 283.

18 Préagnant in diesem Sinne (auch zum Folgenden) SK-Horn, § 69 Rn 2.

19 Vgl. BGHSt 5, 179 ff.; BGH, NStZ 2003, 658 (659 f. m.w.N.); Hentschel, Trunkenheit, Fahrerlaub-
nisentziehung, Fahrverbot, 9. Aufl. 2003, Rn 601 ff.

20 BGH NStZ 2003, 658 (660).
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riskanter Fahrweise entschlossen sind, bestritten*® und zweifelhaft. Der
Rickzug auf eine empirisch bestenfalls schwach fundierte sog. , potentielle
Gefahr fur die Verkehrssicherheit“?? wird nur jenen Gberzeugen, der bereit ist,
die Fahrerlaubnisentziehung weitgehend vom Bezugspunkt der Verkehrsge-
fahr abzukoppeln und in das Konzept einer allgemeinen Kriminalitats-
bekdmpfung zu integrieren. Wer es flir wiinschenswert erachtet, dass Dro-
genkuriere oder gewalttatige Demonstranten mdglichst leicht und auch schon
vor Abschluss des Strafverfahrens von der Teilnahme am motorisierten
StraBenverkehr ausgeschlossen (und somit ,,aus dem Verkehr gezogen®)
werden kdnnen, muss sich fragen lassen, ob er auf diese Weise unsere
StraBen sicherer machen oder ob er méglichst effektiv bestimmte Krimina-
litdétsformen bekdmpfen will®. Obwohl die zuletzt genannte Intention durch-
aus nachvollziehbar ist, gebieten der MaBregelcharakter der Fahrerlaubnis-
entziehung und der Wortlaut des § 69 Abs. 1 StGB - danach muss sich ,,aus
der Tat“ ergeben, dass der Tater ,zum FUhren von Kraftfahrzeugen ungeeig-
net ist“ — meines Erachtens die strengere Sichtweise?. Hiergegen lasst sich
auch nicht einwenden, die Stellung des § 69 StGB im Allgemeinen Teil des
StGB zeige, dass die Entziehung der Fahrerlaubnis — ebenso wie die Ubrigen
in den §§ 61 ff. StGB normierten MaBregeln — dem Schutz der Allgemeinheit
vor rechtswidrigen Taten schlechthin dienen sollen. Diesem (vom 1. Strafse-
nat* angefuhrten) Argument ist die Frage entgegenzuhalten, welchen Platz
der Gesetzgeber — mit Verlaub — der Entziehung der Fahrerlaubnis denn hatte
zuweisen sollen, um den historisch unzweifelhaft nachweisbaren Verkehrsbe-
zug auch systematisch zum Ausdruck zu bringen.

Ill. Die Frage nach dem geeigneten dogmatischen Anknlipfungspunkt

Ist damit der Grundposition des 4. Strafsenats zu folgen, so bleibt die Frage
zu kléren, an welcher Stelle der verkehrsspezifische Gefahrenbezug in § 69
Abs. 1 StGB dogmatisch verankert werden sollte. Nach anfénglichem
Schwanken, ob eher die Auslegung der Zusammenhangstat oder aber das

21 Verneinend insbesondere der 4. Strafsenat in BGH NStZ-RR 2003, 74 f (= NZV 2003, 199 f. = StV
2003, 69 f. = VRS 104 [2003], 214 ff.; s. zu dieser Entscheidung Geppert NStZ 2003, 288 ff.;
Piesker VD 2003, 119 ff. und Winkler NStZ 2003, 247 [251]); NStZ 2003, 311.

22 BGH NStz 2003, 658 (660).

23 Vgl. hierzu (mit gegenlaufiger rechtspolitischer Beurteilung) Theisinger NStZ 1981, 294 (295) und
Braun NStZ 1982, 191 (192); s. auch SK-Horn, Rn 2; LK-Geppert, Rn 105 jeweils zu § 69.

24 Das gilt um so mehr, als der Gesetzgeber sich gerade nicht fiir einen StraBenverkehrsausschluss
als allgemeine Antwort auf Delinquenz entschieden hat, vgl. BT-Drucks. 1/2674, S. 7 (= Begriin-
dung des Entwurfs eines ,Gesetzes zur Bekdmpfung von Unfallen im StraBenverkehr”); s. auch
Kulemeier NZV 1993, 212 (215); Stange StV 2002, 262 (263).

25 BGH NStZ 2003, 658 (659).
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Kriterium der Ungeeignetheit den geeigneten Ankntipfungspunkt bildet, kris-
tallisiert sich nunmehr die Losung heraus, bei dem in § 69 Abs. 1 enthaltenen
Merkmal anzusetzen, dass sich die Ungeeignetheit zum Fuihren von Kraft-
fahrzeugen gerade ,,aus der [abgeurteilten] Tat” ergeben muss. Diese Straftat
muss also — wie es der 2. Strafsenat®* plastisch formuliert hat — nicht nur
~Anlasstat”, sondern zugleich ,,.Symptomtat” sein. Diese Sichtweise verdient
Zustimmung. Sie richtet den Blick exakt auf die Nahtstelle zwischen der
Zusammenhangstat und der Ungeeignetheit. Darlber hinaus erméglicht sie
es, die mit § 44 StGB wortgleiche Umschreibung der Zusammenhangstat in
beiden Vorschriften Ubereinstimmend auszulegen und dennoch der maBre-
gelspezifischen Besonderheit einen dogmatischen Aufhanger zuzuweisen,
der deutlich macht, dass die Zusammenhangstat im Kontext des § 69 StGB
eine spezifische Qualitdt aufweisen muss (ndmlich: ,Symptomtat® zu sein).
Hiermit wird zugleich mehr Klarheit gewonnen, als wenn man die gesamte
Problematik auf das vergleichsweise unbestimmte Merkmal der Ungeeignet-
heit — zumal der ,charakterlichen Ungeeignetheit” — verlagern wollte.

Der soeben bereits kurz vorgenommene Seitenblick auf die Zusammen-
hangstat im Sinne des § 44 StGB ist nicht zuletzt deshalb von Interesse, weil
der unlangst vom Bundeskabinett verabschiedete Gesetzentwurf zur Reform
des Sanktionenrechts®” auf einen verstarkten Einsatz des Fahrverbots abzielt
und in diesem Zusammenhang eine neue Regelvorschrift in Gestalt des neu
einzufligenden § 44 Abs. 2 StGB vorsieht. Hiernach soll gemaB Nr. 2 ein Fahr-
verbot ,in der Regel“ angeordnet werden, wenn der Tater wegen einer Straftat
verurteilt wird, ,zu deren Begehung oder Vorbereitung er ein Kraftfahrzeug als
Mittel der Tat gefiihrt hat“. In der Entwurfsbegrindung® ist hierzu ausgeftihrt,
dass die Regelvorschrift nicht den Begriff des Zusammenhangs in Abs. 1 defi-
nieren, wohl aber das Erfordernis eines funktionalen, nicht lediglich zufalligen
Zusammenhangs zwischen der Straftat und dem Fuhren eines Kraftfahrzeugs
betonen soll. Ein solcher funktionaler Zusammenhang sei anzunehmen, wenn
der Tater im Zeitraum von der unmittelbaren Tatvorbereitung bis zur Beendi-
gung der Tat das Kraftfahrzeug zur Férderung der Straftat missbraucht. Kann
man hierin eine Richtlinie flr die Interpretation der Zusammenhangstat in § 69
StGB sehen?

Zunachst erscheint fraglich, ob die flir § 44 Abs. 2 Nr. 2 StGB vorgesehene
Formulierung wirklich enger ist als die vom BGH im Rahmen des § 69 StGB
(bislang) gebrauchte Formel, ,dass das Fihren des Kraftfahrzeuges dem

26 BGH NStZ 2004, 144 (145).
27 S. oben Fn. 11.
28 A.a.0. S. 51.
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Téter fur die Vorbereitung, Durchfiihrung, Ausnutzung oder Verdeckung dien-
lich sein soll“*® und die Tat nicht lediglich ,bei Gelegenheit der Fahrt* began-
gen worden sein darf®. Immerhin kann man bei entsprechendem ,guten
Willen“ die Voraussetzung, dass der Tater ein Kraftfahrzeug ,,als Mittel der Tat
gefihrt* haben misse, so interpretieren, dass die Félle, in denen der bloBe
Besitz eines Kraftfahrzeuges (z.B. als Versteck oder zu Tduschungszwecken)
fur die Tat von Bedeutung war, aus dem hier umschriebenen Kontext heraus-
fallen. Dieses Ergebnis kann allerdings auch unabhéangig von der hier ange-
sprochenen Neuregelung erzielt werden, und der GroBe Senat sollte in jedem
Fall die Gelegenheit nutzen, diese seit Jahren nicht mehr praktizierte, aber
noch nicht eindeutig aufgegebene Extension ausdriicklich zu verabschie-
den®'.

Immerhin sei ein Problem des neuen Absatzes 2 zumindest am Rande
angemerkt. Der Gesetzgeber nimmt die Konkretisierung des Begriffs der
Zusammenhangstat im Rahmen einer Regelvorschrift vor. Wie wir von den
Regelbeispielen im StGB wissen, lassen diese Ausnahmen in beiden Rich-
tungen zu*: Es kann also gegebenenfalls die Regelwirkung verneint werden,
obwohl die Regelvoraussetzungen an sich erfllllt sind, und umgekehrt kommt
- z.B. als atypischer besonders schwerer Fall des Diebstahls — die Verhan-
gung der Rechtsfolge in Ausnahmefallen auch dann in Betracht, wenn die nor-
mierten Regelmerkmale nicht vorliegen. Dass das neue Sanktionenrecht die
Maoglichkeit eréffnen wollte, von der Verhangung eines Fahrverbots absehen
zu kdnnen, obwohl eine Zusammenhangstat gegeben ist, leuchtet sofort ein.
Soll aber — wie es der Regelungstechnik an sich entspréche — ein Fahrverbot

29 BGHSt 22, 328 (329); BGH, NStZ 2001, 477 m.w.N. Unerheblich ist ferner, ob die Tat auch ohne
Benutzung eines Kraftfahrzeugs hatte begangen werden kénnen; BGH, DAR b. Spiegel 1977,
151. Zudem muss das Fahrzeug nach Ansicht der Rechtsprechung nicht unbedingt von demje-
nigen Tatbeteiligten gefiihrt worden sein, dem anschlieBend geméB § 69 StGB die Fahrerlaubnis
entzogen werden soll; BGHSt 10, 333; OLG Miinchen NJW 1992, 2777; LG Ravensburg NZV
1993, 325 mit abl. Anm. Kérfer; krit. auch Hentschel, StraBenverkehrsrecht, 37. Aufl. 2003, Rn 6;
Burmann in: Janiszewski/Jagow/Burmann, StVO, 17. Aufl. 2002, Rn 7 jeweils zu § 69 StGB.
Gleichfalls wird es als unerheblich angesehen, ob die Zusammenhangstat im 6ffentlichen
StraBenverkehr begangen worden ist; vgl. Molketin DAR 1999, 536 ff.

30 Vgl. BGHSt 22, 328 (329); BGH NStZ 2003, 658 (660); s. auch Burmann (Fn. 29), Rn 6; Hentschel,
StraBenverkehrsrecht (Fn. 30), Rn 7 jeweils zu § 69.

31 In diesem Sinne auch die ganz lGiberwiegende Ansicht im Schrifttum; vgl. Burmann (Fn. 29), Rn
6;LK-Geppert, Rn 40; NK-Herzog, Rn 12; SK-Horn, Rn 8; S/S-Stree, Rn 16 jeweils zu § 69; Hent-
schel, Trunkenheit (Fn. 19), Rn 591; Lackner in: Lackner/Kuhl, StGB, 24. Aufl. 2001, § 44 Rn 3,
§ 69 Rn 3; s. auch den Anfragebeschluss des 4. Senats, JR 2004, 119 (122). Als weiterer Argu-
mentationsansatz kommt (neben dem Abstellen auf das ,,Fuhren“ als Tatmittel) die Verneinung
einer auch nur ,potenziellen Verkehrsgefahr” in Betracht.

32 Vgl. Maiwald NStZ 1984, 433 (434); Roxin, Strafrecht Allgemeiner Teil, 3. Aufl. 1997, § 10 Rn 133;
Wessels/Beulke, Strafrecht Allgemeiner Teil, 33. Aufl. 2003, Rn 112; Zieschang Jura 1999, 561
(562).
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auch dann angeordnet werden kdnnen, wenn die Konkretisierung der Zusam-
menhangstat nicht erfillt ist®*? Dann bliebe zu klaren, wo die ,harten®, un-
Ubersteigbaren Grenzen der Zusammenhangstat verlaufen und inwieweit sie
hinter der in §44 Abs.2 Nr.2 des Entwurfs enthaltenen Umschreibung
zurtickbleiben.

Dass der geplante § 44 Abs. 2 StGB darlber hinaus keine Begrenzungen
im Hinblick auf die verkehrstypischen Gefahren enthalt, kann nicht als legis-
latorische Absage an die vom 4. Strafsenat im Rahmen des § 69 StGB ange-
strebten Anderungen gedeutet werden. Denn die Ausrichtung auf die Ver-
kehrsgefahren folgt in §69 StGB aus dem MaBregelcharakter der
Fahrerlaubnisentziehung. In diesem Punkt unterscheiden sich die §§ 44 und
69 StGB aber gerade voneinander, so dass fur den Gesetzgeber liberhaupt
keine Veranlassung bestand, diesen maBregelrelevanten Umstand bei der
Neukonzeption des Fahrverbots zu berticksichtigen.

IV. Zur sog. ,,Indizwirkung” (insbesondere) von Betdubungsmittelstraftaten

Ein weiteres Problem bildet die Frage nach der sog. Indizwirkung. Hierbei geht
es um die Auffassung, dass bei schwerwiegenden Taten (insbesondere) des
Betdubungsmittelstrafrechts, die unter Benutzung eines Kraftfahrzeuges
begangen werden, die charakterliche Zuverlassigkeit zum Fuhren von Kraft-
fahrzeugen ,in aller Regel verneint“ werden musse; ,,nur unter ganz beson-
deren Umsténden“ kdnne etwas anderes gelten*. Dieser Indizwirkung
komme umso groBere Bedeutung zu, je gewichtiger der Tatvorwurf ist und je
intensiver der Einsatz des Kraftfahrzeugs zur Tatdurchflihrung war. Die Kon-
sequenzen einer solchen , Indizwirkung® bestehen zum einen in einer Absen-
kung der an den Tatrichter gestellten Begriindungsanforderungen®, zum

33 Angesichts dieser Schwierigkeit lasst sich die Entwurfsfassung auch nicht mit dem Hinweis
rechtfertigen, dass der jetzige § 44 StGB ebenfalls die Verhdngung des Fahrverbots in Form einer
Regelvorschrift vorsieht. Denn de lege lata richtet sich die Regel an der Verwirklichung bestimm-
ter Tatbestadnde aus, wéhrend sie de lege ferenda eine definitionséhnliche Umschreibung zum
Gegenstand hat und damit bezliglich der Auslegung der Zusammenhangstat die Frage nach der
Gegenschlusswirkung aufwirft.

34 Vgl. (auch zum Folgenden) BGH NStZ 2003, 658 (660 m.w.N.). Vgl. allgemein zur Entziehung der
Fahrerlaubnis bei der Verwendung von Kraftfahrzeugen zur Durchfiihrung von Drogengeschéf-
ten BGH NStZ 1992, 586 f.; NStZ-RR 2000, 297 f.; BGHR, § 69 Abs. 1 — Entziehung 3 und 6;
s. ferner Tréndle/Fischer, § 69 Rn 9b (m.w.N.) sowie eingehend Geppert NStZ 2003, 288 (289 f.);
Molketin ZfS 2002, 209 ff.

35 Umgekehrt hat der 4. Strafsenat des BGH eine Divergenzvorlage beziglich der Auslegung des
Merkmals der Zusammenhangstat durch tendenziell strengere Anforderungen an die tatrichter-
liche Begriindung der Entziehung im Einzelfall vermieden; vgl. BGH NStZ-RR 2003, 74 (75) und
122; BGH NStZ 2003, 311; BGH DAR 2003, 181.
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anderen in einer Erleichterung der vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis
gemaB § 111a StPO, da mit dem dringenden Tatverdacht beziglich einer
schweren Anlasstat regelméaBig zugleich die vom Gesetz geforderten ,,drin-
genden Griinde" flr die Annahme gegeben sind, dass die Fahrerlaubnis ent-
zogen werden® wird.

Allerdings ist die auch innerhalb des BGH* umstrittene These von der ,In-
dizwirkung“ durchgreifenden Bedenken ausgesetzt. Die Vorbehalte grinden
darauf, dass § 69 Abs. 2 StGB eine Regelvermutung fir die Ungeeignetheit
nur bezuglich der dort aufgelisteten, eindeutig verkehrsbezogenen Straftaten
vorsieht. Steht eine von § 69 Abs. 2 StGB nicht erfasste Tat in Rede, bedarf
es fUr die Feststellung der charakterlichen Ungeeignetheit stets einer ndheren
Begriindung aufgrund einer umfassenden Gesamtwirdigung® . Die Anh&nger
der These von der Indizwirkung versuchen, den Vorwurf einer unzuléssigen
Erweiterung des § 69 Abs. 2 StGB durch den Hinweis zu entkréften, die Indiz-
wirkung sei nicht einem Regelbeispiel im Sinne des § 69 Abs. 2 StGB gleich-
zusetzen®. Das bedeutet in der Sache aber allenfalls eine geringfligige Locke-
rung der MaBstabe®, da prinzipiell auch die Regelvermutung des § 69 Abs. 2
StGB beim Vorliegen ,,ganz besonderer Umstande® ausnahmsweise entkraf-
tet werden kann*'. Damit |&auft der Verteidigungsversuch darauf hinaus, die
Drogendelikte zwar nicht als Falle der Regelvermutung, aber doch weitge-
hend wie die in § 69 Abs. 2 StGB genannten Taten zu behandeln, sodass der
Einwand einer unzuldssigen Erweiterung der Regelvermutung zumindest in
abgeschwachter Form fortbesteht.

Dieses systematische Argument wird durch einen teleologischen Aspekt
zusatzlich verstérkt: Allgemeine Kriminalitat indiziert nur eine allgemeine cha-
rakterliche Unzuverlassigkeit*. Flr die Entziehung der Fahrerlaubnis verlangt
§ 69 Abs. 1 StGB demgegeniber explizit die Ungeeignetheit ,,zum Flhren von
Kraftfahrzeugen®. Die Regelfélle des § 69 Abs. 2 StGB verkérpern angesichts
ihres unmittelbaren Bezuges zum StraBenverkehr einschlagige Erfahrungs-

36 Vgl. Meyer-GoBner, StPO, 46. Aufl. 2003, § 111a Rn 2.

37 BGH, NStZ-RR 2003, 74; BGHR, StGB § 69 Abs. 1 - Entziehung 6; BGH NStZ 2004, 86 (87). Vgl.
ferner zur neueren Judikatur des 4. Strafsenats zu § 69 StGB die bei Tepperwien DAR 2003, 289
(292 ff.) mitgeteilten Entscheidungen.

38 Vgl. auBer den in der vorigen Fn. angegebenen Nachweisen BGH DAR 2003, 181 sowie OLG
Dusseldorf StV 2002, 261 f. mit Anm. Stange.

39 BGH (3. StS), NStZ-RR 1997, 197 f.; Tréndle/Fischer, § 69 Rn 9b.

40 Vgl. Tréndle/Fischer, § 69 Rn 10.

41 Vgl. Burmann (Fn. 29), Rn 14 ff.; LK-Geppert, Rn 87 ff.; S/S-Stree, Rn 40 ff. jeweils zu § 69; Hent-
schel, Trunkenheit (Fn. 19), Rn 630 ff.

42 Vgl. zur geringen Begrenzungswirkung der charakterlichen Ungeeignetheit Kulemeier NZV 1993,
212 (214); s. auch Cramer, GS H. Schroder, 1978, S. 533 (537) und NK-Herzog, § 69 Rn 18 ff.
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satze*, die im Bereich der allgemeinen Kriminalitdt auch nach Ansicht des
Gesetzgebers offensichtlich fehlen. Daher bedarf hier die verkehrsspezifische
Ungeeignetheit einer einzelfallbezogenen Fundierung. Das gilt naturgemaB
umso mehr, je weiter man das Merkmal des ,,Zusammenhanges*” interpretiert.
Denn je geringer der hierdurch vermittelte Bezug zum StraBenverkehr
beschaffen ist, umso eingehender muss die Begriindung daftir sein, dass und
warum der Tater gerade zum Fihren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist*.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass hinter beiden Fragen — also
der Auslegung der Zusammenhangstat und der Indizwirkung — das gleiche all-
gemeine Grundproblem steht. Es ist dies der Widerstreit zwischen kriminal-
politisch und pragmatisch motivierter Flexibilitét einerseits und dogmatischer
Strenge andererseits. Der VorstoB des 4. Strafsenats zielt darauf ab, der Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis schérfere Konturen zu verleihen, als dies in der bis-
herigen hdchstrichterlichen Rechtsprechung der Fall war. Dieses Bemiihen
um eine deutliche Ausrichtung am Aspekt der Verkehrsgefahrlichkeit verdient
m.E. uneingeschrénkte Zustimmung. Daher ist es zu begriiBen, dass auch die
Ubrigen Strafsenate des BGH* inzwischen ihre grundsatzliche Bereitschaft
signalisiert haben, auf den neuen Restriktionskurs einzuschwenken.

V. Nachtrag: Forderungen de lege ferenda?

In Ubereinstimmung mit den hier vorgetragenen Uberlegungen hat der
Arbeitskreis IV des Verkehrsgerichtstages 2004 die Auffassung vertreten,
dass die strafgerichtliche Entziehung der Fahrerlaubnis (§ 69 StGB) nach gel-
tendem Recht den Schutz der Verkehrssicherheit bezwecke und die Bekamp-
fung der allgemeinen Kriminalitét einen (die Auslegung dieser Vorschrift nicht
leitenden) Schutzreflex darstelle. Hiermit verbindet sich die Aussage des
Arbeitskreises, dass der Strafrichter bei sog. Zusammenhangstaten die Fahr-
erlaubnis nur dann entziehen kénne, wenn sich aus der Tat ergebe, dass der
Tater zum Flhren von Kraftfahrzeugen charakterlich ungeeignet sei, weil er
bereit ist, seine kriminellen Interessen Uber die im Verkehr erforderliche Sorg-
falt und Riicksichtnahme zu stellen. Dartiber hinaus empfiehlt der Arbeitskreis
dem Gesetzgeber die Priifung, ob dem Strafrichter ,bei schwerwiegenden
Straftaten der allgemeinen Kriminalitat, die unter Missbrauch der Fahrerlaub-
nis begangen werden, die Entziehung der Fahrerlaubnis ermdglicht werden
kann*,

43 Vgl. Bandemer NZV 1988, 172 ff.; Lackner (Fn. 31), Rn 7; Tréndle/Fischer, Rn 10 jeweils zu § 69.
44 So zutreffend SK-Horn, § 69 Rn 8; s. auch LK-Geppert, § 69 Rn 105; ders., NStZ 2003, 288 (290).
45 Vgl. BGH (2. StS) NStZ 2004, 144 ff. und (5. StS) 148.

46 Empfehlung 2 des Arbeitskreises IV.
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Ein solcher ,Prifauftrag” ist recht unverbindlich; dartber hinaus verdient
aber der angesprochene rechtspolitische Vorschlag auch in der Sache keinen
Beifall. Denn die in der Empfehlung nur grob umrissene Gesetzesanderung
begegnet sowohl unter systematischen Aspekten als auch im Hinblick auf die
Bestimmtheitsanforderungen erheblichen Bedenken. So wére zundchst zu
kléren, ob die neu zu schaffende M&glichkeit der Fahrerlaubnisentziehung als
MaBregel der Besserung und Sicherung oder als (Haupt- oder Neben-)Strafe
ausgestaltet werden sollte. Das Nebeneinander zweier auf dieselbe Rechts-
folge gerichteter MaBregeln, die eine Fahrerlaubnisentziehung einmal mit,
einmal ohne verkehrsbezogene Gefahr erdffnen wiirde, misste dogmatisch
ungereimt anmuten. Die Einfihrung der Entziehung der Fahrerlaubnis als
Strafe hat aber derzeit keine ernsthafte Realisierungschance, wenn man
bedenkt, dass im Zuge des Gesetzentwurfs zur Reform des Sanktionenrechts
eine Ausdehnung der Hochstdauer des (weniger einschneidenden) Fahrver-
bots Uber sechs Monate hinaus ausdriicklich verworfen wurde®. Zudem ist
unklar, wie die Voraussetzungen einer derartigen Strafe hinreichend prazise
umschrieben werden kénnen. Der Begriff des ,Missbrauchs” der Fahrerlaub-
nis ist allzu farblos, wird doch der Gebrauch eines Fahrzeugs zur Begehung
von (insbesondere schweren vorsétzlichen) Straftaten regelmaBig als ein
solcher Missbrauch angesehen werden kénnen, wenn man auf eine verkehrs-
typische Gefahrenlage verzichtet und sich mit einer allgemeinen charakterli-
chen Unzuverldssigkeit begnigt. Die Verfechter der gesetzgeberischen
Extension werden in den von ihnen angefihrten Féllen (z.B. schwere Sexual-
straftaten, Raubtaten etc.) eine wiederholte Tatbegehung wohl nicht abwar-
ten wollen. Damit ruht die Grenzziehung ausschlieBlich auf dem Merkmal der
~Schwerwiegenden® Straftat. Doch was ist damit gemeint? Soll es auf eine
enumerative Aufzéhlung abstrakter Delikte ankommen oder ist auf ein konkret
zu verhdngendes StrafmaB als Schwerekriterium abzustellen? Die Flucht in
eine Regelvorschrift ware keine akzeptable L&sung, solange (anders als bei
§ 69 Abs. 2 StGB) nicht erkennbar wére, auf welchen Leitpunkt hin die Aus-
legung dieser Norm ausgerichtet sein sollte.

Angesichts dieser Bedenken und Schwierigkeiten ist umgekehrt zu fragen,
ob ein unabweisbares kriminalpolitisches Bedurfnis fiir die propagierte Erwei-
terung besteht. Eine anderweitig nicht zu schlieBende ,,Gerechtigkeitsliicke”
ist nicht zu erkennen. Soweit eine mehrjahrige Freiheitsstrafe verhangt wird,
mag man bezweifeln, ob es eines zuséatzlichen (die Resozialisierungs-
bemiihungen mit Blick auf die Wiedereingliederung in das Arbeitsleben viel-

47 S. oben Fn. 11, S. 50.
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fach stark beeintrachtigenden) Verlusts der Fahrerlaubnis tatsachlich bedarf.
Hiervon abgesehen bleibt auch ohne Gesetzesénderung eine Entziehung der
Fahrerlaubnis durch die Verwaltungsbehdrde wegen einer (vielleicht aus
komplexen Sachverhalten resultierenden) charakterlichen Ungeeignetheit
mdglich. Der hiergegen vorgetragene praxisbezogene Einwand, die Verwal-
tungsbehérden wirden sich in Zurlickhaltung tben, wenn die Strafgerichte
von einer Entziehung der Fahrerlaubnis abgesehen haben, schlagt nicht
durch. Er konnte nur dort Gewicht haben, wo auch dem Strafrichter die Fahr-
erlaubnisentziehung zur Verfligung gestanden hatte. Beispielhaft: Fahrt
jemand (mehrfach) in stark betrunkenem Zustand mit dem Fahrrad, so muss
die Verwaltungsbehorde Uber eine Entziehung der Fahrerlaubnis befinden®.
Hierbei kann sie sich nicht daran orientieren, dass das Strafgericht dem
Betreffenden die Fahrerlaubnis belassen hat; denn mangels eines Zusam-
menhangs zwischen der Tat und dem ,,FUhren eines Kraftfahrzeugs” kam die
Verhangung einer solchen MaBregel fir den Strafrichter von vornherein nicht
in Betracht. Ahnlich (wenngleich zugegebenermaBen nicht ebenso evident)
verhdlt es sich, wenn sich die Linie des 4. Strafsenats durchsetzt und das
Strafgericht im Einzelfall von der Entziehung der Fahrerlaubnis mit der
Begrindung absieht, die abgeurteilte Tat weise nicht den erforderlichen
Bezug zu den Gefahren des StraBenverkehrs auf. Dann ist klargestellt, dass
die Entscheidung Uber eine charakterliche Ungeeignetheit zum Flhren von
Kraftfahrzeugen in den alleinigen Zustandigkeitsbereich der Verwaltungs-
behdérde fallt. Die generelle Besorgnis, die Verwaltungsbehdrde werde sich
dieser Aufgabe entziehen, ist kein hinreichender Grund, einer dogmatisch
gewagten Erweiterung des strafrechtlichen Sanktionensystems das Wort zu
reden.

48 Vgl. LK-Geppert, § 69 Rn 23 (m.w.N.).
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Entziehung der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter
- Fahrerlaubnisrecht: Schnittstellen zwischen Verwaltungs- und Strafrecht -

Dr. Michael Burmann, Rechtsanwalt, Erfurt

I. Entziehung der Fahrerlaubnis bei Taten allgemeiner Kriminalitét

Das Fahrerlaubnisrecht stellt verkehrsbezogenes Gefahrenabwehrrecht dar'.
Die Sicherung der Allgemeinheit vor ungeeigneten Kraftfahrern obliegt nach
den gesetzlichen Regelungen sowohl der Verwaltungsbehérde als auch den
Strafgerichten. Wahrend die Strafgerichte die Kompetenz zur Entziehung der
Fahrerlaubnis mit dem Gesetz zur Sicherung des StraBenverkehrs vom
19.12.1952 in Form des § 42 m StGB a.F. und im zweiten Gesetz zur Siche-
rung des StraBenverkehrs vom 26.11.1964 erhielten, besteht die heute im
StVG bzw. in der FeV normierte Zustandigkeit der Verwaltungsbehdérde schon
langer. Sie geht zurtick auf das KFG vom 03.05.1909. Dabei stellt die FeV zum
Teil die Umsetzung der zweiten Richtlinie des Rats der Européischen Gemein-
schaft Uber den Fuhrerschein vom 29.07.1991 dar.

Wenn der Gesetzgeber die verkehrsbezogene Gefahrenabwehr einerseits
den Strafgerichten, anderseits der Exekutive Ubertragt, ist es zwingend
geboten, die Praxis der beiden Bereiche aufeinander abzustimmen, um nicht
zu divergierenden Ergebnissen zu gelangen. Dem StVG I&sst sich dabei durch
§ 3 StVG die Wertung entnehmen, dass in weiten Bereichen die strafgericht-
liche Entscheidung durch die Verwaltungsbehdrde zu akzeptieren ist.

Falls sich die durch die neuere Rechtsprechung des 4.? und des 2.° Straf-
senats des BGH abzeichnende Anderung der Rechtsprechung zu § 69 StGB
durchsetzen sollte, erhebt sich die Frage, ob die faktische Riucknahme der
Entziehungskompetenz der Strafgerichte nicht notwendigerweise eine
weitere Entziehungskompetenz der Verwaltungsbehérde erfordert. Fir die
Klarung dieser Frage ist es primér erforderlich, sich Gewissheit Uber die
bestehende Reichweite der Kompetenz der Verwaltungsbehérde zu ver-
schaffen, die Fahrerlaubnis zu entziehen. Damit im Zusammenhang steht die
Frage nach dem Umfang der Bindungswirkung strafrichterlicher Urteile und
ob eine Ausdehnung der Entziehungsmoglichkeit durch die Verwaltungs-
behdrde verfassungsrechtlich tberhaupt mdglich ist.

1 BVerfGE 40, 371, 380; vgl. auch Gehrmann in Berz/Burmann, Handbuch des StraBenverkehrs
rechts, Kap. 18 b, Rn. 2.

2 NZV 2003, 199; Beschluss vom 16.09.2003 - 4 StR 85/03.

3 Urteil vom 26.09.2003 - 2 StR 161/03.
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a) Die Reichweite der Entziehungskompetenz bei Straftaten

Gesetzlich geregelt sind die Voraussetzungen der Fahrerlaubnisentziehung
durch die Verwaltungsbehorde in § 3 Abs. 1 StVG. Danach hat die Verwal-
tungsbehérde die Fahrerlaubnis zu entziehen, wenn sich jemand als unge-
eignet oder nicht befahigt zum Flihren von Kraftfahrzeugen herausstellt. Kon-
kretisiert wird diese Regelung durch die Bestimmungen des § 46 Abs. 1, 4
FeV. Ungeeignetheit kann insbesondere bei Eintritt kérperlicher oder geistli-
cher Mangel oder bei erheblichen oder wiederholten VerstoBen gegen ver-
kehrsrechtliche Vorschriften gegeben sein. Generell kann man sagen, dass
sich die Nichteignung bzw. Nichtbefédhigung aus den gleichen Mangeln
ergeben kann, die im Rahmen des § 2 StVG zur Versagung der Fahrerlaubnis
fuhren kdnnen®. Aus § 46 Abs. 3 FeV folgt dabei, dass die Vorschriften fir die
Erteilung der Fahrerlaubnis auf den Entzug entsprechend anzuwenden sind.
In diesem Zusammenhang ist insbesondere § 11 Abs. 3 FeV von Interesse.
Danach kann die Beibringung eines medizinisch psychologischen Gutach-
tens zum Zwecke der Klarung von Eignungszweifeln verlangt werden, wenn
Straftaten begangen worden sind, die im Zusammenhang mit dem StraBen-
verkehr oder im Zusammenhang mit der Kraftfahreignung stehen oder bei
denen Anhaltspunkte fir ein hohes Aggressionspotenzial bestehen. Aus
dieser Vorschrift ergibt sich, dass die Begehung von Straftaten regelméaBig die
Verwaltungsbehérden nicht ermachtigt, ohne weiteres die Fahrerlaubnis zu
entziehen. Vielmehr muss zuvor eine medizinische psychologische Begut-
achtung erfolgen.

Erhebliche oder wiederholte VerstéBe gegen verkehrsrechtliche Vorschrif-
ten spielen im Entziehungsverfahren nur eine eingeschrénkte Rolle. Haufig ist
hier bereits eine Entscheidung der Strafgerichte vorausgegangen, an die die
Verwaltungsbehdrde grundsétzlich gemaB § 3 StVG gebunden ist. Allerdings
soll auch aus einer gréBeren Zahl von im Einzeln leichteren VerstéBen cha-
rakterliche Unzuverldssigkeit folgen koénnen®. Vor dem Hintergrund der
neueren Rechtsprechung des BGH interessiert naturlich primar die Frage,
wann die Verwaltungsbehdrde bei Vorliegen allgemeiner Straftaten eingreifen
kann. Die Begutachtungs-Leitlinien sehen unter Ziffer 3.14 die Fahigkeit zum
Fahren von Kraftfahrzeugen bei solchen Fahrerlaubnisbewerbern und Inha-
bern nicht als gegeben an, deren Straftaten auf ein hohes Aggressionspoten-
zial schlieBen lassen.

Dies soll bei der Neigung zu planvoller, bedenkenloser Durchsetzung
eigener Anliegen ohne Ricksicht auf berechtigte Interessen anderer oder bei

4 Jagow in Janiszewski/Jagow/Burmann, StraBenverkehrsrecht, 18. Auflage, § 3 StVG, Rn. 2.
5 BVerwG VRS 54, 234; OVG Liineburg NJW 2000, 685 m.A.
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einer Bereitschaft zu ausgepréagt impulsiven Verhalten wie Raub, schwerer
oder geféhrlicher Kdrperverletzung oder Vergewaltigung der Fall sein. Vor-
aussetzung ist aber weiter, dass bei diesen Taten Verhaltensmuster erkenn-
bar werden, die sich auch flr die Verkehrssicherheit gefahrdend auswirken
kénnen®. Bode/Winkler fiihren insoweit aus: ,Wer riicksichtslos seine eigenen
Interessen durchsetzt, seine Effekte nicht beherrschen kann und unkontrol-
liert impulsiv die Rechte Anderer verletzt, lasst erwarten — wie entsprechende
Untersuchungen gezeigt haben — dass er auch im motorisierten StraBenver-
kehr nicht in der Lage sein wird, sich sozial angemessen, riicksichtsvoll und
risikoarm zu verhalten.” ,,.... Die den allgemein-rechtlichen Straftaten zugrun-
deliegenden Persoénlichkeitseigenarten sind vielfach bereits generalisierte
Fehleinstellungen oder Persdnlichkeitsstérungen, die eine soziale Einordnung
verhindern. Deshalb sind vielfach Personen, die gehduft durch allgemein-
rechtliche Straftaten auffallig geworden sind, auch wegen Alkoholdelikten,
z.B. Fahren unter Alkoholeinfluss, vorbestraft.“”

Die neuere verwaltungsgerichtliche Rechtsprechung lésst jedoch bei der
Annahme von Eignungsmangeln im Zusammenhang mit allgemeinen Strafta-
ten deutlich Zurlickhaltung erkennen. Im Hinblick auf derartige Straftaten
heiBt es beispielsweise im Beschluss des OLG Koblenz vom 16.03.1994%:
»~Auch solche Straftaten kénnen unter besonderen Voraussetzungen im Ein-
zelfall auch Bedeutung flir Zweifel an der charakterlichen Eignung zum Flhren
eines Kfzs erlangen. Dies bedarf aber jeweils einer besonderen Herleitung. Es
muss aufgezeigt werden, inwieweit sich aus der Straftat Anhaltspunkte daftir
ergeben, dass der Betreffende sich auch im StraBenverkehr nicht ordnungs-
gemanB verhalten wird. Daflr reicht es nach der Auffassung des Senats nicht
aus, dass ein Pkw als Mittel zur Straftat benutzt worden ist.“ Der Senat weist
dann weiter darauf hin, dass in dem von ihm zu beurteilenden Fall keinerlei
Anhaltspunkte dafur vorlagen, dass der Antragsteller bei den Diebesfahrten
zur Durchsetzung seiner kriminellen Absichten ricksichtslos gefahren bzw.
sich Uber Verkehrsvorschriften hinweg gesetzt habe. Im Urteil vom
11.04.2000° formuliert das OVG Koblenz dann wie folgt: ,,Die Wiedererteilung
der Fahrerlaubnis scheitert schlielich auch nicht deswegen, weil der Klager
wiederholt gegen Strafgesetze verstoBen hat. Die diesbeziigliche Vorschrift
des § 11 Abs. 1 S. 3 FeV erfasst zwar nicht ausschlieBlich Verkehrsstraftaten,
sondern auch allgemeine Straftaten, diese jedoch nur dann, wenn sich aus
ihnen Anhaltspunkte dafiir ergeben, der Betreffende werde sich im StraBen-

6 Vgl. Gehrmann in Berz/Burmann, Handbuch des StraBenverkehrsrechts, Kap. 17 E, Rn 1.
7 Fahrerlaubnis, 4. Auflage, Kap. 3, Rn. 256.

8 NJW 1994, 2437.

9 ZfS 2000, 320.
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verkehr nicht ordnungsgemas verhalten. § 11 Abs. 1 S. 3 FeV erdffnet keine
weiteren Sanktionsmoglichkeiten fiir Straftater, sondern beinhaltet eine ord-
nungsrechtliche Regelung, um Gefahren fiir die Allgemeinheit zu verhindern,
die sich durch die Teilnahme von ungeeigneten Kraftfahrern im StraBenver-
kehr ergeben.” Es heiBt dann weiter: ,Sollen Nichtverkehrsstraftaten den Eig-
nungsausschluss begriinden, so ist deshalb im Einzelnen aufzuzeigen und
feststellen, worin das charakterliche Defizit besteht, aus dem Gefahren flr die
Sicherheit des StraBenverkehrs folgen kdnnen.“ Hieraus wird deutlich, dass
keinesfalls bei Vorliegen der oben genannten Allgemeinen Straftaten
umstandslos eine medizinisch- psychologische Begutachtung angeordnet
werden kann. Auch hierflr ist Voraussetzung, dass aus der begangenen Tat
konkrete Anhaltspunkte sich ergeben, die auf Eignungszweifel fir eine Teil-
nahme am StraBenverkehr hinweisen.

Ansonsten misste man annehmen, dass regelmaBig bei Begehung eines
Raubes, einer Vergewaltigung oder einer Kérperverletzung eine MPU anzu-
ordnen wére. Eine derartige Auffassung dirfte jedoch im Hinblick auf die
Schwere des Eingriffs einer MPU in das allgemeine Persénlichkeitsrecht
unverhaltnismaBig sein™.

Die Frage, unter welchen Voraussetzungen allgemeine Straftaten als Indi-
zien fir schwerwiegende Fahreignungsméngel geltend kdnnen, ist bislang
nicht hinreichend geklart. Verdffentliche Entscheidungen zur Frage, wann bei
einer Tat mit hohem Aggressionspotenzial Verhaltensmuster deutlich werden,
die sich negativ auf die Eignung zum Fuhren von Kraftfahrzeugen auswirkten,
liegen — soweit ersichtlich — nicht vor. Bode/Winkler weisen daher ausdriick-
lich auf die Erforderlichkeit weiterfiihrender Untersuchungen zu dieser Frage
hin™.

b) Der Vorrang des Strafverfahrens vor dem verwaltungsgerichtlichen Entzie-
hungsverfahren.

Um widersprechende Entscheidungen zu vermeiden, hat der Gesetzgeber
durch die Vorschriften des § 3 Abs. 3 und 4 StVG den Vorrang des Strafver-
fahrens vor dem Verwaltungsverfahren angeordnet. § 3 Abs. 3 StVG verbietet
dabei die Verwertung eines Sachverhalts durch die Verwaltungsbehérde,
solange dieser Gegenstand eines Strafverfahrens ist, in dem eine Entziehung
der Fahrerlaubnis nach § 69 StGB in Betracht kommt®. Anhangig ist das

10 Hentschel, StraBenverkehrsrecht, 37. Auflage, § 2 StVG, Rn.15.
11 Vgl. BVerfGE 89,69 = NZV 1993, 413.

12 A.a.0. (Fn. 2), Kap. 7, Rn. 108.

13 Hentschel, § 3 StVG, Rn. 16; OLG Luneburg ZfS 1996, 198.
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Strafverfahren dabei bereits mit der Einleitung des Ermittlungsverfahrens
durch die Polizei. Die Anhangigkeit dauert bis zur Einstellung des Verfahrens
bzw. bis zur Rechtskraft der ergehenden Entscheidung. Dabei erstreckt sich
das Strafverfahren auf den gesamten geschichtlichen Vorgang im Sinne des
§ 264 StPO, der im Strafverfahren untersucht werden soll.

Die Bindungswirkung besteht darin, dass die Verwaltungsbehérde den
Sachverhalt des laufenden Strafverfahrens in einem Entziehungsverfahren
generell nicht berticksichtigten darf. Dies gilt auch fir MaBnahmen nach § 46
Abs. 3 FeV", also beispielsweise die Anordnung einer MPU oder die Beibrin-
gung eines arztlichen Gutachtens.

Ist ein Straf- oder Ordnungswidrigkeitenverfahren abgeschlossen, so kann
die Verwaltungsbehdrde im Entziehungsverfahren nicht zum Nachteil des
Fahrerlaubnisinhabers von der strafrichterlichen Entscheidung abweichen.
Die Bindung besteht dabei an die Feststellungen des Strafrichters zum Sach-
verhalt, an die Beurteilungen der Schuldfrage sowie an die Beurteilung der
Eignung. Eine strafrichterliche Entscheidung im Sinne des § 3 Abs. 4 StVG
sind auch der Strafbefehl und die gerichtliche Entscheidung, durch welche die
Er6ffnung des Hauptverfahrens oder der Erlass eines Strafbefehls abgelehnt
wird. Auch BuBgeldentscheidungen, die sich auf die Feststellung des Sach-
verhalts und der Beurteilung der Schuldfrage beziehen, unterfallen der Bin-
dungswirkung des § 3 Abs. 4 StVG. Fur die Bindungswirkung ist es unerheb-
lich, ob das Urteil richtig oder falsch ist. Auch rechtwidrige Urteile entfalten
Bindungswirkung™. Hat das Strafgericht in seinem Urteil eine Entziehung oder
Sperre abgelehnt, tritt eine Bindungswirkung fir die Verwaltungsbehérde
jedoch nur ein, wenn sich aus dem Urteil oder Strafbefehl ergibt, weshalb die
Fahrerlaubnisentziehung bzw. Sperre nicht angeordnet wurde. Ist dies nicht
der Fall oder bestehen insoweit Unklarheiten, so tritt eine Bindungswirkung
nicht ein. Dies gilt insbesondere, wenn eine Entziehung der Fahrerlaubnis mit
dem Argument abgelehnt wird, es kdnne im Hinblick auf den Zeitablauf nicht
festgestellt werden, dass der Angeklagte auch weiterhin ungeeignet zum
Fihren von Kraftfahrzeugen sei'. Eine Bindungswirkung entféllt auch dann,
wenn sich aus den Urteilsgriinden ergibt, dass das Gericht eine an sich gebo-
tene Eignungsprifung unterlassen hat".

14 BVerwG NJW 1989, 116; vgl. Jagow in Janiszewski/Jagow/Burmann, § 3 StVG, Rn 10.

15 Vgl. VG Frankfurt NZV 1991, 207; Jagow in Janiszewski/Jagow/Burmann, § 3 StVG, Rn. 12.
16 BVerwG NJW 1989, 116 = NZV 1988, 238; NJW 1989, 1622 = NZV 1989, 125.

17 BVerwG NZV 1996, 84.
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Weitere Voraussetzung fir eine Bindungswirkung des strafrechtlichen
Urteils ist, dass der abzuurteilende Sachverhalt identisch ist®®. Ubersieht bei-
spielsweise das Strafgericht wesentliche Umstande, wie eine einschlagige
Vorverurteilung®, so beruht die Eignungsbeurteilung des Strafgerichts auf
einer unvollstandigen Tatsachengrundlage. Eine Bindungswirkung ist dann
nicht gegeben.

Deshalb fiihrt die Anderung der Rechtsprechung zu § 69 StGB, wie sie vom
2. und vom 4. Senat des Bundesgerichtshofs ins Auge gefasst ist, auch nicht
dazu, dass die Verwaltungsbehoérde in lhrer Prifungskompetenz einge-
schrénkt ist. Vielmehr kann sie in den Fallen, in denen die abgeurteilte Straftat,
die dem Strafrichter allein fur die Entziehung der Fahrerlaubnis nicht aus-
reichte, diese als Anlass flr die Entziehung der Fahrerlaubnis heranziehen,
wenn sie sich auf weitere auBerhalb des abgeurteilten Sachverhalts liegende
Entziehungsgriinde stiitzen kann®. Lehnt das Strafgericht zum Beispiel die
Entziehung der Fahrerlaubnis mit der Begriindung ab, bei dem abzuurteilen-
den BtM-Transport sei nicht ersichtlich geworden, dass der Tater den Trans-
port in einer Weise durchgefuhrt habe, die eine Gefdhrdung der Verkehrssi-
cherheit beflrchten lasse, so kann die Verwaltungsbehérde diese Tat im
Rahmen einer umfassenden Beurteilung durchaus mitberlicksichtigen. Dies
kénnte zum Beispiel der Fall sein, wenn der Tater in der Vergangenheit wegen
VerstoBes gegen § 316 StGB verurteilt worden sein sollte, wenn Anhalts-
punkte fur Rauschgiftkonsum bestehen oder wenn im gréBeren MaBe ver-
kehrsrechtliche Ordnungswidrigkeiten vorliegen, die vom Strafgericht nicht
gewdrdigt werden. Voraussetzung flr eine Entziehung ist immer, dass aussa-
gekréftige Fakten aufgefiihrt werden, die die Ungeeignetheit begriinden. Die
Ungeeignetheit im Sinne des § 3 StVG muss sich aus erwiesenen Tatsachen
ergeben?®, ein bloBer Eignungszweifel genligt nicht®. Der Eignungszweifel
kann allerdings die Beibringung eines Gutachtens gemaB §§ 11, 46 Abs. 3
FeV rechtfertigen®.

c) Grenzen der préventivrechtlichen Befugnisse der Verwaltungsbehdrde

Spricht bereits der vorstehende Befund daflr, dass nicht damit zu rechnen ist,
ungeeignete Kraftfahrer kénnten aufgrund der Anderung der Rechtsprechung

18 Vgl. dazu ausfuhrlich Gehrmann in Berz/Burmann, Kap. 18 F, Rn. 8 ff.

19 BVerwG NZV 1988, 37.

20 BVerwG NZV 1988, 37, 39; 1989, 125; 1996, 292; Hentschel, § 3 StVG, Rn. 29; Jagow in Janis-
zewski/Jagow/Burmann, § 3 StVG, Rn. 14.

21 VGH Munchen NZV 1991, 287.

22 VGH Mannheim NZV 1992, 88; VGH Minchen NZV 1999, 183; Jagow in Janiszewski/
Jagow/Burmann, § 3 StVG, Rn. 3 m.w.N.

23 Jagow a.a.O.
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des Bundesgerichtshofes am StraBenverkehr teilnehmen, so verbietet sich
eine Ausdehnung der Entziehungskompetenz der Verwaltungsbehdrde auch
aus verfassungsrechtlichen Gesichtspunkten. Das Bundesverfassungsge-
richt hat erst unléngst in seinen Entscheidungen zur Entziehung einer Fahrer-
laubnis wegen verweigerten Drogenscreenings bei Haschischbesitz Leitlinien
fur die praventiven Eingriffsvoraussetzungen des Staates aufgestellt. Danach
ist eine Fahrerlaubnisentziehung zuldssig, wenn hinreichender Anlass zu der
Annahme besteht, dass aus einer aktiven Teilnahme des Kraftfahrers am
offentlichen StraBenverkehr eine Gefahr fur dessen Sicherheit resultiert. Dabei
muss das Sicherheitsrisiko deutlich Gber demjenigen liegen, dass allgemein
mit der Zulassung von Personen zum Fuhren von Kraftfahrzeugen im &ffent-
lichen StraBenverkehr verbunden ist?. Im Hinblick auf die Uberpriifung, ob die
Voraussetzungen fur den Fortbestand der Fahrerlaubnis gegeben sind, ver-
langt das Bundesverfassungsgericht ausdriicklich das Vorliegen eines hinrei-
chenden Verdachts fehlender Fahreignung. Es heiBt dann: ,Die gesetzlichen
Anforderungen an die Art und Intensitdt des Verdachts, der solche Folgen
auslésen kann, missen allgemein und ihre Rechtsanwendung muss im Ein-
zelfall dem Grundsatz der VerhéltnismaBigkeit gerecht werden. Die Beschran-
kungen sind nur angemessen, wenn die Behdrde im Zuge der Auslibung der
gesetzlichen Erméachtigung zur Fahreignungstberpritfung hinreichend kon-
krete Verdachtsmomente feststellt, die einen Eignungsmangel als nahliegend
erscheinen lassen.“ Vor diesem Hintergrund dirfte es ausgeschlossen sein,
ein Fahrerlaubnisentziehungsverfahren mit dem Argument durchzufthren, der
Betroffene habe durch die Begehung einer Straftat im Zusammenhang mit
dem Fihren eines Kraftfahrzeuges gezeigt, dass er die Fahrerlaubnis miss-
brauche® . Erforderlich wird immer sein, dass konkrete Anhaltspunkte beste-
hen, die Verkehrssicherheit sei durch das Fiuhren von Kraftfahrzeugen durch
die betroffene Person gefahrdet®.

Il. Beschrédnkung der Entziehung der Fahrerlaubnis auf bestimmte Arten von
Fahrzeugen

Eine weitere Schnittstelle zwischen Strafrecht und Verwaltungsrecht bildet
die Problematik, inwieweit bei der Entziehung der Fahrerlaubnis eine Aus-
nahme flir bestimmte Arten von Kraftfahrzeugen im Sinne des § 69 a Abs. 2

24 BVerfG NZV 2002, 422, 425.

25 Auf den Missbrauch der Fahrerlaubnis stellt der 1. Senat im Beschluss vom 14.05.2003 — 1 StR
113/03 - zur Begrliindung seiner Auffassung ab, wonach ,verkehrsfremde* Taten Indizcharakter
fur das Fehlen der Eignung zur Teilnahme am StraBenverkehr mittels eines Kraftfahrzeuges
hétten.

26 Vgl. auch Jagow in Janiszewski/Jagow/Burmann, §§ 3b StVG, Rn. 4a, b.
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StGB vorgenommen werden kann. Derartige Ausnahmen werden gerade von
Personen hdufig beantragt und zum Teil auch zugebilligt, die beruflich auf das
Fahren von Arbeitsfahrzeugen angewiesen sind”. Durch die im Urteil ausge-
sprochene Fahrerlaubnisentziehung wird nun die Fahrerlaubnis im Ganzen
erfasst®. Eine beschrénkte Entziehung ist unzulédssig®. § 69 a Abs.2 StGB
ermdglicht es dem Gericht daher nur, der Verwaltungsbehdrde die Erteilung
einer ,Ausnahmefahrerlaubnis® zu gestatten. Erst nach der Erteilung einer
derartigen Fahrerlaubnis durch die Verwaltungsbehdrde darf der Kraftfahrer
wieder am StraBenverkehr teilnehmen®. GemaB § 9 FeV setzt die Erteilung
einer Fahrerlaubnis fir die Klassen C, C 1, D und D 1 voraus, dass der Antrag-
steller im Besitz der Fahrerlaubnis der Klasse B ist oder die Voraussetzungen
fur deren Erteilung erfiillt. Die Fahrerlaubnis der Klasse D erfasst lediglich
Kraftfahrzeuge bis 3,5 t, so dass der ,,Pkw-FUhrerschein“ zwingende Voraus-
setzung nach § 9 FeV fiir die Erteilung des ,,Lkw-Flhrerscheins“ bzw. ,,Bus-
Fihrerscheins® ist*'. Meines Erachtens muss das Gericht diese gesetzgebe-
rische Wertung beachten. Allerdings wird dies zum Teil auch anders
gesehen®. Es wird darauf verwiesen, dass eine derartige Auslegung des § 69 a
Abs. 2 StGB die ausdriicklich geschaffene Mdglichkeit, Ausnahmen von der
Sperre zu erteilen, ins Leere laufen lasse. Deshalb musse die Verwaltungs-
behodrde, wenn die tbrigen Voraussetzungen des § 9 FeV vorliegen, die Fahr-
erlaubnis bezlglich der vorbehaltenen Ausnahmen erteilen. So zutreffend
dieser Einwand im Hinblick auf § 69 a Abs. 2 StGB ist, so ist er dennoch nicht
geeignet, die gewlinschte Auslegung zu rechtfertigen. § 9 FeV stellt nicht nur
eine schlichte Verordnung des deutschen Gesetzgebers dar, vielmehr wurde
durch § 9 FeV Art. 5.1 der 2. Richtlinie des Rats der Europaischen Gemein-
schaften Uber den Flhrerschein vom 29.07.1991 umgesetzt®.

Wenn der nationale Gesetzgeber aber verpflichtet ist, EG-Richtlinien in
nationales Recht zu transformieren, so muss auch bei der Auslegung bereits
bestehender Normen auf diese Verpflichtung Ricksicht genommen werden.
Es ist auch allgemein anerkannt, dass im Falle einer Kollision von nationalem
Strafrecht und EG-Recht eine Verpflichtung zur europarechtskonformen Aus-
legung besteht*. Selbst wenn Richtlinien noch nicht in nationales Recht
umgesetzt worden sind, besteht nach standiger Rechtsprechung die Ver-

27 Vgl. Hentschel, § 69 a StGB, Rn. 6; Burmann in Janiszewski/Jagow/Burmann, § 69 a StGB, Rn. 5.
28 Hentschel, § 69 StGB, Rn. 24.

29 BGH NJW 1983, 1774; VG Muinchen NZV 2000, 271.

30 OLG Hamm NJW 1971, 1193; Gebhardt, Das verkehrsrechtliche Mandat, 4. Auflage, § 46, Rn. 7.
31 Dencker DAR 2003, 54.

32 Hentschel, § 9 FeV, Rn. 2.

33 Hentschel, § 9 FeV, Rn. 1.

34 Vgl. Schénke/Schréder/Eser, Strafgesetzbuch, 27. Auflage, vor § 1 Rn. 26.
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pflichtung der nationalen Gerichte, die Auslegung des nationalen Rechts
soweit wie méglich am Wortlaut und Zweck der Richtlinie auszurichten, um
das mit der Richtlinie verfolgte Ziel zu erreichen®. Daher kann die Frage unbe-
antwortet bleiben, ob die vom Strafgericht vorgenommene oder verfligte Aus-
nahme von der Sperrfrist eine strafrichterliche Eignungsbeurteilung darstellt,
welche fur die Verwaltungsbehdrde Bindungswirkung entfaltet®.

. Sperrfristbemessung durch das Strafgericht

BerUhrungspunkte zwischen Verwaltungsrecht und Strafrecht ergeben sich
auch bei der Sperrfristbemessung. MaBgebend fiir die Sperrfristbemessung
im Sinne des § 69 a StGB ist die durch die Schwere der Tat unter Berlck-
sichtigung der Téaterpersonlichkeit anzunehmende Dauer der Nichteignung®.
Von Bedeutung sind insbesondere verkehrsrechtliche Vorstrafen®. Die
Schwere der Schuld oder sonstige Strafzumessungsgriinde kénnen nur her-
angezogen werden, wenn sie Hinweise auf die charakterliche Ungeeignetheit
geben®. Generalpraventive Griinde gehdren nicht dazu®. Der Richter muss
sich bei der Prognose hinsichtlich der Ungeeignetheit grundsatzlich fragen,
wie intensiv der Umstand, die Fahrerlaubnis nicht zu besitzen, auf den Téater
lauternd einwirkt*'. Daher liegt die Annahme nahe, wirtschaftliche Nachteile
der Entziehung kdnnten sich dahin auswirken, dass die Geeignetheit schnel-
ler wiederhergestellt wird*“. Es liegt auf der Hand, dass derjenige, der beruf-
lich auf die Fahrerlaubnis angewiesen ist, ihren Verlust als einschneidend
erlebt. Vor diesem Hintergrund ist auch eine schematische Orientierung der
Lénge der Sperrfrist an der Hohe der BAK unzuldssig®.

Fir die Verwaltungsbehodrde hat die Anordnung einer Sperrfrist die Konse-
quenz, dass sie vor Ablauf der Frist keine neue Fahrerlaubnis erteilen darf.
Nach Ende der Frist ist die Verwaltungsbehdrde dagegen berechtigt und ver-
pflichtet, in eigener Kompetenz zu prifen, ob die Voraussetzungen fiir die

35 Vgl. EuGH NJW 2000, 2571; Heinrichs NJW 1995, 153, 154.

36 Verneinend: VG Berlin NZV 2001, 139 (danach erstreckt sich die Bindungswirkung nur auf ein
Entziehungsverfahren, nicht jedoch auf ein Neuerteilungsverfahren); ebenso LG Erfurt NZV 2003,
523.

37 Vgl. BGHSt 15, 397; OLG Dusseldorf NZV 1993, 117.

38 BGHSt 29, 59.

39 BGH NStZ 1991, 183; ZfS 2003, 94; Dencker StV 1988, 455.

40 BGH NStZ 1991, 183; Burmann in Janiszewski/Jagow/Burmann, § 69 a StGB, Rn. 1.

41 Dencker in Homburger Tage 1996, 33, Schriftenreihe der Arbeitsgemeinschaft Verkehrsrecht
Band 21.

42 Dencker a.a.O.; Burmann in Janiszewski/Jagow/Burmann, § 69 a StGB, Rn. 2 m.w.N.

43 Vgl. Hentschel in Berz/Burmann, Kapitel 16a, Rn. 126 a; LK-Geppert, § 69 a, Rn. 17.
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Neuerteilung gegeben sind*. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts besteht aber eine Achtungspflicht der Verwaltungsbehérde
bezlglich des strafrichterlichen Erkenntnisses. Das Bundesverwaltungsge-
richt fuhrt insoweit aus:

»Sollten bei der Aufkldrung des Sachverhaltes, die die Verwaltungsbehérde
vorzunehmen hat, wenn der Antrag auf Widererteilung der Fahrerlaubnis
gestellt wird, keinerlei neue Umsténde hervortreten, die flr die Beurteilung
maBgebend sind, insbesondere sich keine persénlichen Méngel ergeben, die
der Strafrichter noch nicht beriicksichtigen konnte, so wird die Verwaltungs-
behérde bei ihrer Entscheidung Uber die Frage der Eignung allerdings auch
besonderes Gewicht der Beurteilung beizumessen haben, die der Strafrichter
unter Beriicksichtigung der Tat und der Persénlichkeit vorgenommen hat.“*

Allerdings sieht § 20 Abs. 3 FeV ausdriicklich die Méglichkeit der Anord-
nung einer MPU nach § 11 Abs. 3 Satz 1 Nr. 1 FeV vor. Damit steht der Ver-
waltungsbehérde insbesondere bei Verkehrsstraftaten die Méglichkeit offen,
eine grundliche Untersuchung der Taterpersonlichkeit vorzunehmen. Nach
§ 13 FeV ist eine MPU generell anzuordnen, wenn ein Fahrzeug mit einer BAK
von 1,6 %0 oder mehr gefiihrt wurde. Die Beibringung eines medizinisch-psy-
chologischen Gutachtens kann geméaB § 14 FeV dariiber hinaus bei Rausch-
mittelkonsum gerechtfertigt sein*. Man muss also feststellen, dass gerade in
den Féllen, in denen eine Alkohol- oder BtM-Abhéngigkeit im Raume steht,
der Fahrerlaubnisbewerber regelmaBig die hohe Hirde der MPU zu Gberwin-
den hat, wenn er eine neue Fahrerlaubnis erteilt haben will. Deshalb mutet es
manchmal doch seltsam an, mit welcher Leidenschaft seitens der Staatsan-
waltschaft und auch einiger Gerichte daftr gefochten wird, bei Tatern mit
hoher BAK eine lang andauernde Sperre zu rechtfertigen. Es ist zwar
grundsétzlich richtig, dass bei einem Alkoholiker die Prognose gerechtfertigt
ist, es bediirfe eines langeren Zeitraumes als bei einem Gelegenheitstrinker
bis man - gegebenenfalls nach entsprechenden Therapien — wieder von einer
Eignung ausgehen koénne. Nur wer sagt dem Strafrichter, dass er einen Alko-
holabh&ngigen vor sich hat? Allein aus der BAK wird man dies nicht folgern
kénnen. Zwar stellt eine hohe BAK ohne Ausfallserscheinungen sicherlich ein
ernst zu nehmendes Indiz fur Alkoholismus dar, mehr aber auch nicht. Daher
misste man, um eine lang andauernde Sperre zu rechtfertigen, im Strafver-
fahren eigentlich die Frage klaren, ob man es mit einem Alkoholiker zu tun hat.
Die mangelnde Eignung zum Fihren von Kraftfahrzeugen muss sich aus der

44 BVerwGE 17, 342 = NJW 1964, 607; Hentschel, § 3 StVG, Rn. 31; Sch-Sch-Stree, § 69 a, Rn. 2.
45 BVerwGE 17, 342.
46 Vgl. BVerfG NZV 1993, 413; 2002, 422 u. 425; Gehrmann in Berz/Burmann, Kap. 18 b, Rn. 11.
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Tat aufgrund erwiesener Fakten ergeben®. Zwar muss nicht zur Gewissheit
des Gerichts festgestellt werden, dass kiinftiges Fehlverhalten erfolgen wird.
Hiefur gentigt Wahrscheinlichkeit. Flr die Prognosegrundlagen — und hierzu
gehdrt meines Erachtens die Frage, ob jemand Alkoholiker ist — greift der
Grundsatz ,,in dubio pro reo” ein.

Wenn man allerdings in einem normalen Trunkenheitsverfahren die Fragen
klaren wollte, ob der Angeklagte ein Alkoholiker ist, so wiirde das Strafver-
fahren Uberfrachtet werden. Es misste dann namlich regelmaBig ein (psy-
chiatrisches) Gutachten eingeholt werden. Damit wiirden allerdings die Amts-
gerichte regelméBig allein schon von |hrer Kapazitét her vollig Uberfordert
werden. Deshalb bietet es sich meines Erachtens an, dass die Gerichte sich
generell darauf beschrénken, die Nichteignung des Taters festzustellen und
eine Mindestsperre zu verhangen. Alles andere — insbesondere die Frage, ob
der Téater nach Ablauf der Sperre wieder geeignet ist — kdnnte dann dem Ver-
waltungsverfahren Uberlassen bleiben. Insofern sollte man dartiber nachden-
ken, ob nicht § 69 a Abs. 1 StGB dahingehend geéndert wird, dass im Falle
der Entziehung der Fahrerlaubnis generell eine Sperre von 6 oder beispiels-
weise auch 9 Monaten angeordnet wird. Die Sperre hatte dann den Charak-
ter einer Mindestsperrfrist. Uber die Eignung nach Ablauf der Frist wiirde
nichts ausgesagt werden. Damit kénne insbesondere auch insoweit eine Ent-
lastung der Gerichte erreicht werden, als Berufungen, die lediglich das Ziel
haben, eine Sperrfristabkurzung zu erreichen, von vornherein hinféllig waren.

47 Burmann in Janiszewski/Jagow/Burmann, § 69 StGB, Rn. 8.
48 Vgl. Schonke/Schroder/Stree, § 69, 55, Hentschel, 37. Aufl., § 69 StGB, 12.
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Neues Schadensersatzrecht in der Praxis

Dr. Jochen Dobring, Vorstandsmitglied,
DEVK Sach- und HUK-Versicherungsverein a.G., KéIn

Bevor ich einige rechtliche Probleme aufgreife, mdchte ich eingangs einen
Uberblick tiber die méglichen wirtschaftlichen Auswirkungen des Schadens-
rechtsdnderungsgesetzes in der Praxis geben. Es kann sich dabei natur-
gemaB allenfalls um Schéatzungen handeln, da der Betrachtungszeitraum
noch zu kurz ist.

Im Bereich des § 249 BGB, wonach bei der Beschédigung einer Sache der
nach Satz 1 erforderliche Geldbetrag die Umsatzsteuer nur mit einschlieBt,
wenn und soweit sie tatsachlich angefallen ist, sehe ich ein Einsparpotenzial;
dies im Ubrigen im Einklang mit der Begriindung des Gesetzentwurfes, die
ausdricklich darauf abstellt, dass hier eine Kompensation fir Mehraufwen-
dungen, die ich noch darstellen werde, angestrebt wird.

Nach einer Schatzung, basierend auf den Zahlen von 2001, ist von folgen-
den Werten auszugehen:

Der Anteil der Reparaturkosten am Schadenaufwand fiir Sachschaden
betragt 75 %, davon fiktive Abrechnungen bis zu 35 %. Bei einem Riickgang
um 16 % durfte der Anteil an fiktiven Reparaturen bei 19 % liegen. Bezogen
auf den Gesamtschadenaufwand von 13 Mrd. € wird das Einsparpotenzial
nach der Schatzung mit 1,2 % anzunehmen sein.

Dem stehen jedoch Steigerungen des Schadenaufwands gegentiber, die nicht
unbedeutend sind. Die Ursachen liegen hier in den Gesetzesanderungen zur

— Anhebung des Verantwortlichkeitsalters bei Kindern,

— Haftungsausschluss bei der Kollision mit Nicht-Kfz nur bei héherer Gewalt,
— Ausweitung der Haftung fir Anhénger,

— Ausweitung der Anspriche flr Insassen,

— Anhebung der Haftungshochstgrenzen und schlieBlich

— Einflhrung des Schmerzensgeldanspruchs auch bei Gefahrdungshaftung.

Es bleibt abzuwarten, in welchem Umfang diese Erwartungen sowohl auf
Seiten der Entlastung wie auf der der Belastung eintreten und ob es somit
Uberhaupt zu einer Entlastung insgesamt kommt. Nach einer Untersuchung
eines Rickversicherers ist vor allem ein Anstieg im PersonengroBschaden-
bereich (3 bis 5 %) zu erwarten.
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Fir den Bereich der fiktiven Abrechnung sind Fragezeichen angebracht;
denn insbesondere hier haben wir es letztendlich mit dem schwer prognosti-
zierbaren Verhalten der Geschadigten zu tun. Es kann einerseits nicht auBer
Betracht bleiben, dass die fiktive Abrechnung fir den Geschadigten
grundsatzlich unattraktiver wird. Andererseits kann aber auch nicht auBer
Acht gelassen werden, dass durch das Urteil des BGH zu den Stundenver-
rechnungssétzen bei fiktiver Abrechnung - Stichwort Porsche-Urteil — diese
generell wiederum an Attraktivitdt gewinnen kénnte.

Nun zu den Anderungen im Einzelnen. Ich méchte zunéchst bei der Sach-
schadenabrechnung erértern, wie die Mehrwertsteuer-Problematik aus Sicht
eines Versicherers zu behandeln ist.

Recht unproblematisch ist die Frage der Mehrwertsteuer bei durchgefihr-
ter Reparatur. Wird diese vollumfanglich durchgefihrt, ist der Rechnungsbe-
trag inklusive Mehrwertsteuer zu begleichen. Bei teilweiser Reparaturdurch-
fuhrung ist der Mehrwertsteueranteil aus der Teilreparatur zu erstatten.
Entscheidet der Geschadigte sich flir eine Eigenreparatur, hat er Anspruch auf
die Mehrwertsteuer aus dem Erwerb der notwendigen Ersatzteile.

Eine erste Schwierigkeit ergibt sich, wenn der Geschadigte zunachst fiktiv
abrechnet, also ohne Mehrwertsteuer, sich aber spater nach der dann doch
vorgenommenen Reparaturdurchfliihrung herausstellt, dass der Reparaturbe-
trag inklusive Mehrwertsteuer niedriger ausféllt als der Betrag der vorherigen
fiktiven Abrechnung (ohne Mehrwertsteuer). Hat der Gesché&digte nun einen
zusétzlichen Anspruch auf Erstattung der tatséchlich angefallenen Mehrwert-
steuer? Oder aber besteht sogar ein Rickforderungsanspruch des Versiche-
rers in Hohe der entstandenen Differenz, weil sich der Schaden durch die
Reparaturdurchfihrung — abweichend von der vorherigen gutachterlichen
Schéatzung - konkretisiert hat? Zur L6ésung dieser Frage kann meines Erach-
tens auf die Rechtsprechung des BGH (VersR 1989, 1056) zur Konkretisierung
des Schadens zurlickgegriffen werden. Das Sachversténdigengutachten ist
nur ein Hilfsmittel zur Schatzung des Schadens. Der erforderliche Aufwand
zur Schadenbeseitigung ergibt sich konkret aus der Rechnung der durchge-
fuhrten Reparatur.

Hieraus folgt, dass kein Anspruch auf die angefallene Mehrwertsteuer
zusétzlich seitens des Geschéadigten besteht, wenn vollstandig repariert
wurde. Folgerichtig misste aber auch nach den Grundsatzen des BGH ein
Ruckforderungsanspruch des Versicherers in Hohe der Differenz zwischen
Schatzgutachten und Reparaturrechnung gegeben sein. Denn man wird nicht
davon ausgehen koénnen, dass der Geschéadigte mit der Entscheidung fur die
Abrechnung nach Gutachten ein Wahlrecht ausgetibt hat. In der Praxis durfte
diesen Fallen jedoch keine hohe Bedeutung zukommen.
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Umfangreichere Probleme ergeben sich allerdings bei der fiktiven Abrech-
nung nach wirtschaftlichem Totalschaden — und dies ist sehr praxisrelevant.

Abzugrenzen ist der wirtschaftliche vom technischen Totalschaden, Haupt-
fall: das Unikat. Hier handelt es sich um den Kompensationsfall des § 251
BGB mit der Folge, dass der Ersatzanspruch inklusive Mehrwertsteuer
besteht. Aber diese Félle sind naturgemaB selten.

Von gréBter Bedeutung ist jedoch die Frage, ob der wirtschaftliche Total-
schaden (d.h. der Reparaturaufwand liegt so hoch, dass er unter Beachtung
wirtschaftlicher Grundséatze nicht mehr vertretbar erscheint) nach § 249 BGB
zu behandeln ist.

Nach standiger Rechtsprechung des BGH liegt hier ein Fall der Naturalre-
stitution im Sinne des § 249 BGB vor mit der Folge, dass im Rahmen der fik-
tiven Abrechnung nur netto zu erstatten ist. Dem BGH liegt diese Frage derzeit
vor dem Hintergrund des neuen Rechts nochmals zur Entscheidung vor. Es
sei der Hinweis erlaubt, dass der Gesetzgeber davon ausgeht, dass hier ein
Fall des § 249 BGB gegeben ist.

Wenden wir uns nun dem beachtlichen Problem zu, in welcher Héhe der
Wiederbeschaffungswert zu erstatten ist. Grundsatzlich ist der Wiederbe-
schaffungswert der Betrag, den der Geschadigte fir ein seinem eigenen Fahr-
zeug vergleichbares vor dem Unfall beim Erwerb bei einem seriésen Handler
hatte aufwenden mussen. Hieraus folgt die Frage, in welcher Hohe bei fikti-
ver Abrechnung ein Umsatzsteueranteil bei diesem Betrag zu beriicksichti-
gen, d.h. abzuziehen ist. Die Antwort ergibt sich aus der konkreten Marktsi-
tuation, d.h., es ist entscheidend, auf welchem Markt das Ersatzfahrzeug
erworben werden kénnte.

Es kommen 3 Mérkte in Betracht. Der erste bezieht sich auf regelbesteu-
erte Fahrzeuge. Das sind Neuwagen und Fahrzeuge, die von Vorsteuerab-
zugsberechtigten erworben werden bzw. vom Handler, der seinerseits dieses
Fahrzeug von einem Vorsteuerabzugsberechtigten gekauft hat. Hier wird die
Mehrwertsteuer konkret in Héhe von 16 % ausgewiesen.

Der zweite Markt betrifft die sogenannten differenzbesteuerten Fahrzeuge.
Das sind Gebrauchtfahrzeuge, die vom Handler von Privat erworben worden
sind. Steuerpflichtig ist hier lediglich die Gewinnspanne aus Héndlerein- und
Handlerverkaufspreis. Aus dieser Spanne sind 16 % Umsatzsteuer abzufiihren.

Der dritte Markt ist der Privatmarkt, d.h. der Erwerb des Fahrzeuges durch
einen Privaten von einem Privaten. Dabei handelt es sich um kein umsatz-
steuerpflichtiges Geschéft.

Zur Frage, welcher der richtige Nettobetrag ist, ergeben sich aus dem Dar-
gelegten folgende Lésungsansétze bei fiktiver Abrechnung:
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Besteht ein Markt mit hinreichender Anzahl regelbesteuerter Fahrzeuge, ist
ein Abzug von 16 % vom kalkulierten Wiederbeschaffungswert vorzunehmen.
In allen anderen Fallen — Ausnahme: Erwerb Privat/Privat — ist von der Diffe-
renzbesteuerung auszugehen.

Hier ergeben sich aber erneut Probleme, da der Handler seine Gewinnspanne
als Basis der Differenzbesteuerung nicht ausweisen wird und dies nach § 25 a
Umsatzsteuergesetz auch nicht muss. Die Praxis hat sich mittlerweile —
bestétigt durch amts- und landgerichtliche Urteile — dahingehend entwickelt,
ca. 2 % als pauschalierten Abzug vom Wiederbeschaffungswert vorzunehmen.

Fir den Regulierungsalltag ist die Schwacke-Liste ,,Regel- und Differenz-
besteuerung“, die die tatsachliche Marktsituation zur Grundlage hat, ein wich-
tiges Hilfsmittel und guter Anhaltspunkt — nahezu ein Almanach — geworden.

Zu betrachten sind jetzt noch die Altfahrzeuge, die nicht mehr im gewerb-
lichen Handel erhéltlich sind. Bei diesen ist der Wiederbeschaffungswert ohne
Steuerabzug, d.h. brutto, zu ersetzen. Der Geschadigte hat tatsachlich keine
Chance mehr, ein regelbesteuertes oder ein differenzbesteuertes Fahrzeug zu
erwerben. Fur die Praxis wichtig ist jedoch, ab welchem Fahrzeugalter diese
Situation anzunehmen ist. Hier wird sich eine Spanne — und zwar ganz ent-
scheidend abh&ngig vom Fahrzeugtyp - etwa von &lter als 7 bis alter als 10
Jahre als sachangemessen herausstellen.

Zu betonen ist im Zusammenhang mit all diesen Fragen jedoch, dass der
Geschadigte fur die Schadenhdhe und damit auch fur die Hohe des Mehr-
wertsteueranteils am Wiederbeschaffungswert beweispflichtig ist. Die in der
Praxis vorgenommene Pauschalierung ist insoweit ein Entgegenkommen des
Schadigers und des hinter ihm stehenden Versicherers gegeniiber dem
beweisbelasteten Geschadigten — aber auch eine Arbeitserleichterung fur die
Beteiligten.

Wie ist nun zu verfahren, wenn es statt der fiktiven Abrechnung zu einer
Reinvestition, d.h. zum Erwerb eines Ersatzfahrzeuges kommt? Hier gelten
dieselben Grundsétze wie eben dargestellt. Kurz zusammengefasst: Wird ein
Neufahrzeug vom Handler erworben, besteht ein Anspruch auf 16 % Mehr-
wertsteuer, wobei nattrlich nicht mehr als 100 % des Wiederbeschaffungs-
wertes brutto It. Gutachten ersatzpflichtig sind.

Wird ein Gebrauchtfahrzeug vom Handler erworben, ist grundsétzlich der
Mehrwertsteuersatz zu zahlen, den der Handler ausweist. Es besteht ein
Anspruch in Hohe dieses Satzes von regelméaBig 16 %, jedoch ebenfalls
begrenzt durch den Wiederbeschaffungswert brutto It. Gutachten.

Weist der Handler die Mehrwertsteuer wegen § 25 a UStG nicht aus, ist die
Differenz zwischen Handlereinkaufs- und Handlerverkaufspreis zu schatzen.
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Hilfsmittel ist die Pauschalierung mit ca. 2 % Mehrwertsteueranteil auf den
tatsachlich aufgewendeten Wiederbeschaffungswert.

Insgesamt vertrete ich die Auffassung, dass sich hier bereits eine unpro-
blematische Praxis etabliert hat.

Wird das Ersatzfahrzeug von Privat erworben, erfolgt keine Mehrwert-
steuererstattung, da es sich um kein umsatzsteuerpflichtiges Geschaft
handelt.

Diese Grundsatze gelten im Ubrigen auch, wenn der Geschéadigte sich im
Reparaturfall flr eine Ersatzbeschaffung entscheidet.

SchlieBlich ist noch zu fragen, bis zu welchem Zeitraum der Geschédigte
die Ersatzbeschaffung des Fahrzeuges zu Recht als Unfallfolge mit der Kon-
sequenz geltend machen kann, dass die entsprechende Mehrwertsteuer zu
zahlen ist. Meines Erachtens bietet die Rechtsprechung zur Frage des Nut-
zungsausfalls einen Ansatzpunkt zur Losung. Erforderlich ist hier der konkrete
Nachweis des Nutzungswillens, der fir einen Zeitraum bis zu einem Jahr
gegeben sein dirfte. Fir diskutabel halte ich jedoch auch die in der Literatur
vertretene Position, wonach entscheidendes Kriterium die 3-jéhrige Ver-
jahrungsfrist ist. Die Problematik besteht darin, dass der Geschadigte
Umsténde darzutun hat, aus denen sich der Zusammenhang des Erwerbs des
Ersatzfahrzeuges mit dem Unfall ergibt. Denn die ohnehin beabsichtigte
Ersetzung des Fahrzeuges ist kein Indiz daflr, dass ein Zusammenhang mit
dem Unfall besteht. Die Frage wird nach den Umsténden des Einzelfalls zu
entscheiden sein.

Im Zusammenhang mit der Neuregelung der fiktiven Abrechnung stellt sich
weiter das Problem, wie der Restwert einzuordnen ist. Ist er brutto oder netto
in Abzug zu bringen?

Davon auszugehen ist, dass der Restwert im Vermdgen des Geschadigten
verbleibt. Damit ist der Restwert flir den Privatmann auch bei jeder Verfligung
steuerlich neutral. Er ist also brutto in Abzug zu bringen. Nach einer Gegen-
meinung ist der Totalschaden jedoch als einheitlicher Begriff anzusehen, der
sich aus den Komponenten Wiederbeschaffungswert abzlglich Restwert
zusammensetzt. Als Folge dessen misse der Wiederbeschaffungswert netto
auch um den Restwert netto reduziert werden. Dieser Meinung kann nicht
gefolgt werden, weil der Gesetzgeber eindeutig die Erstattung von Mehrwert-
steuer daran gekntipft hat, dass Mehrwertsteuer gezahlt wird. Bei Verkauf des
Restwertes durch einen Privatmann liegt aber kein umsatzsteuerpflichtiges
Geschéft vor.

Zur Frage der fiktiven Abrechnung ist ein letzter Punkt anzusprechen: die
Verfahrensweise bei Abtretung der Anspriiche des Geschadigten. Hieraus
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kann sich nach meiner Auffassung keine Anderung der Abrechnung ergeben.
Entscheidend sind immer die Steuerverhaltnisse beim Abtretenden. Ich bin
der Auffassung, dass im Einklang mit der klaren Rechtslage bei Abtretungs-
fragen generell niemand mehr Rechte abtreten kann, als er selbst besitzt.
Allerdings entspricht dies nicht der amtlichen Begriindung, die darauf abstellt,
ob und in welchem Umfang der Zessionar umsatzsteuerpflichtige MaBnah-
men zur Wiederherstellung ergreift. Hier muss der von mir dargestellte Grund-
satz Geltung behalten. Durch eine Abtretung kann sich der zugrunde liegende
Anspruch nicht erhéhen.

Ich méchte mich nun dem Komplex des Kinderunfalls zuwenden.

Nach der Anderung des § 828 Abs. 2 BGB gilt die Gleichstellung der Kinder
bis vollendetem 10. Lebensjahr mit den deliktsunfahigen Kindern bis zum 7.
Lebensjahr, jedoch, und darauf ist besonders hinzuweisen, nur im motorisier-
ten Verkehr. Der Gesetzestext spricht zwar von ,Unfall mit einem Kraftfahr-
zeug, einer Schienenbahn oder einer Schwebebahn®, aus der Gesetzesbe-
grindung ergibt sich aber, dass der motorisierte Verkehr gemeint ist.

Dies hat zur Folge, dass Kinder bis zur Vollendung des 10. Lebensjahres fir
jede Form von Fahrlassigkeit im StraBenverkehr nicht haften und sie hin-
sichtlich eigener Anspriiche auch kein Mitverschulden trifft. Handelt es sich
um nichtmotorisierten Verkehr, bleibt es bei der Grenze bis zum 7. Lebensjahr
— wie bislang.

In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, wie die Kollision eines unter
10 Jahre alten Kindes mit ruhendem Verkehr rechtlich einzuordnen ist.

Ansatzpunkt zur Lésung ist die Zielrichtung der Anderung des § 828 Abs.
2 BGB: den Schutz des Kindes vor den Gefahren des motorisierten Verkehrs
zu verbessern. Dies wiederum bedeutet, dass sich eine Gefdhrdung des
Kindes durch die den in § 828 Abs. 2 BGB aufgezahlten Verkehrsmitteln
eigentimliche Gefahr realisiert haben muss. Eine solche Gefahr geht jedoch
z. B. von einem ordnungsgemaB geparkten Kfz nicht aus. Es kann auch nicht
eingewandt werden, dass der Haftungsausschluss grundsétzlich nur bei
hoherer Gewalt vorgesehen ist. Das Gefahrdungspotenzial fir Kinder liegt in
der reduzierten Wahrnehmungs- und Einsichtsfahigkeit bezlglich Geschwin-
digkeit und Entfernung. Ein ordnungsgemé&B geparktes Fahrzeug ist ein Hin-
dernis, wie es eine Mauer sein wiirde.

Daher wére es nicht sachgerecht, wenn das Fahrrad fahrende Kind, das
gegen ein geparktes Kfz stoBt, besser behandelt wiirde als das Kind, das
gegen eine Mauer fahrt. Diese Ansicht wird zwischenzeitlich auch durch
Urteile des Landgerichts Trier und des Landgerichts Minster gestutzt.
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Eine andere Frage betrifft den Punkt, dass das Kind nur geringfligig élter als
10 Jahre ist. Ist es - im Extremfall am Tage nach Vollendung des 10. Lebens-
jahres — voll verantwortlich oder besteht eine ,graue Zone“, die den unter-
schiedlichen Entwicklungsstand in Rechnung stellen sollte? Die Literatur
(z. B. Hess/Jahnke, Becker/Bohme/Biela) vertritt vielfach diese Auffassung
und sieht eine Abstufung entsprechend der Einsichtsfahigkeit als sachge-
rechte Ldsung an. In meinem Beispielsfall wirde danach dem Kind nur
schwerlich ein hoher Haftungsanteil angelastet werden kénnen. Als Begrtin-
dung wird angeflihrt, dass der Grad des Verschuldens des Kindes sich nach
seiner Reife, z. B. dem Spieltrieb, seiner Impulsivitdt und seinen Affektionen
zu richten hat. Diese Sicht deckt sich mit der Rechtsprechung nach altem
Recht ab Vollendung des 7. Lebensjahres des Kindes. Wenn hierfir auch
manches spricht, bin ich der Auffassung, dass, wie auch in anderen Bereichen
des Birgerlichen Rechts, die Fristsetzung nach dem Gesetzeswortlaut klar
gewahlt ist. Der Gesetzgeber selbst hat davon abgesehen, eine mogliche
Abstufung durch einen unbestimmten Rechtsbegriff offen zu halten. Auch ist
aus der Anhebung der Verantwortlichkeitsgrenze durch den Gesetzgeber auf
die Vollendung des 10. Lebensjahres zu schlieBen, dass er eine ,,graue Zone“
nur zwischen dem 7. und 10. Lebensjahr gesehen hat. Hier wird die Recht-
sprechung noch gefordert sein.

Ein weiteres Thema im Rahmen des Kinderunfalls ist die Frage der Billig-
keitshaftung des Kindes nach § 829 BGB. Kann sich aus der Anhebung der
Verantwortlichkeitsgrenze hier eine Anderung ergeben?

Meines Erachtens ist dies klar zu verneinen. Die Billigkeitshaftung war zum
einen nicht Gegenstand des Schadensrechtsanderungsgesetzes. Dies hat zur
Folge, dass die Schadigung durch ein Kind generell und weiterhin dem allge-
meinen Lebensrisiko zugeordnet ist; zum anderen muss vermieden werden,
die Zielrichtung des neu gefassten § 828 Abs. 2 BGB durch die Ausweitung
der Billigkeitshaftung so zu konterkarieren, dass ,durch die Hintertlr das
Ergebnis entsteht, das gerade vermieden werden soll“.

Auch fuhrt das Bestehen einer privaten Haftpflichtversicherung grundséatz-
lich nicht zu einer Billigkeitshaftung. Allenfalls kénnte dies — wie bisher — bei
der Hohe des dem Grunde nach festgestellten Anspruchs zu berticksichtigen
sein.

Ein verbesserter Schutz von Kindern erfordert Opfer von anderen Ver-
kehrsteilnehmern. Diesen ist es unbenommen, sich durch entsprechende
Eigenvorsorge auch hier zu schitzen, wie dies Ubrigens auch zunehmend in
anderen Lebensbereichen gilt.

Ein weiteres Problem in diesem Zusammenhang: Ergibt sich aus der Her-
aufsetzung des Verantwortlichkeitsalters des Kindes im StraBenverkehr eine
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Verscharfung der Anforderungen an die Aufsichtspflicht der Eltern gemaB
§ 832 BGB? Auch dies ist meines Erachtens zu verneinen. Umfang und Inhalt
der Aufsichtspflicht richten sich im Wesentlichen nach Entwicklungsstand,
Charakter und Alter des Kindes. Die Anforderungen sind durch die Recht-
sprechung vielfach definiert worden. Hieran hat sich durch das Schaden-
rechtsédnderungsgesetz nichts gedndert. Die entstandene Haftungsliicke
kann nicht durch die Ausweitung der Anforderungen an die Aufsichtspflicht
geschlossen werden. Dies wirde ebenfalls den Zielen des Gesetzgebers
zuwiderlaufen.

Am Rande soll noch die Neuregelung der Anhédngerhaftung erwéhnt
werden:

§ 7 Abs. 1 StVG normiert, dass der Halter des Anhangers nunmehr selbst-
sténdig haftet, d.h. im Gegensatz zur friiheren Rechtssituation nicht mehr die
alleinige Haftung des Halters der Zugmaschine gegeben ist. Ursache fiir diese
Neuregelung ist der Umstand, dass héaufig die Zugmaschine nicht mehr fest-
stellbar ist und daher in der Vergangenheit die Geltendmachung von
Ansprichen ausschied.

Die jetzige Gesetzesénderung hat zur Konsequenz, dass bei verbundenen
Anhangern die Inanspruchnahme auf Schadenersatz gegenlber finf Betei-
ligten denkbar ist, namlich gegeniber

— dem Halter, Fahrer und Versicherer der Zugmaschine,
— dem Halter und Versicherer des Anhangers.

Die Regelung ist klar und schafft auch keine besonderen Probleme fiir den
Geschédigten. Dieser hat vielmehr eine gréBere Auswahl an Haftpflichtigen.
Die Problematik ist eine solche der Assekuranz in sich und betrifft den Aus-
gleich der Versicherer untereinander. Ansatzpunkt kénnte hier die Frage der
Doppelversicherung mit der Folge der Schadenteilung sein. Dies wird man
jedoch nicht annehmen kénnen. Vielmehr liegt die L&sung in der Anwendung
der Grundsatze des § 17 Abs. 2 StVG, wonach eine Abwagung der Verursa-
chungsbeitrdge zu erfolgen hat. Dabei wird zu berticksichtigen sein, dass
regelmaBig die ,Tatherrschaft des ziehenden Fahrzeuges gegeben ist.
Denkbar sind aber auch mitwirkende Defekte des Anhéngers, z. B. das nicht
ordnungsmaBige Funktionieren der Bremsen. Es wird also hier bei einer
Abwé&gung im Einzelfall verbleiben.

AbschlieBend mdchte ich schlagwortartig einige Aspekte zusammenfassen:

1. Fir die Bemessung der Hohe des Mehrwertsteuerabzugs beim total
beschadigten Fahrzeug ist die tatsachliche Marktsituation entscheidend.
Ein wichtiges Hilfsmittel zu deren Analyse ist die Schwacke-Marktbeob-
achtung.
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2. Bei der Festsetzung des zutreffenden Differenzsteuerbetrages empfiehlt
sich die Pauschalierung mit 2 %.

3. Die Privilegierung des § 828 Abs. 2 BGB flr Kinder bis zur Vollendung des
10. Lebensjahres gilt nicht fir den ruhenden Verkehr.

4. Uber das Alter von 10 Jahren hinaus setzt die volle Verantwortlichkeit des
Kindes ein.
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Neues Schadensersatzrecht in der Praxis

- Streitpunkte des neuen Schadensrechts —

Rechtsanwalt Jérg Elsner, Hagen

Die Neuerungen des Schadensrechts haben schon kurz nach deren Inkraft-
treten zu einer Vielzahl von offenen Fragen gefiihrt. Die nachfolgenden Aus-
fuhrungen beziehen sich nur auf die wichtigsten Streitpunkte.

I. § 249 Abs. 2 Satz 2 BGB

Bei dem neu gefassten § 249 BGB steht die Mehrwertsteuerproblematik des
Satzes 2 des 2. Absatzes in der Diskussion.

Leicht ist dessen Anwendung noch in Reparaturféllen. Die Probleme begin-
nen jedoch, wenn der Mehrwertsteueranteil eines Fahrzeugs festzustellen ist.
Das kann zum einen erforderlich sein, wenn der Geschéadigte sich fiir eine
Naturalrestitution durch Ersatzbeschaffung statt durch Reparatur entschlieBt.
Dann geht es um den Mehrwertsteueranteil des erworbenen Fahrzeugs. Ist an
dem geschadigten Fahrzeug ein Totalschaden entstanden, muss auch bei
dem Wiederbeschaffungswert festgestellt werden, ob und ggf. wie hoch darin
ein Mehrwertsteueranteil ist.

1. H6he des Mehrwertsteueranteils

Zunachst zur Hohe des Mehrwertsteueranteils. Diese richtet sich danach, ob
es sich um ein regel-, differenz- oder gar nicht besteuertes, von privat erwor-
benes Fahrzeug handelt.

Zweifelsfrei ist der Anteil des derzeitigen Mehrwertsteuersatzes von 16 %
bei regelbesteuerten, also Neufahrzeugen, und solchen mit ausgewiesener
Mehrwertsteuer. Von Privat erworbene Fahrzeuge haben ebenso eindeutig
gar keinen Mehrwertsteueranteil. Praktische Schwierigkeiten bieten nur die im
gewerblichen Gebrauchtwagenmarkt erworbenen Fahrzeuge, bei denen
allein die Handelsspanne Mehrwertsteuer enthalt. Da dieser objektiv festste-
hende Betrag sich aus der Rechnung nicht ergibt und vom Verkaufer in aller
Regel auch nicht offenbart wird, muss eine praxistaugliche Berechnungs-
weise zur Verfligung stehen. Dabei bietet sich eine Zweistufigkeit an:

Ohne naheren Nachweis kann der Anteil entsprechend §287 ZPO
geschétzt werden. Dabei setzt sich in Literatur und Rechtsprechung der Wert
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2 % vom Gesamtkaufpreis' durch . Im Interesse der praktikablen und bun-
desweit einheitlichen Schadenregulierung sollte dieser Betrag allgemein und
ausnahmeslos anerkannt werden.

Auf der zweiten Ebene muss dem Umstand Rechnung getragen werden,
dass der Mehrwertsteueranteil eine objektive GréBe hat. Den Parteien muss
es deshalb unbenommen sein, einen héheren oder niedrigeren Anteil zu
beweisen mit dem Beweismal des § 287 ZPO2.

2. Feststellung der Besteuerungsart

Von groéBerer Schwierigkeit und wirtschaftlicher Bedeutung ist die nun zu
beantwortende Frage, welcher Besteuerungsart das Fahrzeug unterliegt. Bei
einem ersatzbeschafften Fahrzeug ergibt sie sich aus dem konkreten Ersatz-
kauf, kann also objektiv festgestellt werden. Bei dem abstrakt zu ermittelnden
Wiederbeschaffungswert kann dagegen keine sichere Feststellung getroffen
werden. Weiter besteht der Unterschied, dass der Geschadigte beim Ersatz-
kauf grundsatzlich noch wéhlen kann, auf welchem Markt er die Ersatzbe-
schaffung vornimmt, wéhrend er es beim Totalschaden nicht in der Hand hat,
den Mehrwertsteueranteil selbst zu bestimmen.

Jedenfalls falsch ist die weitgehende Praxis der Versicherer aus der ersten
Zeit der Gesetzesanwendung, als bei jedem Totalschaden 16 % vom Wie-
derbeschaffungswert in Abzug gebracht wurden. Aber wie kann beim Total-
schaden der Mehrwertsteueranteil ermittelt werden? Die L&sung ergibt sich
aus der Definition des Wiederbeschaffungswerts durch den BGH als Aufwand
des Geschadigten, um einen &hnlichen, bereits gebrauchten Wagen zu erwer-
ben®.

Relevant ist die Frage nur bei den nicht vorsteuerabzugsberechtigten
Geschadigten, also in aller Regel bei Privatleuten. Fir diese Gruppe stellt das
Fahrzeug meistens zumindest einen der teuersten eigenen Wertgegensténde
dar und wird dementsprechend sorgsam behandelt. Fahrzeuge mit ausge-
wiesener Mehrwertsteuer hingegen wurden meist gewerblich genutzt, etwa
als Mietfahrzeug, Pizzataxi oder sonstigen Firmenwagen mit oft wechselnden
Fahrern und deutlich geringerer Sorgfalt bei der Benutzung. Solche Fahr-
zeuge werden im Ansatz nicht so pfleglich behandelt wie das klassische

1 Lemcke, Schadenabrechnung nach § 249 Abs. 2 BGB n.F. bei tatsachlicher oder fiktiver Ersatz-
beschaffung, r+s 2003, 441; Gebhardt, Totalschaden bzw. Ersatzbeschaffung und Mehrwert-
steuer, zfs 2003, 157, 158; Lang, Stahl, Suchomel, NZV 2003, 441, 446; OLG KoIn ZGS 2004,
38; AG Halle, NZV 2003, 391.

2 Lemcke a.a.0., S. 442.

3 BGH NJW 1966, 1454, 1455.
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Familienauto. Aus gutem Grund ist die gewerbliche Nutzung ein wertmin-
dernder Faktor im Gebrauchtwagenhandel. Zwischen privat und gewerblich
genutzten Fahrzeugen durchaus gleicher Bauart besteht also keine Ahnlich-
keit, sondern ein groBer Unterschied.

So, wie sich die Besteuerungsart eines ersatzbeschafften Fahrzeugs aus
der Eigenschaft des Verkaufers als Voreigentiimer erschlieBt, gilt das Gleiche
fur den Steueranteil an dem total beschadigten Fahrzeug. Wer als Gesché-
digter nicht vorsteuerabzugsberechtigt und nicht gewerblich tétig ist, kann
deshalb auch nicht als Ersatzfahrzeug auf gewerblich genutzte Fahrzeuge
verwiesen werden. Selbst wenn es also vergleichbare Modelle mit ausgewie-
sener Mehrwertsteuer gibt, sind diese einem privat genutzten PKW nicht
ahnlich.

Daraus folgt, dass in der Regel kein Mehrwertsteuerabzug in der Hohe von
16 % vorgenommen werden kann. Eine Ausnahme besteht nur bei Fahrzeu-
gen der Oberklasse’, die ahnlich gut wie Privatfahrzeuge gepflegt und die weit
Uberwiegend mit ausweisbarer Mehrwertsteuer angeboten werden.

Ungeeignet fir die Feststellung des Mehrwertsteueranteils ist damit die
neue Schwacke-Liste®, aus der sich allein der Marktanteil der mit Mehrwert-
steuer ausgewiesenen Fahrzeuge ergeben soll. Der ermittelte Prozentwert
sagt eben nichts Uber die Vergleichbarkeit mit dem beschadigten Fahrzeug
aus. Zudem beruhen die Zahlen nur auf Angeboten des Automobilhandels®,
berlicksichtigen also nicht die Verkaufe auf dem privaten Markt.

In der Regel sind &hnliche, also zuvor auch privat genutzte, KFZ auf dem
gewerblichen Gebrauchtwagenhandel und privaten Gebrauchtwagenmarkt
erhéltlich. Jedoch insbesondere durch die nicht ausschlieBbare Gewahrleis-
tung im gewerblichen Handel sind Fahrzeuge hohen Alters und groBerer Lauf-
leistung dort kaum erhéltlich. Wenn kein ausreichender Markt differenzbe-
steuerter KFZ zur Verfligung steht, kann auch bei dem Totalschadenfahrzeug
kein Abzug vorgenommen werden’. Der Gesetzgeber wollte nur eine Berei-
cherung des Geschadigten verhindern, nicht aber dessen Entreicherung her-
beiflhren.

Welcher vergleichbare Markt zugrunde zu legen ist, kann nur individuell von
KFZ-Sachverstéandigen festgestellt werden. Sie kennen die 6rtliche Marktlage
und kdnnen beurteilen, ob dort genligend differenzbesteuerte Fahrzeuge des
beschéadigten Typs vorhanden sind. Wie groB der Anteil der differenzbesteu-

4 Lemcke, a.a.O.

5 Schwacke-Liste, Regel- und Differenzbesteuerung, | 2003.
6 Schwacke-Liste a.a.0., S. 4.

7 OLG KoIn ZGS 2004, 38.
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erten Fahrzeuge sein muss, kann auch nicht generell festgelegt werden.
Jedenfalls reicht es nicht aus, wenn nur ein oder wenige Fahrzeuge diffe-
renzbesteuert angeboten werden. Wer entsprechend der Definition des BGH?
ein dhnliches, bereits gebrauchtes Fahrzeug erwerben will, muss schon
hinsichtlich Ausstattung, Zustand, Farbe etc. auf eine nennenswerte Aus-
wahlméglichkeit zugreifen kdnnen. Wenn ein solch ausreichender Markt an
differenzbesteuerten KFZ besteht, muss ein 2 %iger Abzug vom Wiederbe-
schaffungswert erlaubt sein.

3. Bindungswirkung einer Abrechnung

Unterschiedliche Meinungen bestehen auch zu der Frage einer Bindungswir-
kung, wenn zuné&chst fiktiv abgerechnet wurde.

In der Literatur wird vertreten, der Geschadigte habe ein bindendes Wahl-
recht, ob er fiktiv oder nach tatsachlich entstandenen Reparaturkosten
abrechnet. Wenn er also vorbehaltlos auf Gutachtenbasis abrechne, sei der
Schadensersatzanspruch erloschen und Nachforderungen von Mehrwert-
steuer und teurerer Reparatur ausgeschlossen®. Im Zeitpunkt des ersten
bezifferten Anspruchschreibens liegt hingegen in aller Regel erst gerade das
Gutachten vor. Die Reparatur ist noch nicht erfolgt und Mehrwertsteuer noch
nicht gem. § 249 Abs. 2 Satz 2 BGB angefallen. Wenn der Geschadigte nun
den Nettobetrag fordert, libt er damit kein Wahlrecht aus, sondern beschréankt
die Forderung auf den derzeit félligen Betrag™. Es fehlt also an einem
Erklarungswillen, ein Wahlrecht auszutiben.

Entgegen den Beflirwortern einer Bindungswirkung spricht auch nicht die
Praktikabilitat dafur'. Folge ware namlich im Gegenteil, dass in jedem Fall
sicherheitshalber dieser Vorbehalt der Nachforderung erhoben wirde und
Klagen neben dem Leistungsantrag auf den Nettoschaden auch noch vor-
sorglich mit dem Feststellungsantrag wegen mdglichen spateren Mehrwert-
steueraufwandes verbunden wirden. Es verwundert also nicht, wenn auch
von Vertretern der Versicherungswirtschaft ein solcher Vorbehalt fur entbehr-
lich und Uberflussig gehalten wird™.

8 BGH NJW 1966, 1454, 1455.
9 Lemcke r+s 2002, 265, 272; Knltel ZGS 2003, 17, 21; ebenso Huber a.a.0., § 1 Rn. 331 ff., 341,
der allerdings immer die Umsténde des Einzelfalls berticksichtigen will.
10 Schirmer, Marlow, Die Erstattungsféhigkeit der Umsatzsteuer nach § 249 Abs. 2 Satz 2 BGB n.F,,
DAR 2003, 441, 445.
11 So Lemcke r+s 2002, 265, 272.
12 Lang, Stahl, Suchomel a.a.0., S. 446.
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Mit der herrschenden Meinung ist ein bindendes Wahlrecht abzulehnen mit
der Folge, dass bis zur Verjdhrungsgrenze entstandene Mehrwertsteuer
nachgefordert werden kann.

4. Kombination fiktiver und tatsdchlicher Abrechnung

Wenn somit dem Ubergang von der fiktiven auf die konkrete Abrechnung
nichts im Wege steht, ist noch nichts darliber gesagt, ob der Geschadigte
auch die Reparaturkosten fiktiv und die entstandene Mehrwertsteuer
daneben konkret geltend machen kann. Ob die Kombination der fiktiven mit
der tats&chlichen Abrechnung zuldssig ist, gehért zu den umstrittensten
Fragen des neuen Schadensrechts. Die wirtschaftliche Auswirkung ist erheb-
lich, wie das nachfolgende Beispiel zeigt, in dem von einem Nettoschaden
laut Gutachten von 10.000 € ausgegangen wird, der vom Schédiger schon
gezahlt sein soll:

Reparaturart | Rep.-Kosten | angefallene Rechnungs- | Forderungsbetrag
netto Mehrwertsteuer | betrag
Fachwerkstatt | 10.000 € 1.600 € 11.600 € 11.600
Minder-/ 8.500 € 1.360 € 9.860 € 10.000 € fiktiv +
Teilreparatur 1.360 € angefallen
=11.360 €

Unproblematisch ist die Reparatur in einer Fachwerkstatt, bei der die volle
verauslagte Mehrwertsteuer erstattet wird. Im Fall der dritten Zeile dagegen
wird der Schadiger bei nur 9.860 € tatsachlichen Bruttoreparaturkosten 140 €
zurtickfordern, weil insoweit der Geschadigte Uberzahlt sei. Der Geschédigte
hingegen wird die Erstattung des Nettobetrages laut Gutachten zuzlglich
tatsdchlich entstandener Mehrwertsteuer verlangen, also noch 1.360 €.

Die Ldsung des Falles ergibt sich m.E. nicht aus der Entscheidung eines
dogmatischen Streits. Es kommt vielmehr auf die tatsédchlichen Umsténde an,
warum die Kosten der durchgefiihrten Reparatur hinter den vom Gutachter
kalkulierten zurtickbleiben. Liegt der Grund in der Verwendung gebrauchter
oder nicht originaler Teile, handelt es sich um eine Minderreparatur. Es kann
auch eine Teilreparatur vorliegen, wenn der Geschéadigte etwa nur die Fahr-
tichtigkeit herstellt und ihm die Optik des Fahrzeugs nicht so wichtig ist. In
beiden Fallen, die auch in Kombination auftreten konnen, handelt es sich um

13 Lang, Stahl, Suchomel a.a.0O., S. 446; Freyberger MDR 2002, 867, 870; HeB zfs 2002, 367, 368;
Schirmer DAR 20083, 441; HeB, Die Abrechnung der Mehrwertsteuer: 11/2 Jahre nach der Reform
- Bestandsaufnahme und Ausblick, NZV 2004, 1, 3.
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Uberobligatorische Verzichte, die nach allgemeiner Meinung nicht dem Scha-
diger zugute kommen'. Deshalb muss der Schadiger die fiktiven Reparatur-
kosten neben der tatsachlichen Mehrwertsteuer zahlen, weil der Verzicht auf
eine vollstandige Reparatur sonst nur ihn beglinstigen wiirde. Genauso ist zu
entscheiden, wenn der niedrige Preis das Ergebnis UiberobligationsmaBiger
Verhandlungen ist, was ebenso nicht den Schédiger entlastet. Dass der
Geschédigte eventuell nur einen Teil seines Schadens mehrwertsteuerpflich-
tig beseitigt, istim Gesetzeswortlaut des § 249 Abs. 2 Satz 2 BGB mit der For-
mulierung ,und soweit sie tatsédchlich angefallen“ extra geregelt”. Der
Geschadigte hat im Rahmen der Dispositionsfreiheit das Recht, sein Vermo-
gen dadurch umzuschichten, dass er anstelle eines vollstandig reparierten
Fahrzeuges finanzielle Mittel einspart, etwa weil er wegen einer Schadens-
quote die vollen Mittel gar nicht aufwenden kann, und dafir nur ein minder-
wertiges Fahrzeug gegentiber dem Zustand vor dem Unfall hat. Dadurch ver-
dient er nicht an dem Unfall, wie einige Autoren wohl meinen.

Anders ist hingegen zu entscheiden, wenn bei fachgerechter Instandset-
zung nach den Vorgaben des Gutachtens vollstandig fir einen geringeren als
den kalkulierten Preis repariert wurde, ohne dass es sich um das Ergebnis
UberobligationsmaBiger Verhandlungen handeln wirde™. Dann liegt der fiir
den Schédiger zuléssige Nachweis' vor, dass die Schadenskalkulation des
Privatgutachters des Geschédigten falsch ist.

Im Ergebnis kann also neben dem fiktiven Nettoschaden die tatséchliche
Mehrwertsteuer aus einem geringeren Gesamtaufwand ersetzt verlangt
werden. Dies muss auch im Interesse der Versicherer sein. Schon nach altem
Recht war deren Aufwand bei der fiktiven Abrechnung geringer als bei
tatséchlicher Reparatur. Im obigen Beispiel spart auch der Versicherer immer-
hin 240 € gegenlber der Reparatur in der Fachwerkstatt. Kein Geschadigter
wlrde aber auf die volle Reparatur verzichten, wenn der Wert des Uberobli-
gationsmaBigen Verzichts nicht ihm, sondern dem Schéadiger zugute kommen
wurde.

Bei der Eigenreparatur werden im Schrifttum Ansichten vertreten, wonach
nicht einfach neben den fiktiven Nettokosten die Mehrwertsteuerbetrage aus
Ersatzteilrechnungen erstattet werden. Vielmehr sei bei tatsachlich niedrige-
ren Ersatzteilkosten zwar deren Mehrwertsteuer auszugleichen, die Nettore-

14 Palandt, BGB, 63. Aufl., Vor § 249, Rn. 125; HeB NZV 2004, 1,3.
15 HeB zfs 2002, 367, 368; Huber a.a.0., § 1 Rn. 217.

16 HeB NZV 2004, 1,3.

17 BGH NJW 1989, 3009.
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paraturkosten seien jedoch um die Preisdifferenz zu kirzen™. Tatséchlich ver-
gleicht man dabei aber nicht vergleichbares. Denn der Reparaturweg Eigenre-
paratur weicht véllig von dem in einer Fachwerkstatt ab. Welche Werkstatt kann
sich schon erlauben, zeitaufwandig nach dem billigsten Preis fir ein Ersatzteil
zu suchen? Musste nicht umgekehrt der deutlich hdhere Zeitaufwand bei einer
Eigenreparatur erhdhend berlicksichtigt werden? Die Ergebnisse dieser Mei-
nungen® sind dartiber hinaus fiir die Praxis zu kompliziert*®. Nach meiner bis-
herigen Erfahrung spielen sie praktisch auch keine Rolle, da bei fiktiver Abrech-
nung die Vorlage einzelner Ersatzteilrechnungen seltenst vorkommt.

Il. Kinderunfall

Die gesetzliche Neuregelung beim Kinderunfall widerstrebt offensichtlich dem
deutschen Rechtsverstdndnis, wonach fiir einen fremdverursachten Schaden
auch immer ein Ersatzpflichtiger vorhanden sein muss. Die vom Gesetzgeber
bewusst in Kauf genommenen Haftungsliicken lassen sich einem Mandanten
kaum erklaren.

1. Unfélle mit ruhendem Verkehr

Unmittelbar nach Inkrafttreten des neuen Schadensrechts war tatséchlich ein
8-jahriger Junge in das ordnungsgeman geparkte Fahrzeug meines Mandan-
ten gefahren. Dieser konnte es kaum fassen, als ich ihm die Problematik erlau-
terte. Allerdings hat der Privathaftpflichtversicherer den Schaden kommen-
tarlos reguliert, so dass ich ein gerichtliches Ergebnis nicht referieren kann.

In einem solchen Fall stellt sich zunéchst die Frage, ob eine Haftung nach
dem StVG in Betracht kommt, was voraussetzt, dass sich der Unfall beim
Betrieb des KFZ ereignete. Nach der herrschenden Ansicht vom Betriebsbe-
griff ist diese Voraussetzung bei einem im 6ffentlichen Verkehrsraum ord-
nungsgemaB geparkten KFZ der Fall*'. Jedenfalls nach dem Gesetzeswort-
laut haftet der Halter dann gem. § 7 StVG und kann sich auch nicht entlasten,
da ein Fall héherer Gewalt nicht vorliegt?. Die Gesetzesanwendung fihrt also
zu einer Haftung gegentiber dem Kind fiir dessen Sach- und Personenscha-
den. Umgekehrt ist eine Haftung des Kindes gem. § 828 Abs. 2 BGB mangels
Deliktsfahigkeit ausgeschlossen.

18 Bollweg, zfs-Sonderheft 2002, 1, 4; Greger NZV 2002, 385, 386; Jaeger/Luckey, Das neue Scha-
densersatzrecht, Rn. 259; Eggert ZAP 2002, Fach 9, 647, 651.

19 Mit Beispielen zusammengestellt bei Huber a.a.0., § 1 Rn. 224 ff.

20 Huber a.a.O., § 1 Rn. 228, 232.

21 Huber a.a.O.

22 Pardey zfs 2002, 264; Eggert ZAP 2002, Fach 9, 647, 654.
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Dieses Ergebnis wird vielfach als nicht gerecht empfunden, weil das Gefah-
renpotenzial eines abgestellten KFZ nicht anders zu bewerten sei, als das
etwa einer Mauer. Der die Schuldunfahigkeit zugunsten des Kindes heraus-
schiebende § 828 Abs. 2 BGB sei deshalb nicht anzuwenden?®.

Eine vermittelnde Meinung will eine teleologische Reduktion vornehmen
und die Privilegierung des § 828 Abs. 2 BGB im ruhenden Verkehr nur anwen-
den, wenn es sich um die Verwirklichung der Risiken des StraBenverkehrs
handelt*. Dies sei z.B. der Fall, wenn ein kindlicher Fahrradfahrer einem vor-
schriftswidrig fahrenden KFZ ausweicht, um eine Kollision zu vermeiden®.

Das klingt ganz verniinftig, fihrt m.E. aber auch nicht zu einer systematisch
einheitlichen und befriedigenden Lésung. Soll denn umgekehrt die Privilegie-
rung des § 828 Abs. 2 BGB im nicht ruhenden Verkehr entfallen, etwa wenn
ein 8-jahriger Radfahrer auf einen an einer Ampel mehrere Sekunden stehen-
den PKW aufféhrt? Konsequenter Weise musste in einem solchen Fall die Ver-
wirklichung der Risiken im StraBenverkehr verneint werden mit dem Ergebnis,
dass es auch im nicht ruhenden Verkehr Situationen gébe, die die Privilegie-
rung entfallen lassen kdnnte. Es kdme auf kaum zu prognostizierende wer-
tende Betrachtungen an. Demgegentiber bietet der Gesetzeswortlaut klare
Ergebnisse. Zwar ist die Missbrauchsgefahr nicht zu verkennen, wenn etwa
Rudiger Raudi kurz vor Vollendung seines 10. Lebensjahres noch die letzte
Gelegenheit nutzen will, um zu einem neuen Fahrrad zu kommen. Dann ent-
fallt aber gem. § 828 Abs. 2 Satz 2 BGB die Privilegierung wegen Vorsatzes.
Die reine Mdglichkeit einer missbrauchlichen Austibung kann nicht zum Kiri-
terium der Auslegung gemacht werden. Der Gesetzgeber hat sich gegen viele
Stimmen zu einer umfassenden Privilegierung von Kindern entschieden und
dabei fur den ruhenden Verkehr keine Ausnahme gemacht. Dabei muss es
dann auch bleiben.

2. Erforderliche Einsicht zur Erkenntnis der Verantwortlichkeit

Nachdem der Gesetzgeber den Beginn der Verantwortlichkeit von Kindern bei
dem KFZ-Unfall herausgeschoben hat, stellt sich die Frage, ob damit auch
das Lineal der Abstufungen beginnender Verantwortlichkeit verschoben
wurde oder die bisherige Rechtsprechung dazu unverédndert ibernommen
werden kann. M.E. kann kein Zweifel daran bestehen, dass das bisherige
Gefuge der Kasuistik nach hinten zu verschieben ist, wenn auch nicht arith-
metisch genau um 3 Jahre. Der Gesetzgeber wurde ja gerade aufgrund der

23 Lemcke zfs 2002, 318, 324; Ady ZGS 2002, 237, 238.
24 Huber a.a.O., § 3 Rn. 51; LG Trier, 1 S 104/03, Urt. vom 28.10.2003.
25 Huber a.a.0.
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Forschungsergebnisse tatig, dass fir Kinder die Erkenntnismdglichkeit der
besonderen Gefahren des motorisierten Verkehrs nicht bei 7, sondern erst bei
10 Jahren einsetzt**. Schon § 828 Abs. 2 BGB a.F. ging nicht von einer dann
sofort voll einsetzenden Haftung aus, sondern einer dann beginnenden, die
sich an der Schwierigkeit der Erkennbarkeit der jeweiligen Gefahr orientierte.
Der entsprechende § 828 Abs. 2 BGB n.F. hat daran nichts gedndert. Wenn
der Zeitpunkt des Einsetzens der Haftung verschoben wird, muss auch die
daran anschlieBende Abstufung angepasst werden. Die bisherige Rechtspre-
chung zum Einsetzen der Verschuldensfahigkeit kann deshalb nicht 1:1 Uber-
nommen werden, sondern muss entsprechend dem Willen des Gesetzgebers
angeglichen werden?.

lll. Mitverschulden beim FuBgéngerunfall
Zuletzt noch zur Haftung bei einem FuBgangerunfall.

Wéhrend bei dem Kinderunfall die héhere Gewalt als fast nie erreichte Ent-
lastungsmoglichkeit immer zur vollen Haftung des Halters fuhrt, ist eigenes
Verschulden des nicht Motorisierten, etwa FuBgangers oder Fahrradfahrers,
nach §§ 9 StVG und 254 BGB zu berticksichtigen. Aber auch hier stellt sich
die Frage, ob damit das Geflige in Richtung der grundsatzlichen Haftung des
Halters verschoben wurde oder ob die bisherige Rechtsprechung zu dem
Haftungsanteil des FuBgéangers bleiben soll. Danach fiihrte ein Mitverschul-
den trotz fehlendem Entlastungsbeweis haufig dazu, dass die Betriebsgefahr
wegen Uberwiegenden Verschuldens zurlcktrat.

Der Gesetzgeber hat aber die Verbesserung des Schutzes bei Personen-
schaden beabsichtigt?, und deshalb den Entlastungsbeweis gegeniiber nicht
Motorisierten so gut wie unméglich gemacht. Diese gesetzgeberische Ent-
scheidung zugunsten einer Haftung des Halters darf nicht Gber das Mitver-
schulden umgangen werden. Dem FuBgénger muss deshalb je nach Schwere
seines Verschuldens ein Abzug gemacht werden, mehr als Null muss jedoch
verbleiben®.

26 Bollweg a.a.0., S. 2.
27 Huber a.a.O., § 4 Rn. 44, 48.
28 Bollweg a.a.0., 1, 2.
29 Huber a.a.0., Rn. 50.
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Neues Schadensersatzrecht in der Praxis

Gertraud Morgenroth,
Vorsitzende Richterin am Oberlandesgericht Zweibriicken

.

Durch das zweite Schadensersatzrechtsédnderungsgesetz, in Kraft seit 1.
August 2002, wurde mit der Anderung des § 249 BGB die Sachschadensbe-
rechnung neu gestaltet. Danach schlieBt der bei Beschadigung einer Sache
nach Satz 1 erforderliche Geldbetrag die Umsatzsteuer nur noch dann ein,
wenn und soweit sie tatsichlich angefallen ist. Ziel der Anderung ist u. a. — so
die Begriindung des Regierungsentwurfs — bei Erhaltung der Dispositions-
freiheit des Geschadigten den Grundgedanken einer konkreten Schadensab-
rechnung wieder starker in den Mittelpunkt zu riicken und die Gefahr einer
Uberkompensation dadurch zu verringern, dass der Umfang des Schadens-
ersatzes stérker als bisher daran ausgerichtet wird, welche Dispositionen der
Geschédigte tatsachlich trifft. Auf den ersten Blick scheint die Umsetzung der
Vorschrift, die klar formuliert ist und als solche keine groBen Auslegungs-
spielrdume gibt, fir die Praxis einfach und unkompliziert zu sein. Die Vielzahl
der Stellungnahmen und Kommentare in der Fachliteratur, die sich mit dieser
Neuregelung befassen, deuten indes in eine andere Richtung. Soweit
Gerichte, bisher vor allem Amts- und Landgerichte mit der Neuregelung
befasst waren, lassen sich Tendenzen feststellen. Anhand einiger Beispiele
md&chte ich die in der Diskussion im Vordergrund stehenden Fallgestaltungen
unter Bericksichtigung bisher verdffentlichter Rechtsprechung aufzeigen.

Vorab stellt sich die Frage, welche Fallgestaltungen tberhaupt von der Neu-
regelung betroffen sind. Nach der Intention des Gesetzgebers ist sie
beschrankt auf die Restitutionsfalle des § 249 BGB (BT-Drucks. 14/7752,
S. 13, 23). Sie betrifft nicht die Kompensationsfalle des § 251 BGB. Es wird
ausdrticklich an die bisherige Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs zum
Anwendungsbereich des § 249 a. F. BGB angeknipft (vgl. BGHZ 92, 85 f.;
BGHZ 115, 364, 368; BGHZ 115, 375, 377), die breite Zustimmung (OLG
Hamm, NJW 1998, 3500; Mdiller, VersR 2003, 1, 6; Palandt/Heinrichs, BGB,
63. Aufl., § 249 Rn. 15), aber auch Kritik erfahren hat (Oetker in MinchKomm
(BGB), 3. Aufl., Band 2 a, , § 249 Rn. 313 f., 426; Zemlin, NJW 2003, 1225).
Danach ist nicht nur in der Reparatur, sondern auch in der Beschaffung einer
gleichartigen und gleichwertigen Ersatzsache, und zwar auch flr eine zer-
stérte Sache oder beim Totalschaden, eine Form der Naturalrestitution nach
§ 249 Satz 2 BGB a. F. bzw. jetzt § 249 Abs. 2 Satz 1 BGB n. F. zu sehen. § 251
BGB bleibt fir die Falle, in denen die Herstellung z. B. infolge Zerstdérung
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unmdglich oder auch die Beschaffung einer gleichwertigen und gleichartigen
Ersatzsache nicht oder doch nur mit unverhaltnismaBigem Aufwand méglich
ist. Bezogen auf den hier interessierenden Kraftfahrzeugbereich kénnte dies
z. B. bei einem Oldtimer der Fall sein. Eine Reihe von Landgerichten und
Amtsgerichten hat zwischenzeitlich zu dieser Frage im Sinne der bisherigen
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs entschieden (LG Osnabriick DAR
2003, 321; LG Rottweil DAR 2003, 422; LG Magdeburg NZV 2003, 536; LG
Hildesheim NJW 2003, 3355; LG Bochum NJW 2004, 235; AG Rendsburg
NJW-RR 2003, 1673; AG Hameln NJW 2003, 2615; AG Halle i. W. NZV 2003,
391 m. Anm. Heidrich; a. M.: AG Frankfurt NZV 2003, 534; AG Bergisch-Glad-
bach ZGS 2003, 399). Auf den Ersatz des Wertinteresses stellen hingegen
eine Zivilabteilung des AG Hameln (NZV 2003, 538 m. Anm. Zemlin a.a.0.) und
das LG Aurich (MDR 2003, 1414 f.) ab, letzteres mit der Begriindung, dass
gerade die Ersatzbeschaffung eines alteren Fahrzeuges in der Regel wegen
der individuellen Funktionstlichtigkeit keine Naturalrestitution mehr sei. Eine
hdéchstrichterliche Entscheidung ist zu dem Urteil des LG Osnabriick (a.a.0.)
zu erwarten; die zugelassene Revision ist eingelegt worden (Az. VI ZR 109/03).
Den Entscheidungsgriinden ist zu entnehmen, dass der Geschédigte die Auf-
fassung vertritt, der BGH werde zu einer Anderung seiner Rechtsprechung zu
§ 251 BGB gelangen.

Die bislang bekannt gewordenen Entscheidungen befassen sich Uberwie-
gend mit der Frage, wie im Falle der Ersatzbeschaffung die Mehrwertsteuer
zu ermitteln ist.

Um generell eine Finanzierungslicke zu vermeiden bzw. gering zu halten,
ist zunachst auf die zutreffende Bestimmung des Mehrwertsteueranteils in
dem von dem Sachversténdigen ermittelten Wiederbeschaffungswert — also
dem durchschnittlichen Verkaufspreis eines seriésen Gebrauchtwagenhénd-
lers — zu achten. So mehren sich die Entscheidungen, die — mit unterschied-
licher Begriindung, zum Teil sachversténdig beraten — darauf abstellen, dass
jedenfalls bei Fahrzeugen ab einem bestimmten Alter (ab 3 bis 5 Jahren) aus
dem Wiederbeschaffungswert nicht generell 16 % Umsatzsteuer herausge-
rechnet werden kénnten, weil insoweit in der Regel liberhaupt nur differenz-
besteuerte Fahrzeuge auf dem Markt seien (LG Rottweil a.a.0., 423; LG
Darmstadt r+s 2003, 439, 440; LG Frankenthal (Pfalz) ZfS 2004, 17; AG Bran-
denburg a.d.H. DAR 2003, 423, 424; AG Oldenburg ZfS 2003, 498; AG Ber-
gisch-Gladbach ZGS 2003, 399; AG Erkelenz NJW 2003, 2617; AG Papen-
burg NJW 2003, 2617; AG Frankfurt a.M. NZV 2003, 534; AG Essen NzV
2008, 535; AG Mannheim VM 2003, 79; Geigel/Haag, Der Haftpflichtprozess,
24. Aufl., Kap.5, Rn.15; Lemcke r + s 2003, 441, 442; Riedmeyer DAR
2003;159; Gebhardt ZfS 2003, 157; Eisele/Lempp Verkehrsjurist 2/2003, 1, 3).
Ob diese Annahme tats&chlich gerechtfertigt ist, erscheint angesichts ab-
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weichender Stellungnahmen in der Literatur nicht zweifelsfrei (vgl. Lang/
Stahl/Suchomel NZV 2003, 441, 446; Schneider NZV 2003, 555 f.; vgl. auch
LG Magdeburg a.a.0., S. 537: Geschéadigter miisse darlegen, dass das Fahr-
zeug nicht mehr als regelbesteuertes Fahrzeug hétte erworben werden
kénnen; es ging um einen 4 Jahre alten Opel Astra). Im Streitfall kdnnen also
konkrete Feststellungen zur Situation auf dem Gebrauchtwagenmarkt erfor-
derlich werden. In einer jlingst verdffentlichten Entscheidung weist das OLG
KdIn (ZGS 2004, 38 f) in diesem Zusammenhang darauf hin, dass der Gescha-
digte nicht darauf verwiesen werden dirfe, ein regelbesteuertes statt eines
differenzbesteuerten Fahrzeugs zu erwerben.

1. Wird ein Ersatzfahrzeug von Privat angeschafft, fehlt es an einem umsatz-
steuerpflichtigen Vorgang. Der Geschéadigte kann nach tberwiegend vertre-
tener Auffassung keine Mehrwertsteuer verlangen (AG Berlin-Mitte r+s 2003,
439; AG Brandenburg a.d.H. a.a.0.; AG Herne NZV 2003, 390; LG Rottweil
a.a.0., S. 423; LG Hildesheim a.a.0.; LG Bochum a.a.O.; Palandt/Heinrichs,
a.a.0.,, §249 Rdnr.17; Gebhardt a.a.0.; Lemcke a.a.0., S. 442;
Schirmer/Marlow DAR 2003, 441; HeB3 ZfS 2002, 367, 369; Riedmeyer a.a.O.,
S. 161). Von einem Teil der Instanzgerichte wird dies allerdings mit unter-
schiedlicher Begriindung erkennbar aus Billigkeitserwdgungen anders
gesehen (AG WeiBwasser DAR 2003, 468; AG Minsingen DAR 2003, 466).
Angesichts der Gesetzesregelung erscheint es mehr als fraglich, ob sich diese
Auffassung weiter durchsetzt.

2. Beim Erwerb eines Gebrauchtfahrzeuges von einem Héandler ist zu unter-
scheiden:

Der Steuersatz richtet sich danach, von wem der Handler das Fahrzeug
erworben hat. War der Verkaufer vorsteuerabzugsberechtigt, bleibt es beim
Weiterverkauf bei der Umsatzsteuer von 16 %. Anders ist es, wenn der
Handler das Fahrzeug von einem Nichtvorsteuerabzugsberechtigten, also
einer Privatperson erworben hat. In diesem Fall fallt Umsatzsteuer in Hohe
von 16 % nur aus der Spanne zwischen Einkaufs- und Verkaufspreis an. In
der Rechnung wird diese Steuer nicht ausgewiesen (§ 25 a Abs. 6 UStG).

Fir die Anwendung des § 249 Abs. 2 Satz 2 BGB n. F. steht fir differenz-
besteuerte Fahrzeuge also fest, dass Umsatzsteuer angefallen ist, nicht
jedoch in welcher Héhe. Weitgehend Ubereinstimmung besteht, dass man
den Handler nicht zur Offenlegung seiner Kalkulation zwingen kann (vgl. AG
Halle a.a.0.). Was kann ein Geschadigter dann machen? Im Regierungsent-
wurf (a.a.0., S.24) heiBt es dazu u. a.: ,Sie kann aber gleichwohl im Rahmen
der Schadensschatzung nach § 287 ZPO ermittelt werden. Als Orientierung
kann die Umsatzsteuer auf die gutachterlich bestimmbare Differenz zwischen
Héandlereinkaufs- und Héndlerverkaufspreis der konkret angeschafften Er-
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satzsache dienen®. Im Schrifttum wird vielfach vorgeschlagen, ausgehend
von einer durchschnittlichen Handlerspanne von 10-20 % eine auf den
Gesamtpreis bezogene Steuer von 2 % geméB § 287 ZPO zu schétzen (vgl.
Gebhardt a.a.0.; Lemcke a.a.0., S. 442). Das ist sicher vor dem Hintergrund
der erstrebten reibungslosen Abwicklung des Kfz-Sachschadens als Masse-
schaden eine brauchbare Handhabe, die in der Rechtsprechung verbreitet
Niederschlag gefunden hat (OLG Kéln a.a.0.; LG Oldenburg DAR 2003, 563;
LG Bochum a.a.O., S. 236; LG Darmstadt a.a.0., S. 440; AG Kaiserslautern
DAR 2003, 424; AG Halle a.a.0., S. 392; AG Oldenburg a.a.0.; AG Erkelenz
a.a.0.; AG Papenburg a.a.0.). Zum Teil werden auch andere Prozentsatze, die
sich indes in diesem Rahmen halten, angenommen (LG Rottweil a.a.0O., S.
423: 2,328 %; AG Bielefeld NJW-RR 2003, 1337: 2,4 %). Dass der konkrete
Nachweis einer hdheren oder geringeren Gewinnspanne den Parteien offen
steht, versteht sich von selbst.

3. Ein Mehrwertsteuerabzug wird ganzlich abgelehnt, wenn es sich um ein
alteres Fahrzeug handelt, das wegen des Haftungsrisikos gar nicht mehr Uber
den Handel, sondern nur noch lber den Privatmarkt verduBert wird (OLG Koln
a.a.0.; S. 38; AG Hameln NJW 20083, 2615).

4. Beim Erwerb eines Neufahrzeuges ist die Umsatzsteuerfrage unproblema-
tisch. Es versteht sich, dass Umsatzsteuer nur in dem Umfang verlangt
werden kann, in dem die Wiederherstellung wirtschaftlich geboten war. Das
gilt auch bei Anschaffung eines héherwertigen Gebrauchtwagens (LG Rott-
weil a.a.0., S. 423).

5. Uneinheitlich wird schlieBlich die Frage behandelt, ob — wie m. E. zu Recht
— der Mehrwertsteuerabzug vom Wiederbeschaffungswert (AG Papenburg
a.a.0.; AG Halle a.a.0.; AG Bielefeld a.a.0.; Lemcke a.a.O., S. 443;
Eisele/Lempp a.a.0., S. 4; HeB NZV 2004, 1, 6) oder vom Ersatzbeschaf-
fungsaufwand zu berechnen ist (LG Darmstadt a.a.O., S. 440; AG Erkelenz
a.a.0.; Gebhardt a.a.0.).

6. Die Abwicklung des Fahrzeugschadens auf Reparaturkostenbasis (tatsdch-
lich und fiktiv) scheint sich — gemessen an hierzu ergangenen Entscheidun-
gen (vgl. AG Minden NJW 2003, 833) in der Praxis problemlos zu gestalten
(vgl. auch Lemke a.a.0.). Dennoch soll auf folgende hier mogliche Streit-
punkte eingegangen werden:

Verlangt der Geschéadigte neben dem im Sachverstéandigengutachten aus-
gewiesenen Nettobetrag zuséatzlich die Umsatzsteuer aus einer Reparatur-
rechnung, wie in einem vom Amtsgericht Minden (a.a.0.) zu Gunsten des
Geschédigten entschiedenen Fall, I8sst sich leicht vorhersehen, wie der
Schéadiger argumentieren wird. Er kann einwenden, es kénne Uberhaupt nur
noch entsprechend der Reparaturrechnung abgerechnet werden. Das ist kei-
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neswegs zwingend. Denn die Neuregelung hat nicht dazu geflhrt, dass die
Schadensabrechnung auf fiktiver Basis trotz Reparatur nicht weiterhin
gewahlt werden konnte. Der Geschadigte ist — Steffen spricht in diesem
Zusammenhang von einer steinalten Rechtsprechung wie auch Kritik dazu
(vgl. NJW 1995, 2057, 2059; vgl. weiter: BGH NZV 2003, 372 f.) - nach scha-
densersatzrechtlichen Grundsétzen sowohl in der Wahl der Mittel — z.B. Ein-
fachstreparatur, Teilreparatur, Eigenreparatur — als auch in der Verwendung
des vom Schadiger zu leistenden Schadensersatzes frei. Die Grenze ist dort
zu ziehen, wo die Schadensberechnung nicht mehr dem Gebot der Wirt-
schaftlichkeit entspricht und zur Bereicherung fihrt.

Nach bisheriger Praxis war bei fiktiver Abrechnung die Reparaturrechnung
im Grunde ohne Bedeutung. Es genlgte zur Darlegung des Schadens und
des zur Herstellung erforderlichen Betrages die Vorlage eines sorgféltig aus-
gearbeiteten Sachverstandigengutachtens (vgl. BGH NJW 1992, 903 f.; BGH
NZV 2003, a.a.0., S. 373; BGH NJW 1989, 3009, 3010). Sache des Schédi-
gers war es dann, durch konkreten Tatsachenvortrag darzulegen und im
Streitfall zu beweisen, dass die als erforderlich geschétzten Kosten nicht
zutreffen. Nunmehr wird die Rechnung spatestens im Prozess bei gemischter
Abrechnung, um den Nachweis fur den Anfall der Umsatzsteuer zu fuhren,
aber vorgelegt werden mussen. Denn wie sonst kann man erfolgverspre-
chend den Nachweis fiihren? Etwaige Differenzen zwischen Rechnung und
Gutachten liegen dann offen. Es drangt sich sogleich die Frage auf, ob der
Geschédigte durch die Vorlage der einen geringeren Betrag ausweisenden
Rechnung nicht selbst seinem Gutachten als der behauptet geeigneten
Grundlage fir die Schatzung des zur Herstellung erforderlichen Betrages den
Boden entzieht. Wird sie, ich zitiere Huber, ,ein trojanisches Pferd” fir den
Geschédigten (Huber, Anwaltskommentar, § 249 Rdnr. 78)? Der Richter steht
vor der Entscheidung, ob er das Gutachten noch als ausreichende Grundlage
im Rahmen des § 287 ZPO fur seine Entscheidungsfindung verwerten kann.
Jedenfalls wird ein Geschadigter nicht umhinkommen, weiteren Vortrag zur
Erforderlichkeit zu halten.

In diesem Zusammenhang wird im Schrifttum insbesondere die Vorschrift
des § 142 Abs. 1 ZPO ins Spiel gebracht (vgl. Greger NJW 2002, 1477; Huber,
Das neue Schadensersatzrecht, S. 32 f). Nach dieser Vorschrift kann das
Gericht unter anderem anordnen, dass eine Partei die in ihrem Besitz befind-
lichen Unterlagen vorlegt, auf die sich eine Partei bezogen hat. Ob in Fallen,
in denen nur fiktiv abgerechnet werden soll, tatsachlich aber eine Reparatur
wie und in welchem Umfang auch immer durchgefihrt wurde, das Gerichts
grundsétzlich die Vorlage der Rechnung anzuordnen hat, kann diskutiert
werden. Dies wird auf den Einzelfall ankommen. Jedenfalls dann, wenn der
Schadiger substantielle Angriffe gegen das Gutachten erhebt, liegt es nahe,
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zur Prufung der Frage, welcher Betrag zur Schadensbehebung erforderlich
ist, im Rahmen des § 287 ZPO die Vorlage der Rechnung anzuordnen. Ohne
ein solches substantiiertes Vorbringen dirfte es aber hierzu an einer prozes-
sualen Handhabe fehlen. Die Vorlageanordnung muss ihre Grundlage im strei-
tigen Parteivortrag finden. Sie darf nicht zur Ausforschung fuhren, insbeson-
dere nicht dazu, dass der Partei Gberhaupt erst Material fir substantiierten
Vortrag verschafft wird (vgl. Thomas/Putzo/Reichold, ZPO, 25. Aufl., § 142
Rn. 1; Baumbach/Lauterbach/Albers/Hartmann, ZPO, 62. Aufl., § 142 Rn. 2,
5 und 9; vgl. auch Palandt/Heinrichs a.a.0., § 249 Rn. 14 und 18).

1.

1. Eine weitere Neuregelung betrifft das Schmerzensgeld. § 847 BGB ist
gestrichen, § 253 BGB um einen Absatz 2 erganzt worden, der bestimmt,
dass, wenn unter anderem wegen der Verletzung des Koérpers und der
Gesundheit Schadensersatz zu leisten ist, auch wegen eines Schadens, der
nicht Vermdgensschaden ist, eine billige Entschadigung in Geld gefordert
werden kann. Der Anspruch wurde auf Haftungssysteme erweitert, die — wie
die Geféhrdungshaftung (vgl. hier § 11 Satz 2 StVG) - kein Verschulden vor-
aussetzen. Das war im Sinne Vieler, auch zahlreicher Verkehrsgerichtstage und
zwar in den Jahren 1995, 1998 und 2000. Zielsetzung ist in erster Linie eine
Verbesserung des Opferschutzes und eine Harmonisierung des Europaischen
Rechts. Im Auge hatte man aber auch einen Rationalisierungseffekt bei der
Abwicklung von Schmerzensgeldbegehren aus Anlass eines Verkehrsunfalles,
weil die Frage des Verschuldens nun nicht mehr maBgebend sei. Ob das fir
die Praxis tatséchlich so allgemein gilt, begegnet Bedenken. Auf Erfahrungen
aus der gerichtlichen Praxis kann ich zwar noch nicht zurtickgreifen. Zu disku-
tieren ist aus meiner Sicht folgendes:

Die erste Frage ist: Wie bemisst man nun das Schmerzensgeld im Falle
einer Gefahrdungshaftung? Ist generell ein Abschlag vorzunehmen im Ver-
gleich zu einem bei der Verschuldenshaftung angemessenem Schmerzens-
geld? Kriterien fir die Bemessung des Schmerzensgeldes waren bisher im
Anschluss an die Entscheidung des GroBen Senats aus dem Jahre 1955 die
Ausgleichsfunktion einerseits und die Genugtuungsfunktion andererseits
(BGH, GrZS, BGHZ 18, 149). Letztere spielt bei der Gefahrdungshaftung aber
keine Rolle. HeiBt das nun, dass grundsétzlich eine Abstufung vorzunehmen
ist, wie dies zum Teil vertreten wird (Lang/Stahl/Suchomel, a.a.0., S. 445)? Ich
gebe zu bedenken, ob es nicht vor dem Hintergrund eines sich in der Recht-
sprechung abzeichnenden Wandels bei der Bemessung des Schmerzensgel-
des durch stédrkere Gewichtung der Ausgleichsfunktion gegeniiber der
Genugtuungsfunktion néher liegt, jedenfalls fir den Bereich der normalen Ver-
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kehrsunfallsachen keine Unterscheidung danach vorzunehmen, ob lediglich
die Gefdhrdungshaftung eingreift oder ein fahrlassiger VerstoB gegen eine
Verkehrsvorschrift festzustellen ist (vgl. Palandt/Heinrichs a.a.O., § 253
Rn. 11; Jaeger/Luckey, Schmerzensgeld, Rn. 766 f., 775; Miller a.a.0., S. 4;
Macke DAR 2000, 506, 508 f.; Wagner NJW 2002, 2049, 2054; Lemcke ZfS
2002, 318, 325; Hentschel NZV 2002, 433, 437; vgl. auch Schirmer DAR 2004,
21, 22). Aber wie immer bei der Beurteilung eines zur Entscheidung stehen-
den Sachverhaltes kommt es auf den Einzelfall an. Steht ein besonders riick-
sichtsloser oder grober VerkehrsverstoB fest, wird dies nach wie vor bei der
Bemessung zu beachten sein.

Nicht vernachlassigen sollte man aber auch die Tatsache, und da komme
ich auf den ins Auge gefassten Rationalisierungseffekt zurlick, dass in vielen
Fallen bei der Abwagung der beiderseitigen Verursachungsanteile im Rahmen
des § 17 Abs. 1 und 2 StVG das Verschulden eines oder beider Beteiligter von
erheblicher Bedeutung sein kann. Das heiBt aber nichts anderes, als dass in
all diesen Fallen schon von daher zur Frage eines schuldhaften Verkehrsver-
stoBes Stellung zu beziehen ist.

SchlieBlich darf in diesem Zusammenhang, d.h., ob Uberhaupt noch ein Ver-
schulden zu prufen ist, auch Folgendes nicht auBer Acht gelassen werden. Die
gesetzlichen Haftungshdchstgrenzen nach § 12 StVG sind zwar, wie seit
langem gefordert, erhdht worden. Bedenken, ob sie bei schweren Unfallge-
schehen mit mehreren Verletzten tatsachlich ausreichen, scheinen mir nicht von
vornherein unbegrindet zu sein, wenn man sich die in Betracht kommenden
Schadensgruppen vor Augen hélt. In solchen Fallen wird es also im Interesse
eines Geschéadigten liegen, dass der Unfallgegner nicht nur nach den Vor-
schriften des StVG haftet, sondern auch ein Anspruch aus Verschuldenshaftung
festgestellt wird. Es ist Aufgabe des den Geschadigten beratenden Anwalts,
entsprechend vorzutragen.. Bei solchen Fallgestaltungen wird man in einem
Urteil die Frage der Anspruchsgrundlage nicht offenlassen kdnnen.

2. Die im Regierungsentwurf enthaltene, im Schrifttum kontrovers beurteilte,
im Ubrigen auch Gegenstand einer Empfehlung beim 38. Verkehrsgerichtstag
2000 gewesene Bagatellklausel ist nicht Gesetz geworden. In seiner
Beschlussempfehlung vertrat der Rechtausschuss des Deutschen Bundesta-
ges unter anderem die Auffassung, dass es der Festschreibung einer solchen
nicht bediirfe, weil die Rechtsprechung bereits auf der Grundlage des gel-
tenden Rechts zu angemessenen Ergebnissen komme. Zudem solle den
Gerichten die Mdglichkeit gegeben werden, die Bagatellschwelle Uber die
Auslegung des Begriffs ,,billige” Entschadigung in Geld fortzuentwickeln. Das
gelte auch fur die Frage, ob fir nicht objektivierbare leichte HWS-Verletzun-
gen ersten Grades ein Schmerzensgeld erforderlich sei (BT-Drs 8780, S.20 f.).
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Es ist richtig, dass die Rechtsprechung, allen voran der VI. Senat des Bun-
desgerichtshofs, fur die Praxis brauchbare Kriterien aufgestellt hat, um im Ein-
zelfall ein Schmerzensgeld zu versagen (BGH NJW 1992, 1043; BGH NJW 1993,
2173, 2175). Die bisher gezogene Schwelle liegt niedrig. Danach kann bei gering-
fligigen Verletzungen des Kdrpers oder der Gesundheit ohne wesentliche Beein-
tréchtigung der Lebensfiihrung und ohne Dauerfolgen eine Entschadigung
versagt werden, wenn es sich nur um vorlibergehende, im Alltagsleben typische
und haufig auch aus anderen Griinden als einem besonderen Schadensfall ent-
stehende Beeintrachtigungen des Kdrpers oder des seelischen Wohlbefindens
handelt. Gemeint sind Beeintréachtigungen, die sowohl von der Intensitat als
auch der Art der Primérverletzung nur ganz geringfligig sind und tblicherweise
den Verletzten nicht nachhaltig beeindrucken, weil er schon aufgrund des
Zusammenlebens mit anderen Menschen daran gewodhnt ist, vergleichbaren
Stérungen seiner Befindlichkeit ausgesetzt zu sein. In der Entscheidung vom
14. Januar 1992 (NJW 1992 a.a.0.) ging es um Kopfschmerzen und Schleim-
hautreizungen. Entsprechend dirften auch oberflachliche Weichteilverletzun-
gen, wie z.B. Schiirfwunden, Schnittwunden und unerhebliche Prellungen, die
das Wohlbefinden nicht weiter beeintrachtigen, zu behandeln sein. Ob sich diese
Kriterien so einfach auf die angesprochenen HWS-Félle Ubertragen lassen,
erscheint hingegen fraglich. So geht unsere Erfahrung im Senat dahin, dass
haufig gerade bei solchen als geringfligig eingestuften Fallen eine Krankschrei-
bung erfolgt, weil Kopfschmerzen und Schwindel beklagt und zur Sicherheit eine
Schanz’sche Krawatte sowie Medikamente und/oder Salbe verordnet werden.
Unter Berucksichtigung vorgenannter Kriterien lieBe sich dann — Kausalitat zwi-
schen Unfall und Primérschaden unterstellt — ein Schmerzensgeld nur schwer
versagen. So wird in einer weiteren Entscheidung des VI. Zivilsenats vom
11. November 1997 (NJW 1998, 810, 812), bei der es um eine Schadelprellung
mit HWS-Schleudertrauma ging, ausgefihrt, dass Solches fiir das Alltagsleben
nicht typisch sei und im Ubrigen die Verletzung unstreitig eine mehrtigige
Arbeitsunfahigkeit des Geschadigten zur Folge gehabt habe. Im Ubrigen ist
damit fUr das — Gerichte und Sachverstandige aus den verschiedenen Diszipli-
nen beschaftigende — Hauptproblem, ob niamlich ein bestimmtes Unfallgesche-
hen Uberhaupt zu einer HWS-Verletzung fuhrt oder fiihren kann, nichts gewon-
nen. Dies zeigt auch wieder die vielschichtige Diskussion im Schrifttum im
Anschluss an die Entscheidung des VI. Senats vom 28. Januar 2003 (NZV 2003,
167) zur sogenannten Harmlosigkeitsgrenze. Aber das steht hier nicht an. Es
sollte nur gezeigt werden, dass die HWS-Falle gerade nicht die Geeignetsten
sind, um die Rechtsprechung zur Bagatellgrenze weiterzuentwickeln.
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Autokauf/Leasing: Sachmangelhaftung nach der
Schuldrechtsreform

- Die tatséachlichen Verdnderungen im Fahrzeughandel seit der Schuld-
rechts-Reform und die Abgrenzung von Mangel und VerschleiB3 -

Joachim Otting,
Ass. jur., freier Mitarbeiter der DEKRA Automobil GmbH, Stuttgart

Einleitung

Im Rahmen der Aufgabenverteilung unter den Referenten dieses Arbeitskrei-
ses ist mir die Aufgabe zugefallen, Uber die tatsdchlichen Reaktionen des
Kraftfahrzeughandels auf die Verbrauchsguterrichtlinie zu sprechen. Von mir
bekommen Sie also jetzt als Einflhrung in das Thema nahezu keine juristi-
schen Ausflihrungen, sondern Marktfakten und -zahlen. AnschlieBend trage
ich lhnen Uberlegungen zur Abgrenzung von Verschlei und Mangel vor.

Im Vorfeld der Ereignisse

Die Verbrauchsgiiterrichtlinie und deren Umsetzung in der Schuldrechtsre-
form haben im Automobilhandel und im Motorradhandel heftige Wellen
geschlagen. Selten zuvor hat eine Gesetzesénderung so intensive Vorberei-
tung der Handler mit sich gebracht.

Die Herbstveranstaltungen 2001 und die Frihjahrsveranstaltungen 2002
der Kraftfahrzeuginnungen waren von der Thematik ,,Autokaufrecht, Sach-
mangelhaftung und Garantien“ gepragt, und auch jetzt noch, weil die ersten
Urteile der Gerichte die Linien klaren, ist das Interesse ungebrochen: Das
Thema fullt noch immer die Séle.

Am Anfang war es die blanke Angst, weil der jahrzehntelange Standard des
Gewahrleistungsausschlusses bei Gebrauchtfahrzeugen nun jedenfalls beim Ver-
brauchsgtterkauf nicht mehr zulassig ist und weil die ,,Beweislastumkehr” eben-
falls als Bedrohung erschien. Zwischenzeitlich haben sich die Gemditer beruhigt,
denn eines ist in den zwei Jahren der Geltung des neuen Rechts klar geworden:

Der Unterschied zwischen dem alten Recht und dem neuen Recht ist
auf dem Papier sehr groB. Im ,richtigen Leben” hat sich jedenfalls fiir
den seriésen Handler dramatisch weniger gedndert, denn schon friiher
wurde im Interesse der Kundenbindung auf dem Wege der Kulanz frei-
willig viel mehr getan, als ein erfolgreicher Gewéhrleistungsausschluss
erzwungen hat.
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FUr die Advokaten und Richter und flr die Verbraucherschitzer unter lhnen
mag diese Aussage auf den ersten Blick befremdlich sein, denn schon friher
hatten Sie teils haarstrdubende Félle auf dem Tisch und mochten an das
Seridse im Fahrzeughandel nicht so recht glauben. Aber das ist nun einmal
das Schicksal von Juristen im forensischen Bereich: Sie sehen nur das, was
»in die Hose gegangen® ist, also die Negativauslese.

Die Zahlen 2002:

Wenn wir jetzt gemeinsam auf die Marktzahlen schauen, dann missen wir uns
zundchst mit denen aus 2002 begnigen, denn nur die liegen gesichert vor.
Aber in 20083 sieht alles danach aus, als seien zwar weniger Autos umge-
schlagen worden, als im Jahr davor. Die Verhaltnisse der Marktsegmente
zueinander liegen aber ann&hernd gleich.

Im Jahre 2002 haben insgesamt 6,83 Millionen Gebrauchtfahrzeuge (Pkw)
den Besitzer gewechselt. Der Statistiker spricht von ,Besitzumschreibun-

“

gen‘.

Zum Vergleich: Es wurden im gleichen Zeitraum 3,25 Millionen Neuwagen
zugelassen.

Zurilick zu den 6,83 Millionen Gebrauchten:
— 3,62 Millionen davon wurden von Privat verkauft.
— 1,02 Millionen wurden von reinen Gebrauchtwagenhandlern verauBert.

- 2,19 Millionen Gebrauchte haben die ,,\Vollsortimenter®, also die Handler, die
auch mit Neuen handeln, an den Mann gebracht.

— Die Gebrauchten, die von Privat verkauft wurden, waren im Schnitt 6,9 Jahre
alt.

— Die der Gebrauchtwagenhandler wechselten mit im Durchschnitt 5,7 Jahren
den Besitzer.

— Die Gebrauchten aus Neuwagenhéndlerhand waren im Durchschnitt erst
3,4 Jahre alt.

(Quelle fur alles: DAT/Veedol-Report, www.veedol.de)
Interessant ist folgende Verénderung:

— Die von Privat verkauften Gebrauchtwagen waren 2001, also im letzten Jahr
vor der Schuldrechtsreform, im Schnitt nur 5,9 Jahre alt, also ein ganzes
Jahr junger.

— Die der Neuwagenhandler hingegen waren 3,7 Jahre alt, also im Durch-
schnitt drei Monate alter als 2002.
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Darauf wird zurlickzukommen sein.

Aber eines lasst sich jetzt schon sagen: 3,25 Millionen Neue und 3,21 Mil-
lionen von Fahrzeughéndlern verkaufte Gebrauchte, mithin 6,46 Millionen
Pkw aus gewerblicher Hand, lassen wohl ohne weiteres die oben getroffene
Aussage zu, dass die Zahl der anwaltlich oder gar gerichtlich zu behandeln-
den Félle eher gering ist. Fur Juristen allerdings pragen sie das Bild.

Die Reaktionen der Handler auf die Schuldrechtsreform

Der gewerbliche Fahrzeughandel, insbesondere das Segment der Vollsorti-
menter, hat sehr schnell den Bestand &lterer Gebrauchtfahrzeuge abgebaut.
Altere Gebrauchte — die Grenze liegt bei ca. sechs bis sieben Jahren - finden
sich fast nicht mehr auf den Héfen. Sie werden nicht mehr gern in Zahlung
genommen, und wenn, dann werden sie sogleich an Handler weiterverkauft,
die den Export in Schwellenlander betreiben.

Man sieht diese Reduzierung des Bestandes deutlich an der Senkung des
Durchschnittsalters der Gebrauchten bei den Auch-Neuwagenhéndlern. Zwar
sind die drei Monate zwischen 3,7 im Jahre 2001 und 3,4 im Jahre 2002 auf
den ersten Blick nicht eklatant. Aber mehr als 60 % der Fahrzeuge auf den
Héfen sind ohnehin und von je her nicht alter als zwei Jahre.

Und darin ist ein groBer Block extrem junger Autos: Tageszulassungen und
Vorfiihrwagen (mehr als eine halbe Million Neuwagen werden erstmals auf die
Fahrzeughersteller und die Handler zugelassen!) sowie Rucklaufer aus den
Mietwagenflotten (das sind ca. 380.000 Stiick, die nicht langer als max. sechs
Monate bei den Vermietern laufen und dann zu den Handlern gehen) pragen
dort das Durchschnittsalter.

Vor diesem Hintergrund bedeutet die Senkung des Durchschnittsalters um
drei Monate eben doch eine deutliche Veranderung im Segment der alteren
Gebrauchten beim Vollsortimenter. Gleichzeitig ist das Alter der von Privat
verkauften Gebrauchten deutlich gestiegen. Diese Fahrzeuge bleiben bei
Privat, weil der Handel keine attraktiven Inzahlungnahmeofferten mehr macht.

Im November 2003 hat der AutoBusinessVerlag einen Gebrauchtwagen-
kongress veranstaltet. Dort hérte man an allen Ecken, dass der Handel diese
Politik langsam wieder revidiert. StoBt man namlich dem typische Einstiegs-
kaufer erst einmal vor den Kopf (,... fir Leute wie Sie haben wir keine
Autos...”), wird es ein langer, schwerer und damit teurer Weg, ihn spater als
Kunden zu gewinnen.

Warum hatte der Handel die dlteren Gebrauchwagen gemieden? Es hat
eine Weile gedauert, bis die Handler nicht nur ,,gelernt®, sondern auch verin-
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nerlicht hatten, dass Sachméangelhaftung eben doch ganz etwas anderes ist,
als ein Haltbarkeitsversprechen. Die Sorge, fur ein ganzes Jahr nach Verkauf
an Privat bei einem &lteren Fahrzeug fUr dessen ,,Fehlerfreiheit” einstehen zu
mussen, hat leicht panische Reaktionen hervorgerufen. Die Autohéndler sind
technisch orientiert. Wenn man einen Techniker danach fragt, was ein Mangel
ist, antwortet er: ,,.... Wenn etwas nicht funktioniert!“. Und so pragte die Angst,
flr jeden technischen Ausfall einstehen zu missen, das Handeln.

Zwischenzeitlich hat aber auch der Autohandel begriffen, dass der Man-
gelbegriff im Kaufrecht etwas anderes bedeutet, namlich die Abweichung der
vertraglich vereinbarten Ist-Beschaffenheit von der Soll-Beschaffenheit. Oder
anders gesagt: eine ,,Vertragswidrigkeit“. Fortschreitender altersgeméBer Ver-
schleiB ist dabei unproblematisch, und zwar weder der vor dem Verkauf ein-
getretene, noch der danach (siehe z.B. Landgericht Dessau DAR 2003, 119:
~Der 600-€-Fiesta“; Amtsgericht Offenbach a. M. DAR 2003, 178: ,Der Zahn-
riemen bei 115.000 km*). Wenn keine besonderen vertraglichen Vereinbarun-
gen getroffen sind, muss der Gebrauchte so sein, wie ein Auto in dem Alter
und mit der Laufleistung eben typischerweise ist (§ 434 Abs. 1 Satz 2 BGB).
Und nichts, so wei3 schon der Volksmund, halt ewig.

Die Abgrenzung zwischen einem Mangel im kaufrechtlichen Sinne einer-
seits und ,normalem VerschleiB“ andererseits ist sicher eine der gréBten Her-
ausforderungen im Umgang mit den Féllen des Alltags. Die Grundregel muss
wohl lauten, dass technische Abweichungen vom Idealzustand mit jedem
Kilometer, den das Fahrzeug bewegt wird, unausweichlich sind. Man spricht
insoweit von ,natirlichem VerschleiB“, obwohl mir die verbale Verbindung
zwischen dem Auto und dem Adjektiv ,natlrlich“ immer etwas schwer Uber
die Lippen geht.

Auf Basis dieser Grundregel ist dann zu ermitteln, welche Abweichungen vom
technischen Idealzustand bei welcher Kilometerleistung zu erwarten sind. War-
tungs- und Inspektionspléne sind dabei ein gutes Hilfsmittel. Es gibt auch aus-
sagekraftige Statistiken Uber die Schadengeneigtheit der einzelnen Fahrzeuge,
und zwar in den Garantieabteilungen der Automobilhersteller und fiir die nicht
mehr ganz jungen Fahrzeuge in den Schadenabteilungen der Gebrauchtwa-
gen-Garantieversicherungen. Bei ersteren allerdings ist man nicht geneigt, Pro-
bleme der Fahrzeuge offen zu legen, bei letzteren ist die Schadenstatistik die
Basis der internen Kalkulation. Je dichter das Statistikmaterial ist, desto mehr
Vorsprung hat man versicherungsmathematisch vor der Konkurrenz. Also ist
man auch dort nicht zur generellen Offenlegung bereit. Einzelauskiinfte aller-
dings sind durch Sachversténdige durchaus zu erlangen.

Salopp formuliert: Verhalt sich das Auto bei technischen Ausféllen ,statis-
tisch korrekt“, dann hat der Verkaufer eher kein Problem.
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Ein Sonderfall ist der, dass bei einem Modell ein bestimmter Zustand regel-
maBig eintritt, aber zu einem Laufleistungs-Zeitpunkt, der jedenfalls dann als
kritisch gelten muss, wenn man das Produkt mit klassengleichen Wettbewer-
berprodukten vergleicht. Das allerdings ist eine Rechtsfrage, die der Diskus-
sion bedarf.

Eine abweichende Fallgestaltung ist auch die, dass die Abwesenheit von
VerschleiBzustédnden vereinbart ist (,,... scheckheftgepflegt, alle VerschleiB-
teile erneuert...”). Dann geht diese vertragliche Vereinbarung der generellen
Uberlegung zum VerschleiB vor.

Und ganz wichtig ist noch Folgendes: Bei Anwendung der Beweislastregel
des § 476 BGB, die - bei Licht besehen — nur eine Rickwirkungsvermutung
ist, muss zuerst die Frage gestellt werden, ob ein Defekt Uberhaupt ein
Mangel ist oder im Rahmen des vertraglich vereinbarten eine hinzunehmende,
weil nach Alter des Fahrzeuges erwartbare Stérung (siehe noch einmal LG
Dessau a.a.O. sowie AG Offenbach a.M. a.a.0.). Erst wenn der Mangelcha-
rakter des technischen ,Stérfalles” bejaht wird, kommt man zur Rickwir-
kungsvermutung, dass der Mangel bei Ubergabe bereits vorlag.

Keinesfalls bedeutet die Rlickwirkungsvermutung, dass bei Vorliegen
eines Defektes vermutet wird, er sei ein Mangel im kaufrechtlichen
Sinne.

Das gerat in der téglichen Praxis haufig durcheinander.

Die heutigen Vertragsgestaltungen

Seridse Handler legen nunmehr viel Wert auf die vertragliche Ausgestaltung
des Autokaufs. Ganz schnell waren die alten Vordrucke vom Markt ver-
schwunden und neue griffen fir den Gebrauchten Platz. Nun ist die frihere
Standardklausel des Gewahrleistungsausschlusses durch eine flachen-
deckend verbreitete Klausel ersetzt, mit der die gesetzlich zweijéhrige Ver-
jahrungsfrist fir Sachmangelhaftungsanspriiche der Kaufer auf das erlaubte
MaB von einem Jahr reduziert wird.

Und noch etwas fallt auf: In breiter Front werden zum Kaufzeitpunkt
Zustandsbeschreibungen fir die Fahrzeuge angefertigt. Entweder fiillen die
Handler die vorbereiteten Beschreibungsformulare selbst aus, oder sie beauf-
tragen Kraftfahrzeug-Sachverstandige mit einer Durchsicht der Fahrzeuge.
Da eine frische Hauptuntersuchung, im Volksmund , TUV“ genannt, ohnehin
in aller Regel vor Fahrzeuglbergabe durchgefiihrt wird, ist der Aufwand, den
Sachversténdigen auch mit einer Zustandsbeschreibung zu beauftragen,
ertréglich.
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Damit erreichen die Handler, dass Negativabweichungen vom technischen
Idealzustand als ,vertragsgemaB “ mitgekauft werden (§ 442 Abs. 1 BGB) und
dass die Beweislastumkehr nicht vom Kaufer dazu missbraucht werden kann,
spater eingetretene Probleme per Rickwirkungsvermutung tatsachenwidrig
dem Verk&ufer aufzuburden.

Eine etwas simplere Art der Fahrzeugbeschreibung sind Begriffe wie ,,Bastler-
fahrzeug“ oder ,Ersatzteilspender”, die bei weniger seridsen Handlern neue
Konjunktur haben. Die seridsen Handler hingegen haben verstanden, dass diese
pauschalen Zustandsbeschreibungen eben nur dann halten, wenn auch Bast-
lerfahrzeuge oder Ersatzteilspender verkauft werden. Firr das 6.900-€-Auto mit
neuer HU geht es eben nicht.

Erwartet worden war im Vorfeld, dass der gewerbliche Fahrzeughandel wieder
zum Agenturgeschéft greift, um einen Verkauf von Privat an Privat zu konstru-
ieren, die den guten alten Gewahrleistungsausschluss zulassig macht. Das aber
ist nicht passiert. Entweder wir haben es mit véllig transparenten und damit
sicherlich zuldssigen Agenturgeschéften aus guten Griinden zu tun (Beispiele:
Exoten, Jahreswagenvermittlung, Motorradhandel), oder aber wir bewegen uns
im Bereich des Betriigerischen.

Von einer breit angelegten ,Flucht in das Agenturgeschaft“ kann aber keine
Rede sein.

Die Gebrauchtwagen-Reparaturkostenversicherung

Ein Klassiker des seridsen Gebrauchtwagenhandels ist die Gebrauchtwagen-
Reparaturkostenversicherung. Das ist die vertragliche Kir neben der gesetzli-
chen Pflicht. Sie ergénzt die Sachméangelhaftung, ersetzt sie aber nicht. Schon
vor der Rechtsanderung griff der Handel verbreitet zu diesem Instrument. Damit
werden drei Ziele verfolgt:

1. Der Kunde schopft Vertrauen in das Angebot des Handlers,
2. féllige Reparaturen bleiben im Kraftfahrzeuggewerbe

3. und vor allem: Die Garantiebedingungen binden den Kunden an die Werkstatt
des Handlers.

Nachdem bisher primé&r der Kundenbindungsaspekt im Vordergrund stand,
entdeckte der Handel nun auch die Absicherungsfunktion vor gesteigerten
Risiken des neuen Sachmangelhaftungsrechts.

Und die Garantieversicherer haben reagiert: Uber die verbreiteten Baugrup-
pengarantie-Modelle hinaus wurde auch das ,,Gewahrleistungsrestrisiko” in den
Versicherungsschutz einbezogen, natirlich gegen Mehrpreis. Die Garantieversi-

196



"

cherer konnten sich 2002 nachhaltig Uber erhdhte Umséatze (man hérte von bis
zu 30 %) freuen, und sie haben dann vertragsgemaf geholfen, wenn nétig.

Eine Gesellschaft hat dem Angebot auch noch eine Rechtschutz-Komponente
angeflgt und damit Waffengleichheit zwischen Verbraucher und Handler auf der
Kostenrisikoseite hergestellt. Das Verbliffende war: Im Jahre 2002 gab es fast
nichts zu streiten, 2003 hingegen erheblich mehr. Offenbar hatte die Anwalt-
schaft 2002 noch nicht die ausreichende Sicherheit im Umgang mit dem neuen
Recht erlangt.

Was mich wundert:

Bei alledem ist doch eines klar: Der Verbraucher steht sicherer und besser da,
wenn er im gewerblichen Fahrzeughandel kauft. Wo im Privat-an-Privat-
Segment nach wie vor der Gewahrleistungsausschluss regiert, muss der Handel
haften. Und Garantien gibt es faktisch auch nur im Kraftfahrzeug-Gewerbe.

Trotzdem hat der gewerbliche Handel gegenliber dem Privatsegment 2002
gegenuber 2001 nicht an Marktanteil zugelegt. Allerdings habe ich auch keine
entsprechende Werbekampagne gesehen. Da hat der Handel eine Chance
vertan.

Und die Neuwagen?

Bisher habe ich hier nur vom Gebrauchtwagen-Business berichtet. Was hat sich
beim Neuwagen getan? Unter dem Gesichtspunkt der Schuldrechtsreform darf
ich wohl sagen: Nichts!

Bei allem, was am Neuwagen Arger macht (Schwerpunkt heute: die Elektro-
nik), steht der Hersteller wirtschaftlich hinter dem Handler, und das bislang mit
dem Instrument der Herstellergarantie. Da allerdings greift nun die Gruppenfrei-
stellungsverordnung (GVO) ein, die die Kundenbindungsobliegenheiten der Neu-
wagengarantie nicht mehr duldet. Mit Ausnahme von Smart und Opel haben sich
alle deutschen Automobilhersteller von der Herstellergarantie verabschiedet,
stehen aber dennoch wirtschaftlich hinter allen Sachméngelhaftungsthemen
ihrer Handler.

Zusammenfassung:

Nach erster groBer Beunruhigung hat der gewerbliche Kraftfahrzeughandel
gelernt, was Sachméngelhaftung bedeutet.
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Die Abgrenzung zwischen Mangel und Verschlei3 gehért zu den gréBten
Herausforderungen im Umgang mit der Sachméngelhaftung.

Solide vertragliche Gestaltungen mit selbst oder durch Sachverstdndige
erstellten Zustandsbeschreibungen gelten als richtiger Weg.

Die Geltung der Beweislastumkehr wird (iberwiegend akzeptiert.
Gebrauchtwagen-Garantieversicherungen sind im Aufschwung.

Trotzdem hat der gewerbliche Gebrauchtwagenhandel nicht an Marktanteil
gegenliber dem Privatverkauf zugelegt.

Im Neuwagenbereich hat sich wenig getan. Allerdings behandeln die Auto-
mobilhersteller das Thema Garantie nicht mehr wie traditionell gewohnt (Aus-
I6ser ist dabei die GVO, nicht die Schuldrechtsreform).
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Autokauf/Leasing:
Sachmangelhaftung nach der Schuldrechtsreform
- Die Umgehung der Sachmangelhaftung beim Gebrauchtwagenkauf -

Ulrich May, Rechtsanwalt, Verbraucherschutz, ADAC e.V.,, MUnchen

1. Einleitung

Bis zum Inkrafttreten der Schuldrechtsreform am 01.01.2002 war fur den
Handler bei jedem Kaufvertrag Uber ein Gebrauchtfahrzeug der wichtigste
Passus der Gewahrleistungsausschluss. Die Fahrzeuge wurden fast aus-
nahmslos ,,unter Ausschluss jeglicher Gewahrleistung” verkauft. Bei Méngeln
am Fahrzeug oder sonstigen fiir den Kaufer unerfreulichen Feststellungen,
wie manipulierten Tachometern, Unfallschaden, zu vielen Vorbesitzern oder
auch untblicher Nutzung als Mietfahrzeug oder Taxi, blieb fir den Anwalt auf
der Kéauferseite in der Regel nur der Versuch, die beiden Alternativwege zu
beschreiten: Die Behauptung, der Verkdufer habe arglistig getduscht — meist
nicht zu beweisen —, oder die Berufung auf eine Eigenschaftszusicherung -
oft gar nicht vorhanden oder zumindest so stark relativiert, dass sie keinen
Nutzen mehr hatte. Es war daher in der Praxis klar zu konstatieren, dass die
Karten fir den Gebrauchtwagenkaufer in der Regel schlecht waren.

Dies hat sich mit der Einfihrung des Verbrauchsguterkaufes in Umsetzung
der entsprechenden EU-Richtlinie grundlegend geéndert: Seit dem
01.01.2002 sind die Zeiten grundsétzlich vorbei, dass der Handler schulter-
zuckend auf den Gewahrleistungsausschluss verweisen darf, wenn der
Kunde 10 km nach Ubergabe des eben bei diesem Handler erworbenen
Gebrauchtwagen einen kapitalen Motorschaden erleidet — und diese oder
ahnliche Falle gab es gar nicht so selten.

Die Frage, inwieweit Uberhaupt die Beweislastumkehr bei gebrauchten
Gutern, insbesondere bei Gebrauchtfahrzeugen grundséatzlich gilt, wird nur
noch selten in Frage gestellt — eine vom ADAC von Anfang an klar erhobene
Forderung. Andernfalls wére die Regelung im Bereich der gebrauchten
Sachen auch vollstédndig ausgehebelt. Eine Anwendbarkeit der Beweislast-
umkehr folgt bereits aus der gesetzlichen Sonderbehandlung in § 475 Abs. 2
BGB, die sich lediglich auf die Einschrankungsmaoglichkeit zur Verjéghrung
bezieht. Der Gesetzgeber wollte damit den Verkauf gebrauchter Sachen
grundsétzlich dem Kauf neuer Sachen gleichstellen. Es bleibt zu hoffen, dass
Entscheidungen, wie die des LG Hof vom 23.07.03 (Az. 32 O 713/02), die sich
mit Verweis auf die Gesetzesbegriindung auf den Standpunkt stellt, dass die
Vermutung des § 476 bei gebrauchten Sachen eben nicht gelte, die Aus-
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nahme bleiben. Richtungsweisend dirfte vielmehr die Entscheidung des
Oberlandesgericht Kéln vom 11. November 2003 (Az. 22 U 88/03) sein, die
eine Anwendbarkeit eindeutig bejaht.

Aufgrund des téglichen Kontaktes mit ADAC-Mitgliedern hat sich im Laufe
der Zeit — mittlerweile sind es Uber 2 Jahre — gezeigt, dass der Einfallsreich-
tum mancher Handler betréachtlich ist, wenn es darum geht, diese fur sie
ungunstigen Regelungen mit mehr oder weniger zuldssigen Methoden zu
umgehen oder zumindest zu relativieren.

Dem soll der § 475 BGB, das Umgehungsverbot, einen Riegel vorschieben.
§ 475 Abs. 1 Satz 1 BGB normiert, dass beim Kauf eines Verbrauchers vom
Unternehmer eine Berufung auf eine von den gesetzlichen Sachméngelhaf-
tungsvorschriften abweichende Vereinbarung und damit eine Haftungsfrei-
zeichnung nicht méglich ist. Eine Umgehung liegt im allgemeinen vor, wenn
eine vom Gesetz verbotene Regelung bei gleicher Interessenlage durch eine
andere rechtliche Gestaltung erreicht werden soll, die objektiv nur den Sinn
haben kann, das gesetzliche Verbot zu unterlaufen.

2. Ansatzpunkte fiir eine Umgehung der gesetzlichen Regelungen

2.1 Liegt ein Mangel vor?

Auf der ersten Stufe der Vermeidungsstrategien der Handler liegt die nach-
vollziehbare Erwégung, bereits bei der Frage anzusetzen, inwieweit Uber-
haupt ein Sachmangel vorliegt. Denn hat ein Mangel nach § 434 BGB bei
Ubergabe des Fahrzeuges gar nicht vorgelegen, kommt eine Sachmangel-
haftung ohnehin nicht in Betracht.

Die sehr bedeutsame Frage, inwieweit bereits aufgrund der tblichen Beschaf-
fenheit — ohne dass konkret im Vertrag Uber eine besondere Beschaffenheit
dieses Fahrzeuges gesprochen wurde - lediglich normaler Verschlei3 vorliegt
und damit von vornherein Sachmangel ausscheidet, soll an dieser Stelle nicht
weiter vertieft werden. Es soll vielmehr ndher auf die verschiedenen Formen
von ,besonderen” vertraglichen Beschaffenheitsvereinbarungen eingegan-
gen werden, die oftmals nicht nur dem Zwecke dienen sollen, den Kunden
Uber bestimmte Mangel aufzukléren, sondern haufig primar die Begrenzung
der Haftung des Handlers zum Ziel haben.

2.2 Arten von Beschaffenheitsvereinbarungen

Durch sog. Zustands- oder Befundberichte kann in zuldssiger Weise die
Haftung fir bestimmte Mangel ausgeschlossen werden. Diese sog. negativen
Beschaffenheitsvereinbarungen werden im seridsen Gebrauchtwagenhandel
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in der Regel auch Vertragsbestandteil und beziehen sich auf konkrete Méngel,
die auf einer tatsichlichen Uberpriifung des Fahrzeuges beruhen. In der
Praxis finden sich jedoch immer wieder Beispiele, dass ein Fahrzeug als pau-
schal mangelhaft in allen bzw. fast allen Teilen dargestellt wird, ohne dass dem
eine konkrete Prufung zu Grunde liegt.

In die entgegengesetzte Richtung zielt die Verwendung sog. positiver
Beschaffenheitsvereinbarungen. Hier will sich der Unternehmer der Haftung
dadurch entziehen, dass er sich beim Kauf die Mangelfreiheit des Fahrzeuges
vom Kéaufer bestatigen Iasst, um damit der Beweislastumkehr vorzubeugen.
Beruft sich der Handler pauschal darauf, dass aufgrund einer Prifung ein sog.
~Bestzustand® in allen Teilen festgestellt wurde, will er sich damit — ohne dass
eine konkrete Prifung stattgefunden hat — bei Anspriichen des Kunden auf
den hervorragenden Zustand des Fahrzeuges bei Ubergabe berufen und
damit klarstellen, dass der jetzt aufgetretene Mangel beim Kauf noch nicht
vorhanden war. Nur am Rande sei in diesem Zusammenhang erwdhnt, dass
die meisten Handler hier wohl Ubersehen, dass sie mit solchen positiven
Beschaffenheitsvereinbarungen Gefahr laufen, in die verscharfte Garantiehaf-
tung zu gelangen.

GroBe Probleme in der Praxis und relativ viel Presserummel verursacht die
Vereinbarung eines Verwendungszwecks. Als Beispiele sind hier vor allem die
in der Praxis immer wieder anzutreffenden ,Bastlerfahrzeuge”, ,,.Schrottfahr-
zeuge“, oder Fahrzeuge ,,zum Ausschlachten” zu nennen.

Ein weitgehend ungeklartes Problem ist schlieBlich bei der Beschaffen-
heitsvereinbarung auch die sog. Uberwélzung eines Risikos bzw. einer Unge-
wissheit. Der Verkaufer ist sich hinsichtlich einer gewissen Eigenschaft des
Fahrzeuges im Ungewissen (z.B. ob ein Unfallschaden vorliegt, oder ob der
angegebene Tachometerstand korrekt ist) und mdchte dieses Risiko — sei es
aufgrund mangelnder Uberpriifbarkeit oder zu hohem wirtschaftlichen Auf-
wandes — durch entsprechende vertragliche Formulierungen, wie z.B. ,Vorlie-
gen eines Unfallschadens unbekannt®, auf den Kaufer Uberwalzen.

2.3 Abgrenzungskriterien zwischen zuldssiger Beschaffenheitsvereinbarung
und unzuldssiger Haftungseinschrénkung

Klare Abgrenzungskriterien zwischen zuldssiger haftungsbeschréankender
Beschaffenheitsvereinbarung und unzuldssiger Haftungsbeschrédnkung hat
die Rechtsprechung bisher leider noch nicht aufgestellt. Es liegen aber in der
Zwischenzeit einige aus Verbrauchersicht erfreuliche Urteile vor, die im
Wesentlichen der verbraucherschitzerischen Intention der EU-Richtlinie
gerecht werden und diesen Umgehungsversuchen einen Riegel vorschieben.
So hat das Amtsgericht Zeven (Az.: 3 C 242/02; ZGS 2003, 158 ff.) am
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19.12.2002 entschieden, dass eine Passage in allgemeinen Geschéftsbedin-
gungen, nach der es sich bei dem verkauften Kfz um ein Schrottauto handelt,
dessen samtliche Einzelteile nicht mangelfrei sind, jedenfalls dann wirkungs-
los ist, wenn sich aus einem zum Zeitpunkt des Verkaufs erstellten Zustands-
bericht das Gegenteil ergibt. Hier geht das Gericht davon aus, dass ein
solcher Hinweis offensichtlich nicht ernst gemeint sein kann, wenn der
Zustandsbericht das Gegenteil ergibt. Die AGB seien nur im Hinblick auf einen
Gewabhrleistungsausschluss formuliert worden. Diese Bedingung entfalte
daher keine Wirkung und sei zudem als Uberraschende Klausel gem. § 305 ¢
BGB anzusehen.

Das Amtsgericht Marsberg (Az.: 1 C 143/02; ZGS 2003, 119 f.) hat in seinem
Urteil vom 09.10.2002 ausgefiihrt, dass es sich bei der Formulierung ,,Bast-
lerfahrzeug”“ um eine unzuldssige Verminderung der Verbraucherrechte
handele. Dies misse insbesondere vor dem Hintergrund gelten, dass das
Fahrzeug noch durch den TUV gebracht worden sei und somit weiter im
StraBenverkehr habe eingesetzt werden sollen.

Die dargestellten Urteile sind aus Verbrauchersicht durchaus erfreulich und
enthalten auch einige nachvollziehbare Anhaltspunkte dafir, wann eine
Umgehung der gesetzlichen Regelung vorliegt. Eindeutige Abgrenzungskrite-
rien lassen sich den bisher vorliegenden Entscheidungen jedoch noch kaum
entnehmen.

Die gesetzliche Grundlage fir die Beschaffenheitsvereinbarung ist der
§ 434 Abs.1 Satz 1 BGB. Danach ist die Sache frei von Sachméangeln, wenn
sie bei Gefahrlibergang die vereinbarte Beschaffenheit hat.

Gerade vor dem Hintergrund, dass beim Verbrauchsgtiterkauf der Sach-
méngelhaftungsausschluss nicht mehr zuldssig ist, gewinnt die Beschaffen-
heitsvereinbarung erheblich an Bedeutung und wird zum wichtigsten Hilfs-
mittel des Héndlers bei der Vertragsgestaltung. Wéhrend es auf der einen
Seite verstandlich ist, dass der Handler mit diesem Instrument versucht, seine
Haftung zu beschrénken, ist auf der anderen Seite unbestritten, dass nicht
jede Beschaffenheitsvereinbarung zur Verlagerung des Risikos von Sach-
méngeln auf den Kaufer fihren kann. Ware es mdglich, durch Standardfor-
meln, wie in den oben genannten Beispielen dargestellt, das Haftungsrisiko
auf den Kaufer zu verlagern, wére jegliche weitere Diskussion Uber den ver-
braucherschiitzerischen Nutzen des Verbrauchsguterkaufes hinfallig, da der-
artige Klauseln umgehend in allen Mustervertrdgen Eingang finden wirden.
Kaum jemand wird daher bestreiten kdnnen, dass solche pauschalen und auf
keinerlei Tatsachengrundlagen basierenden Beschaffenheitsvereinbarungen
in der Regel nach § 475 BGB unzulssig sein werden.
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Es wird aber auch kaum jemand bestreiten kdnnen, dass die Ergebnisse
von Gebrauchtwagenuntersuchungen mit der Auflistung konkreter Mangel,
die Vertragsbestandteil des Kaufvertrages werden, zu einer Abweichung von
der Ublichen Beschaffenheit flilhren und damit zur Einschrénkung der Sach-
mangelhaftung dienen kdnnen. Zwischen diesen beiden Extremen liegt
jedoch ein weites Feld. Das Ziel muss es daher sein, konkrete Abgrenzungs-
kriterien zu finden, die aus Sicht des Verbrauchers vernilnftig erscheinen.
Gleichzeitig ist dem Verbraucher jedoch nicht damit gedient, den Handler, ins-
besondere bei dlteren Fahrzeugen, unzumutbaren Haftungsrisiken auszuset-
zen, da andernfalls solche Fahrzeuge wegen der Risiken und der Unsicher-
heit fir den Handler vollstdndig dem gewerblichen Gebrauchtwagenhandel
entzogen wirden. Derartige Tendenzen sind bereits festzustellen.

2.3.1 Widersprichliche Vereinbarungen

Obwohl es sich hierbei auf den ersten Blick um eine Selbstversténdlichkeit
handelt, zeigt doch die Praxis, dass zahlreiche Vertrdge unzuldssige Rege-
lungen in der Form enthalten, dass einzelne Bestandteile des Vertrages ein-
ander widersprechen. Wie auch das Amtsgericht Zeven (s.0.) in seiner Ent-
scheidung festgestellt hat, ist eine Beschaffenheitsvereinbarung immer
unwirksam, wenn sie im klaren Widerspruch zur tbrigen Darstellung des
Kraftfahrzeuges im Kaufvertrag steht. In solchen Fallen ist davon auszugehen,
dass sie lediglich dem Zweck dient, das Haftungsrisiko des Verk&ufers auf
den Kaufer zu verlagern, ohne dass sich die angegebene Beschaffenheit
schllssig aus dem Vertrag ergibt. Wenn ein Verkaufer ein 5 Jahre altes Fahr-
zeug fur 8.000,— € mit eben durchgefiihrter Hauptuntersuchung unter dem
Punkt ,sonstige Vereinbarungen® als ,zum Ausschlachten® anbietet, wird
man wohl kaum an der Widersprichlichkeit dieser Aussage zweifeln wollen.

2.3.2 Beschaffenheitsvereinbarungen bei Gebrauchtfahrzeugen in
Allgemeinen Geschéftsbedingungen

Es ist immer wieder festzustellen, dass Handler versuchen, standardisierte
Beschaffenheitsvereinbarungen in ihnre AGB aufzunehmen. Zum Nachteil des
K&ufers kdnnen jedoch von der tblichen Beschaffenheit bzw. von der Erwar-
tung des Kaufers abweichende Beschaffenheitsvereinbarungen nicht in all-
gemeinen Geschéftsbedingungen geregelt werden. Wenn z.B. unter ,Ziffer 7“
der allgemeinen Geschéaftsbedingungen eines Gebrauchtwagenkaufvertra-
ges aufgeflihrt wird, dass das Fahrzeug erheblich von der Ublichen Beschaf-
fenheit eines solchen Fahrzeuges abweicht und ihm diverse Méngel anhaften,
verstoBt dies zum einen gegen das Transparenzgebot des § 307 Abs.1 Satz 2
BGB. Der juristische Laie kann den Inhalt einer solchen Vereinbarung — auch
wenn sie ausreichend bestimmt ist — nicht erfassen. Da eine von der Ublichen

203



Vi/2

bzw. vom Kéufer erwarteten Beschaffenheit abweichende Beschaffenheit
vereinbart werden soll, sind hier an die Klarheit und Verstandlichkeit beson-
ders hohe Anforderungen zu stellen. Es bedarf also einer Aufnahme an expo-
nierter Stelle und nicht im ,,Kleingedruckten®.

Zum anderen ist in der Regel bereits davon auszugehen, dass eine solche
Klausel wegen ihres (berraschenden Charakters gemaB § 305 ¢ BGB nicht
Vertragsbestandteil wird und daher ebenso keine Wirksamkeit entfaltet. Ein
Autokaufer rechnet nicht damit, dass der Zustand des Fahrzeuges konkret
oder sehr pauschal in AGB beschrieben wird.

Bei Gebrauchtfahrzeugen kénnen daher Beschaffenheitsvereinbarungen
fur den Verbraucher in verstandlicher und erkennbarer Form nur durch ein-
zelvertragliche Vereinbarungen getroffen werden.

2.3.3 Beschaffenheitsvereinbarung beruht auf einer nachvollziehbaren
Tatsachengrundlage

Wie die vorangegangenen Beispiele gezeigt haben, dienen Beschaffenheits-
vereinbarungen oftmals nur dem Zweck, die Haftung vollstédndig oder zumin-
dest fir bestimmte Méangel auszuschlieBen. Wahrend beim Prifbericht der
Gebrauchtwagenuntersuchung in der Regel davon auszugehen sein wird,
dass die dort aufgezahiten Mangel durch eine entsprechende Uberpriifung
des Fahrzeuges festgestellt wurden, basieren Aufzahlungen in Vertrdgen
oftmals in keiner Weise auf einer Uberpriifung des Fahrzeuges, sondern
dienen nur der haftungsausschlieBenden Auflistung der ,riskantesten” Teile.
Bei solchen Aufzahlungen werden Ublicherweise all diese Teile als mangelhaft
dargestellt, bei welchen aufgrund einer gewissen Erfahrung h&ufig Mangel
auftreten bzw. die — bei Auftreten eines Mangels — zu sehr kostenintensiven
Reparaturen flhren. Es handelt sich bei solchen Formulierungen in der Regel
um reine formelhafte Aufzdhlungen von Méngeln, die in den Vertrdgen des
betroffenen Handlers immer wieder erscheinen. Wenn nicht in diesen Fallen
oft bereits eine unzuldssige Allgemeine Geschaftsbedingung vorliegen wird,
so beruht eine solche Vereinbarung zumindest nicht auf nachvollziehbaren
Tatsachen, dient damit ausschlieBlich der Haftungsbeschrankung, kommt
einem Ausschluss der Sachmangelhaftung gleich und ist unzulassig.

2.3.4 Uberwélzung eines Risikos

Nicht geklart ist nach oben Dargestelltem jedoch, inwieweit der Verk&ufer die
Méglichkeit hat, die Ungewissheit hinsichtlich des Zustandes des Fahrzeu-
ges, deren Uberpriifung unméglich oder zumindest unwirtschaftlich ist, auf
den Kaufer zu verlagern. Als Beispiel ware hier der Verkauf eines 10 Jahre
altes Fahrzeug zu nennen mit der Angabe, dass es nicht auf Unfallschaden
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untersucht wurde und daher nicht auszuschlieBen ist, dass das Fahrzeug im
Laufe seiner Nutzungszeit einen Unfallschaden erlitten hat. Eine Uberpriifung
des Fahrzeuges wére nach Angaben des Verk&ufers unwirtschaftlich.

Weitere in der Praxis vorkommende Beispiele sind die Angabe des abgele-
senen Tachometerstandes als ungewiss oder ganz pauschal, dass eine Uber-
prifung des Fahrzeuges nicht durchgefiihrt wurde und damit das Vorliegen
von Méngeln ungewiss ist.

Hier muss aber klar entgegen gehalten werden, dass der Gesetzgeber
gerade durch den § 475 BGB nicht die Moglichkeit vorgesehen hat, das
Risiko aus einer Ungewissheit auf den K&ufer abzuwalzen. Das mag auf den
ersten Blick aus der Handlerperspektive unbillig erscheinen, aus Sicht des
Verbrauchers muss man jedoch die Konsequenzen berticksichtigen, die sich
daraus ergeben wirden, wenn man den Sachverhalt anders beurteilen
wlrde. Gerade das Problem der manipulierten Tachometer spielt in der
Praxis eine erhebliche Rolle. Rdumt man nun jedem Handler ein, aus wirt-
schaftlichen bzw. technischen Griinden Risiken aufgrund einer Ungewissheit
auf den Ké&ufer zu Ubertragen, wirde das im groBen Stil so geschehen. Nicht
nur bei den Unfallschaden und den Tachostanden wiirden Standardklauseln
entstehen, die zu einer Risikoverlagerung flhrten und damit diesem Praxis-
problem nur erheblich Vorschub leisteten. Daneben dirften die Konsequen-
zen fur den Handler in der Praxis nicht so gravierend sein. Wenn die Besei-
tigung der Ungewissheit tatséchlich gar nicht oder nur mit erheblichen
wirtschaftliche Aufwand mdglich wére, trifft das gleiche Problem auch den
Kéaufer, will er das Vorliegen eines Mangels beweisen. Trotz Beweislastum-
kehr ist hierfir in jedem Fall er beweispflichtig. Er wird den Mangel dann
ohnehin nur in den seltensten Féllen aufdecken und Anspriiche geltend
machen kénnen. Und wenn der Unfallschaden bei der nachsten Inspektion
festgestellt wird, war der wirtschaftliche Aufwand zur Feststellung offen-
sichtlich doch nicht so hoch.

2.3.5 Die Vereinbarung eines Verwendungszweckes

Die Vereinbarung eines Verwendungszweckes wie z.B. ,Bastlerfahrzeug®,
~Schrottfahrzeug*, ,,Fahrzeug zum Ausschlachten®, beruht in der Regel nicht
auf einer detaillierten Prifung des Fahrzeuges, sondern resultiert aus einer
pauschalen Bewertung.

Den Verbraucherschitzern wird hdufig vorgeworfen, dass sie die Verwen-
dung derartiger Bezeichnungen als grundséatzlich unzuldssig ansahen, was
den Verkauf solcher Fahrzeuge in der Praxis vollig ausschlésse. Die Verwen-
dung eines solchen Begriffes kann jedoch, wenn die Rahmenbedingungen
stimmen, durchaus zul&ssig sein. Um nicht im Lichte des § 475 BGB unwirk-
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sam zu sein, missen solche Vereinbarungen jedoch sehr strengen Anforde-
rungen gentigen. Sie dirfen, wie bereits oben dargestellt, weder in Allgemei-
nen Geschéftsbedingungen vereinbart werden, noch dirfen sie widerspriich-
lich, d.h. mit der sonstigen Darstellung des Fahrzeuges im Kaufvertrag
unvereinbar sein. Das ist in der Regel schon dann der Fall, wenn durch
Zustandsbeschreibungen, Mangelberichte, eine aktuelle Hauptuntersuchung
oder auch die Vereinbarung, dass der Handler fiir die Zulassung des angeb-
lichen ,Schrottfahrzeuges* sorgt, die Erwartungshaltung des Kunden ersicht-
lich vom vereinbarten Verwendungszweck abweicht. Sind solche Kriterien
nicht vorhanden, beschrénkt sich die Ermittlung des Erwartungshorizonts des
Ké&ufers meist auf den Preis. Es darf zwar nicht so sein, dass der Kaufpreis
generell einer richterlichen Kontrolle unterliegt. Als Auslegungskriterium flr
die Ermittlung einer Umgehung sollte er aber auf jeden Fall herangezogen
werden. Bei einem Fahrzeug fur 10.000,- €, das als ,,Bastlerfahrzeug*“ verkauft
werden soll, bedarf es keiner richterlichen Preiskontrolle, um festzustellen,
dass die Vereinbarung ,,Bastlerfahrzeug” hier ausschlieBlich dazu dient, die
gesetzlichen Sachméngelhaftungsrechte zu umgehen. Die Grenzziehung zwi-
schen einer unzuldssigen Umgehung und einem zuldssigen, wenn auch wirt-
schaftlich nicht sehr giinstigen Geschéft fiir den Kaufer, dirfte schwierig sein.
Hier bietet sich die auch in der Literatur vielfach vorgeschlagene Bezugnahme
auf den Wucherparagraphen 138 Abs. 1 BGB an. Wenn also ein besonderes
auffélliges Missverhéltnis zwischen Leistung und Gegenleistung vorliegt, was
in der Regel bei einem Kaufpreis Gber dem doppelten Marktwert anzunehmen
ist, muss von einer Umgehung gesprochen werden. Wenn jedoch die sonsti-
gen vertraglichen Regelungen bereits die Vermutung nahe legen, dass eine
Umgehung vorliegt, ist das Preisargument nur hilfsweise heranzuziehen.

2.4.5 Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich damit sagen, dass in jedem Fall von einer
Umgehung der Sachméngelhaftung beim Gebrauchtwagenkauf zu sprechen
ist, wenn eine Beschaffenheitsvereinbarung in Allgemeinen Geschéftsbedin-
gungen geregelt wird, bzw. die Auslegung ergibt, dass sie im Widerspruch zu
sonstigen Vertragsbestandteilen steht. Die Abwéalzung von Ungewissheiten
auf den Kaufer widerspricht der gesetzgeberischen Intention und ist auch
unter Billigkeitsgesichtspunkten nicht zwingend erforderlich. Bei der Ausle-
gung einer Beschaffenheitsvereinbarung darf der Kaufpreis zur Ermittlung der
Vorstellungen der Parteien Uber die Beschaffenheit der Kaufsache herange-
zogen werden. Enthalt eine Beschaffenheitsvereinbarung Hinweise auf
bestimmt Mangel bzw. soll dadurch vereinbart werden, dass bestimmte
Méngel nicht vorliegen, missen diese Aussagen auf tatsédchlichen Grundla-
gen beruhen.
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3. Verbrauchsgdterkauf

Die Regelungen zum Verbrauchsguterkauf mit dem Verbot, die Haftung auch
fur gebrauchte Sachen génzlich auszuschlieBen, gelten nur, wenn ein Unter-
nehmer das Fahrzeug an einen Verbraucher verkauft. Hier findet sich daher
auch der naheliegende Ansatzpunkt fir viele Handler, sich durch besondere
Vertragskonstellationen der Haftung zu entziehen. Zum einen wird versucht
herbeizufiihren, dass auf der Verk&uferseite kein Unternehmer im Sinne des
§ 14 BGB steht, zum anderen sind Bestrebungen ersichtlich, nur an Unter-
nehmer zu verkaufen. In beiden Fallen wirde nach dem Gesetzeswortlaut
kein Verbrauchsgtterkauf vorliegen, mit der Konsequenz, dass ein Aus-
schluss der Sachméangelhaftung wiederum zuldssig wére.

3.1 Ist der Verkdufer Unternehmer?

3.1.1 Eine Privatperson wird vorgeschoben

Der in der Praxis nicht seltene Fall, dass der Handler eine Privatperson beim
Verkauf vorschiebt, bedarf im Grunde keiner naheren Erdrterung, da er mit
Sicherheit als anderweitige Gestaltung im Sinne des § 475 Abs. 1 Satz 2 BGB
anzusehen ist. Hierunter sind die Falle zu subsumieren, in welchen bei
Abschluss des Kaufvertrages plétzlich eine dem Handler bekannte oder ver-
wandte Person als Verk&ufer in Erscheinung tritt. Es lassen sich dann aber
h&ufig klare Anhaltspunkte dafir finden, dass diese vertragliche Konstellation
nur dem Zweck diente, die Haftung fir Sachméangel beim Verkauf dieses
Fahrzeuges auszuschlieBen. Die im Kaufvertrag als Verkadufer ausgewiesene
Privatperson hat das Fahrzeug nie besessen, woflir schon als Indiz ein Blick
in den Fahrzeugbrief gentigt. Auch die Rickfrage beim Vorbesitzer, der im
Kfz-Brief eingetragen ist, ergibt meist, dass das Fahrzeug vielmehr vor kurzer
Zeit an den Handler mit einem ganz gewdhnlichen Kaufvertrag verauBert
worden ist. Am Vorliegen eines Umgehungstatbestandes mag hier wohl kaum
jemand zweifeln.

3.1.2 Das Agenturgeschéft

Erheblich schwerer zu beantworten ist die Frage, inwieweit sich ein Kfz-
Handler durch ein Agenturgeschéft seiner Verantwortung entziehen kann. Bis
1990 war das Agenturgeschaft aus steuerlichen Griinden der Normalfall. Die
Grinde, die ein solches Agenturgeschaft gerechtfertigt haben, sind jedoch
mit Inkrafttreten des § 25 a Umsatzsteuergesetz — Differenzbesteuerung —
weitgehend weggefallen. Dennoch ist wohl nach dem Willen des Gesetzge-
bers nicht generell davon auszugehen, dass Agenturgeschafte in jeder Form
ausnahmslos verboten sein sollen. Es stellt sich also die Frage, was noch von
der Vertragsfreiheit gedeckt ist und was als anderweitige Gestaltung im Sinne
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des § 475 Abs. 1 Satz 2 BGB einzustufen ist. § 475 Abs. 1 BGB und Artikel 7
der Verbrauchsguterkaufrichtlinie haben das Ziel, den Verbraucher zu schit-
zen. Bei der Interessenabwagung ist daher den Interessen des Verbrauchers
ganz klar Vorrang zu gewéhren.

Als Abgrenzungskriterium wird fir diese Félle immer wieder angefuhrt, ob
diese vertragliche Konstellation ausschlieBlich dem Zwecke dient, die Rege-
lung zu umgehen bzw. inwieweit andere Interessen hier noch eine Rolle
spielen kdnnen. Eine Abgrenzung nach diesen Gesichtspunkten durfte in der
Praxis recht schwierig werden, da sich mit etwas Phantasie immer Griinde fir
das Agenturgeschaft finden werden lassen.

Sinnvoller ist es daher, danach abzugrenzen, inwieweit einerseits objektive
Kriterien vorliegen, die gegen ein Agenturgeschéft sprechen, d.h. inwieweit
ein Rechtsformfehlgebrauch vorliegt und andererseits fiir den Kéufer eindeu-
tig erkennbar war, dass er keinen Vertrag mit einem Handler, sondern mit einer
Privatperson abschlieBt, d. h. die Stellvertretung ganz klar offengelegt wird.

Als objektive Kriterien sollte man vor allem das Verhéltnis zwischen dem
Vorbesitzer und dem Handler heranziehen. Hier stellt sich im Nachhinein in
vielen Féllen heraus, dass ein Agenturgeschéft gar nicht beabsichtigt war.
Dies lasst sich recht einfach bereits durch einen zwischen Vorbesitzer und
Handler vorliegenden Kaufvertrag kldren. In anderen Féllen sprechen die
Kaufpreiszahlungen an den Vorbesitzer durch den Handler vor Abschluss des
eigentlichen Kaufvertrages mit dem Verbraucher oder auch die Ausstellung
von Ankaufsquittungen, wie in dem vom Amtsgericht Bonn am 04.06.2003
(Az.: 7 C 19/03) entschiedenen Fall, fir eine Umgehung. Ein weiteres ganz
klares objektives Kriterium fir eine Umgehung liegt vor, wenn der Handler im
Kaufvertrag zwar den privaten Vorbesitzer als eigentlichen Verk&ufer aus-
weist, letztendlich das Fahrzeug jedoch laut Vertrag in widersprichlicher
Weise als differenzbesteuert verkaufen mdchte. Eine solche Formulierung
fand sich schon in dem einen oder anderen vorgedruckten Vertragsformular
fur einen Vermittlungsvertrag.

Zudem ist fur die Abgrenzung ganz entscheidend, welchen Eindruck das
Angebot auf einen potentiellen Kaufer macht. Dies féngt, wie das Amtsgericht
Bonn (s.0.) in zutreffender Weise ausgefiihrt hat, bereits mit der Darstellung
im Zeitungsinserat bzw. im Internet an. Tritt hier lediglich der Handler ohne
entsprechende klarstellende Hinweise auf seine bloBe Vermittlertatigkeit in
Erscheinung, spricht das fir eine Umgehung. Daneben kdnnten als Indizien
herangezogen werden, ob die Fahrzeuge auf dem Gelande des Handlers
rdumlich von den nichtvermittelten Fahrzeugen getrennt sind oder inwieweit
sich aus dem am Fahrzeug angebrachten Verkaufsschild eindeutig ergibt,
dass hier eine Privatperson das Fahrzeug verkauft und den Handler lediglich
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als Vermittler eingeschaltet hat. Pauschale und fiir den Laien nicht nachvoll-
ziehbare Angaben auf dem Schild wie ,,Agenturgeschaft” dirften hier nicht
ausreichen. SchlieBlich ist noch entscheidend, inwieweit ein Laie anhand des
Kaufvertragsformulars den Vermittlungscharakter erkennen kann. Letztend-
lich muss die Gesamtbetrachtung fiir den K&ufer ergeben, dass hier im
Grunde nur eine Privatperson die Stellflache und das Know-how eines Hand-
lers benutzt, ohne dass der Eindruck erweckt wirde, der Handler verkaufte
selbst das Fahrzeug. Der Kunde muss, ohne Nachforschungen anzustellen,
erkennen kdnnen, dass er sich hier den Risiken eines Privatkaufes aussetzt
und — obwohl er 6rtlich bei einem Héndler kauft — nicht die gleichen Rechte
wie bei einem Verbrauchsgtterkauf erlangt. Aufgrund des Vorranges der Ver-
braucherinteressen missen hier zweifelhafte und missversténdliche Konstel-
lationen zu Lasten des Handlers gehen und damit als Umgehung der gesetz-
lichen Regelung angesehen werden.

3.1.3 Die Entnahme aus dem Betriebsvermdgen

In diesem Zusammenhang ist schlieBlich noch der Fall zu behandeln, dass
zwar ein Unternehmer das Fahrzeug verkaufen méchte, dieser jedoch nicht als
gewerblicher Handler auftritt. Das Problem resultiert daraus, dass nach § 14
BGB als Unternehmer bereits derjenige gilt, der beim Verkauf seines Fahrzeu-
ges in Auslbung seiner gewerblichen oder selbstandigen Tatigkeit handelt.
Dies muss nicht unbedingt ein gewerblicher Autohéndler sein. Das kann z.B.
auch ein selbstandiger Handwerker, Versicherungsvertreter, Arzt oder auch
Rechtsanwalt sein, der sein gebrauchtes Geschéftsfahrzeug verkauft. Unab-
héngig von den erheblichen Beweisproblemen die sich fir den Kéufer stellen
werden, wenn er sich im Nachhinein darauf berufen moéchte, dass hier ein
Unternehmer verkauft hat, wird immer wieder die Frage an den ADAC heran-
getragen, inwieweit man das Fahrzeug nicht aus dem Betriebsvermdgen her-
ausnehmen und dann als Privatperson verkaufen kann. Hier sollte man, wenn
es um die Frage der Umgehung geht, erheblich mehr Toleranz walten lassen,
als bei einem gewerblichen Autohandler. Es ohnehin durchaus fraglich, warum
ein Zahnarzt fur sein Geschaftsfahrzeug in vollem Umfang haften soll, wenn er
das Fahrzeug z.B. an einem Kfz-Sachverstandigen verkauft, der das Fahrzeug
privat nutzen méchte. Nach dem Gesetzeswortlaut des § 475 BGB ist zwar
davon auszugehen, dass, wenn die Entnahme lediglich dazu dient, die
Gewabhrleistung auszuschlieBen, eine Umgehung der Haftungsregeln anzu-
nehmen sein wird. Hier wére dann ein gewisser zeitlicher Abstand zwischen
Entnahme und Verkauf von N&ten, um diese Vermutung zu widerlegen. Da
jedoch die Interessenlage beim gewerblichen Autohdndler eine véllig andere
ist, ist davon auszugehen, dass auch die Gerichte hier den Umgehungstatbe-
stand nur in Ausnahmeféllen bejahen werden.
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3.2 Ist der Kdufer Verbraucher?

Als Gegenstiick zur Intention des Handlers, nicht selbst zu verkaufen,
sondern mit Hilfe einer Privatperson, steht das Interesse, nicht an eine Pri-
vatperson, sondern nur an einen ,,Unternehmer” zu verkaufen. Diese Alterna-
tive entdecken immer mehr Handler, wobei weiterhin ganz klar eine steigende
Tendenz zu verzeichnen ist. So wurde dem ADAC kiirzlich folgender Fall des
besorgten Schwiegersohns einer 75-jahrigen Dame vorgelegt: Die Dame
hatte einen Kaufvertrag bei einem Gebrauchtwagenhandler geschlossen.
Unter Punkt IV. dieses Vertrages befand sich ein lapidarer Satz, der besagte,
dass der Kaufer versichert, das Fahrzeug fir gewerbliche Zwecke zu erwer-
ben. Derartige Absichten verfolgte die Dame jedoch keineswegs. In die
gleiche Richtung geht ein kirzlich eingegangener Fall, in dem ein Handler
allen potentiellen Privatkunden erlautert, es gebe ein neues Gesetz, das
besagt, dass — wenn man ein Auto als Gewerbetreibender kauft — automatisch
ein Rabatt zu erhalten wéare. Die Kaufer stimmen diesem Vorschlag meist zu,
da er fUr sie augenscheinlich nur Vorteile bringt.

Hintergrund all dieser Fallkonstellationen ist es, die rechtlich negativen
Auswirkungen des Verbrauchsgliterkaufs auszuschalten und die Sachman-
gelhaftung im Kaufvertrag auszuschlieBen. Und die Praxis zeigt, dass sich
diese Handler bei auftretenden Mangeln umgehend auf ihren Haftungsaus-
schluss berufen.

Das Amtsgericht Zeven (s. 0.) hat in seiner Entscheidung zu einer entspre-
chenden Vereinbarung ausgeflihrt, dass die Unternehmereigenschaft im
Sinne des § 14 BGB durch allgemeine Geschéftsbedingungen nicht begriind-
bar sei. Hierbei handle es sich um eine Uberraschende Klausel im Sinne des
§ 305 c Abs. 1 BGB. Dem ist zuzustimmen, da es fir jeden Verbraucher
auBerst Uberraschend sein durfte, durch Allgemeine Geschéaftsbedingungen
zum Unternehmer gemacht zu werden.

Fraglich ist jedoch, inwieweit durch einzelvertragliche Regelung eine Unter-
nehmereigenschaft begriindet werden kann. Auch hier sagt das Amtsgericht
Zeven, dass der Unternehmerstatus einer Person nicht durch Vereinbarung
geregelt werden kann. Da die Regelungen zum Verbrauchsgiiterkauf nicht
dispositiv sind und nicht der freien Verfligungsbefugnis des Verbrauchers
unterliegen, ist dieser Auffassung im Grundsatz zuzustimmen. In vielen Fallen
wird im Zeitpunkt des Kaufes jedoch fur den Handler gar nicht eindeutig sein,
in welcher Funktion der Kunde das Fahrzeug kauft. Ein selbstandiger Versi-
cherungsvertreter kdnnte das Fahrzeug sowohl fiir private Zwecke als auch
als Geschaftsfahrzeug nutzen. Die Grenze flr das Abstellen auf die objektive
Verbrauchereigenschaft muss also da gesetzt werden, wo der Handler davon
ausgehen durfte, dass der Kaufer das Fahrzeug als Unternehmer erwirbt.
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Hiervon darf er allerdings nicht als Selbstversténdlichkeit ausgehen, wenn
keinerlei Anhaltspunkte dafir sprechen bzw. dies sogar formelhaft in seinen
Kaufvertrag aufnehmen. Tritt der Kaufer jedoch als Unternehmer auf oder
lassen sich sonst klare Anhaltspunkte dafiir finden, dass das Fahrzeug als
Unternehmerfahrzeug erworben werden soll, ist dem Héndler eine weitere
Uberpriifungspflicht wohl nicht zuzumuten. Gibt es solche Anhaltspunkte
nicht, wird der Handler beweisen miissen, dass er selbst hinsichtlich der
Unternehmereigenschaft nachgeforscht hat. Ob er sich hierzu lediglich die
Visitenkarte zeigen lassen muss bzw. sogar sinnvoller Weise eine Kopie des
Gewerbeschein anfertigen sollte, werden die Gerichte im jeweiligen Einzelfall
klaren mussen.

4. Beschrdnkung der Haftung in Allgemeinen Geschéftsbedingungen

Manche Handler versuchen immer noch durch vorformulierte Klauseln die
Haftung ganz oder teilweise auszuschlieBen, wobei deren Unzuldssigkeit
meist unbestreitbar auf der Hand liegt.

In den ersten Monaten nach Inkrafttreten der Schuldrechtsreform hauften
sich die Falle, bei welchen das Fahrzeug ganz einfach weiterhin mit Gewéahr-
leistungsausschluss verkauft wurde. Diese Handler haben sich mit der Geset-
zesmaterie offensichtlich nicht beschaftigt. Sie glaubten, dass die Regelung
sie nicht betrafe oder hofften vielleicht auch nur, dass diese Vorgehensweise
schon gut gehen werde. AuBerungen wie ,das haben wir schon immer so
gemacht® waren hier keine Seltenheit. Hierauf soll nicht weiter eingegangen
werden, da dies natlrlich dem Gesetz klar widerspricht. Dass sich der
Handler damit in rechtlicher Hinsicht nur selbst schadet, da ihn — mangels
zuldssiger Verkirzung der 2-jéhrigen Frist auf ein Jahr — die volle Frist von 2
Jahren trifft, war den meisten offensichtlich nicht bewusst.

Etwas anspruchsvoller — wenn auch nicht weniger ein klarer Gesetzesver-
stoB - sind Klauseln aus anderen Vertragen, die besagen, dass der Kunde
ausdrticklich auf das Fehlen von Garantieanspriichen hingewiesen wurde,
dass Uber die aus der parallel abgeschlossenen Gebrauchtwagengarantie-
versicherung hinaus resultierte Anspriiche keine weiteren mehr bestehen
oder ganz schlicht und ergreifend der Kéufer formelhaft auf seine Anspriiche
verzichten sollte. Dass sich der Handler seiner Haftung nicht dadurch entzie-
hen kann, dass er parallel zu seinem Kaufvertrag eine Garantieversicherung
anbietet, die oftmals nach Laufleistung gestaffelt ohnehin nur einen Teil der
Kosten abdeckt, durfte klar sein. Ebenso unzuldssig nach § 475 Abs.1 Satz 1
BGB ist der vertragliche Verzicht auf Sachmangelhaftungsanspriiche. Diese
Anspriche sind eben gerade im Interesse des Verbrauchers nicht dispositiv.
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Im Gespréach mit Handlern, aber auch vereinzelt sogar mit Verbrauchern oder
Journalisten, ist manchmal der Vorwurf zu héren, dass es dem Kaufer doch
selbst Uberlassen werden musse, ob er auf seine Anspriiche verzichtet. Man
durfe den Kaufer doch nicht entmiindigen. Auf den ersten Blick ein sicherlich
nachvollziehbarer Einwand. Aber wie wirden die Konsequenzen aussehen?
Innerhalb kirzester Zeit wirde jeder Gebrauchtwagenkaufvertrag einen
solchen Verzicht enthalten. Es war schlieBlich auch vor der Schuldrechtsre-
form nicht so, dass es keine gesetzlichen Gewahrleistungsanspriiche beim
Kauf eines Gebrauchten gegeben hatte. Nur durften diese vertraglich ausge-
schlossen werden und hiervon wurde mit Hilfe eines vertraglichen Gewahr-
leistungsausschluss umfassend Gebrauch gemacht. Erméglicht man dem
Handler also so eine Verzichtsvereinbarung oder eine vergleichbare Stan-
dardformulierung zur Beschrdnkung oder zum Ausschluss der Haftung,
kénnte man die Neuregelung getrost vergessen und der Verbraucherschutz-
gedanke wére dahin.
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Autokauf/Leasing:
Sachmangelhaftung nach der Schuldrechtsreform
- Die Nacherfiillung beim Autokauf -

Wolfgang Ball, Richter am Bundesgerichtshof’,
VIII. Zivilsenat, Karlsruhe

1. Die Nacherfillung im System der Rechte des Kédufers bei Méngeln

a) Mit der Umsetzung der Verbrauchsguterkaufrichtlinie* durch das Schuld-
rechtsmodernisierungsgesetz® ist erstmals auch fir den Stlickkauf* die auf
Méngelbeseitigung gerichtete Nacherfillung in das Mangelgewahrleistungs-
recht des Kaufs eingefligt worden. Der Gesetzgeber verfolgt damit neben der
Umsetzung der Verbrauchsguterkaufrichtlinie das Ziel, das Haftungssystem
des Verkaufers fiir Sachmangel in das allgemeine Leistungsstérungsrecht
einzubinden, Sach- und Rechtsméangelhaftung einander anzugleichen, die
Unterscheidung zwischen Stiickkauf und Gattungskauf verzichtbar zu
machen und das Gesetz der Rechtswirklichkeit anzundhern, die darin
bestehe, dass der Kaufer beim Auftreten eines Mangels regelm&Big nicht die
Rickgangigmachung des Vertrags oder die Herabsetzung des Kaufpreises,
sondern die Reparatur oder den Umtausch wiinsche®.

b) Der Anspruch des Kaufers auf Nacherfillung (§ 439°) besteht auch bei
geringfligigen Mangeln und unabhangig davon, ob der Verkaufer den Mangel
zu vertreten hat. Die Nacherflllungspflicht trifft auch den privaten Gebraucht-
wagenverkaufer, sofern er sich nicht vertraglich von der Einstandspflicht fur
Fahrzeugmangel wirksam freigezeichnet hat. Dass er — wie regelmaBig — zur
Behebung technischer Fahrzeugmangel persénlich nicht imstande ist, befreit
ihn nicht von der Verpflichtung, auf seine Kosten Méngel durch eine Fach-
werkstatt beheben zu lassen.

1 Der Beitrag gibt die persénliche Auffassung des Verfassers wieder.

2 Richtlinie 1999/44/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Mai 1999 zu
bestimmten Aspekten des Verbrauchsguiterkaufs und der Garantien fur Verbrauchsguter, ABI. EG
L 171/12 v. 7.7.1999 (fortan: RiLi).

3 Gesetz zur Modernisierung des Schuldrechts vom 26.11.2001, BGBI. | S. 3138.

4 Fir den Gattungskauf sah schon § 480 Abs. 1 in der am 31.12.2001 geltenden Fassung einen
Anspruch des Kaufers auf mangelfreie Ersatzlieferung vor.

5 Begriindung des Entwurfs der Bundesregierung und der Koalitionsfraktionen fur ein Gesetz zur
Modernisierung des Schuldrechts, BT-Drucks. 14/6040 S. 230.

6 §§ ohne Gesetzesangabe sind solche des BGB in der seit 1. Januar 2002 geltenden Fassung;
der Zusatz a.F. kennzeichnet die am 31. Dezember 2001 geltende Fassung.
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c) Von der Nacherfiillungspflicht zu unterscheiden ist das Nacherflllungsrecht
des Verkaufers’, haufig als ,Recht zur zweiten Andienung“ bezeichnet, mit
dessen Hilfe er die sekundéaren Kauferrechte Rucktritt, Minderung und Scha-
densersatz abwenden kann. Denn diese Rechte und Anspriiche des Kaufers
setzen bei behebbaren Mangeln grundsétzlich® voraus, dass dem Verkaufer
zuvor erfolglos eine angemessene Frist zur Nacherfillung gesetzt worden ist
(§ 437 Nr. 2i.V.m. § 323 Abs. 1, § 441 Abs. 1 Satz 1 fur Rucktritt und Minde-
rung; § 437 Nr. 3 i.V.m. § 281 Abs. 1 Satz 1, § 284 flir Schadensersatz statt
der Leistung und Aufwendungsersatz). Daraus ergibt sich eine Abstufung der
Gewahrleistungsrechte des Kaufers: Bei behebbaren Mangeln ist der Kaufer
zunadchst auf Nachbesserung beschrankt. Ricktritt, Minderung und Scha-
densersatz kann er grundsétzlich erst verlangen, wenn eine zur Nacherfillung
gesetzte angemessene Frist erfolglos abgelaufen ist. Die Nacherflllung hat
fur den Kaufer also nicht nur Vorteile; ist der Mangel der verkauften Sache
nicht von vornherein unbehebbar, so ist der Kaufer auch in dem Fall auf Nach-
erflllung beschrankt, dass er es vorzége, den Kauf riickabzuwickeln oder den
Mangel unter Minderung des Kaufpreises hinzunehmen.

d) Seiner Rechtsnatur nach ist der Nacherfullungsanspruch der urspriingliche
Erflllungsanspruch des Kaufers aus § 433 Abs. 1, modifiziert durch den wegen
des Mangels der gelieferten Sache unzulanglichen Erflillungsversuch des Ver-
kaufers®. Der Unterschied zum Erfullungsanspruch besteht im Wesentlichen
darin, dass Gegenstand des Nacherfullungsanspruchs nicht mehr die Lieferung
der mangelfreien Kaufsache, sondern nur noch die Herstellung ihrer Mangelfrei-
heit ist, und dass flr seine Verjghrung anstelle der regelmaBigen Verjghrungsfrist
der §§ 195, 199 die speziellen Verjahrungsfristen des § 438 gelten. Der urspriing-
liche Erfullungsanspruch geht in den Nacherflillungsanspruch Uber, sobald der
Kéaufer die mangelhafte Kaufsache als Erflllung annimmt®. Weist er sie wegen
des Mangels zuriick, so besteht der urspriingliche Erflillungsanspruch fort™. Der
Ké&ufer kann dann nach § 320 die Zahlung des Kaufpreises verweigern und —in
der Regel nach erfolgloser Fristsetzung zur Leistung — vom Kaufvertrag zurlick-
treten (§ 323) und/oder Schadensersatz statt der Leistung (§§ 280 Abs. 1, Abs. 3,
281) verlangen.

7 Zu dieser Unterscheidung ausfihrlich Bitter/Meidt ZIP 2001, 2114 ff.
8 Ausnahmen von dem Fristsetzungserfordernis sind in §§ 281 Abs. 2, 323 Abs. 2 und § 440 geregelt.
9 Haas in Haas/Medicus/Rolland/Schéfer/Wendtland, Das neue Schuldrecht, 2002, Kap.5
Rn. 143; Jacobs in Dauner-Lieb/Konzen/Schmidt, Das neue Schuldrecht in der Praxis, 2003,
S. 371 ff., 373; P. Huber in Huber/Faust, Schuldrechtsmodernisierung, 2002, Kap. 13 Rn. 11, 45.
10 Faust in Bamberger/Roth, BGB, 2003, § 439 Rn. 6; Oetker/Maultzsch, Vertragliche Schuldver-
héltnisse, 2002, S. 71; a.A. P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 45.
11 A. A. P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 45.
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e) Fraglich ist, ob der zur Nacherflllung verpflichtete Verkaufer den
Zustand herzustellen hat, in dem sich die verkaufte Sache im Zeitpunkt der
Ablieferung an den Kaufer hatte befinden sollen™, oder aber den Zustand,
in dem sich die verkaufte Sache im Zeitpunkt der Nacherflllung befande,
wenn sie urspriinglich mangelfrei gewesen wére. Bedeutsam ist der Unter-
schied vor allem fir die Frage, ob fir Nachbesserung und Ersatzlieferung
ausnahmslos neue Sachen oder Teile zu verwenden sind'® oder ob der Ver-
kaufer zumindest nach langerem Gebrauch ein wegen eines Mangels aus-
gefallenes neues Geradt oder Bauteil durch ein mangelfreies gebrauchtes
Stiick gleichen Alters ersetzen darf. Das Gesetz beantwortet die Frage
jedenfalls nicht unmittelbar. Fir die Ersatzlieferung erschlieBt sich die
Antwort jedoch mittelbar aus dem in § 439 Abs. 4 enthaltenen Verweis auf
§ 346. Denn die Verpflichtung des Kaufers, dem Verkaufer im Falle der
Ersatzlieferung Wertersatz fur die Nutzung der zunéchst gelieferten man-
gelhaften Sache zu leisten (§ 439 Abs. 4 i.V.m. § 346 Abs. 1, Abs. 2 Satz 1
Nr. 1, dazu unten 7.), lasst sich nur mit der Erwdgung rechtfertigen, dass
der Kaufer durch die Ersatzlieferung als Gegenleistung fir den gezahlten
Kaufpreis wieder den vollen Neuwert der gekauften Sache erlangt und der
Wertverlust durch den Gebrauch der zuriickzugewéhrenden mangelhaften
Sache im Vermodgen des Verkaufers eintritt. Auch die Gesetzesmaterialien
gehen jedenfalls fiir die Ersatzlieferung ganz selbstverstandlich davon aus,
dass der Verkdufer eine neue Sache zu liefern hat'“. Bei Gebrauchsgtern
wie Kraftfahrzeugen, die je nach Art und Intensitat des Gebrauchs einer
sehr unterschiedlichen Abnutzung unterliegen, wird die Ersatzlieferung
eines gebrauchten Fahrzeugs in aller Regel wegen des hohen, dem Neu-
wagenkaufer nicht zumutbaren second-hand-Risikos nicht in Frage
kommen. Gleiches gilt fir die beweglichen Teile, aber auch fir alle sonsti-
gen Fahrzeugteile, die — wie etwa Kuhler, Batterien oder Auspuffanlagen -
einem physikalischen Alterungsprozess unterliegen. Anderes kann bei-
spielsweise fur elektronische Steuerungskomponenten oder fur ein
defektes Navigationssystem gelten. Fir die Beseitigung von Mangeln eines
verkauften Gebrauchtwagens besteht dem gegeniiber keine generelle
Pflicht, Neuteile zu verwenden. Da der Verkaufer hier auch urspriinglich
keinen technischen Neuwert schuldete, kbnnen zur Nachbesserung
Gebrauchtteile verwendet werden, soweit sie funktionsfahig und nicht &lter
oder starker abgenutzt sind als das verkaufte Fahrzeug.

12 So Reinking/Eggert, Der Autokauf, 8. Aufl., Rn. 238.
13 So Reinking/Eggert (Fn. 12) Rn. 238.
14 BT-Drucks. 14/6040 S. 232 f.
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Die Frage, welchen Zustand der Verkdufer durch die Nacherfillung herzu-
stellen hat, ist noch in einem anderen Zusammenhang von Interesse, dort
aber recht eindeutig zu beantworten: Hat der K&ufer den spéater wegen eines
Mangels zurlickgegebenen Neuwagen mit einer Standheizung ausristen
lassen, so schuldet der Verkaufer Gber den Umfang seiner urspriinglichen Lie-
ferpflicht hinaus auch den Umbau der Standheizung in das von ihm ersatz-
weise zu liefernde Neufahrzeug. Denn der K&ufer kann verlangen, durch die
Nacherfiillung mindestens so gestellt zu werden, wie er stiinde, wenn der Ver-
kaufer sogleich eine mangelfreie Sache geliefert hatte™.

2. Nachbesserung und Ersatzlieferung als alternative Arten der Nacherfiillung

Nach § 439 Abs. 1 kann der Kaufer als Nacherfiillung die Beseitigung des
Mangels (Nachbesserung) oder die Lieferung einer mangelfreien Sache
(Ersatzlieferung) verlangen. Die beiden Arten der Nacherflllung kommen
allerdings nur dort alternativ in Betracht, wo der Mangel auf beide Arten
jeweils vollstédndig behoben werden kann™. Ist nur eine Art der Nacherful-
lung mdglich oder zur vollstdndigen Behebung des Mangels geeignet™, so
beschrankt sich die Nacherfiillung hierauf. Sind beide Arten der Nacherful-
lung unmdglich™, besteht kein Nacherflllungsanspruch (§ 275 Abs. 1); in
diesem Fall kann der Kaufer sogleich nach § 437 Nr. 2 i.V.m. § 326 Abs. 5,
§ 441 Abs. Satz 1 zurlicktreten oder mindern und/oder nach § 437 Nr. 3
i.V.m. §§ 280 Abs. 1, Abs. 3, 283 (bei einem nachtraglich eingetretenen
nicht behebbaren Mangel)* bzw. § 311a Abs. 2 (bei einem von Anfang an
bestehenden nicht behebbaren Mangel)*® Schadensersatz statt der Leis-
tung verlangen.

15 Wie hier Faust (Fn. 10), § 439 Rn. 18.

16 P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 37; Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 234.

17 Beispiel: Der verkaufte Neuwagen wird vor der Auslieferung an den Kaufer auf dem Hof des Auto-
hauses von einem anderen Fahrzeug gerammt und dadurch zum Unfallwagen. Die dadurch ver-
ursachte, auch bei ordnungsgemaBer Reparatur verbleibende merkantile Wertminderung kann
nur durch Ersatzlieferung, nicht durch Nachbesserung beseitigt werden.

18 Beispiel: Der verkaufte Gebrauchtwagen ist entgegen der vertraglichen Beschaffenheitsverein-
barung ein Unfallfahrzeug. Hier kommt in aller Regel auch eine Ersatzlieferung zur Beseitigung
der Unfallwageneigenschaft nicht in Betracht, da der Verkaufer einen ein véllig gleichartigen
Gebrauchtwagen nicht beschaffen kann.

19 Beispiel: Der verkaufte unfallfreie Gebrauchtwagen wird bei der Uberfiihrung zum Kaufer durch
einen vom Verkaufer schuldhaft verursachten Unfall beschadigt

20 Beispiel: Der als unfallfrei verkaufte Gebrauchtwagen ist ein Unfallfahrzeug, was der Verkaufer
leicht fahrlassig Ubersehen hat.
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3. Das Wahlrecht des Kéufers

a) Das Wahlrecht zwischen beiden Arten der Nacherfiillung steht entspre-
chend Art. 3 Abs. 3 Satz 1 der Verbrauchsguterkaufrichtlinie nach § 439
Abs. 1 allgemein — nicht nur fir den Verbrauchsguterkauf (§ 474 Abs. 1), den
Verkauf einer beweglichen Sache durch einen Unternehmer (§ 14) an einen
Verbraucher (§ 13) — dem Kaufer zu. Es setzt voraus, dass beide Arten der
Nacherfiillung méglich sind. Ist — wie in der Regel beim Gebrauchtwagenkauf
— eine Ersatzlieferung unmaoglich (dazu unten 4.), kommt eine Nacherfillung
allein in Gestalt der Nachbesserung in Frage. Hat der Verkaufer anstelle des
verkauften Neuwagens ein Fahrzeug mit Tageszulassung geliefert, so ist der
Mangel nicht durch Nachbesserung, sondern allein durch Ersatzlieferung
behebbar. Auf die jeweils unmdgliche Nacherflllungsvariante besteht kein
Anspruch (§ 275 Abs. 1).

b) Fir den Verbrauchsguterkauf ist die Regelung geméaB § 475 Abs. 1 im
Voraus - d.h. vor Mitteilung des Mangels an den Verkaufer — auch individual-
vertraglich nicht abdingbar. Der Kéufer ist jedoch nicht gehindert, die Wahl der
Nacherfillungsart dem Verkaufer zu Uberlassen®. Gegentber einem Unter-
nehmer als Kaufer oder in Kaufvertrdgen zwischen Verbrauchern besteht
dagegen nach wie vor weitgehende Vertragsfreiheit. Insoweit kann — auch in
AGB - das Wahlrecht dem Verk&ufer vorbehalten oder die Nacherfillung auf
eine der gesetzlich vorgesehenen Arten beschrénkt werden®. Ob sie in AGB
ganzlich ausgeschlossen werden kann, ist dagegen fraglich. Die zentrale
Bedeutung, die die Nacherfillung durch die Reform des Kaufgewéhr-
leistungsrechts erlangt hat, spricht dafli, dass ihr Leitbildcharakter
zukommt,® sodass der Ausschluss der Nacherfillung in AGB den Gegner des
Klauselverwenders® regelmé&Big unangemessen benachteiligt und deshalb
unwirksam ist (§ 307)%.

21 Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 167; P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 43; Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 237.
Das kann sich insbesondere dann empfehlen, wenn der Kaufer nicht zuverldssig zu beurteilen
vermag, ob die eine oder die andere Art der Nacherfullung vom Verkaufer gemaB § 439 Abs. 3
wegen unverhaltnisméaBiger Kosten verweigert werden kann (néher dazu unten 9).

22 A.A. Graf von Westphalen in Henssler/Graf von Westphalen, Praxis der Schuldrechtsreform, 2.
Aufl., § 439 Rn. 12.

23 Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 143.

24 Das ist im Regelfall der K&ufer. Die Frage, ob ein Ausschluss der Nacherfillung in AGB des
Kaufers den Verkdufer unangemessen benachteiligen kann, weil ihm das Recht zur zweiten
Andienung genommen wird, kann fur den hier zu untersuchenden Bereich des Autokaufs ver-
nachlassigt werden.

25 Ausfuhrlich Pfeiffer in Dauner-Lieb/Konzen/Schmidt, Das neue Schuldrecht in der Praxis, 2003,
S. 225 ff., 240 f.; a.A. Palandt/Putzo, BGB, 63. Aufl., § 439 Rn. 3.
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c) Der Kaufer kann nur zwischen Nachbesserung und Ersatzlieferung wahlen.
Eine weiter gehende Einflussnahme auf die Durchflihrung der gewéhlten Art
der Nacherfillung raumt ihm das Gesetz nicht ein®. Er kann dem Verkaufer
daher nicht vorschreiben, ein defektes Fahrzeugteil nicht zu reparieren,
sondern es durch ein Neuteil zu ersetzen oder umgekehrt®. Stets hat der
Ké&ufer aber Anspruch darauf, dass der Mangel vollstdndig und fachgerecht
behoben wird. Kommt zur nachhaltigen Beseitigung eines Mangels aus fach-
licher Sicht nur ein Austausch des defekten Bauteils in Betracht, muss der
Kéaufer sich nicht mit einer Reparatur des betreffenden Teils zufrieden geben.
Ist der Verkaufer nicht bereit, den Mangel fachgerecht zu beheben, ist die
Nacherflllung fehlgeschlagen und fir den Kéufer der Weg zu Ricktritt oder
Minderung (§ 437 Nr. 2i.V.m. § 440 Satz 1, § 323, § 441) und Schadensersatz
(§ 437 Nr. 3i.V.m. § 440 Satz 1, §§ 280 Abs. 1, Abs. 3, 281) frei.

d) Umstritten ist, ob der Kaufer an die einmal getroffene Wahl gebunden ist®.
Das wére anzunehmen, wenn durch § 439 Abs. 1 eine Wahlischuld i.S.d.
§§ 262 ff. begrindet wirde, da die gewahlte Leistung als die von Anfang an
geschuldete gilt (§ 263 Abs. 2). Vom Normzweck des § 439 her liegt es jedoch
néher, das Wahlrecht des K&ufers als einen Fall der sog. elektiven Konkurrenz
zu verstehen®. Der K&ufer kann die zwischen Nachbesserung und Ersatzlie-
ferung getroffene Wahl andern, solange nicht der Verkaufer damit begonnen
hat, die gewéhlte Art der Nacherfillung zu bewirken* oder zu deren Erbrin-
gung rechtskréftig verurteilt ist*'. Vor einem Wechsel von der einen zur
anderen Art der Nacherflillung muss der Kéufer freilich den Ablauf einer dem
Verkaufer zur Nacherfillung gesetzten Frist, ohne Fristsetzung einen ange-
messenen Zeitraum abwarten, der zur Erbringung der zundchst gewéhlten
Nacherfillungsvariante erforderlich ist®>. Dagegen kann der Kaufer seine Wahl
sofort &ndern, wenn der Verkaufer die gewahlte Art der Nacherfillung oder die
Nacherfillung schlechthin ablehnt oder wenn die gewahlte Art der Nacherful-
lung fehlschlagt®. Hat sich der Verk&ufer jedoch nach Kraften, wenn auch
erfolglos bemtiht, die vom Kéufer gewtinschte Nacherflllung in der gesetzten
Frist zu bewirken, so bleibt der K&ufer nach Treu und Glauben an die getrof-
fene Wahl gebunden, wenn der Nacherfillungserfolg innerhalb einer zumut-

26 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 234; a.A. Jacobs (Fn. 9), S. 377.

27 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 237.

28 Nachw. zum Streitstand bei Faust (Fn. 10) § 439 Rn. 9.

29 Jacobs (Fn. 9) S. 376 f.; Spickhoff BB 2003, 589 ff.; Palandt/Putzo § 439 Rn. 5.

30 Jacobs (Fn. 9) S. 377; Spickhoff BB 2003, 589, 593; Reinking/Eggert (Fn. 12) Rn. 236.
31 Faust (Fn. 10) § 439 Rn. 10.

32 Oetker/Maultzsch (Fn. 10) S. 81; Reinking/Eggert (Fn. 12) Rn. 236.

33 Faust (Fn. 10) § 439 Rn. 10; Spickhoff BB 2003, 589, 593.
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baren Nachfrist erreichbar erscheint*. Sind die zur Nacherflllung ergriffenen
ReparaturmaBnahmen des Verkaufers dagegen zur nachhaltigen Beseitigung
des Mangels ungeeignet® oder ist die ersatzweise gelieferte Sache der ver-
kauften Sache nicht gleichwertig®, kann der Kaufer von der zunachst gewahl-
ten Nachbesserung zur Ersatzlieferung tibergehen und umgekehrt.

e) Verweigert der Verkaufer die vom Kaufer gewahlte Art der Nacherfillung —
z.B. die Ersatzlieferung — zu Recht (§ 439 Abs. 3 Satz 1 und 2), so beschrénkt
sich der Anspruch des Kéaufers auf die andere, nicht gewéhlte Art der Nach-
erfillung (§ 439 Abs. 3 Satz 3). Auch wenn der Kaufer mit einer Reparatur
nicht einverstanden ist, kann er nun nicht etwa zuriicktreten oder mindern.
Diese auf den ersten Blick sehr kduferunfreundlich anmutende Regelung
rechtfertigt sich daraus, dass der Verkaufer die vom Kaufer gewahlte Art der
Nacherfillung nicht schuldet®, wenn diese mit unverhaltnisméBigen Kosten
verbunden ist, sodass die vom Kaufer getroffene Wahl ins Leere ging und sein
Nacherfillungsanspruch sich von vornherein auf die nicht gewahlte Art der
Nacherfillung beschrénkte.

Verweigert der Verk&ufer die vom Kéufer gewéhlte Art der Nacherfullung zu
Recht, so bedarf es keiner (zweiten) Wahl der hiernach allein verbleibenden
Nacherflllungsvariante durch den K&ufer. Wohl aber muss der Kaufer die
alternative Art der Nacherfullung — im Beispiel: Nachbesserung — verlangen,
denn der Verkdufer muss, bevor er Aufwendungen zum Zwecke der Nach-
besserung tatigt, sichergehen kdénnen, dass der Kaufer die Verweigerung der
gewahlten Nacherflllungsvariante Ersatzlieferung akzeptiert. Stellt sich der
Kaufer namlich statt dessen auf den Standpunkt, der Verkaufer verweigere die
gewahlte Art der Nacherfillung zu Unrecht, und klagt er die verweigerte Nach-
erfullungsvariante ein, so ist angesichts der vélligen Rechtsunsicherheit® hin-
sichtlich des Verweigerungsgrundes der ,unverhdltnismaBigen Kosten® flir
den Verkaufer in aller Regel nicht absehbar, ob er nicht doch letzen Endes die
nach seiner Auffassung nicht geschuldete Nacherfillungsvariante erbringen
muss.

34 Reinking, zfs 20083, 57, 59, stellt dem gegenlber darauf ab, ob der Verkdufer den Mangel zu ver-
treten hat.

35 Beispiel: Der Verkaufer schickt sich an, den defekten Originalmotor des verkauften Neuwagens
durch einen éalteren gebrauchten Motor zu ersetzen. Nach Reinking/Eggert (Fn. 12) Rn. 238,
handelt es sich hierbei um eine dem Kéaufer nicht zumutbare Nacherfillung.

36 Beispiel: Ersatzlieferung eines Neuwagens des gleichen Typs, der anders als das verkaufte Fahr-
zeug nicht mit dem optional erhéltlichen Sechsganggetriebe, sondern mit dem serienmaBigen
Fiinfganggetriebe ausgeristet ist.

37 Wozu freilich die Geltendmachung des Leistungsverweigerungsrechts nach § 439 Abs. 3 durch
den Verkaufer erforderlich ist.

38 Né&her unten sub 9.
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4. Nacherfillung durch Ersatzlieferung auch beim Stlickkauf?

Heftig umstritten ist die Frage, ob Nacherfillung in Form der Ersatzlieferung
auch beim Stickkauf verlangt werden kann. Eine Auffassung verneint dies
prinzipiell® mit der Begriindung, dass nicht Gegenstand des Nacherflllungs-
anspruchs sein kdénne, was nicht Gegenstand des Kaufvertrages sei®®. Die
Gegenmeinung stellt dem gegentiber zu Recht darauf ab, ob die verkaufte
(vertretbare) Sache durch eine andere gleichartige Sache ersetzt werden kann
und ob dies den Interessen der Vertragsparteien entspricht*' Beim Autokauf
ist die Frage fir den Verkauf von Gebrauchtwagen, Vorfihrwagen, Lager-
oder Ausstellungsfahrzeugen und (Neu-)Fahrzeugen mit Tageszulassung von
praktischer Bedeutung. Hier wird man differenzieren miissen: Beim (echten)
Gebrauchtwagenkauf wird es in aller Regel schon an einem gleichartigen und
gleichwertigen Ersatzfahrzeug mit gleicher Ausstattung sowie gleichem Alter,
Kilometerstand und Erhaltungszustand fehlen. Wo dies ausnahmsweise
anders ist — wie etwa beim Kauf eines bestimmten von mehreren unge-
brauchten Fahrzeugen mit Tageszulassung oder von technisch identischen
sFlottenrtckldufern® mit gleichem oder niedrigerem Kilometerstand und in
gleichem oder besserem Erhaltungszustand — spricht nichts dagegen, dem
Kaufer einen Anspruch auf Ersatzlieferung und dem Verkaufer die Moglichkeit
derselben zuzugestehen. Gegenstand des Kaufvertrages ist zwar allein das
aus dem Bestand ausgewahlte Exemplar; funktionell ist ein solcher Stlickkauf
aber einem Gattungskauf angenéhert®. Diese Uberlegung gilt erst recht fir
den Verkauf eines beim Handler vorratigen Neuwagens* oder von Neufahr-
zeugen mit Tageszulassung*.

Es versteht sich von selbst, dass als Gegenstand einer Ersatzlieferung
jeweils nur ein technisch identisches Fahrzeug in Betracht kommt. Der Neu-
wagenkaufer muss sich folglich nicht mit einem ersatzweise gelieferten Vor-
fihrwagen oder einem Fahrzeug mit Tageszulassung zufrieden geben. Umge-

39 Eine Ausnahme wird allein fur den Fall der Lieferung eines Identitats-aliud gemacht, weil dort die
Ersatzlieferung der geschuldeten Sache gerade dem Parteiwillen entspricht; s. dazu P. Huber
NJW 2002, 1004, 1006; Faust (Fn. 10), § 439 Rn. 27.

40 Ackermann JZ 2002, 378, 379; P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 20; ders. NJW 2002, 1004, 1006;
Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 234; Reinking zfs 2003, 57, 58; Jacobs (Fn. 9), S. 377 ff., 379, aller-
dings mit der Einschrénkung, dass die Ersatzlieferung nicht ausgeschlossen ist, wenn — wie beim
Selbstbedienungskauf eines von mehreren identischen Stlicken im Warenhaus - der Stiickkauf
funktionell einem Gattungskauf vergleichbar ist.

41 Canaris, Schuldrechtsmodernisierungsgesetz 2002, 2002, S. XXICX; ders. JZ 2003, 831 ff.;
Bitter/Meidt ZIP 2001, 2114, 2119; Schubel JuS 2002, 313, 316; Spickhoff BB 2003, 589, 590;
LG Ellwangen NJW 2003, 517; OLG Braunschweig NJW 2003, 1053 = DAR 2003, 2003, 169 =
ZGS 2003, 156.

42 S. dazu Oetker/Maultzsch (Fn. 10) S. 83.

43 LG Ellwangen (Fn. 41).

44 OLG Braunschweig (Fn. 41).

220



VI/3

kehrt kann, wer einen Neuwagen aus einer auslaufenden Serie gekauft hat,
nicht Ersatzlieferung des Nachfolgemodells verlangen. Nach einer im Schrift-
tum vertretenen Auffassung soll der Anspruch des Kéufers auf Ersatzlieferung
auch dann ausgeschlossen sein, wenn diese — wie etwa bei einem befristeten
Sonderverkauf zu ,Schnappchenpreisen® — erkennbar dem Interesse des Ver-
kaufers zuwiderlauft®. Ein solches Ergebnis lieBe sich nur mit Hilfe einer
konkludenten Abbedingung des Wahlrechts oder der Nacherfiillungsvariante
Ersatzlieferung begrinden, die jedenfalls beim Verbrauchsgtterkauf ausge-
schlossen ist (§ 475 Abs. 1). Ein Handler, der auf Ersatzlieferung fur ein man-
gelhaftes, vom Kéaufer zum ,,.Schnédppchenpreis®“ erworbenes Neufahrzeug in
Anspruch genommen wird, kann diese daher — vorbehaltlich eines Verweige-
rungsrechts nach § 439 Abs. 3 wegen unverhéltnismaBiger Kosten (dazu
unten 9.) — nicht mit der Begriindung verweigern, dass er das Fahrzeug wegen
eines hohen Lagerbestandes oder wegen langer Standzeit und damit dro-
henden Verlusts der Eigenschaft ,fabrikneu“® mit einem auBerordentlichen
Preisnachlass habe verkaufen mussen.

5. Der Erfiillungsort der Nacherfillung

Das Gesetz lasst die Frage ungeregelt, wo die Nacherfillungsleistung zu
erbringen ist. Im Schrifttum wird die Auffassung vertreten, der Verkaufer
musse dort nacherfiillen, wo sich die mangelhafte Kaufsache befinde®”. Dem
ist jedenfalls in dieser Allgemeinheit und speziell fir den Autokauf nicht zu
folgen. Auszugehen ist vielmehr von der Grundregel des § 269, wonach Erful-
lungsort der (Wohn-)Sitz des Schuldners ist, wenn ein Leistungsort weder ver-
einbart noch den Umsténden, insbesondere der Natur des Schuldverhaltnis-
ses, zu entnehmen ist. Fur die Nachbesserung eines beim Handler gekauften
Neu- oder Gebrauchtwagens ist hiernach jedenfalls bei Erforderlichkeit tech-
nisch aufwendiger Diagnose- oder InstandsetzungsmaBnahmen regelmaBig
der Betriebssitz des Handlers Erfillungsort, weil in der Regel nur dort die

45 Heinrich ZGS 2003, 253, 256. Dieser Ansicht liegt eine einseitige Beriicksichtigung des fiir den
Kaufer erkennbaren Verkauferinteresses zugrunde, den glinstig angebotenen Artikel nicht zu
gewohnlichen Marktpreisen nachbeschaffen zu missen. lhr ist entgegenzuhalten, dass bei
Angeboten zu ,Schnéppchenpreisen“ ebenso fiir den Verkdufer das Interesse des Kéaufers
erkennbar ist, fur den glinstigen Kaufpreis eine mangelfreie Ware zu erhalten und sich nicht bei
Méngeln mit der Ruckzahlung des Kaufpreises begntigen zu mussen, fir den eine gleichwertige
Sache im gewdhnlichen Handel nicht erhaltlich ist.

46 Nach der neuesten Rspr. des BGH ist ein Neuwagen, der mehr als zwolf Monate nach der Her-
stellung verkauft wird, nicht mehr ,fabrikneu“ (BGH NJW 2004, 160; dazu Roth NJW 2004, 330).

47 Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 154 unter Hinweis auf Art. 3 Abs. 3 Satz 3 RiLi; Faust (Fn. 10), § 439
Rn. 13 unter Hinweis auf Art. 3 Abs. 4 RiLi; P. Huber NJW 2002, 1004, 1006; a.A. Jacobs (Fn. 9),
S. 374 f.: ursprunglicher Erfullungsort.
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technischen Voraussetzungen hierfiir vorhanden sind*. Dies ergibt sich fiir die
Nachbesserung schon aus der Natur des Schuldverhaltnisses. Fir die Ersatz-
lieferung mag anderes gelten; insoweit greift aber jedenfalls die Auffangregel
des § 269, wonach Erfillungsort im Zweifel der (Wohn-)Sitz des Schuldners
ist. Aus Art. 3 der Verbrauchsguterkaufrichtlinie ergibt sich nicht anderes.
Dessen Abs. 3 Satz 3 will dem Kaufer nur ,erhebliche Unannehmlichkeiten“
ersparen, die nicht schon darin gesehen werden kénnen, dass der Kaufer das
mangelhafte Fahrzeug auf Kosten des Verk&ufers zu dessen Werkstatt ver-
bringen (lassen) muss. Art. 3 Abs. 4 der Richtlinie ist nicht einschlagig, weil
dort nur die Kostenlast der Nacherfillung geregelt wird.

6. Die Kosten der Nacherfillung

a) Die Kosten der Nacherfiillung hat gemaB § 439 Abs. 2 der Verkaufer zu tragen.
Dazu zéhlen neben den Aufwendungen fur Material und Arbeitslohn auch die
Wege- und Transportkosten. Vor diesem Hintergrund verliert die Frage an
Bedeutung, ob die Nacherfiillung am Sitz des Verkaufers zu erbringen ist oder
ob Erfillungsort der Ort ist, an dem sich die verkaufte Sache befindet. Eine
Beschrankung der Kostentragungspflicht, wie sie in § 476a a. F. vorgesehen war,
stlinde in Widerspruch zu Art 3 Abs. 4 der Verbrauchsguterkaufrichtlinie und ist
deshalb nicht in § 439 Abs. 2 aufgenommen worden®. Gegen die Belastung mit
UbermaBigen Transportkosten ist der Verkaufer jedoch dadurch geschiitzt, dass
er die Nacherfiillung nach § 439 Abs. 3 verweigern kann.

b) Gegenstand der Kostentragungspflicht des Verkaufers nach § 439 Abs. 2
sind allein die zum Zwecke der Nacherfiillung erforderlichen Aufwendungen.
Finanzielle Nachteile, die dem Kaufer daneben wegen den Ausfalls des man-
gelhaften Fahrzeugs fur die Dauer der Nacherfillung entstehen, kénnen nur
als Schadensersatz nach § 437 Nr. 3, § 280 Abs. 1 geltend gemacht werden®.
Bleibt der gekaufte Neu- oder Gebrauchtwagen wegen eines schon bei Uber-
gabe vorhandenen Mangels wahrend einer Urlaubsreise im Ausland liegen, so
hat der Verkaufer, wenn der Mangel nicht an Ort und Stelle behoben werden
kann, die Kosten fir den Ricktransport des Fahrzeugs zu seiner oder einer
von ihm bestimmten Werkstatt zu tragen. Mietwagenkosten am Urlaubsort
und Rickreisekosten muss er dem Kaufer dagegen nur dann ersetzen, wenn
er den Mangel zu vertreten (§ 276) hat®'.

48 So zutreffend und mit ausfihrlicher Begriindung Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 243; Reinking zfs
20083, 57, 60.

49 BT-Drucks. 14/6040 S. 231.

50 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 2250; Reinking zfs 2003, 57, 61.

51 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 251.
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c) Eine Beteiligung des Kéufers an den Kosten der Nacherfillung sieht § 439
nicht vor. Sie wird jedoch fir geboten erachtet, soweit die Nacherfillung tber
die Mangelbeseitigung hinaus eine Verbesserung der Kaufsache zur Folge hat
oder der Kaufer Aufwendungen erspart, die ihm ohne die Nacherfillung ent-
standen wéren. Im Hinblick auf die durch die Verbrauchsguterkaufrichtlinie
zwingend vorgeschriebene, in § 439 Abs. 2 umgesetzte Unentgeltlichkeit der
Nacherfiillung wird man differenzieren missen:

Soweit zum Zwecke der Nachbesserung gebrauchte Bauteile durch Neu-
teile ersetzt werden missen, kann der Verkaufer keine Kostenbeteiligung des
Ké&ufers fordern. Denn die technische Verbesserung, die der Austausch von
Altteilen gegen Neuteile zur Folge hat, geht nicht Uber das hinaus, was der
Verkaufer zur Herstellung der Mangelfreiheit schuldet und was er nach der
gesetzlichen Regelung unentgeltlich zu erbringen hat. Das hat grundsatzlich
auch fir den zur Mangelbeseitigung erforderlichen Austausch bereits teil-
weise abgenutzter VerschleiBteile gegen Neuteile zu gelten. Ist der verkaufte
Gebrauchtwagen deswegen mangelhaft, weil Reifen einer nicht zugelassenen
GroBe montiert sind, und kann der Mangel nur durch Montage von Neureifen
behoben werden, so muss sich der Kaufer an den Kosten der Neureifen nicht
deshalb beteiligen, weil er die Reifen in absehbarer Zeit ohnehin hatte erneu-
ern mussen® Denn es ist ungewiss, ob der Kaufer aus der voraussichtlich lan-
geren Lebensdauer der Neureifen kinftig einen Vorteil wird ziehen kdnnen.
Wird das Fahrzeug vorher zerstdrt oder gestohlen oder entschlieBt der Kaufer
sich alsbald zum Weiterverkauf, so wird sich der Vorteil im Normalfall nicht
realisieren lassen.

Anders kann es liegen, wenn durch die Nachbesserung Schaden mit
behoben werden, die der Kéufer unabhangig von der Nachbesserung aktuell
hatte beseitigen lassen missen®. Denn hier besteht der Vorteil fir den Kaufer
in der Ersparnis von Aufwendungen, die er ohne die Nachbesserung sofort und
mit Gewissheit hatte tatigen missen. Anderes hat fiir im Zuge der Nachbes-
serung mit beseitigte Schaden zu gelten, die der Kaufer auf eigene Kosten
nicht hatte beheben lassen, wie etwa bloBe Lackkratzer®.

Eine Beteiligung des Kaufers an den Kosten der Nacherfillung ist ferner
unbedenklich, soweit der Kaufer infolge einer NachbesserungsmaBnahme
(z.B. Austausch des defekten Motors) sog. Sowiesokosten — etwa fir fallige

52 A.A. Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 253; Reinking zfs 2003, 57, 61.

53 Beispiel nach Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 253: Die vom Herstellerwerk nicht ordnungsgeman
eingepasste Frontscheibe ist zusétzlich durch Steinschlag beschédigt worden und musste
ohnehin erneuert werden.

54 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 253.
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Wartungsarbeiten (Motordél- und Filterwechsel) — erspart®™. Zusétzliche War-
tungskosten, die ohne die Nacherfillung nicht angefallen wéaren (z.B. Erstin-
spektion des Austauschmotors nach 1000 km Laufleistung), sind dagegen
vom Verkaufer zu tragende Kosten der Nacherfiillung®.

7. Die Rickgewéhr der mangelhaften Sache bei Ersatzlieferung

Kommt es zur Nacherfiillung durch Ersatzlieferung, so kann der Verkaufer
gemaB § 439 Abs. 4 Ruckgewahr der mangelhaften Kaufsache ,nach MaBgabe
der §§ 346 bis 348" verlangen. Danach hat der K&ufer Zug um Zug (§ 348)
gegen Lieferung der mangelfreien Sache dem Verk&ufer Eigentum und Besitz
der mangelhaften Sache zurlickzugewahren (§ 346 Abs. 1) und flr die gezoge-
nen Nutzungen Wertersatz zu leisten (§ 346 Abs. 1, Abs. 2 Satz 1 Nr. 1). Die
Ersatzpflicht fiir den Gebrauch der mangelhaften Kaufsache wird im Schrifttum
zu Recht kritisiert®”. Es ist wenig einleuchtend, dass der K&ufer fur die Nutzung
einer Sache, die ihm gehdrt und deren Gebrauchsmdéglichkeit er sich durch
Zahlung des Kaufpreises erkauft hat, zusatzlich zum Kaufpreis, der dem Ver-
kaufer verbleibt, eine Nutzungsvergiitung zahlen soll, obwohl| der Verk&ufer
seiner Pflicht zur mangelfreien Lieferung nicht gentigt und damit weniger als das
vertraglich geschuldete Aquivalent der Kaufpreiszahlung geleistet hat®. Die
Begrindung des Regierungsentwurfs zum Schuldrechtsmodernisierungsge-
setz will die Regelung mit der Erwagung rechtfertigen, der Kaufer erhalte mit der
Ersatzlieferung eine neue Sache und es sei ,nicht einzusehen, dass er die
zurlickzugebende Sache in dem Zeitraum davor unentgeltlich nutzen ... und so
noch Vorteile aus der Mangelhaftigkeit ziehen kénnen soll“*®. Nach der dieser
Argumentation zugrundeliegenden Sichtweise ist die Kaufpreiszahlung Gegen-
leistung nicht fir die Lieferung der mangelhaften Kaufsache, sondern fiir die
Nacherflllung durch Lieferung einer mangelfreien Ersatzsache; denn nur so
lasst sich begriinden, dass der Kaufer die mangelhafte Kaufsache unentgeltlich
genutzt haben kdnnte. Das steht in Widerspruch zum Willen der Vertragspar-
teien und zu Art. 3 Abs. 2 und 3 der Verbrauchsguterkaufrichtlinie, wonach der
Ké&ufer Anspruch auf unentgeltliche Nacherfillung hat.

55 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 253.

56 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 253.

57 Gsell NJW 2003, 1969 m. zahlr. Nachw. zur weitaus herrschenden Gegenmeinung; Schwab JuS
2002, 630, 636; AnwKomm-BGB/Bldenbender, § 439 Rn. 16; a.A. Jacobs (Fn.9), S. 393;
P. Huber (Fn. 9), Kap 13 Rn. 55 f.; Oetker/Maultzsch (Fn. 10), S. 90; Reinking/Eggert (Fn. 12),
Rn. 239; Reinking zfs 2003, 57, 60.

58 Beim Rucktritt, auf den die Regelung des § 346 zugeschnitten ist, liegen die Dinge insoweit ent-
scheidend anders, als dort der Verk&dufer den Kaufpreis zuriickzahlen muss und damit im Ergeb-
nis allein die Nutzungsvergutung erhalt.

59 BT-Drucks. 14/6040 S. 232 f.
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Ein Anspruch auf Wertersatz flr gezogene Nutzungen l&sst sich auch nicht
stimmig mit der Erw&gung begriinden, die Nutzungsvergitung solle den Nachteil
ausgleichen, der dem Verkdufer daraus erwéchst, dass der Wert des vom Kaufer
zurlickzugewahrenden Kaufgegenstandes nicht nur wegen des ihm anhaftenden
Mangels, sondern auch durch den Gebrauch gemindert ist®. Denn der Wert der
Gebrauchsvorteile fir den Kéufer muss sich nicht mit der gebrauchsbedingten
Wertminderung decken®'. Entsprechendes gilt fiir die spiegelbildliche Erwagung,
dass auch im Falle der Mangelfreiheit der Kaufsache die auf den Gebrauch
zurickgehende Wertminderung im Vermdgen des Kéufers eingetreten wére®.

Der systematisch richtige Ansatzpunkt fiir den Ausgleich des Vorteils, der dem
Ké&ufer daraus erwéchst, dass er anstelle der zurlickzugewahrenden (mangel-
haften) gebrauchten Sache eine (mangelfreie) neue Sache erhalt, ist die Differenz
zwischen dem Neuwert der ersatzweise gelieferten Sache und dem hypothe-
tischen Restwert, den die gekaufte Sache im Zeitpunkt der Ersatzlieferung noch
besdBe, wenn sie mangelfrei wére®. Fir den Kaufer dirfte indessen die vom
Gesetzgeber gewahlte Lésung in der Regel deswegen die vorteilhaftere sein,
weil die nach dem linearen Wertverzehr berechnete Nutzungsvergitung beim
Neuwagenkauf regelmaBig hinter dem tats&chlichen Wertverlust zuriickbleibt,
der bei einem Neuwagen gerade in den ersten Monaten tberproportional hoch
ist. Das Ergebnis kann sich freilich zuungunsten des Kaufers verschieben, wenn
Gegenstand der Ersatzlieferung nach einem zwischenzeitlich erfolgten Modell-
wechsel ein ,Ladenhiter” ist, dessen aktueller Marktwert deutlich unter den
damaligen Kaufpreis fir das mangelhafte Fahrzeug abgesunken ist. Denn im
Ergebnis ,,verrechnet” die gesetzliche Regelung den fur die mangelhafte Sache
gezahlten Kaufpreis mit der ersatzweise gelieferten neuen Sache, wahrend die
urspriingliche Lieferung allein Uber die Nutzungsvergltung abgewickelt wird. Sie
fUhrt daher nur unter der Voraussetzung zu ,richtigen“ Ergebnissen, dass die
ersatzweise gelieferte Sache den urspringlich gezahlten Kaufpreis wert ist®.

60 So Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 239.

61 Dass die Gebrauchsvorteile beim Autokauf nach dem zeitanteiligen oder an der Laufleistung ori-
entierten linearen Wertverzehr berechnet werden, dient lediglich der Vereinfachung ihrer Berech-
nung.

62 BT-Drucks. 14/6040 S. 233.

63 So zu Recht und mit Uiberzeugender Begriindung Gsell NJW 2003, 1969, 1971 ff.

64 Die Regelung fuhrt daher zu ungereimten Ergebnissen, wenn ersatzweise fir die mangelhafte
neue Sache eine mangelfreie, gleich alte gebrauchte Sache geliefert wird. Auch in diesem Fall
erhalt der Verkaufer eine Sache zurlick, deren Wert auch durch den Gebrauch seitens des
Kaufers gemindert ist. Gleichwohl kann im Ergebnis nicht zweifelhaft sein, dass der Kaufer in
diesem Fall keine Nutzungsvergiitung schuldet, weil seinem Vermégen durch die Ersatzlieferung
kein tiberschieBender Wert zuflieBt. Ahnlich liegen die Dinge, wenn etwa ein neu gekaufter Com-
puter nach knapp zwei Jahren gegen ein ungebrauchtes baugleiches Gerat ausgetauscht wird,
das wegen des hohen Innovationstempos der EDV-Technik auch als Neugerat nur noch einen
Bruchteil des damaligen Kaufpreises wert ist.

225



VI/3

8. Die Ersatzlieferung beim Kraftfahrzeugleasing

Besondere Probleme ergeben sich aus der gesetzlichen Regelung der Ersatz-
lieferung fiir das Kraftfahrzeugleasing, soweit Neuwagen an Verbraucher ver-
least werden. Die nach § 439 Abs. 4, § 346 Abs. 1, Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 vom
Leasinggeber an den Fahrzeuglieferanten zu zahlende Nutzungsvergitung
gefahrdet die Vollamortisation auf seiten des Leasinggebers, weil nicht sicher
ist, dass der als Nutzungsvergltung zu zahlende Betrag bei der Verwertung
des Leasingfahrzeugs nach Vertragsablauf durch einen Mehrerl6s in entspre-
chender Héhe vollsténdig ausgeglichen werden wird. Leasinggesellschaften
sind deshalb bestrebt, das damit verbundene Risiko zu vermeiden oder es auf
den Leasingnehmer abzuwalzen.

Die aus der Sicht der Leasinggesellschaften einfachste und sicherste
Lésung bestinde darin, den Leasingnehmer auf die Nacherflllungsvariante
der Nachbesserung zu beschranken und den Anspruch auf Ersatzlieferung
auszuschlieBen. Rechtlich ware dies ohne weiteres moglich, da der Leasing-
nehmer gegen den Lieferanten des Leasingfahrzeugs nur aufgrund der ihm
von der Leasinggesellschaft abgetretenen bzw. zur Ausliibung Uberlassenen
Rechte und Anspriiche vorgehen kann, die der Leasinggeberin gegen den
Lieferanten aus dem Kaufvertrag Uber das Leasingfahrzeug zustehen. Die
Leasinggeberin bréuchte also nichts weiter zu tun, als den Nacherfillungsan-
spruch auf Ersatzlieferung von der Abtretung ihrer kaufrechtlichen Mangelan-
spriiche auszunehmen. Eine solche Vertragsgestaltung hatte aber mit hoher
Wahrscheinlichkeit zur Folge, dass die mit der Abtretungskonstruktion
bezweckte Freizeichnung des Leasinggebers von der mietrechtlichen Man-
gelhaftung unwirksam wére. Denn nach der Rechtsprechung des Bundesge-
richtshofs stellt der vertragliche Ausschluss der mietrechtlichen Mangelhaf-
tung des Leasinggebers nur dann keine unangemessene Benachteiligung des
Leasingnehmers dar, wenn ihm der Leasinggeber im Gegenzug seine kauf-
rechtlichen Gewahrleistungsanspriche gegen den Lieferanten vollstandig
und vorbehaltlos abtritt oder zur Austbung Uberldsst. Diese Voraussetzung
wére im Falle einer Ausklammerung des Anspruchs auf Ersatzlieferung aus
dem Kreis der abzutretenden Anspriiche nicht mehr erflllt. Dasselbe hétte
wohl zu gelten, wenn die Leasinggesellschaft durch Vereinbarung mit dem
Lieferanten den Nacherflllungsanspruch auf Nachbesserung beschrénken
oder das Wahlrecht nach § 439 Abs. 1 auf den Lieferanten tbertragen wiirde.

Schwieriger ist die Rechtslage fir den Fall einzuschétzen, dass der Liefe-
rant von vornherein in seinen Allgemeinen Lieferbedingungen den Anspruch
auf Ersatzlieferung oder das Wahlrecht des Kéufers nach § 439 Abs. 1 aus-
schlieBt und diese — gegeniiber einem Unternehmer als Kaufer wirksame -
Regelung gegenlber der Leasinggesellschaft durchsetzt. Bei dieser Konstel-
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lation trafe die Leasinggesellschaft nicht der Vorwurf, sie habe nicht alle ihre
Rechte und Anspriiche, die ihr wegen Méngeln des Leasingobjekts gegen
den Lieferanten zustehen, an den Leasingnehmer abgetreten, sodass die
Freizeichnung von der mietrechtlichen Mangelhaftung Bestand haben diirfte.
Es fragt sich jedoch, ob der Lieferant sich gegeniiber dem Leasingnehmer auf
die — der Leasinggesellschaft gegentber wirksame — vertragliche Beschrén-
kung des Nacherflllungsanspruchs oder den Ausschluss des Wahlrechts
berufen kann. Hat der Fahrzeugh&ndler Kenntnis davon, dass das an die Lea-
singgesellschaft verkaufte Fahrzeug dazu bestimmt ist, an einen Verbraucher
verleast zu werden, so liegt es nahe, den Handler fir die Gew&hrleistungs-
auseinandersetzung mit dem Leasingnehmer so zu stellen, wie er stlinde,
wenn er das Fahrzeug nicht an die Leasinggesellschaft, sondern an den Ver-
braucher selbst verkauft hatte.

Angesichts dieser Unsicherheiten wird vielfach eine Lésung vorgezogen,
die bei der Frage ansetzt, wer im Innenverhéltnis der Leasingvertragsparteien
die Nutzungsvergltung zu tragen hat, die im AuBenverhdaltnis von der Lea-
singgesellschaft als Kduferin des Leasingobjekts an den Lieferanten zu zahlen
ist. Eine mdgliche Lésung wird darin gesehen, die Zahlungspflicht auf den
Leasingnehmer abzuwalzen und ihm zum Ausgleich wahlweise eine unent-
geltliche Verlangerung der Vertragslaufzeit um den Zeitraum, fiir den Nutzun-
gen zu vergUten sind, oder eine ,,unter Berticksichtigung der Vollamortisation
angemessene Beteiligung am Mehrerl6s® aus der Verwertung des Leasing-
fahrzeugs bei planméaBigem Vertragsablauf zuzugestehen. Gegen eine opti-
onale Laufzeitverlangerung dirfte nichts einzuwenden sein. Bedenken begeg-
net jedoch die zur Wahl gestellte Alternative, da sie nicht sicherstellt, dass
der Leasingnehmer durch die Beteiligung am Verwertungserlds vollen oder
wenigstens angemessenen Ersatz der zuvor aufgewendeten Nutzungsvergu-
tung erhalt. Reicht der Verwertungserlds nicht aus, um der Leasinggeberin
Vollamortisation und zugleich dem Leasingnehmer vollen Ersatz der verauslag-
ten Nutzungsverglitung zu verschaffen, so muss die Lésung des Interessen-
konflikts unter Abw&gung der berechtigten Interessen beider Seiten gesucht
werden. Ob sich bei der Lésung des Interessengegensatzes das Vollamortisa-
tionsinteresse des Leasinggebers voll durchsetzen wird, ist fraglich.

Zwar hat der Leasinggeber, entsprechende Vertragsgestaltung vorausge-
setzt, Anspruch auf Vollamortisation seiner Aufwendungen einschlieBlich des
kalkulierten Gewinns, die er als Finanzierungsleistung fuir den Leasingnehmer
tatigt. Kehrseite der Vollamortisationspflicht des Leasingnehmers ist jedoch
in dem hier zu untersuchenden Mangelfall im Ergebnis eine gemessen an der
mietrechtlichen Mangelhaftung weitere Schwachung der Rechtsposition des
Leasingnehmers im Hinblick auf M&ngel des Leasingfahrzeugs. Der Leasing-
nehmer musste zwar auch dann, wenn er als Kaufer die Ersatzlieferung
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wahlen wirde, fir die Nutzung des mangelhaften Fahrzeugs Wertersatz
leisten. Im Gegenzug kdme ihm als Kaufer jedoch der Mehrwert des ersatz-
weise gelieferten Neuwagens ungeschmaélert zugute. Eine Regelung, die im
Gegensatz dazu den im Zeitpunkt der Verwertung noch vorhandenen Mehr-
wert des ersatzweise gelieferten Leasingfahrzeugs vorrangig dem Leasing-
geber zur vollen Befriedigung seines Vollamortisationsinteresses zuweist und
den Leasingnehmer auf einen eventuell verbleibenden Restbetrag verweist
ohne Rucksicht darauf, inwieweit dieser ausreicht, um die vom Leasingneh-
mer aufzubringende Nutzungsvergltung auszugleichen, dirfte den Leasing-
nehmer unangemessen benachteiligen und deshalb nach § 307 Abs. 1 Satz 1
unwirksam sein. Eine die beiderseitigen Interessen angemessen berticksich-
tigende Lésung kénnte darin bestehen, dass der Teil des VerduBerungserl6-
ses, der dem hdheren Restwert des ersatzweise gelieferten Leasingfahrzeugs
entspricht, zwischen den Vertragsparteien in dem Verhéltnis aufgeteilt wird, in
dem sich die vom Leasingnehmer getragene Nutzungsvergtitung und der
Amortisationsfehlbetrag auf seiten des Leasinggebers gegenliberstehen.

9. Die Verweigerung der vom Kaufer gewéhlten Art der Nacherfiillung wegen
unverhéltnisméBiger Kosten

a) Nach § 439 Abs. 3 kann der Verkdufer die vom Ké&ufer gewéhlte Art der
Nacherfullung verweigern, wenn sie nur mit unverhaltnisméBigen Kosten
mdglich ist. Daftir, wann dies nach den Vorstellungen des Gesetzgebers der
Fall sein soll, ist weder dem Gesetz noch den Gesetzesmaterialien Brauchba-
res zu entnehmen. § 439 Abs. 3 Satz 2 nennt in Umsetzung des Art. 3 Abs. 3
Satz 2 der Verbrauchsguterkaufrichtlinie als Kriterien den Wert der Sache in
mangelfreiem Zustand, die Bedeutung des Mangels und die Frage, ob auf die
andere Art der Nacherfiillung ohne erhebliche Nachteile fiir den K&ufer zurtick-
gegriffen werden kénnte. Unerheblich ist danach der Kaufpreis, sodass etwa
ein vom Kéufer erzielter glinstiger Kaufpreis nicht dazu flihren darf, dass die
Grenze der UnverhaltnismaBigkeit der Nacherflllungskosten friiher erreicht
wird, als dies bei einem hdheren, dem Wert der Sache in mangelfreiem Zustand
entsprechenden Kaufpreis der Fall ware®.

Zwei der drei in § 439 Abs. 3 Satz 2 genannten MaBstabe lassen sich
jeweils in einem Geldbetrag ausdriicken; offen bleibt jedoch, wie sich die
Kosten der Nacherflllung zu diesen Betrdgen verhalten missen, damit von
unverhaltnisméaBigen Nacherfillungskosten ausgegangen werden kann. Ent-
sprechend weit ist das Spektrum der dazu vertretenen Auffassungen.

65 OLG Braunschweig (Fn. 41).
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Ein bereits relativ friih erschienener, viel diskutierter Beitrag® sieht fur die
Prifung ein Zweistufenmodell vor. Auf der ersten Stufe sind anhand der bezif-
ferbaren Kriterien die absoluten Grenzen der VerhaltnismaBigkeit festzustel-
len. Bleiben danach beide Nacherfillungsarten unterhalb der Schwelle der
objektiven UnverhaltnismaBigkeit, so ist auf der zweiten Stufe ein interner
Kostenvergleich vorzunehmen, bei dem auch das haufig nicht bezifferbare
Kriterium der erheblichen Nachteile fir den Kéufer zu berticksichtigen ist. Fur
die Prifung auf der ersten Stufe schlagen Bitter/Meidt als Grenzwerte 150 %
des Wertes der Sache in mangelfreiem Zustand und 200 % des Mangelun-
werts vor. Liegen die Kosten beider Nacherfullungsarten Uber einem der
beiden oder Uber beiden Grenzwerten, so kann der Verkaufer die Nacherfll-
lung insgesamt verweigern. Ist dies nur hinsichtlich einer Nacherfullungsart
der Fall, ist die andere Art der Nacherfiillung die dem Kaufer zustehende und
die vom Verkaufer geschuldete. Bleiben die Kosten beider Arten der Nacher-
flllung unter den absoluten Grenzwerten, so kann der Verkaufer die vom
Ké&ufer gewahlte Nacherfiillungsvariante wegen relativer UnverhaltnismaBig-
keit verweigern, wenn sie mehr als 10 % teurer ist als die andere Art der Nach-
erfullung®.

Nach anderen Auffassungen liegt die absolute Grenze bei 100 %% oder
130 %% oder je nach dem Grad des Vertretenmissens zwischen 105 % und
145 %™ des Wertes der Sache in mangelfreiem Zustand, die Grenze fir den
internen Kostenvergleich bei einem Unterschied von 20 %" oder 25 %™ oder
je nach Vertretenmissen zwischen 5 % und 25 %™ Fur die Nacherfillung
beim Stickkauf wird noch weitergehend aus der Beschrankung der Leis-
tungspflicht des Verkaufers in § 275 Abs. 2 hergeleitet, dass der Verkaufer die
Nacherfiillung verweigern kann, wenn deren Kosten den Minderungsbetrag
Ubersteigen™.

66 Bitter/Meidt ZIP 2001, 2114.

67 Insoweit zustimmend Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 161.

68 P. Huber NJW 2002, 1004, 1008; Reinking zfs 2003, 57, 62, jeweils fur den Fall, dass der Ver-
kaufer den Mangel nicht zu vertreten hat.

69 P. Huber NJW 2002, 1004, 1008 fur den Fall, dass der Verkaufer den Mangel zu vertreten hat;
gegen die Ubertragung der fiir das Schadensersatzrecht entwickelten 130 %-Grenze
Oetker/Maultzsch (Fn. 9), S'87.

70 Faust (Fn. 10), § 439 Rn. 50.

71 LG Ellwangen (Fn. 41), fur dessen Entscheidung es freilich auf die hier erorterten Unterschiede
nicht ankam, weil die Kosten der vom Kéaufer verlangten Ersatzlieferung diejenigen der Nach-
besserung um mehr als 500 % Uberstiegen.

72 Graf von Westphalen (Fn. 22), § 439 Rn. 27.

73 Faust (Fn. 10), § 439 Rn. 46.

74 Ackermann JZ 2002, 378, 382 ff.; dagegen Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 265; Reinking zfs 2003,
57,62 f.
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Keiner dieser Grenzwerte hat eine gréBere Plausibilitét fir sich als der
andere. Allenfalls wird man aus der Verwendung des Begriffs ,,unverhéltnis-
maBig“ im Gesetz und aus dem Hinweis in den Gesetzesmaterialien auf die
funktionale Verwandtschaft zwischen § 439 Abs.3 und §275 Abs.2
schlieBen kénnen, dass bei Nacherfiillungskosten von weniger als 100 % des
vertraglich Geschuldeten — das ist der Wert der Sache in mangelfreiem
Zustand - die absolute Grenze der Zumutbarkeit noch nicht Uberschritten ist.
Fir den internen Kostenvergleich durfte eine Differenz von nur 10 % zur Aus-
fillung des Tatbestandsmerkmals ,unverhaltnismaBig“ schwerlich ausrei-
chen. Fir den gewerblichen Verkdufer ist es ein Leichtes, eine Kostendiffe-
renz in der geringflgigen Hohe von rund 10 % darzustellen. Der Kaufer kann
die Richtigkeit der Zahlenangaben und betriebswirtschaftlichen Begrindun-
gen des Verkaufers in der Regel nicht nachprifen. Damit liefe sein Wahlrecht
nach § 439 Abs. 1, das ihm auch und gerade dann zustehen soll, wenn beide
Nacherfillungsvarianten geeignet sind, sein volles Vertragsinteresse zu
befriedigen™, faktisch leer™.

b) Die Bandbreite der danach méglichen Ergebnisse lasst sich an folgenden
Beispielen ablesen:

Fall 1: K kauft beim Autohandler V einen &lteren gebrauchten VW Polo
zum Preis von 3.000 €. Nach kurzer Fahrstrecke kommt es wegen eines
schon seit Monaten fortschreitenden Defekts der Olpumpe zu einem
irreparablen Motorschaden. K mdchte das glinstig erworbene Fahrzeug,
das ohne den Mangel 4.000 € wert wére, gern behalten und verlangt
daher von V Instandsetzung. V lehnt mit der Begrindung ab, dass der
Ersatz des defekten Motors durch einen Austauschmotor, falls ein
solcher Uberhaupt erhéltlich sei, rund 5.000 € und bei Einbau eines
neuen Motors sogar knapp 6.000 € kosten wirde, was zutrifft.

Nach der Auffassung von Bitter/Meidt kann V die Instandsetzung nicht
verweigern. Die Grenzwerte von 150 % des Wertes des Fahrzeugs in
mangelfreiem Zustand (150 % von 4.000 € = 6.000 €) und von 200 %
des auf den Mangel zurickzufihrenden Minderwerts (200 % von
4.000 €7 = 8.000 €) sind auch beim Einbau eines neuen Motors nicht
Uberschritten. Ein Abzug fir den Wert des gelieferten Fahrzeugs kommt
nicht in Betracht; denn der Wert des mangelhaften Fahrzeugs ist mit Null

75 Darauf verweisen Bitter/Meidt, ZIP 2001, 2114, 2122, zur Begrindung ihrer Auffassung, beim
internen Kostenvergleich sei die Grenze der UnverhaltnisméaBigkeit schon bei einer Differenz von
10 % erreicht.

76 Ahnlich Oetker/Maultzsch (Fn. 9), S. 86 f.

77 Der tatséchliche Wert unter Berlicksichtigung des Mangels betragt 0 €, weil die Instandset-
zungskosten héher sind als der Wert in mangelfreiem Zustand.
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anzusetzen, weil die Kosten der Instandsetzung (mindestens 5.000 €)
héher sind als der Wert in mangelfreiem Zustand (4.000 €).

Zieht man die Grenze bei 130 % des Wertes in mangelfreiem Zustand
(5.200 €), so kann V nur den Einbau eines neuen Motors, die Nacherfll-
lung insgesamt also nur dann verweigern, wenn ein Austauschmotor
nicht aufzutreiben ist.

Halt man die Grenze der absoluten UnverhaltnismaBigkeit schon bei
100 % (4.000 €) des Wertes in mangelfreiem Zustand flr erreicht, so ver-
weigert V die Nacherfiillung zu Recht. Erst recht gilt dies, wenn man den
Minderungsbetrag (hier: 3.000 €) fur maBgeblich halt.

Fall 2: K kauft beim Autohaus V einen acht Monate alten Audi A 4 Avant
TDI zum Preis von 27.000 €. Bei der Ubergabe muss er feststellen, dass
der Wagen entgegen den Angaben im Kaufvertrag nicht mit einem
Sechsgang-, sondern nur mit dem serienmaBigen Flnfganggetriebe
ausgestattet ist. Da K auf das Sechsganggetriebe Wert legt, fordert er
Nacherflllung. V méchte wissen, ob er das Getriebe austauschen muss,
was ihn 1.100 € kosten wirde. Mit sechs Géangen wére das an K ver-
kaufte Fahrzeug 24.000 € wert. Der Neuwagen-Mehrpreis flir ein Sechs-
ganggetriebe betragt 1.000 €.

Nach der Auffassung von Bitter/Meidt kann V die Nacherfillung auch in
diesem Fall nicht verweigern. Die Grenzwerte von 150 % des Wertes des
Fahrzeugs in mangelfreiem Zustand (150 % von 24.000 € abzliglich
geleisteter 23.000 €® = 13.000 €) und von 200 % des auf den Mangel
zurlckzufiihrenden Minderwerts (200 % von 1.000 €7 = 2.000 €) liegen
jeweils Uber den Kosten in Héhe von 1.100 € fur den Austausch des
Getriebes.

Zum gleichen Ergebnis gelangt man unter Zugrundelegung eines
Grenzwertes von 130 % des Wertes in mangelfreiem Zustand. Zieht
man die Grenze dagegen bei 100 %, kann V den Austausch des Getrie-
bes verweigern, weil die Kosten um 100 € Uber dem Héchstbetrag von
1.000 € (24.000 € minus 23.000 £€) liegen.

Dagegen muss V nacherfillen, wenn man auf den Betrag abstellt, um
den K wegen des Mangels mindern kénnte. Der Kaufpreis von 27.000 €
ware nach der Berechnungsformel des § 441 Abs. 3 Satz 1 im Verhalt-

78 Das ist der tatséchliche Fahrzeugwert (24.000 €) unter Beriicksichtigung des mit dem Aufpreis
fur ein Sechsganggetriebe (1.000 €) angesetzten mangelbedingten Minderwerts.

79 Der Minderwert wird mit der Neupreisdifferenz zwischen der Fiinfgang- und der Sechsgangver-
sion angesetzt.
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nis 24:23 auf 25.875 € herabzusetzen. Damit erreichen die Nacherful-
lungskosten mit 1.100 € den Minderungsbetrag von 1.125 € (27.000 €
minus 25.875 €) nicht.

c) Teilweise wird fiir die Bestimmung des Grenzwerts danach differenziert, ob
der Verkaufer den Mangel zu vertreten hat®. Zur Begriindung wird auf die Rege-
lung in § 275 Abs. 2 Satz 2 verwiesen®, nach der das MaB der dem Schuldner
zur Uberwindung eines Leistungshindernisses zuzumutenden Anstrengungen
fur die Falle der sog. faktischen Unmdglichkeit auch davon abhangt, ob der
Schuldner das Leistungshindernis zu vertreten hat. Dieser Ansatz mag dogma-
tisch naheliegen und unter dem Blickwinkel der Einzelfallgerechtigkeit zu
begriiBen sein. Fir die praktische Handhabung der Nacherfiillung ist er indes-
sen unbrauchbar. Die zusatzliche Beriicksichtigung des Vertretenmissens
belastet die ohnehin kaum praktikable Regelung des Verweigerungsrechts nach
§ 439 Abs. 3 mit einer zusétzlichen Komplikation. Ob der Verkaufer den Mangel
zu vertreten hat, ist flir den Kaufer in aller Regel — von Fallen des Fehlens einer
zugesicherten Eigenschaft, jetzt: verschuldensunabhangige Beschaffenheits-
garantie (§ 276 Abs. 1 Satz 1), abgesehen — nicht zuverlassig feststellbar®. Das
gilt insbesondere fur die fahrldssige Unkenntnis des Mangels. Hier werden die
Auffassungen der Kaufvertragsparteien dartiber, was fir den Verk&ufer bei
Anwendung der verkehrsiiblichen Sorgfalt an Méngeln oder Mangelsymptomen
erkennbar war, nicht nur ausnahmsweise, sondern in aller Regel auseinander-
gehen. Beharren dann beide Seiten auf ihrem jeweiligen Standpunkt, so ist
damit die Mangelbeseitigung, die das neue Kaufgewahrleistungsrecht vorran-
gig anstrebt, zun&chst einmal blockiert. Anders als bei der Auseinandersetzung
um einen vom Kéaufer wegen eines Mangels geltend gemachten Schadenser-
satzanspruch, bei der zudem der Verkaufer darlegen und beweisen muss, dass
er den Mangel nicht zu vertreten hat (§ 280 Abs. Satz 2), ist es beim Streit um
die Berechtigung der Verweigerung der vom Kaufer gewahlten Art der Nacher-
fullung nicht sinnvoll, die Parteien auf eine gerichtliche Klarung der Frage des
Vertretenmissens zu verweisen. Denn die Verweigerung der Nacherfillung
nach § 439 Abs. 3 ist — anders als ein Streit um Schadensersatzanspriiche des
Kaufers — im zeitlichen Ablauf am Beginn der Gewahrleistungsauseinanderset-

80 Ackermann JZ 2002, 378, 382 ff.; Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 158; P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 40;
Oetker/Maultzsch (Fn. 10), S. 86; Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 264; dagegen Jacobs (Fn. 9),
S. 384 f.

81 P. Huber (Fn. 9), Kap. 13 Rn. 40; Oetker/Maultzsch (Fn. 10), S. 86.

82 Abzulehnen ist deshalb der dogmatisch reizvolle, aber ganzlich unpraktikable Vorschlag Fausts
(Fn. 10, § 439 Rn. 46, 50), je nach dem Grad des Vertretenmissens flinf abgestufte Grenzwerte
anzusetzen, die fur die absolute UnverhaltnismaBigkeit zwischen 105 % und 145 % und fur die
relative UnverhéltnismaBigkeit zwischen 5 % und 25 % liegen sollen.
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zung angesiedelt und nie deren letzter Akt. Vielmehr werden hier die Weichen
fur das weitere Vorgehen des Kéufers gestellt, der ebenso wie der Verkaufer
moglichst bald wissen muss, welche Optionen ihm offenstehen.

d) Wieder andere sprechen sich gegen eine Festlegung von prozentualen
Grenzwerten selbst als Faustregel aus und wollen jeweils auf die Gesamtum-
stdnde des Einzelfalls abstellen®. Auch diese Auffassung ist abzulehnen, weil
sie die gesamte Gewabhrleistungsauseinandersetzung fir die Vertragsparteien
zum unkalkulierbaren Risiko werden lasst. Kaufer und Verkdufer missen
wenigstens anhand von Faustregeln abschétzen kdnnen, ob die gewéhlte Art
der Nacherfillung verweigert werden darf oder nicht, denn davon hangt das
weitere Vorgehen beider Seiten ab. Die rlckblickende Bewertung aller
Umsténde des Einzelfalls durch den letztinstanzlich entscheidenden Richter
mag unter dem Blickwinkel der Einzelfallgerechtigkeit als optimale L&sung
erscheinen. Kehrseite eines derartigen Normverstandnisses ist die praktische
Entwertung des Wahlrechts des Kaufers.

e) Wohin die Rechtsprechung, zumal die des Bundesgerichtshofs, tendieren
wird, ist derzeit vollig offen. Fiir die Praxis bedeutet dies, dass Auseinander-
setzungen um Nacherfillungsanspriiche noch fiir geraume Zeit mit erhebli-
cher Rechtsunsicherheit befrachtet sein werden. Zur Reduzierung der damit
verbundenen Risiken kann vorerst nur empfohlen werden, dass Kaufer und
Verkaufer sich jeweils an den ihnen unglnstigsten Grenzwerten orientieren.
Der Kaufer ist gut beraten, in Zweifelsfallen die Wahl der Nacherfullungsart
dem Verkaufer zu Uberlassen® oder doch jedenfalls auf der selbst gewahlten
Art der Nacherflllung nicht zu bestehen, wenn deren Kosten vom Verkaufer
plausibel mit mehr als 100 % des Wertes der Sache in mangelfreiem Zustand
oder des Mangelunwerts beziffert werden oder wenn die alternative Art der
Nacherflllung um mehr als 10 % billiger ist als die von ihm gewéhlte Variante.
Der Verkaufer sollte seine Reaktion auf ein Nacherfillungsverlangen des
K&ufers zumindest dann an den bislang diskutierten Hoéchstgrenzwerten aus-
richten, wenn er den Mangel zu vertreten hat oder jedenfalls das Gegenteil
nicht beweisen kann und daher im Falle einer unberechtigten Verweigerung
der vom Kaufer gewéhlten Art der Nacherfullung mit Schadensersatzan-
spruchen des Kéufers rechnen muss, die erheblich Uber den Nacherfillungs-
aufwand hinausgehen kdnnen.

83 Jacobs (Fn. 9), S. 384, 386; Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 158; Graf von Westphalen (Fn. 22), § 439
Rn. 27.
84 Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 235.
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f) Zusatzlich kompliziert wird die Entscheidung Uber die Berechtigung der
Nacherfillungsverweigerung durch die nach § 439 Abs. 3 Satz 2 weiter ,zu
bertcksichtigende Frage®, ob auf die andere Art der Nacherfiillung ,,ohne
erhebliche Nachteile fir den Kaufer zurlickgegriffen werden kénnte“. Neben
der Befrachtung der Entscheidung mit dem weiteren unbestimmten Rechts-
begriff der ,erheblichen Nachteile“ erzeugt die Regelung dadurch zusétzliche
Unsicherheit, dass sie nicht erkennen lasst, wie der Konfliktfall zu 16sen sein
soll, dass die vom Ké&ufer gewdhlte Art der Nacherfullung — z.B. die Ersatzlie-
ferung eines mangelfreien Neuwagens — nur mit unverhaltnismaBigen Kosten
maoglich, die andere Art der Nacherfillung aber — z.B. wegen langer Repara-
turdauer® — mit erheblichen Nachteilen fir den Kaufer verbunden ist®. Die
redundante Beriicksichtigung der Zumutbarkeit fiir den Kéufer in § 439 Abs. 3
Satz 2 und § 440 Satz 1 stellt lediglich klar, dass der Kaufer eine ihm unzu-
mutbare Nacherflllung in keinem Fall hinnehmen muss und stattdessen die
sekundaren Kéauferrechte geltend machen kann. Offen bleibt aber, ob er die
vom Verkaufer wegen unverhaltnismaBiger Kosten verweigerte Art der Nach-
erfullung verlangen kann, wenn die andere Art ihm nicht zumutbar ist. Denn
nach § 439 Abs. 3 Satz 2 ist die Zumutbarkeit der alternativen Nacherfiil-
lungsvariante schon mitentscheidend daflr, ob der Verk&ufer die gewéhlte Art
der Nacherfillung verweigern darf.

g) Verweigert der Verkaufer beide Arten oder die allein in Frage kommende Art
der Nacherflllung zu Recht, so kann der Kaufer nach § 440 Satz 1 diein § 437
Nr. 2 und 3 genannten sekundaren Kauferrechte auch dann geltend machen,
wenn er dem Verkaufer keine (angemessene) Frist zur Nacherfillung gesetzt
hat. Die unberechtigte Verweigerung der vom Kaufer gewahlten Art der Nach-
erflllung oder der Nacherfillung schlechthin fihrt als Erscheinungsform des
Fehlschlagens der Nacherflllung (dazu unten 10.) zum gleichen Ergebnis. Bei
unberechtigter Verweigerung kann der K&ufer statt dessen die geschuldete
Art der Nacherfullung klageweise durchsetzen oder den Mangel auf dem vom
Verkaufer geschuldeten Wege selbst beseitigen (lassen) und die dafir aufge-
wendeten Kosten als Schadensersatz statt der (Nacherflllungs-)Leistung
gemanB §§ 280 Abs. 1, Abs. 3, 281 vom Verkaufer ersetzt verlangen.

85 Beim Autokauf wird sich dieser Nachteil allerdings in der Regel dadurch vermeiden oder abmil-
dern lassen, dass der Verkdufer dem Kaufer fur die Dauer der Nacherfillung unentgeltlich ein
Ersatzfahrzeug stellt.

86 Der Vorschlag von Haas (Fn. 9, Kap. 5 Rn. 160), die Hohe der Kosten der vom Kéufer gewahlten
Art der Nacherfiillung in Relation zu setzen zu den Nachteilen oder Unannehmlichkeiten, die die
andere Art fur den Kaufer mit sich bringt, dirfte kaum praktikabel sein.
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10. Das Fehlschlagen der Nacherftillung

a) Schlagt die Nacherfillung fehl, so kann der Kaufer nach § 440 Satz 1 ohne
Fristsetzung zu den sekundéaren Mangelrechten Ubergehen. Der Begriff des
Fehlschlagens der Nacherfiillung, den das Gesetz aus dem friheren § 11
Nr. 10 b AGBG Ubernommen hat¥, schliet nach der Rechtsprechung des Bun-
desgerichtshofs® neben der nunmehr gesondert geregelten objektiven oder
subjektiven Unmdglichkeit der Nacherfullung die Falle der unberechtigten Ver-
weigerung, der ungebihrlichen Verzdgerung, der Unzulanglichkeit®® und des
Misslingens der Mangelbeseitigung ein. Versucht der Verkaufer, den Mangel
durch Nachbesserung zu beheben, so ist nach der Faustregel des § 440 Satz 2
die Nacherflllung nach dem erfolglosen zweiten Versuch fehlgeschlagen. Das
gilt freilich nur dann, wenn sich nicht insbesondere aus der Art der Sache oder
des Mangels oder den sonstigen Umsténden etwas anderes ergibt. Auch diese
weit und unbestimmt gefasste Ausnahmeregelung birgt reichlich Konfliktstoff
und vernachlassigt das Bedurfnis der Kaufvertragsparteien nach Rechtssicher-
heit. Ein Autok&ufer, der nach zwei erfolglosen Reparaturversuchen seines Ver-
kaufers den Mangel in einer anderen Werkstatt beheben Iasst und die daftr auf-
gewendeten Kosten gegenliber dem Verkaufer als Schadensersatz geltend
macht, muss damit rechnen, den Prozess zu verlieren, weil fir ihn nicht vorher-
sehbar ist, ob der Richter die Nacherfiillung nach zwei oder erst nach drei, vier
oder mehr erfolglosen Nachbesserungsversuchen fur fehlgeschlagen halten
wird.

b) Die Faustregel des § 440 Satz 2 gilt nicht fir die Nacherflllung durch
Ersatzlieferung. Ob diese bereits dann als fehlgeschlagen anzusehen ist,
wenn die ersatzweise gelieferte Sache den gleichen oder einen anderen
Mangel aufweist, ist ungewiss. Einerseits kann die Ersatzlieferung einer wie-
derum mangelhaften Sache das Vertrauen des Kéufers in die Leistungsfahig-
keit des Verkdufers erheblich beeintréachtigen®, sodass ihm weitere Nacher-
fullungsversuche nicht zuzumuten sind. Andererseits kann die Ersatzlieferung
fir den Kaufer mit geringeren Unannehmlichkeiten verbunden sein als die
Nachbesserung, was dafiir sprechen kdnnte, ihm mehr als nur zwei misslun-
gene Ersatzlieferungsversuche zuzumuten®'.

87 BT-Drucks. 14/6040 S. 233.

88 BGHZ 93, 29, 62; BGH NJW 1994, 1004, 1005.

89 Allerdings muss der Kaufer, wenn der Verkaufer untatig bleibt, regelméBig eine Frist zur Nacher-
fullung setzen und deren Ablauf abwarten, bevor der Weg zu den sekundéren Kéuferrechten frei
ist; s. dazu Faust (Fn. 10), § 440 Rn. 31; Jacobs (Fn. 9), S. 389; Oetker/Maultzsch (Fn. 10), S. 93.
Die Nacherfiillung kann jedoch auch ohne Fristsetzung wegen ungebuhrlicher Verzégerung fehl-
schlagen, etwa dann, wenn der Verkaufer untétig bleibt, obwohl er mehrfach Nachbesserung ver-
sprochen und dadurch den Kaufer von der Fristsetzung abgehalten hat.

90 Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 184,

91 Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 184.
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c) Einen Wechsel von der misslungenen zu der anderen Art der Nacherfillung
muss der Kaufer nicht hinnehmen®. Denn wenn die vom Kaufer gewahlte Art
der Nacherfillung méglich ist und nicht vom Verkaufer wegen unverhéltnis-
maBigen Kosten verweigert werden darf, beschrankt sich jedenfalls das Recht
des Verkaufers zur zweiten Andienung auf diese Nacherfillungsvariante®. Der
Kaufer muss sich also nach erfolglosen Reparaturversuchen nicht auf eine
Ersatzlieferung oder gar umgekehrt nach untauglichen Ersatzlieferungsversu-
chen auf eine Reparatur des gekauften, inzwischen bereits gemaB § 439
Abs. 4 an den Verkaufer zuriickgegebenen Fahrzeugs verweisen lassen. Die
Nachbesserung eines zum Zwecke der Nacherfillung gelieferten Ersatzfahr-
zeugs kommt schon deswegen nicht in Frage, weil es sich bei diesem Fahr-
zeug nicht um die gekaufte Sache handelt, die allein Gegenstand einer Nach-
erfillung nach § 439 sein kann.

Nicht ausgeschlossen ist es demgegeniiber, dass der Kaufer nach dem
Fehlschlagen der gewéhlten und vom Verkaufer vergeblich versuchten Art der
Nacherfillung® nunmehr die andere Art der Nacherfiillung®™ wéhlt. Bringt der
Verkaufer die vom Kaufer gewéhlte Art der Nacherfiillung nicht zuwege, so ist
es ihm zumindest nach § 242 verwehrt, den Kaufer an der urspriinglich getrof-
fenen Wahl festzuhalten. Seinen Interessen ist dadurch gentgt, dass er die
nachtraglich gewahlte andere Art der Nacherflllung unter den Voraussetzun-
gen des § 439 Abs. 3 verweigern kann. Die Kosten, die der Verkaufer fiir miss-
lungene Nacherfiullungsversuche aufgewendet hat, bleiben dabei unberick-
sichtigt. Entsprechendes gilt, wenn die vom Kaufer zun&chst gewahlte Art der
Nacherfiillung deswegen fehlschlagt, weil der Verkaufer sie zu Unrecht ver-
weigert oder unzumutbar verzogert. Hat der Verkaufer die vom Kaufer
gewahlte Nacherflllungsvariante Ersatzlieferung gemaB § 439 Abs.3 zu
Recht verweigert, weil sie im internen Kostenvergleich die deutlich kostspie-
ligere war, so kann der K&ufer nach dem Fehlschlagen der kostenglinstigeren
Nachbesserung nunmehr Ersatzlieferung verlangen. Die Frage der urspring-
lich gegebenen relativen UnverhéltnismaBigkeit stellt sich nicht mehr, wenn
nach dem Scheitern der einen nur noch die andere Art der Nacherfillung in
Betracht kommt.

92 Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 185; Jacobs (Fn. 9) S. 388.

93 § 440 Satz 1 stellt darauf ab, ob ,die dem Kéufer zustehende Art der Nacherfullung“ fehige-
schlagen ist; dazu Haas (Fn. 9), Kap. 5 Rn. 185.

94 Beispiel: Die nachlackierten Karosserieteile des verkauften Neuwagens weisen auch nach wie-
derholten Versuchen noch sichtbare Farbunterschiede zum Originallack auf.

95 Im Beispielsfall: Ersatzlieferung
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11. Auswirkungen der Nacherfillung auf die Verjdhrung der Méngelanspriiche
des Kéufers

a) Werden zum Zwecke der Nacherflllung Fahrzeugteile ausgetauscht, so
stellt sich die Frage, ob hinsichtlich der eingebauten Neuteile, sofern diese
ihrerseits mangelhaft sind, kaufrechtliche M&ngelanspriiche bestehen, die
einer eigenstandigen Verjghrung nach § 438 unterliegen®. Das ist deswe-
gen zweifelhaft, weil die eingebauten Teile nicht Gegenstand eines Kaufs,
sondern lediglich Mittel der Nacherfillung sind®. Ist ein zur Nachbesserung
eingebautes Teil fehlerhaft, so ist der Mangel des verkauften, urspriinglich
gelieferten Fahrzeugs nicht behoben und somit die Nacherfillung inso-
weit — vorerst oder endguiltig — misslungen mit der Folge, dass der Kéufer —u.U.
nach weiteren erfolglosen Nachbesserungsversuchen des Verkaufers
(§ 440 S. 2) — zu den sekundéren Mangelrechten Rucktritt, Minderung und
Schadensersatz Gbergehen kann. Auswirkungen der Nachbesserung auf
die Verjahrung von Mangelansprichen sind folglich nur insoweit denkbar,
als es um die Verjahrung von Ansprichen wegen Mangeln der (urspringli-
chen) Kaufsache geht.

Anders konnte die Frage fir die Ersatzlieferung zu beantworten sein. Zwar
ist auch sie ebenso wie die Nachbesserung zunéchst einmal nur ein Mittel
der Nacherflllung und das ersatzweise gelieferte Neufahrzeug ebensowenig
Gegenstand eines Kaufs wie ein ausgetauschtes Fahrzeugteil. Der mogli-
cherweise entscheidende Unterschied zur Nachbesserung besteht aber
darin, dass das ersatzweise gelieferte Neufahrzeug vollsténdig an die Stelle
des verkauften mangelhaften Fahrzeugs tritt, dieses daher auch nicht mehr
Objekt weiterer NacherfillungsmaBnahmen sein kann. Das kénnte dafur
sprechen, das ersatzweise gelieferte Fahrzeug rechtlich so zu behandeln,
wie wenn es selbst Gegenstand des Kaufvertrages ware. Bei dieser Sicht-
weise ist es konsequent, dass mit der Ersatzlieferung die Sechsmonatsfrist
des § 476 von neuem beginnt, bis zu deren Ablauf bei einem Verbrauchsgi-
terkauf vermutet wird, dass die Kaufsache bereits bei Gefahriibergang man-
gelhaft war®.

b) Vor Inkrafttreten des neuen Kaufrechts war anerkannt, dass in Fallen eines
vertraglich vereinbarten Nachbesserungsrechts die Verjahrung der Gewéhr-
leistungsrechte des Kaufers in entsprechender Anwendung des § 639 Abs. 2
a.F. gehemmt war, solange sich der Verkaufer im Einverstédndnis mit dem
Kéaufer der Priifung des Vorhandenseins oder der Beseitigung eines Mangels

96 So Faust (Fn. 10), § 439 Rn. 60; Haas (Fn.9), Kap. 5 Rn. 332.
97 Vgl. zum alten Kaufrecht BGHZ 145, 203, 237.
98 So Reinking zfs 2003, 57, 63.
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unterzog®. Daran hat sich im Ergebnis nichts ge&ndert. § 203 ordnet nach
dem Vorbild des § 852 Abs. 2 a.F. die Hemmung der Verjahrung fiir die Dauer
von ,Verhandlungen Uber den Anspruch oder die den Anspruch begriinden-
den Umstande® an. Unter diesen Verhandlungsbegriff sind auch die bisher
von § 639 Abs. 2 a.F. erfassten Hemmungstatbestdnde zu subsumieren'®.

c) Noch nicht abschlieBend geklart ist, unter welchen Voraussetzungen darin,
dass der Verkaufer auf Verlangen des Kaufers MaBnahmen zur Beseitigung
des gerligten Mangels ergreift, ein konkludentes Anerkenntnis des Nacher-
fullungsanspruchs zu sehen ist, das nach § 212 Abs. 1 Nr. 1 den Neubeginn
der Verjdhrung des Nacherflillungsanspruchs zur Folge hat™. Nach der
Rechtsprechung des Bundesgerichtshofs ist unter Wirdigung aller Umsténde
des Einzelfalls zu entscheiden, ob in der Vornahme nicht nur unwesentlicher
Nachbesserungsarbeiten ein Anerkenntnis der Gewahrleis-tungspflicht des
Verkaufers liegt. MaBgeblich ist dabei, ob der Verkdufer aus der Sicht des
Ké&ufers nicht nur aus Kulanz oder zur gitlichen Beilegung eines Streits,
sondern in dem Bewusstsein handelt, zur Nachbesserung verpflichtet zu sein.
Erheblich sollen hierbei vor allem der Umfang, die Dauer und die Kosten der
Nachbesserung sein'®. Eine neuere, allerdings nicht zur vereinbarten Nach-
besserung beim Kauf ergangene Entscheidung lasst fur ein verjghrungsun-
terbrechendes Anerkenntnis i.S.d. § 208 a.F. jedes auch rein tatsachliche Ver-
halten des Schuldners gegeniiber dem Glaubiger gentigen, aus dem sich das
Bewusstsein vom Bestehen des Anspruchs — wenigstens dem Grunde nach
— unzweideutig ergibt und das deswegen das Vertrauen des Glaubigers
begriindet, dass der Schuldner sich nicht nach Ablauf der Verjahrungsfrist
alsbald auf Verjahrung berufen werde'®. Diese Voraussetzungen sind regel-
maBig erflllt, wenn der Verkaufer einem Nacherflllungsverlangen des Kaufers
nachkommt, das sich nicht in einer ganz unbedeutenden Instandsetzungs-
maBnahme wie etwa dem Austausch einer defekten Glihbirne erschopft, die
einem Kunden gegeniiber auch auBerhalb der Mangelhaftung nicht berech-
net zu werden pflegt. GréBere, zeitaufwendige und kostspielige Reparaturen
werden Ublicherweise nur dann unentgeltlich erbracht, wenn der Kunde die
kostenlose Instandsetzung beanspruchen kann; ihre Durchfiihrung ist daher
stets als konkludentes Anerkenntnis des zugrundeliegenden Nacherfillungs-
anspruchs zu werten. Erst recht gilt dies fiir die Ersatzlieferung eines hoch-

99 BGHZ 39, 287, 292 ff.; st.Rspr.
100 Mansel NJW 2002, 89, 98; ausfiihrlich Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 364; Reinking ZGS 2002,
140, 143.
101 Ausfuhrlich Reinking/Eggert (Fn. 12), Rn. 369 f. m. zahlr. Nachw.; bejahend Graf von Westpha-
len (Fn. 22), § 439 Rn. 36; ders. ZGS 2002, 19, 20; a.A. Reinking ZGS 2002, 141, 144 f.
102 BGH NJW 1999, 2961; NJW 1988, 254, 255, jeweils zu § 208 a.F.
103 BGH NJW 2002, 2872, 2873 m.w.Nachw. zu § 208 a.F.
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wertigen Kaufgegenstands wie etwa eines Neu- oder eines relativ neuen
Gebrauchtwagens. Dabei kann es keinen Unterschied machen, ob der Ver-
kaufer die Nacherfillungsleistung kommentarlos oder vorgeblich nur aus
Kulanz und ohne Anerkennung einer Rechtspflicht erbringt. Ist der Rahmen
Ublicher Kulanzleistungen eindeutig Uberschritten und die unentgeltliche
Méngelbeseitigung folglich nur damit zu erklaren, dass der Verk&ufer seiner
Nacherfillungspflicht gentigen will, ist ein derartiger Vorbehalt als protestatio
facto contraria unbeachtlich.

12. Selbstbeseitigung von Méngeln durch den Kaufer

Der Kaufer einer mangelhaften Sache hat, anders als der Werkbesteller
(§ 637), nicht das Recht, nach erfolglosem Ablauf einer dem Verk&ufer gesetz-
ten angemessenen Frist zur Nacherfiillung oder nach deren Fehlschlagen den
Mangel auf Kosten des Verk&ufers selbst zu beseitigen. Auch eine Analogie
zu § 637 scheidet aus, da der Gesetzgeber fir das Kaufrecht bewusst auf ein
Selbstbeseitigungsrecht verzichtet hat. Der Kaufer hat jedoch die Méglich-
keit, die fur die Nacherfiillung erforderlichen Kosten im Wege des Schadens-
ersatzes nach § 437 Nr. 3 i.V.m. §§ 280 Abs. 1, Abs. 3, 281 gegen den Ver-
kaufer geltend zu machen, wenn dieser die geschuldete Nacherfillung nicht
innerhalb einer vom Kéufer gesetzten angemessenen Frist erbringt. Beseitigt
der Kaufer einen Mangel eigenmachtig, ohne zuvor dem Verk&ufer eine ange-
messene Frist zur Nacherfillung zu setzen und ohne dass einer der Tatbe-
stdnde gegeben ist, die eine Fristsetzung entbehrlich machen, so geht er leer
aus: Die sekundaren Mangelrechte Ricktritt, Minderung und Schadensersatz
statt der Leistung kann er mangels vorheriger erfolgloser Fristsetzung zur
Nacherfillung nicht geltend machen; die Nacherfillung selbst hat er durch die
eigenméchtige Selbstvornahme unmdéglich gemacht mit der Folge, dass die
Nacherfillungspflicht des Verkaufers gemaB § 275 Abs. 1 erloschen ist und
ein hierauf gegrindeter etwaiger Schadensersatzanspruch nach §§ 280
Abs. 1, Abs. 3, 283 am fehlenden Vertretenmiissen des Verkéufers scheitert.
Nach einer im Schrifttum vertretenen Auffassung soll in diesem Fall der Ver-
kaufer jedoch in direkter oder analoger Anwendung des § 326 Abs. 2 Satz 2,
Abs. 4 zur Erstattung der Nachbesserungsaufwendungen verpflichtet sein,
die er durch die eigenméachtige Selbstvornahme des Kaufers erspart hat .

104 Lorenz NJW 2003, 1417; ders. ZGS 2003, 398; Faust (Fn. 9), § 439 Rn. 56; a.A. Dauner-
Lieb/Détsch ZGS 20083, 250; dies. ZGS 20083, 455 ff.; AG Kempen ZGS 2003, 440; i.E. ebenso
AG Daun ZGS 2003, 397.
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Diese Auffassung ist abzulehnen. Sie lauft im Ergebnis darauf hinaus, dem
K&ufer entgegen der Intention des Gesetzgebers ein Recht zur Selbstbeseiti-
gung auf Kosten des Verkaufers einzurdumen, das anders als das Selbstbe-
seitigungsrecht des Bestellers nach § 637 nicht einmal den erfolglosen Ablauf
einer vom K&ufer gesetzten angemessenen Frist zur Nacherfillung voraus-
setzt. Damit wirde dem Verkaufer auch die Méglichkeit genommen, Existenz,
Art, Umfang, Ursachen und mégliche Folgen des vom K&ufer behaupteten
Mangels zu Uberprifen, was nach Beseitigung des Mangels durch den Kaufer
haufig nicht mehr zuverldssig moglich ist'®. Damit séhe sich der Verkaufer
erheblich héheren Risiken ausgesetzt als der Werkunternehmer, obwohl der
Gesetzgeber ihm die Risiken eines Selbstbeseitigungsrechts gerade ersparen
wollte. Dass der Verkdufer nach § 326 Abs. 2 Satz 2, Abs. 4 — anders als der
Werkunternehmer nach § 637 — nur die ersparten eigenen, nicht die u.U.
héheren Aufwendungen des Kéaufers fur die eigenméchtige Beseitigung des
Mangels zu ersetzen hatte'®, vermag den dem Willen des Gesetzgebers zuwi-
derlaufenden Ruckgriff auf § 326 Abs. 2 Satz 2, Abs. 4 nicht zu legitimieren.

105 S. dazu BGH NJW 1966, 39, 40 zu § 13 VOB/B sowie eingehend Dauner-Lieb/Détsch ZGS
20083, 455 ff., 457 f.
106 Darauf verweist Lorenz a.a.O. (Fn. 104).
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Verkehrslenkung durch Steuern und Gebiihren
- Gemeinschafts- und verfassungsrechtliche Vorgaben -

Professor Dr. Michael Brenner, Friedrich-Schiller-Universitat, Jena

1. Einleitung

Dass das Verhalten des Burgers durch die Erhebung von Steuern und
Gebuhren in erheblichem MaBe beeinflusst und gesteuert werden kann, ist
eine nicht nur bei Wirtschafts- und Sozialpolitikern altbekannte Einsicht. Wir
alle richten unser Verhalten mehr oder weniger deutlich an den Lockrufen
steuerlicher Anreize und Belohnungen, beispielsweise in Form von Steuer-
verglnstigungen, vor allem aber an finanziellen Belastungen und Sanktionen
aus. Dass diese Erkenntnis auch fiir den Verkehrssektor gilt, versteht sich
daher fast von selbst. Nicht zuletzt angesichts der Tatsache, dass gerade in
diesem Sektor die finanziellen Bedlrfnisse des Staates in einem MaBe
wachsen, welches die haushaltsrechtlich bereit gestellten Mittel deutlich
Ubersteigt, vermag es daher nicht zu verwundern, dass die Optionen einer
steuer- und gebuhrengelenkten Verkehrspolitik vermehrt in das Blickfeld der
Politik und damit des Gesetzgebers geraten.

Im Lichte dieser Erkenntnis will ich im Folgenden einige grundlegende ver-
fassungs- wie europarechtliche Vorgaben und Leitlinien aufzeigen, die fiir eine
Verkehrslenkung durch Steuern und Abgaben bedeutsam sind. Dabei sollen
als Referenzgebiete die Kfz- und die Mineralélsteuer, aber auch die Lkw-Maut
und die City-Maut etwas naher beleuchtet werden, wobei in diesem Zusam-
menhang vor allem der Blick flr die Tatsache gescharft werden soll, dass der
deutsche Gesetzgeber im Zusammenhang mit der Verkehrslenkung keines-
wegs mehr unbeschrénkt schalten und walten kann, sondern zwischenzeit-
lich vielféltigen gemeinschaftsrechtlichen Vorgaben unterworfen ist, die
seinen Gestaltungsspielraum deutlich einschranken. Resumierend sollen
dann ein Ausblick in die Zukunft gewagt und Perspektiven fur eine Verkehrs-
lenkung durch Steuern und Geblhren in Deutschland und Europa aufgezeigt
werden.

2. Die Legitimation einer Verkehrslenkung durch Steuern und Geblhren

Fragt man einleitend nach der Legitimation einer Verkehrslenkung durch
Steuern und Gebuhren, so lasst sich ein durchaus buntes und variantenrei-
ches Bukett an Rechtfertigungen erkennen, welches sowohl gemeinschafts-
rechtlich angebunden als auch im mitgliedstaatlichen Recht verortet sein
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kann. Dabei bewegen sich die gemeinschaftsrechtlichen Rechtfertigungen
vornehmlich in den Spharen der Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
fur StraBengUterverkehrsunternehmen wie auch der Angleichung der Bedin-
gungen fir die Bereitstellung der verkehrstechnischen Infrastruktur, wahrend
hingegen im mitgliedstaatlichen Recht als Legitimationsmuster vor allem der
Umweltschutz bemiht wird, ausgerichtet insbesondere am Ziel einer Redu-
zierung verkehrsbedingter Emissionen’. Aber auch die Entlastung der Innen-
stéddte vom Verkehr und die Verhinderung eines Verkehrsinfarkts in Innen-
stadten durch Erhebung einer City-Maut tauchen insoweit als Begriindungen
auf.

Frohlocken darf der Staat in diesem Zusammenhang vor allem deshalb,
weil alle diese hehren Ziele stets in die Erzielung von Einnahmen munden.
Dabei ist die Lkw-Maut nur das aktuellste Beispiel, die Kfz-Steuer hingegen
das bekannt-bewéhrte, das einer umweltpolitischen Anreicherung besonders
zuganglich ist, etwa in Form von Steuervergiinstigungen fiir besonders
umweltfreundliche Kraftfahrzeuge. Als Stichwort vermag hier der Hinweis auf
die Euro-Normen wie auch auf die jingst gefiihrte Diskussion zur Ersetzung
der Hubraumstarke als Bemessungsgrundlage fiir die Kfz-Steuer durch den
SchadstoffausstoB? genligen. Besonders deutlich wird dieser fir den Staat so
relevante Gesichtspunkt daran, dass allein wegen der ausbleibenden Einnah-
men aus der Lkw-Maut bereits im Jahr 2003 dem Bundesverkehrsminister
624 Mio. Euro entgingen® und im Verkehrsetat fir das Jahr 2004 rd. 2,1 Mrd.
Euro fehlen werden*. Bundeskanzler Schrdder geht fur das Jahr 2004 sogar
von einem Mautausfall in der GréBenordnung von 2,8 Mrd. Euro aus® — sollte
es nicht doch noch zu einer Einigung zwischen der Bundesregierung und dem
Maut-Betreiberkonsortium kommen. Dies hat zum einen zur Folge, dass ver-
schiedene groBere Verkehrsprojekte in nachster Zeit Gberhaupt nicht verwirk-
licht werden konnen, wie der jingst verkiindete Planungsstopp der Deut-
schen Bahn fir bestimmte Bauvorhaben eindrucksvoll deutlich macht, fihrt
zum anderen aber vor allem dazu, dass der Unterhalt der Verkehrsinfrastruk-
tur durch die ausbleibenden Mauteinnahmen in erheblichem MaBe auf der

-

In diesem Zusammenhang mag etwa auf das Ziel verwiesen werden, fur alle Verkehrstréger ein
Gebuhrensystem zu entwickeln, das den Einsatz umweltfreundlicher Technologien ermdglicht
und Anreize gibt, die jeweils umweltschonendste Beférderungsmdglichkeit zu nutzen; vgl. inso-
weit die EntschlieBung zum Beitritt der Kommission ,Faire Preise fur die Infrastrukturbenutzung:
Ein abgestuftes Konzept fiir einen Gemeinschaftsrahmen fiir Verkehrs-Infrastrukturgebihren in
der Europaischen Union“ (KOM (98) 0466 — C 4 — 0514/98), ABI. EG Nr. C 219, S. 460, 463 v.
15.04.1999.

2 Vgl. FAZ Nr. 23 v. 28.1.2004, S. 11.

3 FAZ Nr. 291 v. 15.12.2003, S. 11.

4 FAZ Nr. 18 v. 22.1.2004.

5 FAZ Nr. 12 v. 15.1.2004, S. 11.
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Strecke bleiben wird. Deutlich wird hieran jedenfalls, dass auch der in
Umweltkategorien denkende Staat Optionen der Verkehrslenkung immer
auch durch das Auge des Kassenwarts sehen und beurteilen wird.

3. ,Steuern” und ,,Geblihren” und die Vorgaben des Verfassungsrechts

Freilich enthebt dies den Staat nicht davon, bei einer steuer- und gebuihren-
verorteten Verkehrslenkung den Vorgaben des Verfassungsrechts Rechnung
zu tragen. Dabei ist im Hinblick auf Steuern von Bedeutung, dass es sich bei
solchen stets um Geldleistungen handeln muss, die, einseitig hoheitlich auf-
erlegt, einem kraft Verfassung ertragsberechtigten Gemeinwesen endgtiltig
zuflieBen, um dessen allgemeinen Finanzbedarf zu decken®. Daher hat das
Bundesverfassungsgericht Steuern im Sinne des Grundgesetzes als einma-
lige oder laufende Geldleistungen bezeichnet, ,die nicht Gegenleistung fur
eine besondere Leistung darstellen und von einem o&ffentlich-rechtlichen
Gemeinwesen zur Erzielung von Einklnften allen auferlegt werden, bei denen
der Tatbestand zutrifft, an den das Gesetz die Leistungspflicht knlipft“’. Dies
schlieBt indes nicht aus, dass mit der Erhebung von Steuern durchaus auch
Nebenzwecke verfolgt werden durfen.

Im Hinblick auf andere Abgaben, die verfassungsrechtlich an Art. 70 ff. GG
angebunden sind, hat der Gesetzgeber stets die Maxime zu beachten, dass
die zur Wahrnehmung der 6ffentlichen Aufgaben bendtigten Finanzmittel vor-
nehmlich durch Steuern aufgebracht werden missen®. Dies folgt daraus, dass
die auch als Eckpfeiler der bundesstaatlichen Ordnung zu begreifende grund-
gesetzliche Finanzverfassung ihren Sinn verlére, wenn sie unter schlichtem
Ruckgriff auf die Sachgesetzgebungskompetenzen durch die Erhebung sons-
tiger Abgaben de facto ausgehoéhlt werden kénnte®. Diese fir den Steuerstaat
konstitutive MaBgabe™ gilt auch flir den verkehrslenkenden Gesetzgeber.
Auch dieser hat seine Einnahmen vornehmlich aus Steuermitteln zu finanzie-
ren. Nicht zuletzt deshalb kann er auch GebUhren nur als Gegenleistung fir
besondere staatliche Zwecke erheben. Diese stellen letztlich einen finanziel-
len Ausgleich fiir besondere staatliche Leistungen oder besonders verur-
sachte Kosten dar.

6 Siehe H. Siekmann, in: M. Sachs (Hrsg.), Grundgesetz, 3. Aufl., 2002, Art. 104 a, Rn. 54. Vgl. auch
BVerfGE 98, 106, 123.
7 BVerfGE 49, 343, 353 ff.; 65, 325, 344; 72, 330, 433.
8 BVerfGE 67, 256, 278; 78, 249, 266 f.; 82, 159, 178.
9 Vgl. auch BVerfGE 55, 274, 300 ff.; 78, 249, 266 f.
10 BVerfGE 78, 249, 267. Vgl. etwa auch K. Vogel, Der Finanz- und Steuerstaat, in: HStR |, 2. Aufl.,
1995, § 27, Rdnr. 70.
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Diejenigen Abgaben, die nicht Steuern sind, kénnen Beitrdge, Sonderab-
gaben und Gebuhren sein. Wahrend es sich bei Beitrdgen um ein Entgelt fir
eine in individuell zurechenbarer Weise erbrachte staatliche Leistung
handelt", unabhangig davon, ob der Beglnstigte von dem Angebot auch
tatsachlich Gebrauch macht®, versteht man unter Sonderabgaben Abgaben,
die einem begrenzten Kreis von Abgabepflichtigen fir eine Aufgabe oder
einen Zweck, von der dieser Kreis in besonderer Weise betroffen ist, abver-
langt werden, weshalb es gerechtfertigt erscheint, diesen Kreis bevorzugt zur
Finanzierung heranzuziehen™. Sonderabgaben sind mithin durch eine spezi-
fische Zweckbindung wie auch durch einen begrenzten Kreis der Pflichtigen
charakterisiert. Hingegen handelt es sich bei Gebiihren um 6ffentlich-recht-
liche Geldleistungen, die aus Anlass individuell zurechenbarer 6ffentlicher
Leistungen dem Gebiihrenschuldner durch eine &ffentlich-rechtliche Norm
oder eine sonstige hoheitliche MaBnahmen auferlegt werden und dazu
bestimmt sind, in Ankniipfung an diese Leistung deren Kosten ganz oder teil-
weise zu decken™. RegelmaBig stellen Geblihren eine Gegenleistung flr
besondere staatliche Zwecke dar, weshalb sie auch als finanzieller Ausgleich
fir besondere staatliche Leistungen oder besonders verursachte Kosten
begriffen werden'.

Was die auch insoweit geltenden Vorgaben der Grundrechte betrifft, kann
im Zusammenhang mit einer beruflichen Betatigung die Berufsfreiheit des Art.
12 Abs. 1 GG Bedeutung erlangen, ansonsten die Eigentumsgarantie des Art.
14 Abs. 1 GG, der Gleichheitssatz des Art. 3 Abs. 1 GG sowie die allgemeine
Handlungsfreiheit des Art. 2 Abs. 1 GG. Indes sind diese Vorgaben, auch im
Zusammenhang mit einer Verkehrslenkung durch Steuern und Geblhren,
relativ weit und vermdgen daher dem Steuerstaat ernsthafte Grenzen nicht
aufzuzeigen'®, solange dieser das VerhaltnismaBigkeitsprinzip und insbeson-
dere das UbermaBverbot wahrt und der Steuer keine erdrosselnde Wirkung
zukommt.

11 Vgl. nur H. Siekmann, in: M. Sachs (Hrsg.), Grundgesetz, 3. Aufl., 2002, Art. 104 a, Rn. 70.

12 BVerfGE 9, 291, 297 f.

13 Vgl. nur P. Badura, Staatsrecht, 3. Aufl., 2003, Rdnr. | 7.

14 BVerfGE 97, 332, 345; siehe auch BVerfGE 50, 217, 226.

15 BVerfGE 91, 207, 223. Hier liegt der Unterschied der Gebiihr zum Beitrag begriindet, da auch
der Beitrag einen Sondervorteil oder besonders verursachte Kosten ausgleichen soll, indes beim
Beitrag die Verbindung zwischen besonderer staatlicher Leistung und Geldzahlungspflicht
deshalb noch weiter gelockert ist, weil insoweit nicht erforderlich ist, dass tatsachlich ein Son-
dervorteil in Anspruch genommen worden ist; es genlgt vielmehr die bloBe Mdglichkeit, vgl.
BVerfGE 91, 207, 224; BVerwGE 72, 212, 219.

16 Ausfiihrlich H. Krapf, Verkehrslenkung durch Abgaben, 2001, S. 135 ff.
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4. Optionen der Verkehrslenkung durch Steuern und GebUihren

a) Kfz-Steuer und Mineral6lsteuer

Schaut man auf einzelne Ausgestaltungen der Verkehrslenkung durch
Steuern und Gebduhren, so féllt der Blick zun&chst auf die gewissermaBen
klassischen Lenkungsinstrumente der Kfz-Steuer und der Mineraldlsteuer.
Legitimiert sind sie durch eine Kombination von allgemeiner staatlicher
Finanzbedarfsdeckung und Anlastung mit StraBenkosten. Daneben bieten
beide Steuerarten genligend Optionen zur Verfolgung steuerlicher Neben-
zwecke und damit auch zur Verkehrslenkung, wie etwa die Aufladung der
Mineraldlsteuer durch die Okosteuer zum Zwecke der Konsolidierung der
Rentenkassen und die Berlicksichtigung dkologischer Aspekte bei der Kfz-
Steuer zeigen. Solange solche Steuern allerdings keine erdrosselnde
Wirkung haben und das Autofahren zur luxuriésen Betédtigung fiir einige
wenige machen, ist ihnen aus der Sicht des Verfassungsrechts kaum beizu-
kommen.

b) Die FernstraBenbauprivatfinanzierung

Verkehrslenkung kann des Weiteren durch die Privatfinanzierung von Ver-
kehrsinfrastruktur bewirkt werden. Vorgesehen ist eine solche Konzeption im
FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG) vom 30.8.1994",
dessen vorrangiges Ziel in der Privatfinanzierung von Verkehrsvorhaben
besteht und das zu diesem Zweck die Erhebung einer Maut rechtfertigt.
Daher sieht das Gesetz in seinem § 1 vor, dass zur Verstarkung von Investi-
tionen in das BundesfernstraBennetz Private Aufgaben des Neu- und
Ausbaus von BundesfernstraBen auf der Grundlagen einer Gebulhrenfinan-
zierung wahrnehmen kdnnen. Zu diesem Zweck kénnen der Bau, die Erhal-
tung, der Betrieb und die Finanzierung von BundesfernstraBen Privaten zur
Ausflihrung Ubertragen werden, denen daflr im Gegenzug das Recht zur
Erhebung von Mautgebihren Ubertragen wird®. Letztlich besteht der Vortell
dieses Modells darin, dass durch den Einsatz privaten Kapitals StraBenbau-

17 BGBI. I. S. 2243. S. hierzu etwa U. Steiner, NJW 1994, 3150; W. Schmidt, NVwZ 1995, 38; O.
Reidt, NVwZ 1996, 1156.

18 Dem Privaten steht zudem das Gebihrenaufkommen zu. Hoheitliche Befugnisse gehen indes
nicht auf ihn Uber. Ausgestaltet ist dieses Mautmodell mithin als 6ffentlich-rechtliches Konzessi-
onssystem, was bedeutet, dass das staatliche Exklusivrecht der Entgelt- bzw. Gebulhrenerhe-
bung in Form der Vergabe einer Konzession im Sinne des Wirtschaftsverwaltungsrechts auf den
Konzessionér, also den Betreiber, Gibertragen wird, der dann wiederum zu dem Nutzer in Bezie-
hung tritt, vgl. C. Zeiss, Privatfinanzierung staatlicher Infrastruktur, Modelle, Strukturen, nationa-
les Haushaltsverfassungsrecht und Wettbewerbsorientierung des Gemeinschaftsrechts, 2000,
S.53f.
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maBnahmen, die auf absehbare Zeit mit herkdmmlichen Haushaltsmitteln
nicht zu realisieren wéren, friiher verwirklicht werden kénnen'.

Angesichts der weitreichenden Einschrankungen, die in dem Gesetz enthal-
ten sind®, ist der verkehrslenkende Gehalt des FStrPrivFinG indes eher gering
und auch in der Praxis von marginalem Gewicht, da bislang erst ein Ausschrei-
bungsverfahren firr ein Projekt nach dem Konzessionsmodell des Gesetzes
durchgefuhrt wurde, ndmlich die Untertunnelung des Flusses Warnow fur die
Ortsdurchfahrt Rostock der BundesstraBe B 103, die sog. Warnow-Querung.
Hieran wird deutlich, dass dem privatfinanzierten FernstraBenbau derzeit keine
wesentliche Bedeutung im Hinblick auf die Bereitstellung von Verkehrsinfra-
struktur und damit auch kein verkehrslenkendes Potential zukommt. Ob sich fiir
die Zukunft eine andere Wertung ergeben wird, bleibt abzuwarten, dirfte aber
wahrscheinlich zu einem wesentlichen Teil davon abh&ngen, ob und vor allem
wann die aus der Mauterhebung erwarteten Finanzmittel flieBen werden.

Unlberwindbare verfassungsrechtliche Grenzen stehen aber jedenfalls einer
solchen Privatfinanzierung von Verkehrsprojekten nicht entgegen. Weder
ergeben sich solche aus dem Sozialstaatsgebot noch aus dem Funktionsvorbe-
halt des Art. 33 Abs. 4 GG, weshalb die Einbeziehung Privater in den Fern-
straBenbau und die damit korrespondierende Mautfinanzierung im Rahmen sog.
Betreibermodelle verfassungsrechtlich unbedenklich erscheint?'.

c¢) Die Lkw-Maut

Besondere Aktualitdt hat die Verkehrslenkung durch Steuern und Gebtihren in
jungster Vergangenheit aber durch die Pléne erhalten, in Deutschland eine Lkw-
Maut zu erheben. Diese Art der Einnahmenerzielung stellt sich als eine verursa-
cherbezogene Anlastung von Wegekosten und damit bei genauer Betrachtung
als eine partielle Abkehr von der reinen Haushaltsfinanzierung hin zu einer zumin-
dest teilweise privaten Nutzerfinanzierung dar®?, und damit als Schritt von der
Steuer- zur Gebulhrenfinanzierung staatlicher Verkehrsinfrastruktur®.

19 Vgl. die Begriindung zu dem entsprechenden Gesetzentwurf, BT-Drucks. 12/6884, S. 1, 5.

20 Das Gesetz beschréankt die Konzession zur Mauterhebung auf neu errichtete Tunnel, Briicken
und Gebirgspéasse im Zuge von Bundesautobahnen oder autobahnahnlich ausgebauten Bun-
desstraBen.

21 So auch O. Reidt, NVwZ 1006, 1156, 1160.

22 Vgl. die Regierungsbegriindung zu dem Entwurf eines Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesell-
schaftsgesetzes, BT-Drucks. 14/8449 v. 6.3.2002, S. 6.

23 Aus diesem Grund - der partiellen Abkoppelung der StraBenverkehrsinfrastrukturfinanzierung von
den allgemeinen Steuereinnahmen — ist es auch nur von nachgeordneter Bedeutung, wie die Maut
im Einzelfall ausgestaltet ist, ob sie also pauschal fiir die Benutzung des gesamten StraBensys-
tems erhoben wird oder nur fir einen Teil desselben, mithin fir bestimmte StraBenbauvorhaben,
wie im FStrPrivFinG vorgesehen, und ob sie fir alle oder nur fir bestimmte Arten von Fahrzeugen
erhoben wird, wie dies derzeit bei der Mautkonzeption in Deutschland vorgestellt ist.
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Wirklich zu erstaunen vermag dieser grundlegende Systemwechsel des
Gesetzgebers im Hinblick auf die Finanzierung der StraBeninfrastruktur indes
nicht, im Gegenteil: Vergegenwartigt man sich, dass von den im Bundesver-
kehrswegeplan 1992 bis 2012 vorgesehenen Investitionen von fast 251 Mrd.
Euro rund 61 Mrd. Euro nicht Gber die herkdmmliche Haushaltsfinanzierung
realisiert werden kdnnen und bei den BundesfernstraBen bereits zum gegen-
wartigen Zeitpunkt jahrlich rd. 510 Mio. Euro nur fur die Instandhaltung
fehlen?*, so wird erkennbar, dass dem Staat, will er eine funktionierende Ver-
kehrsinfrastruktur auch in Zukunft bereitstellen, letztendlich gar keine andere
Mdéglichkeit bleibt, als sich jenseits des Verkehrshaushalts zuséatzliche Finan-
zierungstopfe zu erschlieBen. Und genau dies hat der Gesetzgeber mit dem
Autobahnmautgesetz fir schwere Nutzfahrzeuge (ABMG), das im Wesentli-
chen am 12.4.2002 in Kraft getreten ist®, denn auch getan®.

aa) Der Weg zur Lkw-Maut

Einleitend sei darauf hingewiesen, dass die Lkw-Maut eine alte Bekannte ist,
wie der Blick auf das StraBenbenutzungsgebiihrengesetz vom 30.4.1990%
zeigt, mit dem der Spitzensteuersatz der deutschen Kraftfahrzeugsteuer
abgesenkt und gleichzeitig eine nach Zeiteinheiten gestaffelte Gebuhr fir die
Benutzung von Autobahnen und BundesstraBen durch Lkw eingefiihrt wurde.
Bekanntlich hat aber der EuGH?*® 1992 diese Konzeption deshalb untersagt,
weil sie mit dem Schlechterstellungsverbot des Art. 72 EGV nicht zu verein-
baren war, da die Belastung aus der StraBenbenutzungsgebdhr fur deutsche
Unternehmen durch die Senkung der Kfz-Steuer weitgehend kompensiert
wurde, und zwar einseitig.

Mit der letztlich als Reaktion auf dieses Urteil eingeflhrten Lkw-Eurovig-
nette, die ihre Grundlage im Autobahnbenutzungsgebihrengesetz fiir
schwere Nutzfahrzeuge (ABBG) aus dem Jahr 1994 fand®, war indes auch in
Deutschland eine Autobahnnutzungsgeblhr eingefihrt worden, allerdings

24 Angaben bei M. Uechtritz/M. Deutsch, DVBI. 2003, S. 575.

25 Die Art. 3 bis 5 des Gesetzes treten erst mit Beginn der Mauterhebung in Kraft.

26 In diesen Zusammenhang gehdrt auch das am 6.9.2002 in Kraft getretene ,Reparaturgesetz”
zum FStrPrivFinG, mit dem Defizite der bisherigen Regelung behoben werden sollten; vgl. hierzu
auch den Anderungsentwurf der Bundesregierung, BT-Drucks. 14/8447 v. 6.3.2002.

27 BGBI. I. S. 826.

28 EuGH, Slg. 1992, 1-3141. Vgl. hierzu J. Basedow, EuZW 1992, 390.

29 Die am 25.10.1993 verabschiedete Richtlinie 93/98/EWG Uber die Besteuerung bestimmter Kraft-
fahrzeuge zur Giterbeférderung sowie die Erhebung von Maut-Benutzungsgebiihren fur bestimmte
Verkehrswege durch die Mitgliedstaaten (ABI. EG Nr. L 279, S. 32) wurde zur Grundlage fiir das Uber-
einkommen zwischen Deutschland, Ddnemark, Schweden und den Benelux-Staaten vom 9.2.1994
Uber die Erhebung von Gebuhren fir die Benutzung bestimmter StraBen mit schweren Nutzfahr-
zeugen. In dem Abkommen vereinbarten die Vertragsstaaten eine gemeinsame, zeitbezogene Auto-
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eine zeitbezogene, die zudem einem Hochstbetrag unterworfen war®. Deren
Ende war jedoch durch die Einfihrung der Lkw-Maut vorprogrammiert, da
die Wegekostenrichtlinie®’ein grundsétzliches Verbot enthélt, gleichzeitig
zeit- und streckenbezogene Benutzungsgebiihren zu erheben. Im Ubrigen
ware das Aufkommen aus der Eurovignette auf Dauer zu gering gewesen, um
die Erhaltung oder gar den Ausbau des Streckennetzes in maBgeblicher
Weise finanzieren zu kénnen. Dies lasst sich dauerhaft nur tber eine Gebulhr
erreichen, deren Hohe sich an der Lange der genutzten Strecke orientiert.
Und genau diesen Weg hat der Gesetzgeber mit dem Gesetz Uiber die Erhe-
bung von streckenbezogenen Gebihren fir die Benutzung von Bundesau-
tobahnen mit schweren Nutzfahrzeugen, dem Autobahnmautgesetz fir
schwere Nutzfahrzeuge (ABMG), auch beschritten. Europarechtlich ermég-
licht wurde dieser Schritt, weil Art. 2 b der Richtlinie 1999/62/EG die Mdg-
lichkeit vorsieht, eine an der Lange der genutzten Strecke orientierte Abgabe
zu erheben®.

bb) Der verkehrslenkende Charakter der Maut

Abgesehen davon, dass es das Anliegen der Richtlinie 1999/62/EG ist, im
Hinblick auf die Erhebung von Autobahngebiihren fiir die Benutzung dieser
StraBen mit Guterkraftfahrzeugen von mindestens 12 t zuldssigem Gesamt-
gewicht Wettbewerbsverzerrungen innerhalb der Gemeinschaft zu beseiti-
gen®, kommt der auf ihrer Grundlage erhobenen Maut in ganz erheblichem

bahngebihr auf dem Hoheitsgebiet ihrer Staaten, und zwar fiir solche Kraftfahrzeuge, die aus-
schlieBlich fur den Gterkraftverkehr bestimmt sind und ein zulassiges Gesamtgewicht von mindes-
tens 12 t haben. Dieses Abkommen wurde in Deutschland durch das Autobahnbenutzungsge-
blihrengesetz fir schwere Nutzfahrzeuge (ABBG) aus dem Jahr 1994 (BGBI. Il S. 1765) umgesetzt,
wodurch die Erhebung der sog. Lkw-Eurovignette mdéglich wurde. Zu beachten ist jedoch, dass die
Richtlinie 93/98/EWG seinerzeit vom EuGH fir nichtig erklart worden war, und zwar aus formellen
Grlnden. Sie wurde dann durch die Richtlinie 1999/62/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 17.6.1999 Uber die Erhebung von Geblihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege
durch schwere Nutzfahrzeuge, ABI. EG Nr. L 187, S. 42, ersetzt.

30 Dies folgte aus der Tatsache, dass ein solcher Hochstbetrag in der die Richtlinie 93/98/EWG liber
die Besteuerung bestimmter Kraftfahrzeuge zur Guterbeférderung sowie die Erhebung von
Maut-Benutzungsgebiihren fiir bestimmte Verkehrswege durch die Mitgliedstaaten ablésenden
Richtlinie 1999/62/EG enthalten war.

31 Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17.6.1999 Uber die
Erhebung von Gebluhren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahr-
zeuge (ABI. EG Nr. L 187, S. 42).

32 Allerdings ist dies nur der vorlaufig letzte Schritt, durch den diese gesamte Privatisierungsten-
denz gekennzeichnet ist. Bereits im Jahr 1994 ist namlich durch eine Anderung des § 15 FStrG
die Privatisierung der Autobahnnebenbetriebe eingeleitet worden. Vgl. in diesem Zusammen-
hang U. Steiner, NJW 1994, 1712.

33 Erwagungsgrund 1 der Richtlinie 1999/62/EG.
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MaBe ein verkehrslenkendes Potential im Rahmen ihres Adressatenkreises —
schwere Lkw* und damit die gleichen Fahrzeuge, die bereits der Euro-Vig-
nette unterfielen — wie auch im Hinblick auf die mautpflichtigen StraBen
(grundsétzlich®* das gesamte Autobahnnetz) zu, das faktisch durch die Héhe
der Maut®® umgesetzt wird.

Diese differiert je nach Achszahl und Emissionsklasse des Fahrzeugs®, was
deshalb naheliegend erscheint, weil Fahrzeuge mit mehr Achsen die StraBen
starker belasten als solche mit weniger Achsen. Die Differenzierung nach der
Emissionsklasse findet ihre Rechtfertigung in Art. 7 Abs. 10 UAbs. 1 lit. a der
Wegekostenrichtlinie; ihr begegnen auch aus der Sicht des deutschen Rechts
keine Bedenken, da die Verfolgung von Lenkungszielen — hier v. a. des
Umweltschutzes — auch bei der Erhebung von Geblihren verfassungsrecht-
lich grundsétzlich unbedenklich ist®.

cc) Gemeinschaftsrechtliche Grenzen der Mauterhebung

Es ist die Richtlinie 1999/62/EG, die erkennen lasst, dass das mitgliedstaatli-
che Recht zwischenzeitlich auch im Hinblick auf die Benutzung bestimmter
Verkehrswege in erheblichem MaBe vom Gemeinschaftsrecht tberlagert wird.
Zu erstaunen vermag dies indes nicht, gilt dies doch neben dem Zivilrecht®

34 Mautpflichtig sind Kraftfahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen, die ausschlieBlich fiir den
Guterkraftverkehr bestimmt sind und deren zuléssiges Gesamtgewicht zwdlf Tonnen oder mehr
betragt. § 1 Abs. 1 ABMG legt den Kreis der mautpflichtigen Fahrzeuge durch eine statische Ver-
weisung auf Art. 2 lit. d der Wegekostenrichtlinie fest.

35 Vgl. die Ausnahmen in § 1 Abs. 3 ABMG.

36 Insoweit ergibt sich der Gebihrenbemessungsmafstab aus § 3 Abs. 1 ABMG und aus der in §
1 Abs. 1 ABMG enthaltenen Verweisung auf den Begriff der Mautgebuihr in Art. 2 lit. b der Wege-
kostenrichtlinie. Hieraus folgt die Streckenbezogenheit der Maut; sie richtet sich nach der
Strecke, die auf mautpflichtigen Bundesautobahnen zurlickgelegt wird. Die Mauthohe ist im
Autobahnmautgesetz betragsmaBig nicht festgelegt. Vielmehr ist in § 3 Abs. 2 S. 1 ABMG die
Bundesregierung erméchtigt, die Mautsétze durch eine Rechtsverordnung festzusetzen. In § 3
Abs. 2 S. 2 und 3 ABMG werden die Kriterien fir die Mauthhe festgelegt. Zudem kann die Maut-
héhe nach dem Zeitpunkt der Autobahnbenutzung differenziert werden, § 3 Abs. 3 S. 2 ABMG,
was in Art. 7 Abs. 10 UAbs. 1 lit. b der Wegekostenrichtlinie vorgesehen ist, welcher eine Diffe-
renzierung nach der Tageszeit ausdricklich zulasst. Letztlich wird damit der Méglichkeit der Weg
geebnet, die Mauthdhe sowohl zu Zwecken der Lenkung des Verkehrsaufkommens einzusetzen
wie auch zu Zwecken des Umweltschutzes.

37 § 3 Abs. 1 ABMG. Damit wird gleichzeitig auch Kontinuitat zu der bisherigen Ausgestaltung der
Euro-Vignette hergestellt.

38 Vgl. BVerfGE 50, 217, 226 f.; 91, 207, 233; 97, 332, 342. Zur Lenkungssteuer vgl. BVerfGE 98,
106, 118 ff.

39 Auch fir das Zivilrecht bestehen mittlerweile weitreichende Vereinheitlichungsbestrebungen, wie
u. a. aus einer Mitteilung der Europdischen Kommission zum européischen Vertragsrecht hervor-
geht, vgl. FAZ Nr. 164 v. 18.7.2001, S. 23: ,Kommissions-Plane flr européaisches Vertragsrecht*.
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fuir viele Bereiche des 6ffentlichen Rechts®, etwa flir das Vergabe-*' und das
Planungsrecht®, aber auch fiir das Prozessrecht bis hin zur europaweiten Voll-
streckung des Fuhrerscheinentzuges*. Dass nunmehr auch die Verkehrslen-
kung durch Erhebung einer Maut gemeinschaftsrechtlich geformt wird,
erscheint daher nur konsequent.

Im Klartext bedeutet diese gemeinschaftsrechtliche Durchdringung des
mitgliedstaatlichen Rechts, dass dieses weder in der Ausgestaltung des
Mautsystems noch in der Ausgestaltung der H6he der Maut vollkommen frei
ist. Neben den Vorgaben der Wegekostenrichtlinie entfaltet namlich insbe-
sondere der gemeinschaftsrechtliche Nichtdiskriminierungsgrundsatz erheb-
liche Bindungswirkung fuir das mitgliedstaatliche Recht. Auch verbietet es das
spezielle Diskriminierungsverbot des Art. 72 EGV, dass Abgaben fir die
StraBennutzung einseitig nur von ausléandischen Verkehrsteilnehmern
erhoben werden dirfen. Zudem ist es gemeinschaftsrechtlich ausgeschlos-
sen, dass eine Abgabenlast einseitig nur fur Inldander kompensiert wird.

aaa) Die Mauthéhe

Eingedenk dieser Vorgaben begegnet die Ausgestaltung der Maut durchaus
Bedenken, und zwar deshalb, weil die Mauthdhe aufgrund der in § 3 Abs. 3 S.
1 ABMG enthaltenen Erméachtigung ,,auch unter sachgerechter Beriicksichti-
gung von geleisteten sonstigen verkehrsspezifischen Abgaben der Maut-
schuldner im Geltungsbereich dieses Gesetzes” festgesetzt werden kann,
mithin unter Berlcksichtigung der Kfz-Steuer und der Mineralblsteuer. Mit
dieser Ausgestaltung wird ndmlich die Sphare des gemeinschaftsrechtlichen
Nichtdiskriminierungsgrundsatzes berihrt. Dies folgt daraus, dass der EuGH
bereits in dem StraBenbenutzungsgebihrengesetz aus dem Jahr 1990* einen
VerstoB3 gegen das Diskriminierungsverbot gesehen hatte, weil in dem Gesetz

40 Vgl. zur Europaisierung des Verwaltungsrechts aus jlngerer Zeit etwa M. Zuleeg/H.-W. Renge-
ling, Deutsches und Européisches Verwaltungsrecht — Wechselseitige Einwirkungen, VVDStRL
53 (1994), S. 154 ff., 202 ff.; M. Brenner, Der Gestaltungsauftrag der Verwaltung in der Europé-
ischen Union, 1996; T. v. Danwitz, Verwaltungsrechtliches System und Europaische Integration,
1996; J. Schwarze (Hrsg.), Das Verwaltungsrecht unter europaischem Einfluss, 1996; S. Kadel-
bach, Allgemeines Verwaltungsrecht unter européischem Einfluss, 1999; E. Schmidt-ABmann/W.
Hoffmann-Riem (Hrsg.), Strukturen des Européischen Verwaltungsrechts, 1999; G. Gornig/C.
Triie, JZ 2000, 395, 446, 501; D. H. Scheuing, DV 34 (2001), 107.

41 Vgl. etwa M. Brenner, EuR 1996, Beiheft 1, S. 23; ders., Die Einwirkungen der EG-Vergaberichtli-
nien auf die Struktur der Auftragsvergabe in Deutschland, in: Festschrift fir M. Kriele, 1997, S. 1431;
F. Rittner, EuR 1996, Beiheft 1, S. 7. S. aus jlingerer Zeit H. Thieme/C. Correll, DVBI. 1999, S. 884;
P. M. Huber, ThiirVBI. 2000, S. 193; ders., Die Européisierung des ¢ffentlichen Auftragswesens in
Deutschland, in: Festschrift fiir H. Schiedermair, 2001, S. 765; J. Schwarze, EuZW 2000, 133.

42 H. D. Jarass, DVBI. 2000, S. 945.

43 Naher M. Brenner, DVBI. 1999, S. 877.

44 BGBI. I. S. 826.
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zugleich eine Senkung der Kraftfahrzeugsteuer nur fir inlandische Verkehrs-
unternehmer vorgesehen war; aus diesem Grund hatte der Gerichtshof das
Gesetz bekanntlich fur gemeinschaftsrechtswidrig erklart®.

Wenn daher der gemeinschaftsrechtliche Nichtdiskriminierungsgrundsatz
gebietet, dass durch die Festsetzung der Mauthdhe eine Benachteiligung aus-
landischer Verkehrsteilnehmer nicht bewirkt werden darf, erscheint eine
Absenkung der Kfz-Steuer fir inlandische Verkehrsunternehmer prinzipiell nur
bis zu den Kfz-Steuer-Mindestséatzen, die in Art. 6 der Wegekostenrichtlinie
vorgesehen sind, als zuldssig. Ginge die Steuerabsenkung dariiber hinaus, so
liefe dies auf eine Benachteiligung auslandischer Kfz-Unternehmer hinaus,
was die Gemeinschaftsrechtswidrigkeit der Ausgestaltung begriinden wiirde.

Daneben enthalt das Gemeinschaftsrecht weitere Vorgaben fiir die Ausge-
staltung der Maut. So bleibt im Hinblick auf eine Anrechnung der in Deutsch-
land bezahlten Mineraldlsteuer auf die Maut zu beachten, dass die von einem
auslandischen Verkehrsunternehmer pro Autobahnkilometer bezahlte Maut
tatséchlich nicht héher ausfallen darf als die von einem inldndischen Ver-
kehrsteilnehmer entrichtete. Die deutsche Ldsung erscheint insoweit proble-
matisch, weil in ihr durchaus eine gemeinschaftsrechtswidrige wettbewerbs-
verzerrende Subventionierung zulasten auslédndischer Unternehmen gesehen
werden kann - eine Sicht der Dinge, der auch die Européische Kommission
zuneigt. Aus der Perspektive des Gemeinschaftsrechts unproblematischer
ware es daher auch insoweit, die Kfz-Steuer auf das EU-Mindestniveau abzu-
senken, was die deutschen Spediteure jahrlich im dreistelligen Millionenbe-
reich entlasten wirde. Auf diese Weise kdnnte einem berechtigten Anliegen
der Bundesregierung und der Speditionswirtschaft in gemeinschaftsrechtlich
unbedenklicher Weise Rechnung getragen werden.

SchlieBlich ist darauf zu verweisen, dass auch in verwaltungstechnischer
Hinsicht ein auslandischer Verkehrsteilnehmer bei der Erhebung und Abwick-
lung der Maut gegeniber einem deutschen nicht benachteiligt werden darf.
Zudem darf die in § 3 Abs. 3 S. 2 ABMG vorgesehene Méglichkeit, die Maut-
héhe nach bestimmten Autobahnabschnitten zu differenzieren, nicht gegen
den gemeinschaftsrechtlichen Nichtdiskriminierungsgrundsatz verstofB3en,
der auch in Art. 7 Abs. 4 der Wegekostenrichtlinie niedergelegt ist*.

45 EuGHE 1992, |-3141.

46 Selbst wenn man daher eine 6rtliche Differenzierung der Mauthdhe als von der Wegekosten-
richtlinie gedeckt ansehen sollte, die sich an den Lenkungszielen der Verkehrslenkung und des
Umweltschutzes ausrichtet — was der Wortlaut der Richtlinie offen lasst —, so dirfte diese jeden-
falls die MaBgabe des § 3 Abs. 2 S. 1 ABMG, wonach sich die durchschnittliche gewichtete Maut
an den von der Gesamtheit der mautpflichtigen Fahrzeuge verursachten Kosten fir Bau, Erhal-
tung, Ausbau und Betrieb des gesamten mautpflichtigen Bundesautobahnnetzes orientiert, nicht
in Frage stellen.
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bbb) Die Verwendung des Mautaufkommens

Gemeinschaftsrechtlichen Bedenken begegnet schlieBlich auch die Verwen-
dung des durch die Erhebung der Lkw-Maut erzielten Mautaufkommens.
Bekanntlich hat sich der Gesetzgeber dafir entschieden, das Aufkommen
aus der Lkw-Maut nicht vollstandig, sondern nur zum Uberwiegenden Teil —
zu mehr als 50 % — fUr die Verbesserung der gesamten Verkehrsinfrastruktur
zu verwenden. Zwar lasst Art. 9 Abs. 2 der Richtlinie 1999/62/EG das Recht
der Mitgliedstaaten unberihrt, einen Teil des Gebihrenaufkommens flir den
Umweltschutz und den Ausbau der Verkehrsnetze zu verwenden; ungeachtet
dessen dirfen die Mittel aus dem Mautaufkommen nicht zur allgemeinen
Haushaltsfinanzierung herangezogen werden. Diese Maxime ist auch vom
deutschen Gesetzgeber zu beachten.

dd) Die Vorgaben des Datenschutzes

Was schlieBlich die an die Mauterhebung zu richtenden Anforderungen des
Datenschutzes anbetrifft, so erscheint interessant, dass diese Dimension in
der 6ffentlichen Diskussion bislang nahezu untergegangen ist. Dabei besteht
die Problematik in diesem Zusammenhang darin, dass die Maut durch ein
elektronisches Erfassungssystem ermittelt wird, mit dessen Hilfe die fahrrele-
vanten Daten auf den Autobahnbricken ermittelt und mittels Mobilfunkiber-
mittlung an Zentralrechner weitergeleitet werden. Erst dort werden sie aus-
gewertet und auch erst dort werden nicht benétigte Daten geléscht — mit allen
Risiken, die einer solchen Datenerhebung und Datenweiterleitung immanent
sind.

Aus datenschutzrechtlicher Sicht ist bei einem solchen Vorgehen daher
daflir Sorge zu tragen, dass bei der Datenlibertragung von den Autobahn-
bricken zu den Feststationen groBtmdgliche Vorsorge gegen ein unberech-
tigtes Anzapfen der Ubermittelten Daten getroffen wird. Zudem ist sicherzu-
stellen, dass die gleichfalls an den Autobahnbriicken ermittelten Daten von
Pkw-Fahrern umgehend geldscht und weder gespeichert noch anderen zur
Kenntnis gebracht werden; die Datenerhebung ist gesetzlich nur zum Zwecke
der Geblhrenerhebung flr Lkw vorgesehen und damit nur insoweit zulassig.
Vor allem aber wird es in diesem Zusammenhang darum gehen, den glaser-
nen Lkw-Fahrer zu verhindern — was durch das verfassungsrechtlich ver-
blrgte und in Art. 2 Abs. 1i. V. mit Art. 1 Abs. 1 GG verankerte Recht auf infor-
mationelle Selbstbestimmung vorgegeben ist. Da der einzelne die aus dem
Gedanken der Selbstbestimmung flieBende Befugnis besitzt, grundsétzlich
selbst zu entscheiden, wann und innerhalb welcher Grenzen personliche
Lebenssachverhalte offenbart werden, bedeutet dies im Zusammenhang mit
der Lkw-Maut, dass die erfassten Daten lediglich fur den verfolgten Zweck —
die Geblhrenerhebung — gespeichert werden diirfen und Vorsorge insbeson-
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dere gegen Missbrauch und gegen eine unbefugte Weitergabe der Daten zu
treffen ist. Dabei ist von Bedeutung, dass die Tatsache, dass die Lkw-Maut
im Zusammenhang mit einer beruflichen Betétigung steht und keine private
Betatigung darstellt, nicht zu einer Reduzierung der aus dem Recht auf infor-
mationelle Selbstbestimmung flieBenden Anforderungen fuhrt.

d) Die Parkraumbewirtschaftung in Innenstadten

Dem Zweck der Verkehrslenkung dient des Weiteren die Parkraumbewirt-
schaftung in Innenstadten. Typischerweise wird dabei der 6ffentliche Park-
raum erheblich verteuert, um auf diese Weise die Verkehrsteilnehmer dazu zu
bewegen, auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen und damit die Innen-
stadte vom Verkehr zu entlasten, womit gleichzeitig ein Beitrag zum Umwelt-
schutz geleistet wird.

Im Hinblick auf diese Art der Verkehrslenkung ist von Bedeutung, dass ein
solches Vorgehen deshalb von nur begrenzter Tragweite ist, weil ein erhebli-
cher Teil der Parkhduser in Privateigentum steht und damit einer kommuna-
len Preispolitik gar nicht zugénglich ist. Lediglich im Hinblick auf den 6ffentli-
chen Parkraum kénnen die Kommunen daher verkehrslenkend tétig werden,
wobei rechtlicher MaBstab insoweit das Kommunalabgabenrecht ist. Dieses
macht das Parken dann zum Gegenstand einer kommunalabgabenrechtli-
chen Gebuhrenerhebung, wenn der Parkraum als ,,6ffentliche Einrichtung* zur
Verfiigung gestellt und betrieben wird, wie dies bei einem im Eigentum der
Gemeinde stehenden Parkhaus der Fall ist. Dabei ist die Gemeinde insbe-
sondere den Vorgaben des Aquivalenz- und des Kostendeckungsprinzips
unterworfen®.

Erheben die Gemeinden fur andere 6ffentliche Parkpléatze* Parkgebuhren,
so richtet sich dies nach MaBgabe des § 6 a StVG*. Allerdings ist diein § 6 a
Abs. 6 StVG vorgesehene Parkgebiihrenhéhe in der Praxis zumeist nicht mehr
anzutreffen, und zwar deshalb, weil die Landesregierungen von der Ermach-
tigung, Gebuhrenordnungen zu erlassen, die die Erhebung weit hdherer Park-
gebihren ermdglichen®, vielfaltig Gebrauch gemacht haben.

Grenzen sind einer ,,schrankenlosen® Parkgebihrenerhebung dadurch auf-
gezeigt, dass § 6 a Abs. 6 S. 3 StVG den Gemeinden vorschreibt, das ihnen

47 R. Jahn, NZV 1994, 5, 10.

48 Dabei folgt die Ermachtigung zur Aufstellung von Parkuhren aus §§ 45 Abs. 3 S. 1, 43 Abs. 1 und
44 Abs. 1 S. 1 StVO.

49 Naher V. Holzkamper, DOV 1993, 475.

50 Dies ist allerdings nur dann méglich, wenn es nach den jeweiligen 6rtlichen Verhaltnissen erfor-
derlich ist, um die Gebuhr dem Markwert des Parkraums anzupassen.
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zustehende Gebuhrenaufkommen zweckgebunden zur Deckung der Kosten
vorhandener oder kinftiger Parkeinrichtungen zu verwenden. Des Weiteren
gilt auch bei straBenverkehrsrechtlich erhobenen Parkgebiihren das Aquiva-
lenzprinzip®'. SchlieBlich wird man in diesem Zusammenhang als duBerste
Grenze die MaBgabe zu formulieren haben, dass es den Kommunen verwehrt
ist, ,unter dem Deckmantel legitimer umweltpolitischer Lenkungsziele zur
Einddmmung des motorisierten Individualverkehrs und zur Fdrderung des
offentlichen Personennahverkehrs konfiskatorische Parkgebilhren einzu-
fUhren“e,

e) Die City-Maut

Namentlich in vom Verkehr Uberlasteten Innenstédten Deutschlands mag sich
schlieBlich in zunehmendem MaBe die Frage stellen, ob der Zugang zur
Innenstadt mit einer Gebuhrenpflicht belegt werden kann. Rom und v. a.
London® haben damit in jingster Vergangenheit gute Erfolge erzielt — wie im
Ubrigen auch Melbourne, Toronto, Singapur und Oslo, und zwar in zweierlei
Hinsicht: Zum einen wurde das Verkehrschaos in beiden Stadten ganz erheb-
lich reduziert — in Rom um Uber 40.000 Autos pro Tag* —, zum anderen spuilt
die City-Maut Gelder in ganz erheblicher Héhe in die stadtischen Kassen.

aa) Die Situation in London

Blickt man in diesem Zusammenhang — gewissermaBen als Fallbeispiel — auf
London, so wird mit der dort im vergangenen Jahr eingefiihrten ,,Congestion
Charge“ (Verstopfungs- bzw. Andrangs-Gebiihr) eine Verbesserung der mise-
rablen Luftwerte in der britischen Metropole angestrebt, die in Europa nur

51 Vgl. H.-W. Arndt, WiVerw 1993, 206, 222.

52 So zutreffend R. Jahn a.a.O. (Fn. 47).

53 In London markiert ein groBes ,,C* auf rotem Untergrund den Eintritt in die mautpflichtige Zone. Im
Stadtgebiet wurden fast 700 Kameras installiert, die die Nummernschilder samtlicher Fahrzeuge
registrieren. Die solchermaBen gesammelten Daten werden mit den in einer Datenbank abgelegten
Informationen Uber geleistete Zahlungen der entsprechenden Fahrzeuge verglichen. Dabei betragt
die Gebuhr, die von Autofahrern werktags zwischen 7.00 Uhr und 18.30 Uhr entrichtet werden
muss, 5 Pfund, umgerechnet etwa 7,60 Euro. Das Geld kann Uber Internet, Handy, Postamter und
Uber bestimmte Geschéfte entrichtet werden. Ausnahmen gelten fiir Motorrader, Motorroller,
Busse, Taxen, Arzte und Behinderte. Anwohner zahlen lediglich einen Satz von 10 Prozent.

54 Welt am Sonntag v. 16.2.2003, www.wams.de/data/2003/02/16/42520 v. 27.7.2003. Verwiesen
wird auch darauf, dass in Singapur, wo eine Maut bereits Anfang der 70er Jahre eingefiihrt wurde,
ein Rlckgang der Autofahrten ins Stadtzentrum um 45 Prozent erreicht werden konnte. Durch
eine spater eingefuhrte zeitliche Differenzierung konnte das Verkehrsaufkommen in der Haupt-
verkehrszeit dann um 15 Prozent verringert werden. In Oslo konnte durch die City-Maut der
Verkehr in der Innenstadt um 10 Prozent verringert werden, so Deutscher Industrie- und Han-
delskammertag, www.dihk.de/inhalt/Themen v. 27.7.2003.

254



ViiA

noch von den in Athen gemessenen Ubertroffen werden. Untermauert wird
dies durch eine Studie, die zu dem Ergebnis kam, dass der Londoner Smog
jedes Jahr 380 Menschen das Leben kostet — 150 mehr, als bei Verkehrsun-
fallen ums Leben kommen®. Erwartet haben sich die Londoner Stadtvéater von
der Einfihrung der City-Maut aber auch, dass das Londoner Verkehrschaos
durch die Einfihrung der Staugebiihr beseitigt wird — eine naheliegende
Erwartung, betrug wegen der zahlreichen Verstopfungen in London die durch-
schnittliche Geschwindigkeit in der Stadt gerade einmal 16 km/h®*. Pferde-
kutschen sind schneller.

Und tatsé&chlich scheinen sich die hoch gesteckten Erwartungen zu erfiil-
len. So hat sich nach Aussagen der Britischen Botschaft in Berlin das Ver-
kehrsaufkommen in der Londoner City in den ersten Wochen nach Einfiihrung
der Maut um etwa 20 Prozent verringert, haben die Verspatungen im Busver-
kehr seit Einflhrung der Maut um 50 % abgenommen und hat sich die durch-
schnittliche Fortbewegungsgeschwindigkeit bereits in der ersten Woche der
Mauteinfiihrung auf 30 km/h erhéht. Vor allem aber wird erwartet, dass die
Einnahmen aus den Gebihren der City-Maut rd. 200 Mio. Euro betragen
werden, die wiederum in den Offentlichen Personen-Nahverkehr investiert
werden sollen, z. B. in die schon jetzt Uberlastete ,,Underground” der Stadt.
Sollten sich all diese positiven Vorzeichen dauerhaft bewahrheiten, so ist
damit zu rechnen, dass in rd. 30 weiteren britischen Stadten ebenfalls tiber
die Einfiihrung einer City-Maut nachgedacht werden wird.

bb) Vor- und Nachteile einer City-Maut

Blickt man auf die Vor- und Nachteile einer solchen City-Maut, so mag als
Nachteil begriffen werden, dass eine City-Maut den Kostenvorteil von Ver-
kaufsstandorten auf der griinen Wiese vergréBert und weitere Abwanderun-
genv. a. des flachenintensiven Einzelhandels hinaus aus den Innenstadten die
Folge sein werden. Auch lasst sich insoweit anflihren, dass die Finanzierung
des 6ffentlichen Personennahverkehrs keine Aufgabe der Autofahrer ist.

Hingegen dlrften die Vorteile einer City-Maut darin bestehen, dass das
knappe Gut innerstédtischer Verkehrsraum, wenn es bepreist wird, belas-
tungsabhangig ,verkauft® werden kann. Damit kdnnen Nachfragespitzen
abgebaut werden und kann weitgehend verhindert werden, dass die Nach-
frage zu bestimmten Zeiten die verfligbare Kapazitat Uberschreitet. Zugleich
kénnen auf diese Weise Umweltbelastungen in erkennbarer H6he abgebaut
und ein Verkehrsinfarkt in Innenstadten verhindert werden. SchlieBlich kénnen

55 M. Gundlach, City-Maut in London, www.oekosmos.de/article/articleview/361/1/ vom 27.7.2003.
56 M. Gundlach, City-Maut in London, www.oekosmos.de/article/articleview/361/1/ vom 27.7.2003.
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die Stéadte Einnahmen erzielen, die sie zur Verbesserung des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs einsetzen kdénnen®, wie dies derzeit bereits in London
geschieht.

cc) Die rechtlichen Vorgaben

Die Frage, ob ein City-Maut-Modell auch in deutschen Stadten vorstellbar
und v. a. rechtlich realisierbar wére, hat sich daran zu orientieren, ob es sich
bei einer City-Maut, die der Sache nach ja eine Innenstadtzufahrtsabgabe
wére, um eine Steuer® oder um eine Gebuhr handelte. Und hier spricht vieles
fur die Einordnung als Gebuhr* fir die gemeingebrauchliche StraBenbenut-
zung®. Fur deren Regelung ergabe sich die Gesetzgebungskompetenz aus
Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG, was bedeutet, dass die Lander solange fir sich eine
Gesetzgebungszustandigkeit beanspruchen kénnen, als der Bund von dieser
keinen Gebrauch gemacht hat.

57 Indes ist bei einer City-Maut die Beflrchtung nicht von der Hand zu weisen, dass die Kommu-
nen die hierdurch erwirtschafteten Mittel auch, wenn nicht sogar maBgeblich, zur Finanzierung
des allgemeinen Haushalts verwendeten.

58 Voraussetzung fiir die Einordnung als Steuer ware, dass diese den betroffenen Autofahrern
hoheitlich auferlegt werden wiirde und das Finanzaufkommen einem o&ffentlich-rechtlichen
Gemeinwesen zuflésse — beides Kriterien, die im vorliegenden Zusammenhang zu bejahen
waren. Zudem musste die Abgabe der Deckung des allgemeinen staatlichen Finanzbedarfs
dienen — womit durchaus ein Lenkungszweck einhergehen koénnte, vgl. BVerfGE 3, 407, 436; 29,
327, 331; 36, 66, 70 1.; 38, 61, 80. Im Ubrigen musste es sich bei einer solchen Abgabe um eine
solche handeln, die ohne Bezug auf eine staatliche Leistung gefordert wirde, naher hierzu D.
Murswiek, Die Entlastung der Innenstadte vom Verkehr, 1993, S. 30 ff. Jedenfalls stiinde einer
Zweckbindung eine Qualifizierung als Steuer nicht entgegen, vgl. BVerfGE 7, 244, 254; 49, 343,
353 f.; 65, 325, 344. Indes spricht gegen eine Einordnung als Steuer insbesondere Folgendes:
Eine Steuer hat zur Voraussetzung, dass die erbrachte Geldleistung nicht eine Gegenleistung fir
eine besondere staatliche Leistung darstellt. Und bei einer City-Maut wirde es sich um eine
Abgabe handeln, die auf einen ortlich eingegrenzten Gemeingebrauch — das Befahren von
StraBen im Citygebiet — erhoben wiirde. Damit wére der den Benutzern dieser StraBen zuge-
wendete Benutzungsvorteil deutlich abgehoben von dem generell der Allgemeinheit an 6ffentli-
chen StraBen zugewendeten Benutzungsvorteil, weshalb es sich bei der Benutzungsiiberlas-
sung an City-StraBen um eine besondere staatliche Leistung handelte, was jedoch ihre
Zuordnung als Steuer ausschldsse, vgl. D. Murswiek, Die Entlastung der Innenstadte vom
Verkehr, 1993, S. 30 ff., 36 f. Dies gilt auch dann, wenn bei der City-Maut auf die Immissions-
verursachung abgestellt wird, weil die Gestattung von Luftschadstoff-Immissionen ebenfalls eine
besondere Leistung darstellt, ,wenn sie in bezug auf einen 6rtlich begrenzten Bereich im Hin-
blick auf die dort verursachten Emissionen erteilt wird“, so D. Murswiek, Die Entlastung der
Innenstadte vom Verkehr, 1993, S. 40 f.

59 Eine Zuordnung der City-Maut zur Kategorie des Beitrags scheidet deshalb aus, weil es sich bei
Beitrdgen um Vorzugslasten handelt, die von solchen Personengruppen erhoben werden, denen
die 6ffentliche Verwaltung eine besondere Leistung in bevorzugter Weise anbietet, wobei es nicht
darauf ankommt, ob der objektiv Beglinstigte auch subjektiv ein Interesse an der Leistung hat
und ob er von dem Leistungsangebot auch Gebrauch macht. Da diese Voraussetzungen bei
einer Innenstadtabgabe nicht gegeben waren, liegt deren Zuordnung als Gebuhr nahe.

60 So auch D. Murswiek, Die Entlastung der Innenstadte vom Verkehr, 1993, S. 45 ff.
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Der Erhebung einer City-Maut stlinde insbesondere nicht die Tatsache ent-
gegen, dass es sich bei StraBen um 6ffentliche Sachen im Gemeingebrauch
handelt, da Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG eine Gebuhrenerhebung fir StraBen, die
im Gemeingebrauch stehen, nicht ausschlieBt. Auch sonstige Aspekte,
namentlich die verschiedenen Erhebungszwecke einer solchen Geblhr, wie
etwa der Finanzierungs-, der Vorteilsausgleichs- oder auch der Lenkungs-
zweck, stiinden der Erhebung einer solchen Gebthr nicht entgegen®. Aller-
dings ware der Gesetzgeber gehalten, eine gesetzliche Grundlage zu schaf-
fen, welche Anlass, Grund, Zweck, Bemessungsgrundsédtze und auch den
Umfang der Gebuhrenerhebung regeln musste. Als Grenze ware dabei ins-
besondere das Aquivalenzprinzip zu beachten, was bedeutet, dass die Héhe
der Gebuhr nicht in einem Missverhaltnis zum Wert der 6ffentlichen Leistung
stehen dirfte, mithin des Wertes des den Autofahrern zugewiesenen Benut-
zungsvorteils.

5. Road pricing als Konzept der Verkehrslenkung fir die Zukunft

Der Blick in den Kécher mdglicher verkehrslenkender Mechanismen hat
gezeigt, dass dieser schon jetzt ein gut geflliter und das verkehrslenkende
Instrumentarium des Staates mittels Steuern und Geblhren ein breit ange-
legtes ist. Vor allem aber wird angesichts der immer klammer werdenden
finanziellen Situation der 6ffentlichen Haushalte in dem Kdcher mittelfristig
wohl ein Pfeil seinen Platz finden, der fUr viele der giftigste ist, né&mlich die Ein-
fuhrung einer allgemeinen Maut auch fir Pkw.

Dabei stiinde Art. 72 EGV einer Maut flr den nicht gewerblichen Verkehr
nicht entgegen, da die Bestimmung nur fiir Verkehrsunternehmen, nicht hin-
gegen fir den nicht gewerblichen Verkehr gilt. Jingst hat denn auch der
Berichterstatter des Europaischen Parlaments fir die Lkw-Maut, der Italiener
Cocilovo, deutliche Sympathien flr eine Personenwagenmaut erkennen
lassen. Davon abgesehen, wiirde auch das deutsche Verfassungsrecht einer
solchen Abgabenerhebung fiir den nicht gewerblichen Verkehr keine uniiber-
windbare Hirde entgegenstellen, da insbesondere Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG
eine gesetzliche Regelung der Gebuhrenerhebung flr die StraBenbenutzung
ohne Differenzierung nach verschiedenen Fahrzeugen ermdglichte.

Da die Mauterfassungsbriicken an den Autobahnen jedenfalls faktisch in
der Lage waren, auch Pkw zu erfassen, wird man daher mittelfristig nicht
umhin kommen, eine ausfihrliche Diskussion um die Einflihrung von StraBen-
benutzungsgebuhren auch fur privatgenutzte Pkw zu fihren. Einem solchen

61 Néher D. Murswiek, Die Entlastung der Innenstéadte vom Verkehr, 1993, S. 52 ff.
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allgemeinen road pricing kénnten zwar durchaus gewichtige Griinde entge-
gengehalten werden, wie etwa das Argument, dass eine Verminderung der
Verkehrsnachfrage durch eine Erhdhung der Mineraldlsteuer billiger und
unkomplizierter zu erreichen wére® —auch wenn damit keine gezielte Lenkung
von Verkehrsstrémen erreicht werden kdnnte — oder dass Stauprobleme in
erster Linie in den Ballungszentren auftreten, nicht hingegen auf freier
Strecke®. Dem dUrfte indes zu erwidern sein, dass einem road pricing auBer-
halb der Innenstédte deswegen eine lenkende Funktion zukommt, weil auch
dort neben den Lkw die Pkw in ganz erheblichem MaBe zu einer Uberlastung
der StraBen beitragen®. In dieser Perspektive mag es daher auf Dauer
manchem als wenig sinnvoll erscheinen, lediglich schwere Lkw mit einer Maut
zu belegen.

Berulicksichtigt man zudem, dass ein road pricing lediglich fr Lkw im Ein-
zelfall dadurch verhindert werden kann, dass die Ladung auf zwei leichte Lkw
statt auf einen schweren Lkw geladen wird, und vergegenwartigt man sich,
dass die Blrger bereits auf Erhdhungen des Benzinpreises Uberaus sensibel
reagieren, so mag die Einflhrung einer auch Pkw, leichte Lkw, Busse und
Motorrader umfassenden Maut in Zukunft durchaus eine interessante Per-
spektive darstellen. Dass diese Maut auch in Vignettenform ausgestaltet sein
konnte, hat jingst im Ubrigen auch die Péllmann-Kommission vorgeschlagen®.

Daher ist in der Literatur bereits die Frage aufgeworfen worden, ob es nicht
sogar rechtlich geboten sei, alle Verkehrsteilnehmer auf abgabepflichtigen
StraBen einer Abgabenlast zu unterwerfen, um so eine Ungleichbehandlung
der abgabepflichtigen Verkehrsteilnehmer auf der einen Seite und dem nicht

62 L. Hamelbeck, Umweltgerechte StraBennutzungsgebiihren fiir den Guterverkehr, 1996, S. 12.

63 Européische Kommission (Hrsg.), Griinbuch, 1995, KOM (95) 691 endg., S. 25; E. Maak, Ver-
kehrslenkende Abgabenmodelle, 1998, S. 97.

64 Dies folgt daraus, dass nach Aussagen des im Auftrag des BMVBW erstellten Gutachtens
,Wegekostenrechnung flir das BundesfernstraBennetz“ die schweren Lkw ab 12 t zuldssigem
Gesamtgewicht im Jahr 2003 von den 7,51 Mrd. Euro Wegekosten fiir das gesamte Bundesau-
tobahnnetz weniger als 50 %, namlich etwa 3,4 Mrd. Euro verursachen werden, vgl. Prognos
AG/Institut fur Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung (IWW), Wegekostenrechnung fur das
BundesfernstraBennetz unter Berlicksichtigung der Vorbereitung einer streckenbezogenen
Autobahnbenutzungsgebihr, Marz 2002. Zudem ist in diesem Zusammenhang von Bedeutung,
dass auf Pkw ein GroBteil der Fahrleistungen auf den FernstraBen entfallt, ndmlich etwa 80 bis
85 %. Nach H. Krapf, Verkehrslenkung durch Abgaben, 2001, S. 288, Fn. 12, unter Berufung auf
BMVBW, Verkehr in Zahlen 1999, 1999, S. 117, 155, betrug die durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstéarke 1998 je 24 Stunden auf Bundesautobahnen 42.500 Pkw und 810 Lkw, und legten
1998 Pkw 528 Mrd. Kilometer, Lkw hingegen ,nur“ 57,8 Mrd. Kilometer zurtick. Hieraus ergibt
sich, dass die Pkw sowohl zu den Uberlastungserscheinungen wie auch zu den Umweltproble-
men ganz erheblich beitragen, so zu Recht die Schlussfolgerung von H. Krapf, Verkehrslenkung
durch Abgaben, 2001, S. 288, unter Berufung auf Eisenkopf, Preise, Internationales Verkehrs-
wesen, (51) 1999, S. 155.

65 Pallmann-Kommission (Hrsg.), Thesen und Empfehlungen der Regierungskommission Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung, 2000, S. 2.
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gewerblichen Verkehr bzw. dem gewerblichen Verkehr mit Fahrzeugen unter
12 t zuldssigem Gesamtgewicht auf der anderen Seite zu verhindern®, zumal
sich im Hinblick auf die verursachten Wegekosten keine groBen Unterschiede
zwischen beiden Gruppen ergeben.

Dem kann fir den Moment noch entgegengehalten werden, dass das
Gemeinschaftsrecht aus Grinden einer Harmonisierung der Abgabenbe-
lastung in Europa eine Abgabenerhebung nur fiir den gewerblichen Giterver-
kehr mit Fahrzeugen von mindestens 12 t zulassigem Gesamtgewicht regelt,
was einen hinreichenden Differenzierungsgrund auch fir den nationalen
Gesetzgeber darstellt. Doch mag sich diese Sicht der Dinge eines Tages
durchaus anders darstellen, dann ndmlich, wenn die Harmonisierung erfolgt
sein wird.

Es ist jedenfalls diese Frage, der wir in Zukunft besondere Aufmerksamkeit
zu schenken haben. Nicht zu erstaunen vermag es daher, dass auch bereits
die Pallmann-Kommission eingéngig formuliert hat, dass ,die Erhebung
benutzungsproportionaler Entgelte (...) schrittweise nach dem Prinzip des
angemessenen Aufwands bzw. in Abhéngigkeit von den technischen Mog-
lichkeiten auf alle Fahrzeugklassen und alle BundesfernstraBen (auBerorts)
erweitert werden (sollte)*”.”

Die von der Kommission gemachte Vorgabe, dass die Gebuhren nach Fahr-
zeugarten und auch nach Verkehrszeiten differenziert werden koénnten®,
andert jedenfalls nichts daran, dass mit solchen Planen letztlich nur eine
direkte Nutzerfinanzierung verwirklicht werden wiirde, die eine Kompensation
von Verkehrsabgaben durch Nutzerentgelte ermdglichen wirde®. Indes
wlrde mit einem solchen Vorgehen nichts anderes verwirklicht werden als
das, was bereits das Umweltgutachten 1994 des Rates der Sachverstandi-
gen fur Umweltfragen vorgeschlagen hatte, ndmlich die Umlegung der fixen
Wegkosten Uber Vignetten, allerdings nur, solange nicht die Mdéglichkeiten
einer elektronischen Gebihrenerfassung vorhanden seien — nichts anderes
also als ein umfassendes road pricing™.

66 So M. Uechtritz/M. Deutsch, DVBI. 2003, 575, 577.

67 Pallmann-Kommission (Hrsg.), Thesen und Empfehlungen der Regierungskommission Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung, 2000, S. 2.

68 Pallmann-Kommission (Hrsg.), Thesen und Empfehlungen der Regierungskommission Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung, 2000, S. 2.

69 Péallmann-Kommission (Hrsg.), Schlussbericht Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung,
2000, S. 41 f.

70 Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen (Hrsg.), Umweltgutachten 1994, Tz. 106.
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6. Fazit

Der Verkehr in Deutschland und Europa wird auch in Zukunft standig weiter
zunehmen. Um mittelfristig einen Zusammenbruch der Verkehrsinfrastruktur
in Europa zu verhindern, aber auch zur Sicherung einer umweltgerechten Ver-
kehrspolitik wie zur Erhaltung und dem Ausbau eines sicheren und den
Bedurfnissen des modernen Verkehrs angemessenen StraBennetzes wird es
auf Dauer wohl unumganglich sein, in starkerem MaBe als bisher eine Finan-
zierung der Verkehrsinfrastruktur durch GebUhren vorzusehen. Zwar wéare mit
einem solchen Schritt hin zu einer verstérkten Nutzerfinanzierung ein ent-
scheidender Paradigmenwechsel in der Verkehrspolitik verbunden; doch
wirde eine solche Verkehrsinfrastrukturgebihrenpolitik die Option enthalten,
dass die Gebihren und Entgelte fir alle Verkehrstrager so variiert werden
kénnten, dass sie sich an den Kosten der Umweltverschmutzung, den verur-
sachten Schaden und auch an den Infrastrukturkosten orientieren und somit
letztlich dem Verursacherprinzip entsprechen wiirden.

Eine solche, sich an der Inanspruchnahme des knapper werdenden Gutes
StraBe ausrichtende Politik kdnnte das verkehrslenkende Potential von
Steuern und von Gebihren in umweltvertrégliche Bahnen lenken, v. a. aber in
Bahnen, die einen nicht zuletzt im Lichte der anstehenden EU-Erweiterung
drohenden Verkehrsinfarkt in Europa verhindern kdnnten. Dass dies trotz der
damit verbundenen finanziellen Belastungen nicht nur eine Ablehnung hervor-
rufende Option darstellt, mag zum einen daran deutlich werden, dass es auf
den StraBen Europas derzeit taglich auf einer Lange von 7500 Kilometern, also
auf 10 % des Netzes, zu Staus kommt™, zum anderen daran, dass sich die
externen Kosten der Verkehrsiberlastung im StraBenverkehr allein auf rd. 0,5 %
des Bruttoinlandsprodukts der Gemeinschaft belaufen — mit schnell steigen-
der Tendenz. Wollen wir verhindern, dass bis zum Jahr 2010 die Kosten der
Staus um 142 % auf 80 Mrd. Euro im Jahr ansteigen werden, was rd. 1 % des
Bruttoinlandsprodukts der Gemeinschaft ausmachte™, so ist eine Verkehrs-
lenkung auch durch Steuern und Gebiihren jedenfalls durchaus eine Uberle-
gung wert. Doch darf diese Option nicht dazu fihren, dass die Autofahrer noch
starker als bisher zur Melkkuh der Nation gemacht werden.

71 Europaische Kommission, Leitlinien des Weissbuchs ,,Die européische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fiir die Zukunft“, KOM (2001) 370, S. 12.

72 Vgl. Europaische Kommission, Leitlinien des Weissbuchs ,,Die européische Verkehrspolitik bis
2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft“, KOM (2001) 370, S. 12.
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Verkehrslenkung durch Steuern und Gebiihren

Dipl.-Volkswirt Bjérn Dosch, Leiter Ressort Verkehr, ADAC, Miinchen

Steuern und Geblhren als sogenannte Lenkungsabgaben werden zwi-
schenzeitlich auch in der Verkehrspolitik intensiv diskutiert. Im Folgenden
sollen mit besonderem Blick auf die StraBenbenutzer die Chancen und
Risiken eines solchen Politikansatzes untersucht werden.

Funktionen von Abgaben: Finanzierung vs. Lenkung

Fir eine Diskussion der ,Verkehrslenkung“ durch Gebihren und Steuern
erscheint es zwingend notwendig, zwischen den beiden grundlegenden
Funktionen von Abgaben strikt zu unterscheiden:

— Die historisch urspriingliche und weitaus Uberwiegende Funktion von
Abgaben ist die als Entgelt fir staatliche Leistungen. Da der Staat Finanz-
mittel braucht, um seinen allgemeinen Aufgaben gerecht zu werden, erhebt
er zur Deckung der entsprechenden Kosten im allgemeinen Steuern von
seinen Blrgern, in manchen Féllen auch GebuUhren.

— Deutlich jinger — wenngleich zwischenzeitlich breit akzeptiert — ist die Funk-
tion von Abgaben zur Verhaltenslenkung, d.h. ,der Staat“ greift Gber die
gezielte Be- oder Entlastung von einzelnen Gruppen oder von bestimmten
Arten wirtschaftlicher Aktivitat in das freie Spiel von Angebot und Nachfrage
ein. Damit sollen unerwinschte Marktergebnisse korrigiert werden.

Zur Diskussion des gestellten Themas kénnen nur die Fragen der letztge-
nannten Funktion von direkter Relevanz sein und werden im Folgenden den
Schwerpunkt der Ausfiihrungen bilden. Aus zweierlei Griinden soll dennoch
in einem kurzen Exkurs der Finanzierungsaspekt gestreift werden: Erstens,
weil beide Funktionen in der tatsachlichen Ausgestaltung und Wirkung nicht
vollstandig getrennt werden kénnen (so besteht im Prinzip sogar eine Rivalitét
der beiden Ziele). Zweitens, weil in der allgemeinen Diskussion die beiden
Funktionen in aller Regel nicht strikt getrennt behandelt werden.

Exkurs: Finanzierungswirkung von Abgaben im Verkehr

Die spezifischen Abgaben des StraBenverkehrs sind ausgesprochen ertrags-
reiche Finanzierungsquellen der 6ffentlichen Hand. Die Mineraldlsteuer ist
zwischenzeitlich die ergiebigste der reinen Bundessteuern, also der Steuern,
deren Einnahmen dem Bund allein zustehen. Durch die sogenannte Oko-
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steuer wurde die Mineraldlsteuer auf Kraftstoffe in den Jahren 1999 bis 2003
dabei nochmals signifikant erhdht. Zu bertcksichtigen ist auch, dass beim
Tanken auf die Mineraldlsteuer nochmals Mehrwertsteuer erhoben wird, die
zumindest beim privaten Verbraucher eine echte Zusatzbelastung darstellt.

Einnahmen aus Verkehrssteuern

Mineraldlsteuer 39,2 Mrd. Euro
Kfz-Steuer 7,6 Mrd. Euro

Abb. 1: Einnahmen aus spezifischen Abgaben des StraBenverkehrs, Stand 2002.
Quelle: ADAC.

Die Wegekosten des StraBenverkehrs sind durch die spezifischen Abgaben
zu mehr als 100 Prozent gedeckt. So ermittelte das Deutsche Institut fur Wirt-
schaftsforschung im Jahr 2000 fur das Basisjahr 1997 von den Kraftfahrern
verursachte Wegekosten von insgesamt 24,6 Mrd. Euro und Wegekosten-
deckungsgrade fiir den gesamten Kfz-Verkehr von 147,9 %, wobei die Werte
fur den Pkw-Verkehr noch wesentlich héher liegen. Die zitierte Studie bertick-
sichtigt im Sinne einer betriebswirtschaftlichen Vollkostenrechnung die
gesamten Kapitalkosten flr Abschreibungen und kalkulatorische Zinsen
sowie laufende Kosten fiir Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung, wahlt somit
also den umfassendsten Wegekostenbegriff.

Wegekosten des StraBenverkehrs

alle StraBen 24,6 Mrd. Euro
davon Bundesautobahn 4,2 Mrd. Euro

Abb. 2:  Wegekosten des StraBenverkehrs 1997, Quelle: DIW, 2000.

Wegekostendeckungs- alle StraBen Bundesautobahnen
grade (in Prozent) 1997 2003 1997 2003
Pkw (Inlander) 218,2 354.,4 467,7  584,0
Pkw (Ausléander) 135,6 123,1 317,9 194,6
Nutzfahrzeuge (Inlander) 75,8 220,3 155,8 397,0
Nutzfahrzeuge (Auslander) 37,0 60,1 97,7 122,0
Kfz insgesamt 147,9 240,2 268,2 335,0

Abb. 3: Wegekostendeckungsgrade des StraBenverkehrs 1997 und 2003'. Quelle: DIW,
2000.

1 Fr 2003 hypothetische Wegekostendeckungsgrade als Szenariorechnung bei gleichen Kosten wie
1997 und geschatzten Einnahmen flr 2003 nach flinf Stufen Okosteuer.
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Vergleichsweise gering stellen sich dagegen die ermittelten Wegekosten-
deckungsgrade fUr den Eisenbahnverkehr dar, was man bei einer vollstandi-
gen Wurdigung der Wegekostenproblematik nicht ignorieren darf.

Wegekostendeckungsgrade der Deutschen Bahn AG

Personenfernverkehr 89,9 %
Personennahverkehr 107,4 %
Guterverkehr 15,8 %

Abb. 4: Wegekostendeckungsgrade der Deutschen Bahn AG 1997. Quelle: DIW, 2000.

Auf Basis der gemachten Ausflhrungen sollen — dem Charakter eines
Exkurses entsprechend — die Fragen zur Finanzierungswirkung von Verkehrs-
steuern und -gebiihren mit einigen wenigen Aussagen zusammengefasst
werden:

— Die bestehenden spezifischen Abgaben des StraBenverkehrs sind hoch
ergiebig.

— Die daraus resultierende Belastung von Blrgern und Unternehmen hat eine
Obergrenze erreicht.

— Die bestehende Finanzliicke im StraBenbau wird nicht etwa durch eine zu
geringe spezifische Abgabenlast verursacht, sondern vielmehr durch eine
weitaus Uberwiegend zweckfremde Verwendung der vorhandenen Einnah-
men.

— Die derzeit geflihrte Diskussion Uber einen Wandel von ,Haushalts- zu
Gebuhrenfinanzierung” ist theoretisch interessant, geht aber an den realen
Problemen vorbei.

Verkehrslenkung Gber Steuern und Gebdhren: Begriffsbestimmung

Konzentriert man sich rein auf die Fragen der Verhaltenslenkung im Verkehr
durch Steuern und Gebhren, sind folgende Fragen von zentraler Bedeutung:

— In welchen Bereichen (bei welchen Entscheidungen) kénnen Steuern und
Gebuhren als Lenkungsinstrument Gberhaupt eingesetzt werden?

— Wie gut sind Steuern und Geblhren als Lenkungsinstrumente geeignet,
auch im Vergleich zu Alternativen?

— Gibt es negative Begleiterscheinungen oder Nebenwirkungen, die zu
berilicksichtigen waren?

Dabei soll die grundsétzliche politische Frage nach der Bewertung einer
Verhaltenslenkung — mit einer einzelnen Ausnahme — gar nicht thematisiert
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werden. Vielmehr wird deren Akzeptanz als Arbeitshypothese unterstellt und
auf dieser Basis hinterfragt, inwieweit Steuern und GebUlhren als Instrument
zur Erreichung dieses Ziels tauglich sind.

Entsprechend sollen folgende denkbare Einsatzgebiete, d.h. beeinfluss-
bare Entscheidungen, néher untersucht werden:

— Niveau der Mobilitat (Verkehrsvermeidung),

— Wahl des Verkehrsmittels (modale Verlagerung),
— Wahl der Wegstrecke (raumliche Verlagerung),
— Wahl des Zeitpunkts (zeitliche Verlagerung),

— Kauf eines Fahrzeuges.

Insbesondere die modale Verkehrsverlagerung — meist konkret diskutiert
als Verlagerung des Verkehrs von der StraBe auf die Schiene — steht in der
deutschen Verkehrspolitik seit vielen Jahren im Fokus und soll dementspre-
chend auch am ausflhrlichsten diskutiert werden.

Niveau der Mobilitdt (Verkehrsvermeidung)

Aus Griinden der analytischen Klarheit soll strikt zwischen den einzelnen
skizzierten Entscheidungen, die mdglicherweise durch Lenkungsabgaben
beeinflusst werden kdnnen und sollen, unterschieden werden. Im Fall der
Frage nach dem Niveau der Mobilitét geht es im Endeffekt um die individuelle
Entscheidung: Mobil sein, ja oder nein, flir den einzelnen in vielen Féllen also,
sbleibe ich daheim oder will ich mobil sein®, gerade also nicht um die Fragen,
mit welchem Verkehrsmittel, an welchem Ort oder zu welcher Zeit diese Mobi-
litat realisiert werden soll. Diese Entscheidungen werden im weiteren Verlauf
untersucht.

Mit der Mobilitat ist dabei gerade im Privatbereich eine zentrale Frage der
personlichen Autonomie angesprochen. Die Mobilitat als Selbstzweck oder
auch als Mittel zum Zweck, um z.B. Dienstleistungen wahrnehmen zu kénnen,
ist eine erhebliche Komponente des realen Lebensstandards und damit ein
ganz besonderes Gut?.

Im gewerblichen Verkehr und Giterverkehr als Gegenstlick zum Personen-
verkehr wiederum greifen (prohibitiv hohe) Abgaben auf Verkehrsleistungen in

2 S. dazu z.B. Allemeyer, Werner: Verkehrsinfrastrukturbedarf — Eine wirtschaftspolitische Betrach-
tung, ADAC-Studien zur Mobilitat, 2002, S. 5ff.
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erheblichem MaBe in den Produktionsprozess, die Preisbildung und damit
den grundlegenden Steuerungsmechanismus der Marktwirtschaft ein.

Aus den skizzierten Uberlegungen heraus wird bei der Frage nach der indi-
viduellen Entscheidung, Mobilitat ja oder nein, eine weitgehend politische
Gestaltbarkeit als ,,Arbeitshypothese” — anders als im Rest dieses Textes -
vom Verfasser nicht akzeptiert. Eine allgemeine Steuerung des Niveaus der
Mobilitét Gber Abgaben ist abzulehnen, da in nicht tolerierbarem MaB in die
Entscheidungsfreiheit von Menschen und Unternehmen, in die Konsumen-
tensouveranitat der Verbraucher und die wirtschaftliche Betatigung eingegrif-
fen wird.

Wahl des Verkehrsmittels (modale Verlagerung)

Auch wenn der allgemeine Wunsch nach Mobilitét zu respektieren ist, so kann
es doch Griinde geben, in bestimmten Situationen in die Wahl des Verkehrs-
mittels einzugreifen. Gleichwohl stellt sich die Frage, wie wirkungsvoll diese
Eingriffe Uber Abgaben méglich sind. Mit anderen Worten: Kann man mit
moderaten Kostenbelastungen bzw. -entlastungen durch Steuern oder
Gebiihren eine Anderung der Marktanteile im Verkehr erreichen? Oder waren
fur splrbare Effekte u.U. so starke Eingriffe nétig, dass schwerwiegende Ver-
werfungen der Marktstrukturen und nicht mehr tolerierbare soziale Wirkungen
zu befurchten waren?

In der Vergangenheit hat sich der Modal-Split (Anteile der Verkehrstréger an
der gesamten Verkehrsleistung) hartnackig jeglicher Verlagerung widersetzt:
Heute wie vor 20 Jahren liegt der Anteil von Pkw und Motorrad am gesamten
Personenverkehr bei rund 80 %. Der Anteil des Lkw am gesamten Guterver-
kehr hat sich sogar im gleichen Zeitraum von rund 50 % auf fast 70 % erhoht.
Diese Bilanz ist durchaus bemerkenswert, wenn man berUcksichtigt, dass die
Verlagerung von der StraBe auf die Schiene sich buchstéblich seit Jahrzehn-
ten durch die verkehrspolitischen Programme der verschiedenen Bundesre-
gierungen zieht — offensichtlich ohne sich in der Realitét niederzuschlagen.

Auch fiir die Zukunft scheint wenig Raum fir ,Verlagerungs-Enthusias-
mus*“. Interessant sind in diesem Zusammenhang Daten aus der offiziellen
Prognose der Bundesregierung zum Bundesverkehrswegeplan 2003 mit Zeit-
horizont bis 2015. Dabei wurden prognostisch mehrere Szenarien untersucht,
die sich hinsichtlich der verkehrspolitischen Einflussnahme unterschieden. Zu
nennen sind dabei:

— Das ,Laisser-faire-Szenario“ ohne spezielle verkehrspolitische MaBnahmen
zur Beeinflussung der Verkehrsentwicklung.

265



Viiz2

- Das ,,Uberforderungsszenario“ mit — so wortlich — ,,drastischen preispoliti-
schen MaBnahmen®.

— Das Integrationsszenario mit ,,preispolitischen MaBnahmen zur Beeinflus-
sung der Verkehrsteilung in moderatem AusmaB*“.

Dabei wurde das Uberforderungsszenario nach einer ersten Grobabschét-
zung nicht weiter verfolgt, weil festgestellt wurde, dass die untersuchten dras-
tischen preispolitischen MaBnahmen die flaichendeckende Mobilitat geféhr-
den und die Mobilitdt breiter Schichten der Bevélkerung beeintréachtigen
wlrden sowie zu negativen Auswirkungen auf Wirtschaft und Beschéaftigung
fihren kénnten. Diese Erkenntnisse aus der offiziellen Prognose der Bundes-
regierung belegen deutlich das Risiko nicht akzeptabler negativer Auswirkun-
gen durch den Einsatz hoher Lenkungsabgaben.

Reale Szenario Szenario Eingriff
Kostenentwicklung Laisser-faire Integration

Pkw-Verkehr -5 15 +20
Lkw-Verkehr -19 -4 +15
Eisenbahnpersonenverkehr 0 -30 -30
Eisenbahnguterverkehr -7 -18 -11
Luftverkehr 0 9 +9

Abb. 5: Reale Kostenentwicklung 1997-2015 (in Prozent) in den Szenarien der Bun-
desverkehrswegeplan-Prognose. Quelle: BVU, ifo, ITP, PLANCO im Auftrag des Bun-
desministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2001.

Wie das Uberforderungs-, ist auch das Integrationsszenario im Gegensatz
zum Laisser-faire-Szenario durch aktive verkehrspolitische Eingriffe im Sinne
von Lenkungsabgaben gekennzeichnet. Zwischen den beiden Szenarien sind
dementsprechend betrachtliche Unterschiede in der zugrunde gelegten
realen (also bereits inflationsbereinigten) Kostenentwicklung zu bericksichti-
gen.

So sollen fiir den Pkw-Verkehr die Kosten im Integrationsszenario real um
20 Prozent gegenliber der unbeeinflussten wirtschaftlichen Entwicklung
gesteigert werden. Im Gegensatz dazu sollen im Eisenbahnpersonenverkehr
die Kosten um 30 Prozent reduziert werden. Insgesamt ergibt sich zwischen
den beiden konkurrenzierenden Verkehrstragern also eine Verschiebung der
relativen Preise von summiert 50 Prozent. Diesen Kostenverdnderungen,
welche wohl nur sehr bedingt als ,moderat® bezeichnet werden kdnnen,
stehen in der Prognose fiir beide Szenarien auch prognostizierte Verlagerun-
gen zwischen den Verkehrstrédgern gegeniber.
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Anteilige Personenverkehrs- 1997 2015 2015 Differenz der

leistung (in Prozent) ,Laisser- ,Integration“ Szenarien
faire®

Motorisierter Individualverkehr 79,6 79,1 77,3 -1,8

Eisenbahnen 7,8 7,5 8,7 +1,2

Offentlicher StraBenpersonenv. 8,8 6,8 7,6 +0,8

Luftverkehr 3,8 6,6 6,4 -0,2

Abb. 6: Anteile an der gesamten Personenverkehrsleistung in Deutschland 1997 und in
den Szenarien der Bundesverkehrswegeplan-Prognose fiir 2015. Quelle: BVU, ifo, ITP,
PLANCO im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
2001.

Anteile Giiterverkehrs- 1997 2015 2015 Differenz der

leistung (in Prozent) yLaisser- ,Integration“ Szenarien
faire“

Eisenbahnen 19,6 14,4 19,0 +4,6

Binnenschifffahrt 16,8 14,6 14,6 0,0

StraBengterfernverkehr 63,6 71,0 66,2 -4,8

Abb. 7: Anteile an der gesamten Guterverkehrsleistung in Deutschland 1997 und in den
Szenarien der Bundesverkehrswegeplan-Prognose fir 2015. Quelle: BVU, ifo, ITR,
PLANCO im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen,
2001

Im Personenverkehr flhrt die skizzierte Kostenspreizung zuungunsten des
Pkw- und zugunsten des Eisenbahnverkehrs nach dieser Prognose zu einer
kaum messbaren Verschiebung im Modal-Split von weniger als 2 %. Trotz
héherer Abgabenbelastung steigt der Modal-Split im Luftverkehr sogar.

Im Guterverkehr wird bei der prognostizierten Kostenspreizung zwischen
StraBe und Schiene zuungunsten des Lkw und zugunsten der Eisenbahn eine
Modal-Split-Verlagerung von (immerhin) knapp 5 % prognostiziert.

Auf dieser Basis scheint es — insbesondere im Personenverkehr — vermes-
sen, eine besondere Eignung von Steuern und Gebulhren zur modalen Ver-
kehrsverlagerung zu propagieren, wobei die sozialen und wettbewerbsver-
zerrenden Wirkungen der vorgenommenen ,lenkenden“ Eingriffe noch gar
nicht néher beleuchtet werden kénnen.

Wahl von Wegstrecke oder Zeitpunkt (rdumliche und zeitliche Verlagerung)

Neben der modalen wird auch die rdumliche oder zeitliche Verlagerung
oftmals als mégliche Anwendung von Steuern und Gebuhren angefihrt. Die
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Verkehrsteilnehmer sollten Uber entsprechende Kostenverschiebungen auf
weniger belastete Strecken oder in ruhigere Stunden verdrangt werden. Auch
hier stellt sich wieder die Frage nach den realen Md&glichkeiten und der
Eignung des Instrumentes. Allein diese Thematik kdnnte dabei leicht in einem
eigenstandigen ausfihrlichen Vortrag beleuchtet werden. Im Folgenden
sollen aber nur einige wenige kritische Aspekte angesprochen werden.

Réumliche Verlagerung von Verkehren

Bezlglich der rdumlichen Verlagerung von Verkehren generell bzw. speziell
mit Hilfe von Steuern und Geblhren muss man eine Reihe von Einschrén-
kungen machen. Dabei ist grundsatzlich zu unterscheiden zwischen dem
Kurzstreckenverkehr innerhalb von Ballungsrdumen und dem Fernverkehr.

Innerhalb von Ballungsrdumen stellt sich die Frage einer rdumlichen Verla-
gerung von Verkehren in aller Regel gar nicht, weil es keine geeigneten freien
Ausweichrouten gibt, auf die man Verkehre in nennenswertem Ausmas verla-
gern kdnnte. Exemplarisch soll hier die Verkehrsbelastung fir Minchen dar-
gestellt werden. Hier erreicht der Mittlere Ring als zentrale Verkehrsdreh-
scheibe der Stadt Belastungen von bis zu 150.000 Kfz/24h. Sicherlich mdgen
in staugeplagten Ballungsrdumen Einheimische mit den berlchtigten
»~Schleichwegen® noch die eine oder andere Alternative kennen. Als realisti-
sches Instrument ist die rdumliche Verlagerung von StraBenverkehren inner-
halb des Netzes der Ballungsrdume aber sicherlich kein Thema.

Neben der Verlagerung auf alternative Strecken spielt auch die generelle
Verdrangung von StraBenverkehr aus bestimmten Zonen in der Diskussion
eine Rolle. Eine intensive Parkraumbewirtschaftung ist dabei in Deutschland
gelibte Praxis und kann durchaus als ,,Lenkungsgebihr® verstanden werden.
Hier scheint der Spielraum zumindest in GroBstadten aber heute weitgehend
ausgeschopft. Am Beispiel London und der dort eingefiihrten City-Maut ent-
zUnden sich derzeit zudem Diskussionen um eine generelle ,Zufahrtsgebuhr*.
Ohne belastbaren Erfahrungen vorzugreifen, scheint aber aus heutiger Per-
spektive die sehr spezifische City-Maut in London auf Deutschland nicht
Ubertragbar, insbesondere aufgrund der einzigartigen Stadt- und Verkehrssi-
tuation im GroBraum London und des sehr eingegrenzten Anwendungsge-
bietes innerhalb Londons. Zudem sind in Deutschland —im Gegensatz z.B. zu
London - verkehrstechnische und ordnungsrechtliche MaBnahmen (zu
nennen sind hier u.a. verkehrsberuhigte Zonen) zur Lenkung des Verkehrs in
Stadten breit eingesetzt und bewahrt.

Zu unterscheiden von Ballungsrdumen ist die Situation im groBrdumigen
Fernverkehr, insbesondere mit Blick auf die Verkehrslenkung zwischen ver-
schiedenen Alternativrouten. Hier liegen auch einschldgige Studien und
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Abb. 8: Verkehrsbelastung in Miinchen. Quelle: Jansen, L. J./Kirchhoff, P. Mlinchen
Mobil, 1998.

Erfahrungen zu elektronischen Netzbeeinflussungsanlagen vor. Prinzipiell ist
eine solche Netzbeeinflussung auch sehr sinnvoll.

Als wichtige Faktoren fir die Funktionalitat von Netzbeeinflussungsanlagen
kann man in aller Klirze nennen?:

— Grundsatzlich notwendig ist eine geeignete Netzstruktur. NaturgemaB
missen Ausweichstrecken vorhanden sein, die hinsichtlich des zusétzli-
chen Aufwandes an zurlickgelegten Kilometern und verbrauchter Zeit sinn-
voll sind.

— Nach wie vor besteht Forschungsbedarf hinsichtlich der geeigneten Steue-
rungsstrategien. Heute ist vielmals nicht zuverldssig zu steuern, dass nur
genau der Teil der Verkehrsbelastung umgeleitet wird, der sowohl auf der
urspriinglichen als auch auf der Alternativstrecke fiir befriedigend flieBen-
den Verkehr sorgt. Es droht, dass auch die Umfahrung mit der zusétzlichen
Verkehrslast in den Stau umkippt.

3 S. dazu auch: Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen, Moglichkeiten und Grenzen des Einsatzes von Telematik im Verkehr, in: Internationales
Verkehrswesen 12/2003, S. 599ff.
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— Die Problematik der kurzfristigen Verkehrsprognosen (im Bereich von einer
bis mehreren Stunden) ist ebenfalls weitgehend ungeldst. Gerade hier sind
aber solide Daten notwendig, um Uberhaupt sinnvoll Verkehrsstréme
steuern zu koénnen.

Metarrasote Wirstung-Rlrmtong Hatzmanchas HOmberg -t — e kanbaar i el o
- Ertichastungupunit -3 Endnchasd ekl

p—— Origraiirde Oivignaircuin

TR ARwar WU [ ] Al =gilrerite

Abb. 9: Netzbeeinflussung zwischen Wirzburg und Nirnberg, Quelle: Bundesministe-
rium fUr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.), Forschung StraBenbau und
StraBenverkehrstechnik, Heft 817, 2001.

Die skizzierten Faktoren sind schon bei herkdbmmlichen Systemen zur raumli-
chen Verlagerung des StraBenverkehrs nicht trivial in den Griff zu bekommen und
fordern noch viel an Forschungs- und Entwicklungsaufwand. Die Komplexit&t
wirde sich potenzieren, wollte man Gebdihren als Lenkungsinstrument einset-
zen. So kommt als zusétzliche Unwégbarkeit z.B. dazu, ab welcher Preisdiffe-
renz der Autofahrer tatséchlich seine Streckenwahl andert. In absurder Ubertrei-
bung ware natirlich sogar ein System denkbar, das dynamisch nach
Verkehrslage und -prognose permanent die Preisstruktur fir alle erdenklichen
Routen verandert. Realistisch oder gar wiinschenswert erscheint dies aber ganz
sicher nicht — allein zu der Datenproblematik wurde ja bereits etwas ausgefiihrt.
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Nicht zuletzt bleibt das Gerechtigkeitsempfinden des normalen Autofahrers bei
solchen Gedankenspielen vollkommen auf der Strecke. Auf ,,normalen Markten“
ist das freie Spiel von Angebot, Nachfrage und Preis sicherlich hoch sinnvoll und
lenkt unter anderem auch das Interesse von zusatzlichen Investoren auf Felder,
wo Gewinne zu erzielen sind. Wie aber verfahrt der ,,Monopolist Staat” mit den
von ihm angebotenen Strecken? Wenn auf hoch belasteten StraBen besonders
hohe Gebuhren féllig werden, macht es ja auf den ersten Blick gerade keinen
Sinn, diese oder die Alternativen auszubauen. Vielmehr sprudeln die Einnahmen
besonders munter und dem einfachen Blrger bleibt nicht nur die Erfahrung, im
Stau zu stehen. Er wird dann fir dieses Vergniigen auch noch zur Kasse gebeten.

Zeitliche Verlagerung von Verkehren

Verkehr ist in der Regel eine abgeleitete Nachfrage, d.h. ein Mensch fahrt z.B. an
einen bestimmten Ort, um zu arbeiten, einzukaufen oder andere Menschen zu
besuchen. Dabei ist man selbstverstéandlich an Zwange wie Arbeitszeiten,
Ladenéffnungszeiten oder Ferientermine gebunden. Ebenso wie es die gute

BAR A 8 Ost 15.12.03 Sidlich Hofoldinger Forst Fahririchtung Salzburg
Verkehrsstirke
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Abb. 10: Verkehrsstarke auf der BAB A 8 an einem Montag (15.12.03)*. Quelle: Auto-
bahndirektion Stidbayern, 2003.
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4 Der Einbruch um 7.00 Uhr ist auf einen Unfall zurtickzufiihren.
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Sitte nahe legt, Freunde und Verwandte in der Regel nicht mitten in der Nacht zu
besuchen.

Ein Blick auf eine exemplarische Verteilung der Verkehrsstéarke Uber einen
normalen Werktag auf einer deutschen Autobahn soll mehreres zeigen:

— Die Verkehrsstarke folgt dem normalen Rhythmus von Leben und Arbeiten,
d.h., zwischen 8.00 Uhr und 20.00 Uhr kann man von regem Verkehr spre-
chen, zwischen 13.00 Uhr und 19.00 Uhr liegen die Belastungsspitzen.

— Die Spielrdume flr eine deutliche zeitliche Verlagerung des Personenver-
kehrs erscheinen eng begrenzt, weil schon eine recht breite Verteilung tber
den Tag (8.00 - 20.00 Uhr) nachzuvollziehen ist und eine Verschiebung von
vielen Aktivitdten aus diesem Fenster hinaus kaum mdéglich erscheint.

— Der Lkw-Verkehr ist wesentlich gleichmaBiger Uber die Tag- und Nacht-
stunden verteilt. Freie Strecken bei Nacht werden in hohem Umfang fir
Fernverkehrsfahrten genutzt. Auch hier erscheint eine deutliche zeitliche
Verlagerung kaum zu erwarten und in vielen Fallen evtl. sogar kontrapro-
duktiv (Stichwort Larmschutz).

Zusammenfassung: Rdumliche und zeitliche Verlagerung von Verkehren

Die prinzipiellen Méglichkeiten der rAumlichen und zeitlichen Verlagerung von
Verkehren erscheinen begrenzt. Die Eignung des Instrumentes ,,Lenkungsab-
gaben® dabei umso mehr. Wenn zu bestimmten Zeiten oder an bestimmten
Orten Verkehr in nicht akzeptabler Weise stort, liegt es sehr viel ndher, diesen
mit Einschrankungen wie FuBgéngerzonen oder Sperrungen zu kanalisieren.
Damit ist gleichzeitig festgehalten, dass es dabei nur um sehr spezifische
Ausnahmen gehen kann — nicht um flachendeckende Regelungen.

Kauf eines Fahrzeuges

Bleibt ein letzter moglicher Eingriff: Das Steuersystem kann — z.B. durch die
Kfz-Steuer — die Kaufentscheidung fur ein Fahrzeug beeinflussen. In der Tat
scheinen bei diesen Kaufentscheidungen die Lenkungseffekte von Steuern
viel ausgeprégter als beim Mobilitédtsverhalten im engeren Sinne.

Die positiven Erfahrungen rund um die Einfihrung des geregelten Kataly-
sators belegen, dass in der Situation einer Fahrzeuganschaffung offen-
sichtlich fiskalische Anreize auf der Basis tatsachlich vorhandener Alterna-
tiven und einer insgesamten Aufkommensneutralitdt funktionieren.
Innerhalb eines Jahrzehnts ist der Anteil schadstoffarmer Fahrzeuge dras-
tisch gestiegen.
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Fahrleistung von Fahrzeugen mit Ottomotor

1980 1985 2000

'O mit geregeltem Katalysator B ohne Katalysator |

Abb. 11: Entwicklung der Fahrleistungen von Fahrzeugen mit Ottomotoren. Quelle:
ADAC, 2003.

Abb. 12: Schadstoffemissionen aus dem StraBenverkehr. Quelle: ADAC, Mobilitat im
Jahr 2020, 20083.
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Damit einher ging eine Reduktion der Schadstoffemissionen, die man zu
Recht als einmalige Erfolgsgeschichte einer umweltorientierten Verkehrspoli-
tik bezeichnen kann. Ganz offensichtlich ist der Weg Uber technische Innova-
tion, ordnungsrechtliche Grenzwerte und die gezielte Férderung des Kaufs
modernster, umweltfreundlicher Technik vielversprechend.

Die Vergangenheit hat aber auch gezeigt, dass eine am Ziel der Emissions-
bzw. Verbrauchsreduzierung orientierte Besteuerung erfolgreich ist, wenn sie
konsequent durch ordnungspolitische MaBnahmen — in diesem Fall durch
strenge und langfristig kalkulierbare Emissionsnormen — begleitet wird.

Fazit

Auch wenn die Frage der Lenkungswirkung von Steuern und Gebduhren
derzeit wohl ,,Konjunktur hat“, so kann der Einsatz dieser Instrumente nur ein
Randthema bleiben.

Ganz eindeutig steht ohnehin in aller Regel die Finanzierungswirkung von
Abgaben im Vordergrund, d.h. auch wenn neue Steuern und Geblhren mit
Lenkungszielen begriindet werden, so scheint dies gegentber der weiteren
Steigerung des ohnehin schon exorbitant hohen Finanzierungsbeitrages aus
dem StraBenverkehr eher im Hintergrund zu stehen. Offensichtlich ist die —
oftmals 6kologisch begriindete — Lenkungswirkung oft mehr Etikett als Inhalt.

Gerade im Bereich des Mobilitdtsverhaltens im engeren Sinne — also ins-
besondere der Wahl des Verkehrsmittels oder auch von Wegstrecke und Zeit-
punkt — erscheint der Einfluss von ,lenkenden® Steuern und Geblhren eng
begrenzt. Zudem sind praktische Schwierigkeiten wie auch die Gefahr von
unerwinschten und sozial nicht hinnehmbaren Wirkungen durch hohe
Kostenbelastungen und -verlagerungen oftmals nicht auflésbar.

Sinnvoll kann dagegen die intelligente Verbindung von Ordnungspolitik und
fiskalischen Anreizen bei der Férderung moderner Technik im Rahmen des
Fahrzeugkaufs sein. Hier hat sich die emissionsorientierte Kfz-Steuer beson-
ders bewahrt.
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Verkehrslenkung durch Steuern und Gebiihren

- Verkehrsspezifische Abgaben als Instrument zur Schaffung eines
leistungsfahigen und umweltvertraglichen Verkehrssystems -

Dr. Peter Ruidisch, Ministerialrat,
Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin

I. Einfahrung

Das Verkehrswesen besitzt eine Schlusselfunktion fiir eine moderne
Gesellschaft, fur Wirtschaftswachstum, Beschéaftigung und Wohlstand. Es
sichert berufliche Mobilitét, persénliche Bewegungsfreiheit und die Kon-
takte der Menschen untereinander. Die Wirtschaft benétigt die plnktliche
Lieferung von Rohstoffen und Fertigteilen. Die Integration der Mérkte in der
Européischen Gemeinschaft und dartber hinaus ist ohne leistungsfahiges
Verkehrswesen nicht denkbar. Das deutsche Verkehrswegenetz ist zum
Drehkreuz des Verkehrs in Europa geworden.

All dies hat seinen Preis: Staus, Zeitverluste, Verkehrslarm, Luftver-
schmutzung, verstérkter Energieverbrauch, Kostensteigerungen und Ver-
kehrsunfélle.

Mit Blick auf das weiter zu erwartende ungebrochene Wachstum des
Guter- und Personenverkehrs ist die Verkehrspolitik gefordert, eine dauer-
hafte und umweltgerechte Mobilitdt zu gewahrleisten. Im Rahmen einer
integrierenden Verkehrspolitik sind die verschiedenen hierzu denkbaren
und mdéglichen MaBnahmen und Instrumente in ein Gesamtkonzept einzu-
binden.

Il. Vernetztes Verkehrssystem fiir das 21. Jahrhundert

Der Bundesverkehrswegeplan 2003 schafft die Grundlagen fir die Zukunft
der Mobilitat in Deutschland.

Seine Schwerpunkte sind:
— Starkung der deutschen Verkehrsinfrastruktur,
— Bau leistungsfahiger Verkehrswege in den neuen Bundesléndern,
— Vernetzung der Verkehrstréger,

— Gezielte Engpassbeseitigung im Verkehrssystem durch das Anti-Stau-
Programm,
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— verstarkter Bau von Ortsumgehungen,
— Foérderung moderner Verkehrstechnologien.

Alle diese Schwerpunkte haben das Ziel, den Verkehr in Deutschland in
geordneten Bahnen zu halten bzw. ihn so zu lenken, dass die Sicherung
der Zukunft der Mobilitat gewéhrleistet wird. Die hierfir -— zum Teil auch
in Form von Querfinanzierungen -— eingesetzten Steuergelder und ggf.
auch Gebihrenaufkommen entfalten insoweit unmittelbar verkehrslen-
kende Wirkungen.

Ordnungspolitische MaBnahmen missen zur Zielerreichung hinzukom-
men, wenn deren Einsatz unabdingbar ist.

All dies kann sinnvoll erganzt werden durch marktwirtschaftliche Mecha-
nismen, wenn zur Verkehrssteuerung der Einsatz gezielt lenkender Steuern
und Gebiihren zweckmaBig ist.

Ill. Verkehrslenkung durch Steuern und Gebihren

Lenkungsabgaben sind gegentiber ordnungsrechtlichen MaBnahmen eine
deutlich ,mildere” Form des staatlichen Eingreifens. Sie lassen dem Abga-
bepflichtigen persénlich bzw. wirtschaftlich die freie Wahl, sich entweder
der Lenkungsempfehlung entsprechend zu verhalten oder aber die Abgabe
zu entrichten. Sie kommen in Betracht, wenn das Ziel nicht die vollstandige
Unterbindung des unerwiinschten Verhaltens ist, sondern nur eine deut-
liche Verminderung. Kehrseite der Erdffnung gréBerer Entscheidungs-
freiheit ist allerdings ein gewisses MaB an Lenkungsunscharfe.

IV. Europarechtliche Rahmenbedingungen

Priméres Gemeinschaftsrecht steht dem Einsatz von nationalen Lenkungs-
abgaben nicht entgegen. Sekundédres Gemeinschaftsrecht wirkt sich hin-
gegen in Form von Richtlinien in mannigfacher Weise verbindlich auf die
Ausgestaltung nationaler Verkehrsabgaben aus:

1. Fur den schweren Glterkraftverkehr ist maBgeblich die Richtlinie des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 (ber die Erhe-
bung von Gebliihren fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch
schwere Nutzfahrzeuge (RL 99/62/EG), auch ,Eurovignetten- Richtlinie”
genannt.

a) Fur die Kraftfahrzeugsteuer setzt die Richtlinie Mindestsatze fest. Sie
verzichtet jedoch auf eine Harmonisierung ihrer Bemessungsgrundlagen,
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ist also offen flir eine mit Lenkungszielen verbundene Ausgestaltung der
Kfz-Steuer.

b) Fur StraBenbenutzungsgebihren regelt die Richtlinie, dass die Mitglied-
staaten die Mautsatze nach Fahrzeugemissionsklassen und nach Tageszeit
differenzieren kénnen, wobei die Bandbreiten dieser Differenzierungsmog-
lichkeiten -— als Reaktion auf die dsterreichische Brennermaut -— exakt vor-
gegeben sind. In der juristischen Literatur werden jedoch auch daritber hin-
ausgehende Differenzierungen, z.B. nach Tagen oder nach Jahreszeiten,
nach den von den Fahrzeugen ausgehenden Larmbelastungen und nach
unterschiedlichen Verkehrswegen, fir méglich gehalten.

Die von der Europaischen Kommission in jingster Zeit vorgeschlagenen
Anderungen bzw. Ergdnzungen der RL 99/62/EG sehen ausdriicklich vor,
dass die Mitgliedstaaten die Mautgebihren entsprechend dem Fahrzeug-
typ, seiner Emissionskategorie, dem Grad der vom Fahrzeug verursachten
StraBenschaden sowie nach Ort, Zeit und Grad der Stauneigung anpassen
kénnen. AuBerdem soll eine Differenzierung auch nach der betreffenden
Verkehrsachse des StraBennetzes entsprechend der Sensibilitat der
Region unter 6kologischen Gesichtspunkten, der Bevdlkerungsdichte und
der Unfallgefahr vorgenommen werden kénnen.

Die Kommission hebt dabei erlduternd hervor, dass ,ein grundlegender
Bestandteil des Geblihrensystems die Tatsache (sei), dass der Nutzer die
Entscheidungen, die die Hohe der Geblhren beeinflussen, selbst trifft”.
Deutlicher kann die Kommission ihre Sympathien fir den Einsatz der
StraBenbenutzungsgebihr Uber die Zwecke der Wegekostendeckung
hinaus auch zu Lenkungszwecken nicht ausdriicken.

2. Die sog. Energiesteuerrichtlinie (RL 2003/96/EG), die am 1. Januar 2004
die Mineraldlsteuerstrukturrichtlinie ersetzt hat, legt den Mitgliedstaaten
keine Obergrenzen bei der Mineralélbesteuerung auf. Dadurch kann sie von
Mitgliedsstaaten schon durch die Festsetzung ihrer Hohe zu einem sehr
effektiven Lenkungsinstrument gemacht werden. Dartiber hinaus gibt die
RL den Mitgliedstaaten zusatzlich die Méglichkeit, die Mineralblsteuersatze
nach der Qualitat der Erzeugnisse zu differenzieren.

V. Verfassungsrecht

Verfassungsrechtlich kann bei Steuern die Erzielung von Einnahmen auch
nur Nebenzweck sein. Das Bundesverfassungsgericht hat hierzu ausge-
fihrt, dass die Steuer in der modernen Industriegesellschaft zwangslaufig
auch zum zentralen Lenkungsinstrument aktiver staatlicher Wirtschafts-
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und Gesellschaftspolitik geworden ist und dass der Steuergesetzgeber zur
Regelung von Lenkungssteuern zustédndig sei, mag die Lenkung Haupt-
oder Nebenzweck sein.

Auch fir Gebuihren ist verfassungsrechtlich anerkannt, dass mit ihnen
auch Lenkungszwecke verfolgt werden kénnen.

VI. Verkehrsspezifische Abgaben in Deutschland und ihre Eignung zur Ver-
kehrslenkung

Verkehrspezifische Abgaben sind in Deutschland im Wesentlichen die
Kraftfahrzeugsteuer, die Mineraldlsteuer und StraBenbenutzungsge-
buhren.

1. Die Kraftfahrzeugsteuer

Mit der Kraftfahrzeugsteuer wird das Halten von Kraftfahrzeugen zum
Verkehr auf 6ffentlichen StraBen besteuert. Die Steuer flieBt vollstdndig den
Landern zu. Sie besitzt einen Fixkostencharakter, weil ihre Hohe nicht von
der Fahrleistung abhéngig ist. Eine lenkende Wirkung kommt ihr durch die
Differenzierung nach Schadstoffemissionen seit Mitte der achtziger Jahre
und verstérkt seit 1997 zu. Dadurch wird ein Anreiz zur Herstellung und
Anschaffung emissionsarmer Fahrzeuge gegeben. Die Anzahl der emissi-
onsintensiven PKW (Emmissionsverhalten schlechter als EURO 1) hat sich
seit Einflhrung der verstarkten emissionsorientierten Kfz- Steuer (1997)
um rund 70 % verringert. lhr Anteil am Gesamtbestand der Pkws ging von
rund 30 % auf unter 10 % zurilick. Das zeigt sehr deutlich die Wirksamkeit
dieser LenkungsmaBnahmen. Vergleichbares gilt fir den Nutzfahrzeugbe-
reich. Eine rdumliche oder zeitliche Lenkungswirkung kommt der Kraft-
fahrzeugsteuer aber definitionsgemé&s nicht zu.

2. Die Mineraldlsteuer

Das Mineral6lsteueraufkommen steht ausschlieBlich dem Bund zu. Ziel der
im Jahre 1999 eingeleiteten flnfstufigen dkologischen Steuerreform ist
eine Schonung der begrenzten Energieressourcen und damit gleichzeitig
eine Minderung der umweltschédlichen CO2-Emissionen. Zum 1. Novem-
ber 2001 wurde mit Blick auf den groBen Erfolg der Spreizung der Steuer
nach dem Bleigehalt im Jahre 1985 eine vom Schwefelgehalt abhéangige
Spreizung des Mineraldlsteuersatzes fir Benzin und Diesel eingefihrt und
am 1. Januar 2003 fortgeschrieben.
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Die Lenkungswirkung der 6kologischen Steuerreform basiert auf dem
wesentlichen Einfluss der Mineraldlsteuer auf den Kraftstoffpreis (Steuer-
anteil 70 - 80 %) und war beim Energieverbrauch bereits nach kurzer Zeit
feststellbar. Der Benzinverbrauch in Deutschland verminderte sich nach
Angaben des Statistischen Bundesamtes um 4,5 % im Jahr 2000 gegen-
Uber dem Vorjahr und ging in den Jahren 2001 und 2002 nochmals um drei
Prozent bzw. weitere 3,3 % zurlick. Wahrend der Dieselverbrauch in friihe-
ren Jahren aufgrund des StraBengterverkehrs kontinuierlich anstieg,
stagniert er weitgehend seit dem Jahr 2000. Im Jahr 2002 ging er um
1,2 % zurick. Insgesamt verzeichnete der Kraftstoffverbrauch seit dem
Jahre 2000 einen stetigen Rickgang mit -2,8 % im Jahre 2000, -1,0 % im
Jahr 2001 und -2,3 % im Jahr 2002. Das bedeutet: die Deutschen fahren
weniger Auto und damit vermindern sich auch die CO,-Emissionen. Dafur
steigen die Fahrgastzahlen im 6ffentlichen Personenverkehr. Die Zahl der
Fahrgéste in Bussen und Bahnen hat seit 1999 zugenommen.

3. StraBenbenutzungsabgaben

StraBenbenutzungsabgaben werden eingeteilt in zeitbezogene und
streckenbezogene Gebihren (Maut). Sind die streckenbezogenen
Gebuhren zeitlich und rdumlich differenziert, so spricht man haufig auch
von Road Pricing. Die durch StraBengeblhren hervorgerufenen Verhal-
tensé&nderungen kénnen reichen von einer Fahrtensubstitution (mehr oder
weniger Fahrten) und Verdnderungen beim Modal-Split (Wahl eines
anderen Verkehrsmittels) Gber eine Ziel-, Zeit- und Wegesubstitution (Fahrt
zu anderen Zielen, zu anderen Zeiten, auf anderen Wegen) bis hin zu Stand-
ortverédnderungen (Wohnort, Arbeitsplatze).

a) Zeitbezogenen Gebuihren (Eurovignette)

Die in der Bundesrepublik Deutschland fir schwere Lkw seit 1995 im
Verbund mit den Benelux-Staaten, Danemark und spéater auch Schweden
erhobene zeitbezogene Eurovignette ist am 31. August 2003 mit Blick auf
den fur diesen Zeitpunkt erwarteten Start der Lkw-Maut eingestellt
worden. Eine Verkehrslenkung konnte von ihr angesichts der in der Euro-
vignetten-Richtlinie festgelegten niedrigen Geblhrenobergrenzen von
vornherein kaum erwartet werden. Auch eine Lenkungswirkung durch die
seit 1. April 2001 in Kraft getretene emissionsbezogene Ausgestaltung der
Eurovignette kann kaum nachgewiesen werden.
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b) Streckenbezogene Gebuhr (Maut)

Mit dem Autobahnmautgesetz (ABMG) vom 5. April 2002 wurde die recht-
liche Grundlage fir die Erhebung einer streckenbezogenen Autobahnbe-
nutzungsgeblhr (Maut) fiir schwere Lkw gelegt. Mautziele sind: Gerechtere
Anlastung der Wegekosten, gréBerer finanzieller Spielraum fur den Ausbau
der Verkehrsinfrastruktur, verbesserter Auslastungsgrad der Lkw, Beitrage
zum Umweltschutz, Verbesserung der Mdglichkeit einer Verlagerung von
StraBengUterverkehr auf Eisenbahn und Binnenschifffahrt.

Die Bundesregierung hat im Jahre 2001 in einem Gutachten untersuchen
lassen, wie stark die Verkehrsverlagerungen von den Bundesautobahnen
zur Schiene und zum Binnenschiffsverkehr einerseits und die Verlagerung
zu den nachgeordneten StraBen andererseits sein kdnnen. Die Gutachter
gingen von zwei Planféllen aus: Mauthdéhe 13 Cent/km und Mauthdhe
18 Cent/km.

Hinsichtlich einer Verlagerung in das nachgeordnete StraBennetz kam
man zu folgenden Ergebnissen: Die Ausweichbewegungen werden in
beiden Planfallen im einstelligen Prozent-Bereich bleiben. Bei 13 Cent
werden Reduktionen in der Fahrleistung des schweren Lkw-Verkehrs auf
Bundesautobahnen von circa 1 %, bei 18 Cent/km von ca. 1,7 % entste-
hen. Auf BundesstraBen wird diese Verkehrsverlagerung zur Anhebung des
Lkw-Verkehrs bei 13 Cent/km um ca. 2,2 % bzw. bei 18 Cent/km um ca.
3,9 % flhren. FUr den Fall einer Verlagerung auf das nachgeordnete
StraBennetz hat der Gesetzgeber Vorsorge getroffen: Das Mautgesetz
erdffnet die Mdglichkeit, dass das BMVBW durch Rechtsverordnung die
Mautpflicht auf genau bezeichnete Abschnitte von BundesstraBen aus-
dehnen kann, wenn dies aus Sicherheitsgriinden gerechtfertigt ist.

Fur intermodale Verkehrsverlagerungen ist folgendes zu erwarten: Die
Bahnmenge (t/Jahr) wird im Planfall 1 um 4,4 % und im Planfall 2 um
6,4 % anwachsen. Die StraBenverkehrsmenge wird entsprechend um
1,4 % bzw. 2,3 % abnehmen. Die mit dem Binnenschiff transportierte
Menge wird um rund 0,1 Millionen Tonnen beziehungsweise 0,2 Millionen
Tonnen anwachsen.

Das ABMG ist im Ubrigen so angelegt, dass die Maut nicht nur nach
Achszahlen und Emissionsklassen mit den damit zu erwartenden Len-
kungswirkungen, sondern auch nach bestimmten Abschnitten von Bun-
desautobahnen und nach der Benutzungszeit bemessen werden kann. In
der im Mai 2003 erlassenen Mauthéhe-Verordnung hat der Verordnungs-
geber allerdings vorerst nur von einer Differenzierung nach Achsen und
Emissionsklassen Gebrauch gemacht. Das bedeutet nicht, dass die Bun-
desregierung einer Differenzierung nach Zeit und Ort ablehnend gegen-
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Uberstiinde. Sie will vielmehr zum Start des Mautsystems das technische
System der Mauterhebung, das — wie die Erfahrung gezeigt hat - ohnehin
hochst komplex und innovativ ist, nicht zusatzlich beschweren. AuBerdem
soll auch der Nutzer zu Beginn der Mauterhebung nicht durch zu viele und
unubersichtliche Differenzierungen belastet werden.

c¢) Innenstadtzufahrtsabgabe (sog. City-Mauft)

Innenstadtzufahrtsabgaben werden in verschiedenen Ballungsgebieten
der Welt erhoben. So in Singapur, Oslo, Bergen und seit Februar 2003 nun
auch in London. Nach vorliegenden Informationen entwickelt sie sich in
London zu einem Erfolg: Staus seien um 30 % zurlickgegangen. Die Zahl
der in die Mautzone einfahrenden Fahrzeuge sei um 16 % zurlickgegan-
gen. Die Autofahrzeiten in der Mautzone hétten sich um 14 Prozent
beschleunigt. Vor allem der 6ffentliche Busverkehr profitiere von den ver-
ringerten Staus. Eine signifikante Verkehrsverlagerung um die Mautzone
herum sei nicht erkennbar geworden. Nach vorldufigen Zahlen kénne man
von einem Ruckgang der Unfalle von 20 Prozent ausgehen.

Ob diese Informationen Gber die City-Maut in London eine Diskussion zu
einer solchen Maut auch in Deutschland auslésen werden, bleibt abzuwar-
ten. In diesem Zusammenhang muss gesehen werden, dass die Verkehrs-
situation in London mit derjenigen in deutschen Stadten kaum
vergleichbar ist, da in ihnen ein gut ausgebautes 6ffentliches Personen-
nahverkehrssystem existiert. Fest steht jedenfalls, dass fir die Einfihrung
einer City-Maut eine entsprechende gesetzliche Initiative erforderlich wére.
Die Kommunen werden — auch im Verbund mit den vielfaltigen MaBnah-
men der Bundesregierung zur Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs —
ggf. sehr sorgféltig zu prifen haben, ob eine City-Maut einen wirklichen
Beitrag zur Losung innerstadtischer Verkehrsprobleme darstellen kann.

VIl. Zusammenfassung

Kraftfahrzeugsteuer, Mineralélsteuer, StraBenbenutzungsabgaben erflllen
Finanzierungsziele. Im MaBe ihrer konkreten Reinvestition zugunsten der
eingangs genannten verkehrspolitischen Ziele kommt ihnen zugleich ver-
kehrslenkender Charakter zu. Verkehrsspezifische Abgaben k&nnen
darliber hinaus durch marktwirtschaftlich gepragte Anreizsysteme zur Ver-
ringerung von Schadstoff- und CO2-Emissionen beitragen und im Falle von
StraBenbenutzungsgebihren bei entsprechender Ausformung auBerdem
zeit- und ortsbezogene Lenkungswirkungen entfalten.
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Um die Verkehrsprobleme insgesamt zukunftsorientiert bewaltigen zu
kénnen, ist allerdings ein ausgewogenes und effizientes Zusammenspiel
einer Vielzahl von MaBnahmen erforderlich. Abgaben werden dabei als
Steuerungsinstrument jedoch immer einen festen Platz einnehmen.
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Schiffskatastrophen - unvermeidbar?
- Notwendigkeit des juristischen Paradigmenwandels -

Axel Werbke, Ministerialrat a.D., Heidelberg

I. Unfallprdvention durch Juristen?

FlUr den Juristen — als solcher spreche ich hier — sind ,Schiffskatastro-
phen, im unbestimmten Plural und ex ante gesprochen, ein anderes
Thema als im ex-post-Singular. Jedenfalls der konkrete einzelne Unfall auf
See' wird vom Juristen im geschlossenen Rechtssystem als normwidrig
und vermeidbar postuliert. In welcher Berufsgruppe finden sich daftir ,Ver-
meidungsexperten“? Schiffsingenieure: ja; Reeder und Reedereimanager:
ja; Nautik-Fachleute: ja; Verhaltenspsychologen, Funkexperten, Polizei-
fachkréfte: ja. Aber Unfallvermeidung durch Juristenkunst?

Der Deutsche Verkehrsgerichtstag holt sich flr seine sicherheitsrelevan-
ten Themen Juristen — aber nur ,unter anderen®. Rund ein Viertel seiner
Themen betrifft die Verbesserung der vorbeugenden Verhaltensregeln im
Individualverkehr, zumeist nach Erkenntnissen Uber technische, psychi-
sche oder betriebliche Sicherheitsdefizite, die nur zu ganz geringem Teil
rechtsspezifisch sind. Mehr als die Halfte der Themen des Deutschen Ver-
kehrsgerichtstags betrifft die juristische Aufarbeitung der Falle, bei denen
der Schaden bereits eingetreten ist: Sanktionen und Haftung?. Fir die
schwereren Seeunfélle ist in Bezug auf die Vermeidbarkeitsfrage, also die
unmittelbare Schadensvorbeugung, die juristische Bilanz ziemlich erniich-
ternd. Zum Beispiel hat Staatsanwalt Brandt auf dem 38. Verkehrsge-
richtstag 2000 exemplarisch die betréchtlichen strukturellen Schwéchen
des geltenden nationalen Rechts in Bezug auf Umweltverschmutzungen
durch Seeschiffe aufgezeigt®.

1 Vor den deutschen Kusten von rund 1000 km gerader Lange gab es 2000 jahrlich rund 400.000
Schiffsbewegungen (davon uber die Halfte zu deutschen Hafen); mittlere SchiffsgréBe: 11000
DWT; maximale SchiffsgroBe ca. 340.000 DWT. Je 100 000 Schiffsbewegungen ereigneten sich
hierbei durchschnittlich 3-4 Unfélle, die jedoch in diesem Fahrtbereich bisher (Jan. 2004) nie das
AusmaB einer Katastrophe angenommen haben. Quelle: Michael Wempe, ,Vorsorge gegen
Schiffsunfalle im Kistenvorfeld“, 39. VGT 2001, 298 ff.

2 Vgl. z. B. zum Thema ,Haftung und Entschadigung beim Seetransport von geféhrlichen Gutern*:
36. VGT 1998, 281 ff.

3 Ewald Brandt, ,Seeschifffahrt und Umweltschutz, Deutsches Strafrecht: Ein untaugliches
Praventionsmittel bei UmweltverstéBen in der Seeschifffahrt?“, 38. VGT 2000, 264 ff., 273.
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Was der Jurist als solcher an ,Sicherheit” anzubieten vermag, ist in erster
Linie ein hochst wichtiger Schutz gegen Verletzungen oder Bedrohungen
der geltenden Ausformungen des Rechtsstaats einschlieBlich der Rechts-
guter und insbesondere der grundrechtlichen Freiheiten — natirlich gerade
auch im gesamten offentlichen Bereich des Verkehrs. Dies kann unter dem
Thema der Vermeidung von Schiffskatastrophen in ein kompliziertes
Dilemma fiihren. Denn die Eigengesetzlichkeiten der herkdmmlichen juris-
tischen Systemtypik laufen im Ergebnis keineswegs immer auf die Redu-
zierung von Unféllen hinaus — unter Umsténden eher auf das Gegenteil.
Diesem Aspekt will ich mich hier zuwenden. Ich beschranke mich aus Zeit-
grinden auf vier Problempunkte, ohne das Thema damit zu erschdpfen:

— das Tatbestandsproblem,
- speziell das Kausalitatsproblem,
— das Jurisdiktionsproblem sowie
— das Rechtskreisproblem.

Bei diesen Punkten sehe ich die Gemeinsamkeit, dass unser Rechtssystem
kunftig (jedenfalls in dem spezifischen Bereich der Seeschifffahrt) der Not-
wendigkeit, Katastrophen vermeidbar zu machen, nur noch gerecht
werden kann, wenn sich dort grundsétzliche Einstellungen andern. Schon
ein fluchtiger Seitenblick auf die aktuelle rechtswissenschaftliche Metho-
denkritik im Bereich des Zivilrechts |asst erkennen, dass der ,synoptische*
Richtigkeits- und Universalitdtsanspruch der tradierten nationalen Gesetze
und der darauf basierten richterlichen Urteile immer weniger als zentrale
Instanz zur Bewaéltigung der vom beschleunigten technisch-wirtschaftli-
chen Wandel geprdgten Ordnungsprobleme fir ausreichend gehalten
wird‘. Meine These zielt auf bestimmte 6ffentlich-rechtliche Uberlegungen
im Bereich dessen, was man juristische ,,Denkschulen® oder Paradigmen
nennt. Einige juristische Paradigmen, die der tradierten Dogmatik zu
Grunde liegen, missen eine Wandlung erfahren, damit sie im Aligemeinin-
teresse fur die Generierung praventiver Sicherheit, um die es hier geht,
tauglicher werden. Dabei geht meine Blickrichtung ,,von Konfrontation zur
Kooperation®.

4 Vgl. z. B. Karl-Heinz Ladeur, Die rechtswissenschaftliche Methodendiskussion und die Bewalti-
gung des gesellschaftlichen Wandels, in: Rabels Zeitschrift fur ausléandisches und internationa-
les Privatrecht 64 (2000), S. 60 ff., 81, 101 m. weit. Nachw.
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Il. Das Tatbestandsproblem

1. Unter dem hohen Rang der Rechtssicherheit ist der Gesetzgeber gehal-
ten, im Sinne des Art. 20 GG seine Vorstellungen von einer geordneten oder
zu ordnenden Welt nach dem Bestimmtheitsgebot durch aufgeschriebene,
demokratisch legitimierte Normtatbestdnde zu konkretisieren. So haben
wir in unserem Rechtsstaatsverstandnis einen normativen Herkules, auf
dessen Schultern der gesamte Kosmos staatlicher unfallpraventiver Ein-
griffsmacht ruht: der im Gesetzesrahmen rechtsformlich durchnormierte
sogenannte ,Rechtstatbestand”. Der Rechtsunterworfene verlangt diese
Tatbestandlichkeit zumindest als KontrollmaBstab, um sich gegen auBer-
tatbestandliche Staatseingriffe oder —anforderungen wehren zu kénnen.
Trifft der Staat — vor allem auBerhalb des Inves-titionssektors — Vorkehrun-
gen gegen mogliche kiinftige Schadensereignisse, so treten dabei die
Anforderungen primar im Gewande von Eingriffen auf, gegen die der
Betroffene zum Nachteil des Préventiveffekts sogleich Gerichtsschutz
mobilisieren kann.

Es gibt heute vielleicht keinen anderen groBeren Industriestaat, wo im
gleichen MaBe wie in Deutschland gerade die heimische, auf staatliche
sEingriffe“ gepolte Rechtstypik dazu beitrégt, dass 6ffentliche Gefahren-
vermeidung priméar als Agende von ,denen da oben“, den ,hoheitlichen
Vorschriftenvorschreibern“, gesehen wird, ohne dass das ,Wir-Gefihl“
einer die Burger und Unternehmen einbeziehenden Solidaritat der Gefah-
renvermeidung ins Spiel kommt. Wo sich, wie im internationalen Seever-
kehr, die maBgeblichen Gefdhrdungsmomente zum allergréBten Teil in
hochkomplexen Funktionszusammenhangen fernab der heimischen Ord-
nungsgefilde aktualisieren, kann eine auf konkrete ,Vorschriften von oben®
zentrierte — im Kant-Gedenkjahr 2004 mdchte man fast sagen: ,,unmin-
dige" — Perspektive fur eine wirksame Katastrophenvermeidung nach den
heutigen SicherheitsmaBstében nicht ausreichen. Das gilt umso mehr in
einer Welt beschleunigten Wandels, wo die hoheitlichen Ordnungsregeln
immer weniger auf typisierte charakteristische Merkmale gewohnter Ereig-
nisse und Handlungen abgestiitzt werden kénnen®.

5 Immanuel Kant, Was ist Aufklarung ? (1784) in: Aufsatze zur Geschichte und Philosophie, hrsg.
v. Jirgen Zehbe, 2. Aufl. Géttingen 1975.

6 Vgl. Stefan Grundmann, Methodenpluralismus als Aufgabe. Zur Legalitat von 6konomischen und
rechtsethischen Argumenten in Auslegung und Rechtsanwendung, in: Rabels Zeitschift fur aus-
landisches und internationales Privatrecht 61 (1997), S. 423 ff.; Ladeur a.a.0. (oben Anm. 4),
S. 94 1.
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2. Ist ein spektakularer Unfall geschehen, erscheinen in der &ffentlichen
Diskussion sogleich Listen ldngst gehorteter Forderungen nach neuen
Rechtsvorschriften. Oft ist dann das Recht nur fur gesellschaftshygieni-
sche Frondienste da: Abarbeitung von psychischen Kollektivbelastungen
und Alibi-Sanierungen, aber auch von politischen und medialen
Profilierungsbedirfnissen bis hin zu hegemonialen Kompetenz-Begehr-
lichkeiten. Dies alles dramatisiert sich in groBem Stil, wenn sich der Unfall
auf See ereignet hat und im Visier der Massenmedien — wie zunehmend zu
beobachten — unter Kategorien der Unterhaltungsindustrie und ihrer Markt-
anteile wahrgenommen wird. Die Offentlichkeit kokettiert mit ihrem Infor-
mationsanspruch, will aber Giber solche Hintergriinde selten etwas wissen.
So konnte beispielsweise in der jingsten Vergangenheit die extreme Ver-
kirzung der EinflUhrungsfristen fur die Doppelhlle bei Mineraldltankern’
geradezu ,ins Blaue hinein“ zu einer - wenn auch kostspieligen — europai-
schen Wunderdroge avancieren, die (nur) vermeintlich alle Sorgen um die
maritime Sicherheit der Mineraldltransporte bannt®. Dieselben Politiker in
Brissel, Paris und Madrid, die dafir den Ausschlag gaben, gehdren
zugleich zu den Protagonisten einer auf die Kernkraft zugeschnittenen
europdischen Energieoption, flr die das von Schiffssachverstandigen
prognostizierte ,,Zeitbomben-Potenzial“ der Doppelhtllen einen sehr viel
geringeren Stellenwert zu haben scheint als beispielsweise fir die Interna-
tionale Seeschifffahrts-Organisation (IMO) in London, die beharrlich an der
zeitaufwendigen Minderung der Sicherheitsprobleme dieser Technik arbei-
tet.

Unablassig neue Regelungen fiihren leicht zu Uberforderungen Einzel-
ner, aber auch der Finanzkraft vieler Unternehmen, die eigentlich in die
Sicherheit investieren sollten — Sparzwénge sparen selten die Sicherheit
aus. Situationsbezogene enge Normvorgaben an die Schiffsfihrung
kdnnen schon allein quantitativ leicht die objektive menschliche Verarbei-
tungskapazitat Uberschreiten. Die Dynamik des normenproduzierenden

7 Vgl. Verordnung (EG) 1726/2003 des Eur. Parlaments und des Rates v. 22. Juli 2003 zur Ande-
rung der Verordnung (EG) 417/2002 zur beschleunigten Einflihrung von Doppelhillen oder
gleichwertigen Konstruktionsanforderungen fur Einhtllen-Tankschiffe, ABL.LEG L 249/1 (in Kraft
seit 21.10.2003); Anderung der Regel 13G und Einfliigung einer neuen Regel 13H in Annex | des
MARPOL-Ubereinkommens (jeweilige Fundstellen in Abschnitt A.Il. der Anlage zum Schiffssi-
cherheitsgesetz — s. unten Anm. 9 und 10) durch Beschluss des IMO-Ausschusses fiir den
Schutz der Meeresumwelt v. 4. 12. 2003 (in Kraft ab April 2005).

8 Wohl keine der spektakularen Tankerkatastrophen der Vergangenheit — ,Amoco Cadiz®, ,Exxon
Valdez", ,Braer”, ,Erika“, ,Prestige” — wére durch eine Doppelhulle verhindert worden; vgl. etwa
Hartmut Hormann, Beitrag beim internationalen Hearing vor dem Umwelt-Ausschuss des Land-
tages von Mecklenburg-Vorpommern am 25. April 2001 in Schwerin, in: Land Parliament Meck-
lenburg-Vorpommern, Maritime Safety in the Baltic Area, Schwerin 2001, S. 364 f.
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Rechtsstaats wird so zur unmittelbaren Gefahr fir die praventive Sicher-
heit. Die Juristen sollten hier gegeniliber der Tagespolitik anmahnen, dass
ein Weniger an sicherheitspolitischer Rechtsmaterie aus rechts-immanenten
Griinden oft ein Mehr an effektiver Sicherheit darstellt.

3. Sodann denke ich an das 0-Fehler-Syndrom, dem wir Juristen uns im
Dienste der Normen- und Sanktionenwelt so geschult verschreiben. Es
bringt gerade das Gegenteil von praventiver Sicherheit, sobald in dem fur
die Seeschifffahrt typischen komplexen Mensch-Maschine-Umwelt-
System zu wenig auf Fehlertoleranzen und Mehrfachsicherungen geachtet
wird. Der juristische Ex-post-Beurteiler ignoriert hier allzu leicht, dass im
Rund-um-die-Uhr-Schiffsbetrieb kein Mensch stédndigen Perfektionsstress
aushélt, ohne zu verkrampfen und aus dieser Fehlhaltung heraus zwangs-
laufig Missgeschick zu produzieren. Dabei wird der juristische Reflex, das
vielzitierte ,menschliche Verhalten“ als Abfolge tatbestandsbezogener
individueller Willensentscheidungen zu be- und zu verurteilen, den funktio-
nalen Erfordernissen wirksamer Unfallpravention im modernen Seeverkehr
immer weniger gerecht.

Fazit: Das herkdmmliche rechtsstaatliche und in der Auswirkung kon-
frontationstrachtige Paradigma, wonach es die hoheitliche eingriffsstaatli-
che Rechtsnormenproduktion ist, die die Qualitat der Unfallprédvention ver-
birgt, reicht zur Vermeidung von Schiffskatastrophen nicht aus.

4. Unter diesen Umstanden wird es immer mehr auf das juristische
Paradigma der sicherheitsorientierten Kooperation ankommen. Sicherheits-
produktion gegen Katastrophen gerade drauBen auf See muss maBgeblich
als Qualitdtsmerkmal eines staatlich angeleiteten Selbstnormierungssy-
stems der privaten und &ffentlichen Verantwortungstréger verstanden,
genutzt und gesteuert werden. Hiermit muss einhergehen, dass die tradi-
tionelle Fixierung auf das ,menschliche Versagen vor der Norm*“ relativiert
wird durch eine angemessene Integration psychischer und physischer
Leistungsgrenzen des human factor in das Sicherheitssystem. Ein solcher
Paradigmenwandel hin zur Stérkung der regulierten/kontrollierten Selbst-
regulierung mit abgesicherter Fehlertoleranz ist in der Seeschifffahrt ein-
geleitet und muss fortgesetzt werden.

— 1998 wurde mit der frheren umfassenden Schiffssicherheitsverordnung
zugleich der Grundsatz beseitigt, wonach deren Normen allein durch die
insoweit als staatliche Verwaltungsbehdrde verfasste See-Berufsgenos-
senschaft durchgefihrt werden®. Das neue Schiffssicherheitsgesetz™

9 Art. 4 Nr. 10 des ersten Seeschifffahrtsanpassungsgesetzes v. 9.9.1998, BGBI. | S. 2860.
10 Art. 1 des ersten Seeschifffahrtsanpassungsgesetzes (Anm. 9).
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verweist nunmehr auf die Verantwortlichkeit derjenigen Durchfiihrungs-
adressaten, die die Seesicherheit des Schiffsbetriebs vor allen anderen
gewahrleisten kdnnen und mussen, ndmlich der Betreiber und Eigenti-
mer der Schiffe', mit den wichtigen Klassifikationsgesellschaften an ihrer
Seite, sowie auf See — gestiitzt auf die Betriebsorganisation — der Schiffs-
fUhrer'®,

— Die genannte staatliche Anleitung wird in erster Linie geleistet durch den
aus Kapitel IX des weltweiten SOLAS-Ubereinkommens der IMO umge-
setzten Rechtsrahmen fir das betriebliche Schiffssicherheitsmanage-
mentsystem ISM'". Er war bekanntlich Thema der Verkehrsgerichtstage
1997 und 1999'. Der seit 2002 fur fast alle Handelsschiffe verbindliche
ISM-Code ist freilich vielen Juristen ein Graus, weil er nicht mehr flr
jede kritische Situation an Bord einen quasi auswendig zu lernenden nor-
mativen Rechtstatbestand vorhélt, sondern die Sicherheit als Ergebnis
weitgehend der praktisch-betrieblichen Ablaufgestaltung durch die privat
bestellten Verantwortungstrager an Bord und an Land anvertraut. Dies
entspricht Ubrigens einem bewahrten Grundsatz des Polizeirechts:
Gefahr muss mdéglichst nahe an der Quelle gebannt werden.

5. In der Praxis gibt es hier allerdings noch vieles zu verbessern:

— Praxis- und lebensnahes partnerschaftliches Zusammenwirken von Ver-
waltung und Schifffahrt ist fur die neue Sicherheitskultur unerlésslich.
Beide Seiten kénnen hier mehr tun, um den Standard der Sicherheitsge-
wahrleistung kontinuierlich zu erhéhen. Von besonderer Dringlichkeit
erscheint eine verbesserte betriebliche Sicherheitskultur bei der Reise-

11 §§ 6, 7, 8 Abs. 2 und 9 Schiffssicherheitsgesetz (Anm. 9 und 10).

12 §§ 8 Abs. 1 und 9 Schiffssicherheitsgesetz (Anm. 9 und 10).

13 Ob bzw. inwieweit mit diesem Gesetz rechtliche Kooperationsverhaltnisse herbeigefiihrt werden,
wie sie das Bundesverfassungsgericht z.B. in seinen Entscheidungen vom 7.5.1998, BVerfGE
98,83 und 98,106 in Bezug auf bestimmte Umweltschutzvorschriften angenommen hat (vgl. Udo
Di Fabio, Das Kooperationsprinzip — ein allgemeiner Rechtsgrundsatz des Umweltrechts, in: NZV
1999, 1153 ff.), kann im vorliegenden Zusammenhang offen bleiben.

14 International Safety Management System - s. Kapitel IX der Anlage zum Internationalen Schiffs-
sicherheitstibereinkommen (SOLAS; jeweils neueste Fundstellen in Abschnitt A.l. der Anlage
zum Schiffssicherheitsgesetz): MaBnahmen zur Organisation eines sicheren Schiffsbetriebs.

15 ,,Der Kapitén und seine Verantwortung fir Schiff, Besatzung und Ladung®, 35. VGT 1997, 333 ff.

16 ,Die Verantwortung des Reeders fur die Sicherheit auf Autoféhren, Tankern und Massengut-
schiffen: Der International Safety Management (ISM)-Code*, 37. VGT 1999, 317 ff.

17 EntschlieBung A.741(18) der IMO-Vollversammlung; jeweils neueste Fundstelle in Abschnitt A 1.9
der Anlage zum Schiffssicherheitsgesetz (Anm. 9 und 10).
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plangestaltung, der Ladungssicherung und der Personalanleitung inklu-
sive Erfolgskontrolle.

— Die Reiseplane missen so flexibel gestaltet werden, dass betriebsseitig
jederzeit durch Abweichungen auf neu eintretende Gefahrensituationen
reagiert werden kann. Die sichere Schiffsfihrung des Kapiténs darf nicht
durch ein UbermaB administrativer Aufgaben behindert werden'. Hier
sind besonders auch die Juristen gefordert, Hilfe bei der kooperativen
Abstimmung des dem Kapitdn vom Handelsgesetzbuch abverlangten
Leistungsprofils mit den Schiffssicherheitsfunktionen der Schiffsfihrung
zu leisten.

— Dasselbe gilt fur die Ladungssicherung auf den Containerschiffen, die mit
den drastisch angewachsenen Ladekapazitaten angesichts der zuneh-
menden Containerverluste in schwerem Wetter immer dringlicher wird.
Hier gentigt es heute nicht mehr, auf die Verantwortlichkeit des Kapitans
nach § 514 Abs. 2 HGB fir die ,gehdrige Stauung nach Seemanns-
brauch, auch wenn die Stauung durch besondere Stauer bewirkt wird®,
zu verweisen. Denn in vielen Féllen ist dem Kapitan die Uberpriifung des
ordnungsgemaBen Laschens der Container im heute Ublichen Ladege-
schehen gar nicht mehr moéglich. Weder die Reedereien und ihre Kapitane
noch die Umschlagbetriebe noch die zustdndigen Behdérden vermdgen
hier als Solisten einen den Schiffssicherheitserfordernissen, bei Ree-
dereien speziell dem ISM-Code, entsprechenden Zustand herbeizu-
fuhren. Vielmehr missen sich die Vertreter der Beteiligten zusammenset-
zen und kooperativ flr die ,gehoérige Stauung nach Seemannsbrauch® in
einzelnen Fallgruppen die unerlésslichen arbeitsteiligen Sicherheitskon-
turen erarbeiten.

—In Bezug auf die spezifischen Risiken der Ladungssicherung und des
Wachwechsels oder die laufend sich erneuernden Techniken und Verfah-
ren an Bord missen die meisten Schifffahrtsbetriebe in Erfillung der Ver-
pflichtung zur Selbstkontrolle nach § 2 Schiffssicherheitsverordnung ihr
Personal kritischer und beharrlicher fortbilden und in jeweils neue Anfor-
derungen einweisen. Auch hierbei handelt es sich um ein Geschehen, das
in mancher Hinsicht nur bei einem Zusammenwirken von Schifffahrtsge-
werbe und Verwaltung optimiert werden kann.

— Unter dem Aspekt der Unfallprévention geradezu ,,unmdoglich® ist § 607
Abs. 2 HGB, wonach der Verfrachter/Reeder gegenliber dem Befrachter

18 Vgl. hierzu bereits Empfehlung 2 des 35. Dt. Verkehrsgerichtstages 1997 zum Thema: ,Der
Kapitan und seine Verantwortung fur Schiff, Besatzung und Ladung®, 35. VGT 1997, 14.
19 Vom 18. Sept. 1998, BGBI. | S. 3013, 3023.
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mit Haftungsfreistellung belohnt wird, wenn es ihm nach einem Seeunfall
gelingt, alle Verschuldensmomente beim nautischen Verhalten seines
eigenen Personals (Schiffsfihrers) festzumachen. Zwei Protagonisten,
die als Arbeitgeber und Arbeitnehmer dringend in allen Belangen der
Schiffssicherheit zusammenwirken missten — die Reederei an Land und
die Schiffsfihrung an Bord — werden durch die anachronistisch gewor-
dene Gesetzesvorschrift bei Seeunfallen in ein ungleiches konfrontatives
Konkurrieren um die besten Beweismittel hineinmanipuliert. Mit der
wachsenden Bedeutung der Hamburg-Regeln ist Gelegenheit geboten,
diese ,soziale Inkompetenz“ des geltenden Rechts endlich zu beseiti-
gen®.

—Im gesamten ISM-System muss generell eine routineartige ,,Abhak-
Kultur® vermieden werden, bei der zum Beispiel das wichtige Kontrollin-
strument der Checklisten zu Papierritualen verkommt, statt die standige
Wachsamkeit zu schérfen.

— Die MaBstabe fiur die Ausstellung von ISM-Zertifikaten bzw. deren Ent-
ziehung mussen weltweit strenger gehandhabt werden, was letztlich nur
Uber die Internationale Seeschifffahrts-Organisation (IMO) gelingen kann.

— Noch weitgehend ungenutzt ist das in § 3 der Schiffssicherheitsverorad-
nung eingebettete Potenzial der praventiven Sicherheitspartnerschaft
zwischen Sicherheitsbehérden und Unternehmen einschlieBlich der Her-
steller in der maritimen Industrie. Hierbei sollte auch an Richtungsvorga-
ben im Sinne von Verhaltens-Codes oder ,Best Practice“-Modellen
gedacht werden.

Ill. Speziell: das Kausalitdtsproblem

1. Bei der Kausalitédt im Gefahrenbereich geht es juristisch um die Ver-
knipfung eines Sachverhalts — sei es eine Handlung, ein Ereignis oder eine
Beschaffenheit — mit schadenstrachtigen Wirkungen. Der vom deutschen
polizeirechtlichen Gefahrbegriff her operierende Jurist interessiert sich
beim Thema der praventiven Schiffssicherheit nur fiir Kausalitdten im Sinne
der Polizeigesetze, also fir Abldufe von mindestens hinreichender Wahr-
scheinlichkeit. Sie allein sind Gegenstand der Gefahrabwehr. MaBstab fur

20 Vgl. Axel Werbke, Nautisches Verhalten der Schiffsbesatzung und Sicherheitspartnerschaft, in:
Seehandelsrecht und Seerecht - Festschrift fur Rolf Herber zum 70. Geburtstag, hrsg. v. R.
Lagoni und M. Paschke, Hamburg 1999, S. 319 ff.
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diese Wahrscheinlichkeit ist die Lebenserfahrung. Fir den von einer Kata-
strophe betroffenen Burger ist es aber zumeist héchst sekundar, ob sich
die objektiv schadenauslésende Kausalkette an die subjektiven Lebenser-
fahrungen gehalten hat. Zu unserem Thema der Schiffskatastrophen, also
nicht beliebiger kleinerer Seeunfélle, kann beim heutigen Stand der Unfall-
vermeidung von der Regel ausgegangen werden, dass ein einzelner Fehler
mit hinreichend wahrscheinlich verlaufendem Geschehensablauf so gut
wie nie mehr ausreicht, um katastrophale Wirkungen herbeizufiihren. Inso-
weit verlagert sich hier der Schwerpunkt des Themas Sicherheitspraven-
tion von deren Bezug auf gesetzlich definiertes Unrecht und autoritative
Intervention in Richtung auf Kausalablaufe, die nicht als hinreichend wahr-
scheinlich bekannt sind, gleichwohl aber als Schadensmdglichkeiten und
-Risiken bedrohlich erscheinen.

2. Die Risikovorsorge ist im Bereich Seesicherheit als Staatsaufgabe bisher
nicht dogmatisch aufbereitet, wie dies etwa beim umweltrechtlichen
Vorsorgeprinzip unter dem Vorzeichen des Rechtsglterschutzes gesche-
hen ist?'. Allenfalls als generelles politisches Erfordernis im Sinne einer
sDaseinsvorsorge” der 6ffentlichen Verwaltung ist hier die Risikovorsorge
ein gewohntes Thema. Der 39. Deutsche Verkehrsgerichtstag hat sich spe-
ziell mit der ,Vorsorge gegen Schiffsunfélle im Kistenvorfeld vor allem
unter dem Aspekt der Gefahrenabwehr durch staatliche Infrastruktur
(Nothé&fen, behdrdliches Unfallmanagement, Risikoabschatzung hierfir)
befasst®. Freilich beleuchtete insbesondere der Beitrag von Prof. Lagoni
(,Gemeinschaftliches Schiffsmeldesystem und Hafenzugang im Notfall“),
dass bereits im Vorfeld der Abwehr eigentlicher maritimer Gefahren auch
den Verkehrsteilnehmern einzelne Verpflichtungen wie die Schiffsmeldung
oder die Vorhaltung von Aufzeichnungsgeraten (Black Boxes) und Trans-
pondern im Rahmen der Risikovorsorge auferlegt sind.

Die produzierende Wirtschaft ist darauf eingestellt, Schadenspotenziale
auch auf niedrigsten Eventualitdtsstufen ins Auge zu fassen. Beispiels-
weise erforscht die Daimler-Benz-Stiftung zurzeit in der N&he von Heidel-
berg die Dynamik der Gruppen-Interaktion an Hochrisikoarbeitsplatzen,
unter anderem im Flugbetrieb®. Zweifellos weisen die Interaktionen beim

21 Vgl. Ulrich K. PreuB, Risikovorsorge als Staatsaufgabe, in: Dieter Grimm (Hrsg..), Staatsaufga-
ben, Baden-Baden 1994 S. 523 ff; Udo Di Fabio, Voraussetzungen und Grenzen des umwelt-
rechtlichen Vorsorgeprinzips, in: Festschrift fur Wolfgang Ritter zum 70. Geburtstag, KéIn 1997
S. 807 ff.

22 39. VGT 2001, 273 ff.

23 Siehe Jahresbericht 1999/2000 der Gottlieb Daimler und Karl Benz-Stiftung, Heidelberg 2001,
S. 114 ff.
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Betrieb von Tankern, von Trockenfrachtern mit geféhrlicher Ladung oder
von GroBféhren &hnliche Aspekte wie im Flugbetrieb auf. Die Schiffsbewe-
gungen auf den Weltmeeren vollziehen sich in Systemzusammenhéangen,
die eine spezifische Fille von Komponenten aufweisen: Schiffskérper und
Maschinen mit Schiffsbesichtigern und Werften, zugehdrige Reedereien,
Bordpersonal, Bemannungsagenturen, in Kistenndhe Radarberatung,
gegebenenfalls Schifffahrtspolizei, Hafenmeister und Seelotsen, Versiche-
rungsagenten und vielerlei Komponenten der gebauten Seesicherheits-
Infrastruktur. Diese extrem hohe Komplexitat von technischen, natirlichen
und sozialen Systemen bildet geradezu einen klassischen Prototyp fur risi-
kobesetzte Beziehungsgeflechte. Ihr Problempotenzial besteht vor allem
im Auftreten plétzlicher nicht-linear verlaufender Ereignisse. Zwei Bei-
spiele: ein Brand an Bord mit katastrophenauslésender Panik oder das Ent-
stehen von Rollbewegungen bei schwerer See, ohne dass fiir den Schiffs-
typ ausreichendes Erfahrungsmaterial aus Modellversuchen vorliegt. Nicht
das juristische Paradigma der Gefahrenabwehr, sondern Konzepte friih-
zeitiger, lernféhiger Risikovorsorge sind hier gefragt.

3. Der Paradigmawandel im Bereich Seeschifffahrt ist auch insofern einge-
leitet und muss fortgefiihrt werden:

— Der Bundesverwaltung zugehdrige oder von ihr eingesetzte Instanzen
haben in letzter Zeit ad hoc wichtige maritime Interaktionsbereiche
untersucht, so etwa die Bundesanstalt flir Arbeitsschutz und Arbeitsme-
dizin** oder die Unabhangige Expertenkommission ,Havarie Pallas“®.

— Die Verbesserung der wechselseitigen Information Uber das Verkehrsge-
schehen mit individuellen Verpflichtungen z. B. zur Schiffsmeldung oder
zur entsprechenden Ausristung erweist sich zunehmend als sicher-
heitsrelevant.

— Fir das Erfahrungswissen Uber diskontinuierliche Abldufe im Bereich
des maritimen Katastrophen- bzw. Unfallmanagements sei an die
Bund-Lénder-Vereinbarungen lber das Havariekommando erinnert -
im vorigen Jahr Thema des Verkehrsgerichtstages®. Einschlagig sind

24 7.B.: J. Hahne, G. Baaske, R. Rothe, R. Schulte-Strathaus, O. Quas, Assessment of deficiencies
in the organisation of work in shipping, Dortmund/Berlin 2000.

25 Der Abschlussbericht der vom Bundesminister flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen anléss-
lich der Havarie des Holzfrachters ,Pallas“ 1998 vor der nordfriesischen Kiste einberufenen
Kommission vom 16.2.2000 enthielt 30 Empfehlungen zur Sicherheit vor den deutschen Kiisten.

26 ,Das Havariekommando — Probleme gel6st?*“: Gert-Jurgen Scholz, Havariekommando: gemein-
same Bund-Kustenlénder-Einrichtung zur maritimen Notfallvorsorge, 41. VGT 2003, 353 ff.;
ferner Empfehlung 2 des 39. Dt. Verkehrsgerichtstags 2001, S. 14. Die Vereinbarungen sind ver-
offentlicht im Verkehrsblatt 2003, S. 31.
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hier auch zahlreiche Neuerungen Uber das Sicherheitstraining fiir Not-
falle.

Der wichtigste Schritt zur Erweiterung der Systemtypik des Schifffahrts-
rechts auf die Risikovorsorge hin ist das Seesicherheits-Untersuchungs-
Gesetz (SUG)*® von 2002. Hinter jeder unmittelbaren, sozusagen an Bord
photographierbaren Ursache eines Seeunfalls kdnnen sich juristisch
unerschlossene mittelbare Ursachen verbergen, auf deren Aufdeckung
es fUr die Pravention entscheidend ankommen kann. Ein Kapitan hat
sich ,fehlerhaft” verhalten — was steckt dahinter? Ubermi]dung? Fehler-
hafte Schiffsbesetzung? Fehlerhafte Reiseplanung? Veraltete Seekarte?
Ungenigende Unterrichtung bzw. Ausbildung? Missverstandliche Kom-
munikation? Méangel der Schiffsbriicke? Unklare Fahrrinnenkennzeich-
nung? Gesundheitsprobleme an Bord? Das SUG hat praktisch die
gesamte Eigengesetzlichkeit der wichtigen schaden- oder gefahrverur-
sachenden Vorkommnisse im Seeverkehr von individuellen Fehler-
anlastungen losgeldst, im Grundsatz zu einer nach modernen Sicher-
heitsmaBstaben aufklarungsrelevanten Materie wissensbasierter Staats-
verwaltung gemacht, die Verfassungskonformitat der Unabhangigkeit
der Untersuchung hergestellt und das Lernen der Verantwortungstrager
mit dem Ziel der Unfallprdvention in den Mittelpunkt neuer Rechts-
pflichten gestellt®.

Beim Deutschen Verkehrsgerichtstag 2001 hat die Prasidentin des Bun-
desverfassungsgerichts, Frau Prof. Limbach, in ihrem Plenarvortrag die
verfassungsrechtliche Frage aufgegriffen, inwieweit es eine konkrete
Schutzpflicht des Staates fir das Leben der Birger, die ja grundsétzlich
aus Artikel 1 GG hergeleitet wird, auch im Bereich des Verkehrs gebe.
Frau Limbach hat damals auf die stdndige Praxis des Bundesverfas-
sungsgerichts verwiesen, wonach es nicht Sache der rechtsprechenden
Gewalt sei, konkrete PraventionsmaBnahmen wie beispielsweise ein all-
gemeines Tempolimit oder einen festen Alkoholgrenzwert vorzuschrei-
ben, da die hierfir notwendigen Abwagungen nur vom Gesetzgeber
getroffen werden kénnten®. Damit ist das Thema freilich nicht erledigt.

27 Vgl. etwa die Ausfiihrungen von Gerhard Briiggemann Uber die — der Vorplanung bisher nur

bedingt zugangliche - Risikovorsorge zur ,Verletztenversorgung auf See*, in: VGT 2003, 325 ff.

28 Vom 16. Juni 2002, BGBI. | S. 1815.
29 Zu Einzelheiten s. Axel Werbke, Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz mit Einfihrung und

begleitenden Rechtsvorschriften, Hamburg 2002 S. 9 ff.; Peter Ehlers, Das neue Seeunfallunter-
suchungsrecht, in: NordOR 2002 S. 391 ff.

30 Jutta Limbach, Verkehrsrecht in guter Verfassung?, in: VGT 2001, 29 ff.
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4.

Liest man die einschlagigen Urteile des Verfassungsgerichts vor allem zu
den Kernkraftanlagen®® und den Schwangerschaftsabbriichen®, so
findet man dort in reichlichem MaBe Feststellungen Gber konkrete Pro-
blemerforschungs- und Lernpflichten der Regierung und des Gesetzge-
bers. Sie minden in Sachbereichen, bei denen es um die Prévention
gegenlber Katastrophen geht, wie sie zum Beispiel gerade auch in der
Fahrgastschifffahrt méglich sind, in Staatsverpflichtungen zu konkreten
Schutzkonzepten mit der Hauptkomponente der Auswertung vorgangi-
ger Erfahrungen durch unabhéangige kompetente Wissenstrager. Die
hdchstrangige Rechtsprechung qualifiziert insoweit indirekt auch das
neue Seesicherheits-Untersuchungs-Gesetz samt den darin enthalte-
nen, auf die Unfallprdvention abzielenden Erfahrungsauswertungs- und
Lernpflichten als verfassungsrechtliche Notwendigkeit.

Ob Schiffskatastrophen unvermeidbar sind, hangt hier in starkem MaBe

davon ab, wie die lernorientierte Unfalluntersuchung weiter ausgebaut und
ausgewertet wird.

Im Juni 2001 hat der Schiffssicherheitsausschuss der IMO (MSC) die
Staaten aufgefordert, flir Schiffe ihrer Flagge die Berichterstattung tiber
Beinahe-Unfélle zu férdern (,encourage®) und zu diesem Zwecke den
Reedereiunternehmen die Einrichtung von Verfahren mit den Kompo-
nenten der Meldung von Beinahe-Unféllen an hierflr bestimmte Perso-
nen, der Anonymisierung bei der Weitergabe der Meldungen sowie der
Nichtbestrafung der Meldenden aufzugeben®.

Uber die IMO ist eine bessere laufende weltweite Auswertung der neuen
Sicherheitserkenntnisse aus den Untersuchungen von Seeunféllen und
Beinahe-Unféllen sicherzustellen.

Eine konkrete Verbesserung ware, die von der IMO im Rahmen der
Vorlage der Unfallberichte beratenen ,lessons to be learnt“ geméaB vor-

31 Z.B. Urt.v. 8.8.1978 ,Kalkar“, BVerfGE 49,89 ff., 132, 142: ,,...sind die staatlichen Organe... gehal-

ten, alle Anstrengungen zu unternehmen, um mogliche Gefahren friihzeitig zu erkennen...” und
»--weitgehend auf Schliisse aus der Beobachtung vergangener tatsachlicher Geschehnisse auf
die relative Haufigkeit des Eintritts und den gleichartigen Verlauf gleichartiger Erkenntnisse in der
Zukunft angewiesen...”.

32 Urt. v. 28.5.1993, BVerfGE 88, 203 ff., 262 ff. Vgl. auch Stefan Huster, Die Beobachtungspflicht

des Gesetzgebers, in: Zeitschrift fir Rechtssoziologie 2003, 1 ff.

33 Rundschreiben vom 12. 6. 2001 MSC/Circ. 1015.
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gegebenen Kriterien dokumentiert den Mitgliedstaaten zuzuleiten und in
das IMO-Regelwerk zum ISM-Code zu integrieren.

Zudem sollte in dem von der IMO zur Zeit entwickelten Implementation
Code fir Flaggenstaaten die internationale Kooperationsfahigkeit
und -bereitschaft der jeweiligen nationalen Untersuchungsstelle im
Sinne der kiirzlich auf deutsche Initiative beschlossenen IMO-Richtli-
nien* auch zu einer Voraussetzung des flaggenstaatlichen Audits
gemacht werden.

. Neue verfassungsgerichtliche Entscheidungen, wie die vom 26. Juni
2002 zum glykolhaltigen Wein* und zu den Jugendsekten®, legen
weitere Aspekte nahe. So sind in den Urteilen Konkretisierungen der ver-
fassungsunmittelbaren Aufgaben der Staatsleitung enthalten, die in
wichtigen sicherheitsrelevanten Bereichen ein aktives Informationsver-
halten der Bundesregierung einschlieBen¥. Das gilt natlrlich ganz
besonders fur die Katastrophenvermeidung. Die Maritimen Schiffs-
sicherheits-Informationen (MSI) des Bundesverkehrsministeriums
haben im Internet mit ihren Hinweisen auf die jeweils neu sich ergeben-
den Sicherheitsanforderungen in der Seeschifffahrt als Leuchtturm in
einer Normenflut flr einen gewissen Zeitraum orientierende Hilfe ge-
leistet. Ein Blick in die Anlage zum Schiffssicherheitsgesetz mit den aus
Ubergeordneten Rechtsformlichkeitsgriinden groBenteils schwer ver-
stéandlichen Be-zeichnungen der zahllosen Sicherheitsanforderungen
zeigt, dass hier das Sicherheitskonzept in Bezug auf das behdordliche
Informationsverhalten noch verbesserungswiirdig ist.

34 Interim Guidelines to assist Flag States and other substantially interested States to establish and

maintain an effective framework for consultation and co-operation in marine casualty investiga-
tions, Dok. MSC/Circ. 1058 und MEPC/Circ. 400 vom 16. 12. 2002.

35 BVerfGE 105, 252 ff.
36 BVerfGE 105, 279 ff.
37 Vgl. Peter-Tobias Stoll, Sicherheit als Aufgabe von Staat und Gesellschaft, Ttibingen 2003 S. 287

ff. mit weit. Nachw. ; Wolfgang Kahl, Risikosteuerung durch Verwaltungsrecht: Ermdglichung
oder Begrenzung von Innovationen? in: DVBI 2003, 1105ff., 1114 ff.; Elke Gurlit, Konturen eines
Informationsverwaltungsrechts, in: DVBI 2003, 1119 ff., 1124 f.
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IV. Das Jurisdiktionsproblem

1. Das traditionelle Rechtsdenken geht vom Paradigma des souveran
rechtsetzenden Nationalstaats aus, wéhrend doch im Seeverkehr auf
den Weltmeeren einschlieBlich Nord- und Ostsee kein Staat und keine
Staatengemeinschaft mehr zur Wahrung von Gemeinwohlbelangen
einen legitimen AusschlieBlichkeitsanspruch geltend machen kann. Der
notwendige Paradigmawandel hin zur staatsibergreifenden Koopera-
tion kommt im deutschen Schifffahrtsrecht vor allem darin zum Aus-
druck, dass das genannte Schiffssicherheitsgesetz®® von 1998 und die
dazugehdrige Schiffssicherheitsverordnung®, die aktuelle Seeschiff-
fahrtsstraBenordnung® sowie die Regelungen im Bereich der seemanni-
schen Ausbildung grundsatzlich nur noch internationale Sicherheitsvor-
gaben umsetzen - also vor allem solche aus der IMO, ILO und EG - und
auf eigene nationale Zusatzanforderungen verzichten. Dieser ,umfas-
sendste Normenbereich in der deutschen Rechtsordnung, in der sich die
Bedeutung nationaler und internationaler exekutiver Rechtsetzungs-
strukturen zeigt“', entspricht dem geltenden Seerechtsregime fur die
Weltmeere und hat sich unter Sicherheitsaspekten bewéahrt.

2. Damit ist die Aufgabe des Paradigmawandels jedoch noch nicht bewal-
tigt. Wahrend sich die offizielle deutsche Politik und Offentlichkeit seit
Jahren entschieden fir die Wahrung des Weltvdlkerrechts im UNO-
Rahmen aussprechen und damit indirekt auch dem genannten Seesi-
cherheitskonzept der Weltgemeinschaft Rickendeckung widerféhrt,
sind viele einschlagige Beratungen in Brissel und auch an den deut-
schen Kusten immer wieder von feindlichen Akzenten gegen die mari-
time Vélkerrechtsordnung und von international zum Teil illusorischen
Autonomievorstellungen geprégt. In Analogie zum Prozess der Staats-
bildung, der fur die meisten heutigen europaischen Staaten bis etwa
1900 abgeschlossen war und ihnen den Weg in die moderne internatio-
nale Volkerrechtsgemeinschaft geebnet hat, orientieren sich heute die

38 Oben Anm. 9 und 10.

39 Oben Anm. 19.

40 Vom 15. April 1987, BGBI. | S. 1266; Neufassung vom 22. Okt. 1998, BGBI. | S. 3209, 19991 S. 193.

41 Christian Tietje, Internationalisiertes Verwaltungshandeln, Berlin 2001, S. 475. Christoph Moéllers
(Globalisierte Jurisprudenz, in: Globalisierung als Problem von Gerechtigkeit und Steuerungs-
fahigkeit des Rechts, hrsg. v. Michael Anderheiden u.a., Stuttgart 2001, S. 41ff., 59) hat treffend
davon gesprochen, dass in solchen Féllen Rechtsmassen entstehen, ,flr die die Nationalstaa-
ten sich auf die Funktion einer Interpretationsgemeinschaft beschrénken, die dafiir Sorge tréagt,
dass globale Rechtsphanomene flr nationalstaatlich sozialisierte Normadressaten versténdlich,
verwendbar und vollziehbar werden®.

296



VIHI/A

Europédische Kommission und im Vertrauen auf deren Fihrung auch die
anderen EG-Organe gerade im Seeschifffahrtsrecht als einem Bereich
hoher internationaler Relevanz teilweise durch vélkerrechtlich provozie-
rende Gangarten an eigenmachtigen institutionellen Geltungsan-
sprichen, die als Primérziele sektorale Politikziele wie die des Seever-
kehrs in teilweise problematischer Weise verformen®.

Dabei wird der simple Sachverhalt Gbersehen, dass die Meere der Welt
einzelnen Nationen oder Gemeinschaften wie der EG fast ausnahmslos
nicht gehdéren und, wo Souveranitaten bestehen, ndmlich in den schma-
len Kistenmeerstreifen, im Interesse zum Beispiel auch der weltweiten
Schifffahrtsmdglichkeiten des Exportlandes Deutschland nicht frei ver-
fugbar sind. R. Lagoni hat auf dem Verkehrsgerichtstag 2001 am Beispiel
der AIS- und Nothafenregelungen der EG pointiert deutlich gemacht,
was da alles in Brissel rechtlich fragwiirdig ist®. Wenn vor unseren
Klsten Schiffe verkehren, deren Betreiber voraussehbar ignorieren, was
in der EG ohne den weitgehend unentbehrlichen Legitimationsstempel
der internationalen Seerechtsgemeinschaft konfrontativ verkindet wird
— Stichwort ,regional standards” —, so kommt es zu einem widerspriich-
lichen Normenwirrwarr, in dem Schiffskatastrophen geradezu vorpro-
grammiert sind. Souveranitat ist im heutigen Staatsrecht mehr und mehr
»Ausdruck der internationalen Kooperationsoffenheit und tatséchlichen
Kooperationsleistung eines Staates im internationalen System“*, nicht
Konfrontations-Arsenal.

Fazit: Durchgreifende Verbesserungen fir die Seesicherheit lassen sich
auf nationaler und regionaler Ebene allein nicht erreichen, sondern erfor-
dern Regelungen und Verfahren der Internationalen Seeschifffahrts-
Organisation (IMO), die fur Schiffe unter allen Flaggen gelten. Es gibt hier
keine andere Alternative als die geduldige Intensivierung der internatio-

42 So tragt das volkerrechtlich fragwirdige Hafenanlaufverbot fir u.U. mangelfreie Einhullenschiffe
(vgl. oben Anm. 7) nach Art. 4 der Verordnung (EG) 417/2002, das sich jedenfalls entgegen dem
Wortlaut des Art. 2 der Verordnung (EG) 1726/2003 nicht aus Art. 211 Abs. 3 des UN-See-
rechtslibereinkommens rechtfertigen lasst, eher die Zige einer auf Drittstaaten abzielenden
Machtgebérde als die einer konsistenten Seeverkehrspolitik: Gerade groBe Schiffskatastrophen
wie das Sinken der ,Erika“ und der ,Prestige” vor westeuropaischen Kisten wéren wohl ver-
meidbar gewesen, wenn den Schiffen administrativ der Hafenanlauf gestattet worden ware. S.
auch Peter Ehlers, Schiffssicherheit nach der ,,Prestige”, in: Zeitschrift fir Umweltrecht 2003, 342
ff., 344 Anm. 30.

43 Rainer Lagoni, Vorsorge gegen Schiffsunfélle im Kistenvorfeld — Gemeinschaftliches Schiffs-
meldesystem und Hafenzugang im Notfall, 39. VGT 2001, 273 ff.

44 Christian Tietje, Die Staatsrechtslehre und die Verdnderung ihres Gegenstandes: Konsequenzen
von Europadisierung und Internationalisierung, in: DVBI 2003, 1095 f.
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nalen Kooperation, deren Erfolgsbilanz in den vergangenen Jahrzehnten
von keiner nationalen oder regionalen Eigenmacht erreicht wird.

V. Das Rechtskreisproblem

1. ,Exxon Valdez“, ,Erika“, ,Prestige” — bei einem groBen Teil der Schiffs-
katastrophen ging es um schadigende Wirkungen von Gefahrgutladungen,
meistens Erdél oder dessen Derivate. In den Bahnen des
herkdmmlichen Zivilrechts ist ein umfassendes internationales Haftungsre-
gime mit der Besonderheit geschaffen worden, dass auch die Verladerseite
durch die Institution des Olhaftungsfonds zu erheblichen Teilen finanzielle
Mittel fir den Schadensausgleich bereitstellt®. Ich betrachte es als einen
juristischen Wertungswiderspruch, dass dieser massiven Heranziehung
des Produktions- bzw. Handelssektors im Bereich der Restitution bisher
kein Aquivalent im Bereich der entsprechenden Schadensvermeidung
gegenlbersteht. Was bei Tankerunféllen letztlich zu den katastrophalen
Auswirkungen flhrt, ist ja in der Regel ausschlieBlich die von diesem Wirt-
schaftssektor zu verantwortende Beschaffenheit der ausflieBenden
Ladung. Daher ist meines Erachtens auch hier ein juristischer Paradigma-
wandel zu forcieren.

2. Das Equasis-System®ist der richtige Auftakt, wobei allerdings die wich-
tige Haftung fur dessen etwaige Fehler befriedigend geklart sein muss. Die
meisten groBen Mineraldlgesellschaften in Europa halten heute im Zeichen
des ,,Responsible Care” von sich aus Regelungen und Verfahren vor, deren
Praventionswirkungen diejenigen von staatlichen Vorschriften weitgehend
Ubertreffen. Dabei werden durch Vertrdge mit den verschiedenen Beteilig-
ten einschlieBlich der Olhafenbetreiber und Verfrachter erfolgreich pri-
vatrechtliche Bindungen bis hin zur Lotsenannahmepflicht und standigen
Uberwachung der Tanker durch private oder staatliche Hubschrauber ein-

45 Rolf Herber, Seehandelsrecht, Berlin 1999, S. 196.

46 Die praventiven Verkehrssicherungs- und Verkehrspflichten des Zivilrechts fallen hier fir den
Transportaspekt wenig ins Gewicht. Zu Ansatzen einer der Vorsorge im 6ffentlichen Recht ver-
gleichbaren Dogmatik im Privatrecht: Thomas M.J. Méllers, Rechtsglterschutz im Umwelt- und
Haftungsrecht, Tubingen 1996, S. 74 ff., 105 ff.; Stoll 2003 (oben Anm. 37), S. 326.

47 Dabei geht es um die Verdffentlichung der Daten von Schiffen, gegen die mehrfach Festhalte-
verfiigungen wegen Sicherheitsmangel im Rahmen der Hafenstaatkontrolle getroffen wurden;
vgl. Axel Werbke, Die Richtlinie 95/21/EG des Rates Uber die Kontrolle von Schiffen durch den
Hafenstaat, in: Frohnnmeyer/Mickenhausen, EG-Verkehrsrecht Nr. 104 S. 11. Die Verdffentli-
chung soll der verladenden Wirtschaft ermdglichen, bei ihren Transportentscheidungen den
aktuellen Sicherheitszustand der Schiffe zu berticksichtigen.
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gegangen“. Dies ruft danach, die Rolle des Versende- und Empfangsstaats
bzw. der EG fur die Katastrophenpravention auch in diesem Gestaltungs-
bereich zu Uberprifen®.

Der gehobene Sicherheitsstandard des privatrechtlich organisierten
sResponsible Care“ zur Vermeidung von Tankerkatastrophen sollte mit
Wirkung fur die Praxis der Ver- und Entlade-Terminals des Nord- und Ost-
seeraums als verbindlicher MaBstab in Bezug auf alle gréBeren Tankschiffe
zur Geltung gebracht werden®. So ware insbesondere zu prifen, wie die
Terminals im EG-Raum durch Gemeinschaftsrecht dazu veranlasst werden
kénnen, auf dem Wege privatrechtlicher Klauseln ihres Betriebes ange-
messene Praventionsinstrumente vorzuhalten, die dem Leitbild des ,,Res-
ponsible Care“ zur Katastrophenvermeidung entsprechen®. Untechnisch
gesprochen: Versendung und Empfang der flissigen Mineral6lprodukte
von Terminal zu Terminal sollten hinsichtlich der Sicherheit vor Verschmut-
zungsschaden &hnlichen praventiven ErfolgsmaBstdben unterliegen wie
bei Rohrleitungen. Ein solcher Neuansatz beim ladungsbezogenen
Privatrechtsregime braucht das spezifische Seevélkerrecht im Sinne kon-
frontationstrachtigen Interventionsrechts nicht zu tangieren. Moderne
Global-Governance-Vorstellungen® legen nahe, das traditionelle verkehrs-
politische Denkmuster unter den Bedingungen der internationalen Koope-
ration und dem Diktat der maritimen Katastrophenvermeidung ressorti-
bergreifend® fortzuentwickeln.

3. So dréngt sich schlieBlich in Bezug auf die fiir das deutsche Recht typi-
sche Sonderung der Rechtskreise von 6ffentlichem und privatem Recht die
Frage auf, ob mehr getan werden muss, damit in einer als ideelle Einheit

48 Aufschlussreich hierzu der Expertenbericht von Jonathan Wills Uber den sogenannten ,Shet-
land-Standard® im Rahmen des internationalen Landtags-Hearings am 25. April 2001 in Schwe-
rin (oben Anm. 8), S. 47 ff., 336 ff., 346. Die Olterminals im Bereich der Shetland-Inseln gehéren
zu den groBten Europas.

49 Vgl. das Vorhaben des Abschlusses von Selbstverpflichtungsvereinbarungen — u.a. mit der Mine-
ralélindustrie — Uiber den Einsatz von Doppelhillenschiffen in Abschnitt 2.2.1.6 des Berichts der
Européischen Kommission an den Rat Uber die angesichts der Folgen der Prestige-Havarie zu
ergreifenden MaBnahmen vom 5. Mé&rz 2003 (KOM 2003, 105).

50 Vgl. Ehlers 2003 (oben Anm. 42), S. 344 f. und FuBnote 21 mit Hinweis auf erste partnerschaftli-
che Ansétze im Rahmen des Helsinki-Ubereinkommens fiir den Schutz der Ostsee sowie in der
Kopenhagen-Deklaration der Ostseeanliegerstaaten, die auf Vereinbarungen mit der verladen-
den Industrie abzielen.

51 Vgl. zu diesem Leitbild den Beitrag von Dietrich Steinicke als Vertreter der Bundesregierung bei
dem Landtags-Hearing am 25. April 2001 in Schwerin (oben Anm. 8), S. 347 ff.

52 Dazu Tietje 2003 (oben Anm. 44), S. 1081 ff., 1094 mit weit. Nachw.

53 Der Deutsche Bundestag richtet seine EntschlieBungen zur Schiffssicherheit in aller Regel als
Handlungsvorgaben an die Bundesregierung, nicht an einzelne Ressorts.
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verstandenen Rechtsordnung die Vermeidung von Schiffskatastrophen als
suristisches Leistungsprodukt® optimiert werden kann. Die oben in
Abschnitt Il aufgezeigten Beispiele aus dem Seehandelsbereich (UbermaR
administrativer Aufgaben des Kapiténs; § 514 Abs. 2 HGB: Ladungssiche-
rung beim Stauvorgang; § 607 Abs. 2 HGB: Interessenkonflikt beim ,nau-
tischen Verschulden®), die Frage der Einbeziehung der Umschlagbetriebe
in das ISM-Geschehen des Schiffsmanagements wie auch das zuletzt in
Abschnitt V erwahnte Beispiel des privatrechtlich organisierten ,,Responsi-
ble Care“ geben wohl Hinweise darauf, dass eine entsprechende Durch-
musterung von Rechtstatbestanden des Privatrechts und speziell des See-
handelsrechts auf ihre heutige Kompatibilitdt mit hochrangigen Zielen
maritimer Sicherheitsvorsorge lohnend sein kann - vielleicht auch als
Thema eines klinftigen Deutschen Verkehrsgerichtstags.
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Schiffskatastrophen - unvermeidbar?

- Unfallvermeidung durch moderne Verkehrssicherungssysteme: Die
maritime Verkehrssicherung an der deutschen Nord- und Ostseekiiste -

Jorg Heinrich, Regierungsdirektor,
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord, Kiel

Die deutschen Kistengewasser in Nord- und Ostsee sind von jeher durch
intensiven Schiffsverkehr geprégt. Die Handelsplatze an den Astuaren der
Deutschen Bucht haben sich trotz navigatorisch schwieriger Bedingungen
bereits friihzeitig als Wachstumsmotor fiir eine vom seeseitigen Handelsaus-
tausch getragene wirtschaftliche Entwicklung erwiesen. Die glorreiche Zeit
der Hanse fiihrte auch in den Hansestadten der Ostsee zu wirtschaftlichem
Aufschwung und Wohlstand.

Die Handelsschifffahrt war und ist der Garant fir leistungsfahige AuBen-
handelsbeziehungen. So wird heute bereits rund ein Drittel des deutschen
AuBenhandels mit Hilfe des Seeverkehrs allein Uber die deutschen Seehéfen
an Nord- und Ostsee abgewickelt. Hinzu kommen die Verschiffungen Uber die
niederlandischen und belgischen Héfen. Auch fir die Mehrzahl der anderen
Industrienationen gelten ahnliche Abhangigkeiten vom Seeverkehr. Nicht von
ungefahr lebt die Mehrheit der Weltbevdlkerung in Kistennahe. Der maritime
Transportweg ist unverzichtbar flir Wohlstand und Prosperitat der Volkswirt-
schaften und wesentliche S&ule eines ebenso 6konomischen wie vom Grund-
satz her 6kologischen, weltweiten Gitertransportsystems.

Die rasante Umschlagsentwicklung der deutschen Nord- und Ostseehéfen in
der Vergangenheit sowie die hierzu vorliegenden Prognosen fur die ndchsten
Jahre deuten auf ein weiterhin starkes Wachstum im Seeverkehr hin. So wird
von Verkehrsexperten fiir den weltweiten Containerverkehr bis zum Jahr 2015
eine Verdoppelung des Transportaufkommens gegeniiber dem Stand Ende der
90er Jahre erwartet. Prognosen zur Entwicklung des Seehafenumschlags
haben sich in letzter Zeit eher als zu konservativ erwiesen. Haufig wurden in der
zwischenzeitlich eingetretenen Realitét bereits Zuwachsraten erzielt, deren Ein-
tritt laut Prognose erst fiir einen deutlich spéateren Zeitpunkt erwartet wurde.
Dies kennzeichnet die ungebrochen starke Dynamik im Seeverkehrsmarkt.

Verkehrssicherheit vor den deutschen Klsten

Der hohe Stellenwert des Seetransports fur die wirtschaftliche Entwicklungs-
fahigkeit der Volkswirtschaften findet jedoch nur dann auch zukinftig die not-
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wendige gesellschaftliche Akzeptanz, wenn das objektiv hohe Sicherheitsni-
veau im Schiffsverkehr weiterhin erhalten und gestéarkt werden kann. Spekta-
kuldre Unfalle wie die der Sea Empress (1996, walisische Kuste), Erika (1999,
Westkiiste Frankreichs), Ivoly Sun (2000, Armelkanal) oder Prestige (2002,
spanische Atlantikkiiste) haben in der letzten Zeit zu einer deutlichen Intensi-
vierung ergdnzender MaBnahmen zum Schutz der Meeresumwelt und der
Kisten vor schweren Schiffunfallen gefuhrt (so z.B. die MaBnahmenpakete
ERIKA | und Il der EU sowie das Einlaufverbot fir schwerdlbeladene Einhiil-
lentankschiffe in Folge des Prestige-Unfalls).

In Deutschland wurde in Konsequenz des Unfalls des Holzfrachters
sPallas“ im Jahre 1999 u.a. das Havariekommando in Cuxhaven gegriindet,
das zum 1.1.2003 seinen Wirkbetrieb aufnahm.

Die deutschen Seegewdésser vor den Nord- und Ostseekiisten z&hlen trotz
ihres hohen und stetig zunehmenden Verkehrsaufkommens nach wie vor zu
den sichersten Seegebieten auf der Welt.

Nach Aufzeichnungen der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes
(WSV) haben im Jahr 2001 vor der deutschen Nordseekiiste (einschl. der See-
hafenzufahrten) rund 157.000 Schiffsbewegungen stattgefunden. Die groBe
Masse dieser Verkehre — Uber 99,97 % — erreichte dabei sicher und zUigig den
Bestimmungsort. Lediglich in 0,03 % der Félle kam es zu einem Unfall'. Im Ver-
gleich mit dem Jahr 1990 ist die Zahl der Unfélle um 46 % zurlickgegangen.

Die Verkehrssicherheit in den deutschen Ostseegewassern bewegt sich auf
ahnlich hohem Niveau. Bei mehr als 173.000 Schiffsbewegungen im Jahr
2001 in den Kistengewassern zwischen Flensburg und SaBnitz verlief die
Reise fiir 99,96 % der Schiffe ohne Unfall. Die Unfallquote lag damit bei ledig-
lich 0,04 %. Auch in der Ostsee hat die Verkehrssicherheit gegenliber 1990
weiter zugenommen. Die Zahl der Unfélle reduzierte sich um 12 %.

Mit diesen wenigen Indikatoren soll nicht der Eindruck erweckt werden,
dass das bislang erreichte hohe Sicherheitsniveau im Seeverkehr der Nord-
und Ostsee dazu angetan sei, die Hande in den Schof3 zu legen und sich mit
dem Erreichten zufrieden zu geben. Gleichwohl gehdrt zur stérkeren Objekti-
vierung der Diskussion um die Seeverkehrssicherheit auch der Mut zur

1 Als Unfall zéhlen hierzu nicht nur Schiff-Schiff-Kollisionen, Grundberiihrungen oder Kentern/Sinken,
sondern ebenso die in der Regel ohne Umweltkonsequenzen verlaufenden Kollisionen mit schwim-
menden Schifffahrtszeichen (Fahrwassertonnen u.&.). So lag der Anteil der Schiff-Schiff-Kollisionen
an der Gesamtzahl der Unfélle des Jahres 2001 gerade mal bei knapp 10 %.
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Erkenntnis, dass das in Deutschland erreichte Sicherheitsniveau schon heute
einen hervorragenden Schutz fir Mensch und Natur gewahrleistet.

Die in den letzten Jahren festzustellenden Entwicklungen in der internatio-
nalen Schifffahrt, der zunehmende Verkehr von Substandardschiffen unter
Billigflagge mit unzureichend qualifizierter Besatzung sowie der gerade im
Ostseeraum steigende Verkehr von Gefahrgutschiffen erfordern jedoch eine
standige Uberpriifung und Weiterentwicklung der Sicherheitskonzeptionen,
um dieses Schutzniveau auch in Zukunft zu erhalten.

Die Verantwortung, Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu gewéhrleis-
ten und die von der Schifffahrt ausgehenden Gefahren zu verhiten, ist als
Schifffahrtspolizei legaldefiniert und obliegt der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes, einer dreigliedrigen, bundesunmittelbaren Sonderord-
nungsverwaltung nach Art. 87 Abs. 1, 89 Abs. 2 Grundgesetz, i. V.m. § 1 Nr.
2,3a)und b)i. V. m. § 3 Abs. 1 Seeaufgabengesetz. Neben der Schifffahrts-
polizei obliegt der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung u. a.? auch, die Verhu-
tung der von der Seeschifffahrt ausgehenden schadlichen Umwelteinwirkun-
gen im Sinne des Bundesimmissionsschutzgesetzes, sowie die Aufgaben der
Strompolizei nach BundeswasserstraBengesetz. Ferner nehmen die beiden
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen Nordwest und Nord die Aufsicht Giber das
Seelotswesen wahr.

Das Verkehrssicherungskonzept Deutsche Kliste

Von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung wird als Basis flr ein préventives,
vorsorgendes Sicherheitssystem das von ihr in den letzten Jahrzehnten ent-
wickelte und in der Praxis bewéahrte ,Verkehrssicherungskonzept Deutsche
Kiste" genutzt. Auf Basis einer stédndigen Verifizierung und Optimierung der
Wirkungsweise seiner Einzelelemente und deren interaktivem Zusammen-
spiel bietet dieses im nachfolgenden kurz beschriebene Sicherheitssystem
die Gewahr flir eine bedarfsgerechte, den wachsenden Anforderungen
gerecht werdende Systemfortschreibung:

2 Weitere Aufgaben der Leistungs- und Eingriffsverwaltung der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung,
die den Schiffsverkehr betreffen, leiten sich aus den zu § 9 Seeaufgabengesetz und § 46 WaStrG
ergangenen Verordnungen ab. Dariiber hinaus bestehen gesetzliche Einzelermachtigungen im
Seesicherheitsuntersuchungsgesetz (Widerspruchsstelle) oder leiten sich aus dem Gefahrgutbe-
foérderungsgesetz ab.
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Verkehrssicherungskonzept Deutsche Kiiste

Element

Funktion

Verkehrswegeflihrung

Einrichtung von Verkehrstrennungsgebieten
Einrichtung von Fahrwassern
Einrichtung von Schifffahrtswegen

Schifffahrtszeichenwesen

Laterale Bezeichnung der Verkehrswege
Kardinale Bezeichnung von
Schifffahrtshindernissen

Errichtung von Navigationshilfen in Form
fester Schifffahrtszeichen
Funkortungsverfahren und Funknavigation
(DGPS)

Verkehrsvorschriften

Festlegen und Fortschreiben der Grundregeln
im Verkehr, Ausweich, Uberhol- und Begeg-
nungsregeln etc. (SeeschifffahrtsstraBen-
Ordnung / Bekanntmachungen zur SeeSch-
StrO; Herausgabe von Befahrensregelungen;
Verordnung Uber Sperr- und Warngebiete etc.)

Meldepflichten
der Schifffahrt

Rechtzeitige und eindeutige Identifikation der
Fahrzeuge sowie deren daran anknlpfende
kontinuierliche Beobachtung durch die
Verkehrszentralen
(SeeSchStrO/AnlaufbedingungsVO)

Seelotswesen

Festlegung von Lotsrevieren / Lotsannahme-
positionen

Regelung der Lotsannahmepflicht in den
Revieren

Qualitatssicherung im Uberseelotswesen
(Allgemeine Lotsverordnung/RevierLotsVO)

Maritime
Verkehrssicherung

Verkehrsliberwachung, Verkehrsinformationen,
Verkehrsunterstiitzung sowie Verkehrsregelun-
gen durch Verkehrszentralen zur Gewahrleitung
der Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsver-
kehrs (§ 2 Abs. 1 Nr. 22 i.V.m. § 55a SeeSch-
StrO) sowie SofortmaBnahmen zur Verhiitung
der von der Schifffahrt ausgehenden Gefahren
bei Unféllen.
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Verkehrssicherungskonzept Deutsche Kiiste

Element Funktion

Strom und schifffahrts- Erteilung von Genehmigungen, Befreiungen
polizeiliche EinzelmaB- und Verfigungen gegenlber der Schifffahrt
nahmen durch die (z.B. fur auBergewdhnlich groBe Fahrzeuge,
Wasser- und Schiff- fur das Abweichen von Verkehrsvorschriften,
fahrtsédmter bzw. deren zur Einwirkung auf das Verkehrsverhalten
Verkehrszentralen einzelner oder einer Gruppe von Fahrzeugen)

(Seeaufgabengesetz i.V.m. SeeSchStrO und
BundeswasserstraBengesetz)

Schifffahrtspolizeilicher | Verfolgung von Zuwiderhandlungen gegen
Vollzug Verkehrsvorschriften;

Durchsetzung von schifffahrtspolizeilichen
MaBnahmen gegen Stdérer; Ersatzvornahmen;
Ordnungswidrigkeiten verfolgen und ahnden

Zusammenarbeit mit U.a. grenziiberschreitende Konzeption von
den Nachbarstaaten Verkehrsliberwachungs und informations-
systemen, Datentransfer, Verkehrswege-
fihrung, abgestimmte Empfehlungen zur Ein-
richtung von z.B. recommended routes
(Tankerwegefiihrung) etc.

Erhaltung der Bundes- Unterhaltung und Betrieb der Wasser-
wasserstrassen in einem | straBen und bundeseigenen Anlagen;

fUr die Schifffahrt erfor- Aus- und Neubau der BundeswasserstraB3en;
derlichen Zustand Auslibung der strompolizeilichen Aufgaben
(BundeswasserstraBengesetz)

Das zentrale, gestaltende und damit ,lebendige“ Element im Verkehrssi-
cherungskonzept Deutsche Kiste ist die Maritime Verkehrssicherung (MVS)
durch die Verkehrszentralen.

Im Mittelpunkt der Aufgabe der MVS steht die Pravention, d.h. die Vermei-
dung von Unféallen und kritischen Situationen im Verkehrsgeschehen. Letzt-
lich ist der beste Unfall derjenige, der erst gar nicht passiert.
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Die Maritime Verkehrssicherung an der Nord- und Ostseekiste

Entlang der deutschen Kiiste werden an den Verkehrsschwerpunkten zur Uber-
wachung und Unterstlitzung des Schiffsverkehrs jeweils regional kompetente
Verkehrszentralen (oder Vessel Traffic Services—-Center = VTS-C) betrieben. Die
VTS-C sind mit erfahrenen AG-Nautikern im 24-Stunden-Betrieb an 365 Tagen
im Jahr besetzt. Es existieren derzeit VTS-C in Emden, Wilhelmshaven (German
Bight und Jade), Bremerhaven, Bremen, Cuxhaven, Brunsbittel (Elbe und NOK),
Kiel, Travemiinde (Trave und Wismar), Warnemiinde und Stralsund. Die Belange
der angrenzenden Hafen werden durch eine enge Zusammenarbeit und Abstim-
mung mit den VTS-C sichergestellt.

Die Aufgabe der VTS-C ist die Durchfihrung der Maritimen Verkehrssiche-
rung. Hierunter sind die von einer Verkehrszentrale

— zur Verh(itung von Kollisionen und Grundberihrungen,
— zur Verkehrsablaufsteuerung oder

—zur Verhiitung der von der Schifffahrt ausgehenden Gefahren fur die Mee-
resumwelt (§ 2 Abs. 1 Nr. 22 SeeschifffahrtsstraBen-Ordnung)

durchzufiihrenden MaBnahmen zu verstehen. Das Instrumentarium der Mariti-
men Verkehrssicherung besteht aus drei Bausteinen:

— Verkehrsinformationen,
- Verkehrsunterstitzungen,

- Verbindliche Verfligungen gegentber der Schifffahrt zur Verkehrsregelung und
— auf dem Nord-Ostsee-Kanal — auch zur Verkehrslenkung.

Durch die Verkehrszentralen wird die maritime Verkehrslage permanent erfasst,
Uberwacht und ausgewertet. Sie nutzen hierzu neben der Meldepflicht der
Schifffahrt eine Vielzahl von Informationsquellen und Sensoren, Revier- und
Umweltdaten sowie Kommunikationsmittel. Aus den kontinuierlich gewonnenen
Lageinformationen wird fortlaufend eine Bewertung der Verkehrslage unter
Sicherheits- und Effizienzaspekten durchgefiihrt. Im Vordergrund dieser Bewer-
tung steht sowohl die allgemeine Verkehrslage als auch die Beobachtung ein-
zelner Fahrzeuge und ihres Fahrtverlaufes entlang des Reviers.

So gehort es beispielsweise zu den Aufgaben der MVS, die Schifffahrt tiber
die Verkehrssituation im Revier, die meteorologischen Daten und besondere Vor-
kommnisse, die die sichere Fahrt der Schiffe beeinflussen kdnnen, friihzeitig und
umfassend zu informieren. Die Planung und Uberwachung der Revierfahrt auf
die Tide angewiesener Schiffe mit groBem Tiefgang, die nur ein schmales Zeit-
fenster fir ihre Passage zugewiesen bekommen, setzt eine qualifizierte nauti-
sche Bewertung durch die Verkehrszentralen ebenso voraus wie die intensive
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Uberwachung von Schiffen mit gefahrlicher Ladung in navigatorisch schwierigen
Seegebieten, wie z.B. der Kadetrinne.

Die Maritime Verkehrssicherung der Verkehrszentralen tragt aufgrund der
langjéhrigen Erfahrung und der hohen Qualifikation des dort eingesetzten nauti-
schen Personals und deren Professionalitdt im Umgang auch mit kritischen
Situationen im Verkehrsgeschehen maBgeblich zu dem erreichten Sicherheitsni-
veau bei. Jahrlich werden von dort im Rahmen der Verkehrstiberwachung
mehrere tausend Hinweise auf gefahrliche Anndherungen zwischen Schiffen
oder auf notwendige Kurskorrekturen gegeben, die gefahrliche Situationen und
Unfalle schon im Vorwege vermeiden.

Fir die Effizienz der Kommunikation ist es dabei von entscheidendem Vorteil,
dass die Nautiker vom Dienst und die nautischen Assistenten in den Verkehrs-
zentralen aus der Praxis langjéhrige Erfahrungen als SchiffsfUhrer aufweisen
mussen. Aufwéndige Aus- und Fortbildungskurse des nautischen Personals der
Verkehrszentralen unter Berlicksichtigung internationaler Vorgaben und Stan-
dards werden zur Qualitatssicherung durchgefihrt.

AIS als innovativer Baustein zur weiteren Optimierung der Maritimen Verkehrssi-
cherung

Die Maritime Verkehrsicherung stutzt sich in den hoch frequentierten Zufahrten
zu den deutschen Nord- und Ostseehéfen bei der Verkehrsliberwachung u.a. auf
die Radartechnik.

Mit der Einflhrung der Radartberwachung in der Maritimen Verkehrssiche-
rung in den 60er Jahren wurde flr die Schifffahrt hinsichtlich der sicheren Navi-
gation in den Revieren ein wahrer Quantensprung realisiert. Weitgehend unab-
hangig von den Sichtverhaltnissen auf dem Revier konnte der Verkehr ohne die
bis dato manches Mal langen Wartezeiten vor den Miindungen nunmehr zligig
seinen Bestimmungshafen erreichen. Mit Hilfe der Radartechnik konnten See-
zeichen und markante Landechos auch bei Nebel oder schlechter Sicht identifi-
ziert und gepeilt werden. Noch heute wird Radar genutzt, um Fahrzeuge in der
Umgebung zu orten und MaBnahmen zu treffen, damit kritische Nahbereiche
zwischen Fahrzeugen vermieden werden.

Ein gravierender Nachteil dieses Systems besteht bis heute in der nicht sofort
eindeutigen Identifizierung der dargestellten Echos und in der verzégerten
Ermittlung der wahren Bewegungen der georteten Fahrzeuge. Das Mand&vrier-
verhalten von Fahrzeugen kann mit Hilfe von Radar stets erst mit einer gewissen
Zeitverzdgerung ermittelt werden. Gerade im sensiblen Nahbereich der Schiffe
ist jedoch eine eindeutige und schnelle Erkenntnis Uber Kurs und Geschwindig-
keit des georteten Fahrzeugs zur Kollisionsvermeidung notwendig.
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Aus diesem Grunde wurde seit Ende der 90er Jahre international an der Ein-
flhrung eines ,,Automatic Identification Systems (AIS)“ gearbeitet, das alle zur siche-
ren Navigation und Kollisionsvermeidung erforderlichen Informationen weitraumig
und in Echtzeit den Verkehrsteilnehmern und den VTS-C zur Verfligung stellt. Die
Aussendung und der Empfang der Informationen erfolgt dabei in einem technisch
anspruchsvollen Broadcast-Modus auf UKW-Funkfrequenzen. Das Senden und
der Empfang der Daten durch das an Bord befindliche AIS-Gerét sind automatisiert
und bedurfen im Regelbetrieb keiner manuellen Bedienung durch die Besatzung.

Die internationalen Rahmenbedingungen und der ,Fahrplan® zur Einfiihrung
von AIS wurden von der IMO (International Maritime Organisation) erarbeitet.
Danach sollten urspriinglich geman Regel 19 Kapitel V SOLAS von 2002 bis 2008
alle Fahrzeuge ab 300 BRZ in der Auslandsfahrt und alle Fahrzeuge ab 500 BRZ
in der Inlandsfahrt stufenweise zur Ausriistung mit AIS verpflichtet werden?®. Auf-
grund der Ereignisse des 11.September 2001 hat die internationale Staatenge-
meinschaft auf ein Vorziehen der Ausriistungspflicht fir alle Fahrzeuge bis zum
31.12.2004 gedrangt. Im Dezember 2002 verabschiedete die IMO eine entspre-
chende Regelung®, die sich in Deutschland derzeit in der Umsetzung befindet.

Die Funktions-Architektur von AlS ist folgender Abbildung zu entnehmen:

Automatic Identification System (AlS) .

i I meage comai
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* e, s, s o by
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3 MSC 99 (73) angenommen am 5.12.2000 (BGBI. 2002 Il S. 1523), national umgesetzt durch A.l.0.6
Anlage zum Schiffssicherheitsgesetz (BGBI. | 2002, S. 3762).
4 SOLAS Konferenz 5 (32), angenommen am 12.12.2002.
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Jedes ausgerustete Schiff sendet mittels AIS je nach Geschwindigkeit in Zeit-
intervallen von 2 bis 10 Sekunden (Ankerlieger alle 3 Minuten) eine Vielzahl von
navigatorisch relevanten Informationen an die in seiner Umgebung befindlichen
Verkehrsteilnehmer und die VTS-C aus. In einem Umkreis von mindestens 20 —
30 Seemeilen wird dadurch friihzeitig Uber die statischen, dynamischen und rei-
sebezogenen Daten des jeweiligen Schiffes informiert:

— Die statischen Daten geben dabei beispielsweise Auskunft Uber den
Schiffsnamen, das internationale Funkrufzeichen, den Schiffstyp und die
Abmessungen des Schiffes. Die Identifikation des Schiffes ist damit ein-
deutig moéglich und eine gezielte und rechtzeitige Kommunikation mit
diesem Schiff Gber UKW-Seefunk sichergestellt.

— Die Kollisionsvermeidung zwischen den Schiffen wird durch das Wissen
Uber die dynamischen Daten der Ubrigen Verkehrsteilnehmer im naheren
Umfeld nachhaltig verbessert. Zu diesen mittels AlS ausgesendeten Daten
zahlen genaue, GPS-gestltzte Angaben Uber die Position des Schiffes,
dessen Geschwindigkeit und Kurs Uber Grund, die exakte Vorausrichtung
oder auch die momentane Drehgeschwindigkeit des Schiffes.

— Zu den reisebezogenen Daten gehdéren der aktuelle Tiefgang, der Bestim-
mungshafen, das ETA sowie u.a. die Ladungsart, die auch fir die Zielhafen
von Interesse sind.

Die AIS-Daten kénnen auf den Schiffen entweder auf einem separaten
Anzeigegerat, auf dem Radarbildschirm oder aber in Kombination mit einer
elektronischen Seekarte (ECDIS) dargestellt werden. Die vorteilhafte Integra-
tion der AIS-Daten in die elektronische Seekarte erfolgt mittels einer speziel-
len Symbolik, die auf einen Blick Uber die aktuelle Position und den gegen-
wartigen Kurs der in der Umgebung befindlichen Schiffe informiert. Fir den
Schiffsfuhrer ergibt sich aus dieser Darstellung eine kontinuierliche und sehr
genaue Ubersicht (iber das verkehrliche Umfeld seines Fahrzeuges. Schon
frihzeitig lassen sich somit gefahrengeneigte Begegnungen erkennen und
durch geeignete Mandver entschérfen.

Hierin liegt auch der besondere Wert von AIS fir die Maritime Verkehrssi-
cherung. Aufgrund des verfligbaren Datenumfanges und der Genauigkeit von
AlS stellt dieses System eine wichtige Ergédnzung zu den bestehenden Infor-
mations- und Kollisionsschutzsystemen, inkl. der Radartechnologie, dar. In
bislang nicht radariiberwachten Revieren und Seegebieten ermdglicht AlS
durch die Generierung genauer und stets aktueller Lagebilder des Verkehrs
eine deutliche Verbesserung der Maritimen Verkehrssicherung.

AlS-Informationen werden zukinftig aus allen Bereichen des Hoheitsge-
bietes und aus der AWZ von den Verkehrszentralen empfangen. Die Art und
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Intensitat der Nutzung der empfangenen AIS-Daten flr die Maritime Ver-
kehrssicherung orientiert sich dabei daran, was zur praventiven Gefahrenab-
wehr fir die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs erforderlich ist, also in
erster Linie an der Verkehrsdichte und den morphologischen und hydrologi-
schen Randbedingungen. Die zu liberwachenden Seegebiete werden im Hin-
blick auf diese Differenzierung in drei Kategorien eingeteilt:

Kategorie | Verkehrsdichte Seegebiet/Revier
1 Hoch Ansteuerungen und Zufahrten
2 Mittel Seegebiete mit konvergierendem

und divergierendem Verkehr

3 Gering Ubriges Hoheitsgebiet
und Teile der AWZ

Die Verkehre in den Seegebieten der Kategorie 1 laufen in der Regel aus
unterschiedlichen Richtungen trichterférmig zusammen, sodass hier eine
erhohte Kollisionsgefahr besteht. Die zur Verfligung stehende Verkehrsflache
wird aufgrund der geringer werdenden Wassertiefe eingeschrankt. Dadurch
kann sich die Strandungsgefahr erhdhen. Zu diesen Seegebieten zahlen die
Ansteuerungen und Zufahrten zu den deutschen Nord- und Ostseehéfen.

Seegebiete der Kategorie 2 sind Bereiche mit divergierenden und konver-
gierenden Verkehren aufgrund von Meerengen oder Verkehrstrennungsge-
bieten. Die Verkehre in diesen Gebieten sind meist richtungsgebunden. Que-
rende Schifffahrt findet im Ostseebereich (z.B. Kadetrinne und Fehmarnbelt)
durch Fahrschiffe statt, im Nordseebereich (Verkehrstrennungsgebiet German
Bight Western Approach) durch Fahrzeuge, die nicht der Hauptverkehrsrich-
tung folgen (Fischerei, Sportschifffahrt).

Sowohl die Kollisionsgefahr als auch die Strandungsgefahr ist in den See-
gebieten der Kategorie 3 wegen der groBen zur Verfiigung stehenden Ver-
kehrsflache und Wassertiefe eher geringer. Hier besteht allerdings, wie in allen
anderen Seegebieten auch, die Gefahr von Havarien aufgrund von Schiffs-
brénden, schlechten Wetters, Maschinenausféllen usw. Zu den Seegebieten
der Kategorie 3 z&hlen die nicht unter 1 und 2 fallenden Gebiete des Kiisten-
meeres und weite Teile der AWZ.

Im Hinblick auf die bereits beschriebene hohe Verkehrsfrequenz entlang der
deutschen Kiisten liegt es auf der Hand, dass nicht jedes Schiff in jedem See-
gebiet einzeln durch die Verkehrszentralen Gberwacht werden kann. Unter
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Bericksichtigung der unterschiedlichen Anforderungen der obigen Seege-
biete bietet AlS jedoch die technische Option, neben der unmittelbaren manu-
ellen Uberwachung auch automatische Uberwachungen bestimmter Seege-
biete zu implementieren. Nach den bisherigen Planungen ist folgendes
Uberwachungssystem vorgesehen:

Gebiet Uberwachungsart

Kategorie 1 Manuelle Uberwachung

-hohe Verkehrsdichte-

Kategorie 2 Automatische Uberwachung aller

-mittlere Verkehrsdichte- | AlS-ausgeristeten Fahrzeuge,
manuelle Uberwachung bestimmter Fahrzeuge,
nach vorgegebenen Grenzparametern

Kategorie 3 Automatische Uberwachung
-geringe Verkehrsdichte- nach vorgegebenen Grenzparametern

Manuelle Uberwachung bedeutet dabei, dass die Verkehrslage kontinuierlich
und mit hoher Intensitat von den Nautikern der Verkehrszentrale so zu Uber-
wachen ist, dass kritische Situationen friihzeitig erkannt werden und einer
konkreten Gefahr durch geeignete MaBnahmen unverziglich begegnet
werden kann.

Die automatische Uberwachung erfolgt durch die Festlegung von techni-
schen und physikalischen Grenzwerten fur z.B. Geschwindigkeit, Kurs oder
Navigationsstatus der dieses Seegebiet befahrenden Schiffe, bei deren Uber-
bzw. Unterschreitung ein akustisches und optisches Aufmerksamkeitssignal
in der Verkehrszentrale generiert wird. Diese Grenzwerte sind in schiffsbezo-
gene und umweltbezogene Grenzwerte eingeteilt:

Mit Hilfe dieser Grenzwert-Funktionalititen wird die Uberwachung im See-
gebiet der Kategorie 2 grundsatzlich automatisch durchgefihrt. Erganzend
dazu werden — in Abh&ngigkeit vom konkreten Seegebiet — bestimmte Schiffe
auch in der Kategorie 2 unmittelbar manuell Uberwacht. Dieses wird bei-
spielsweise fir Fahrzeuge mit gefahrlicher Ladung (Tanker) und tiefgehende
Schiffe in der Kadetrinne erfolgen, deren Eintritt in das entsprechende See-
gebiet ebenfalls automatisch angezeigt wird.

Im gesamten Seegebiet der Kategorie 3 mit geringer Verkehrsdichte wird
der Schiffsverkehr grundsétzlich nur automatisch Uberwacht. Bei Abwei-
chungen von den vorgegebenen Grenzwerten erfolgt jedoch auch hier ein
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Grenzwertkriterien
Schiffsbezogene Grenzwerte Umweltbezogene Grenzwerte
Ausfall oder Stérungen des Verlassen oder Befahren festge-
AIS-Signals eines Schiffes legter Seegebiete (Sperrgebiete,
Sicherheitszonen, Schifffahrts-
wege)
Signifikante Anderung der Kritische Anndherungen (Kollisi-
Geschwindigkeit onswarnungen tber Funktionalita-
(Fahrzeug macht nur noch ten zum Closest Point of
Fahrt, die der Driftgeschwindig- Approach /CPA)
keit entspricht)
Geénderter Navigationsstatus
(mandvrierunfahig,
mandvrierbehindert,
tiefgangsbehindert, ...)

Aufmerksamkeitssignal. Liegt dem Signal eine mdgliche Gefahr (Kollisions-
gefahr, geféhrliche Kursabweichungen etc.) zugrunde, so ergreift die Ver-
kehrszentrale umgehend die ndtigen MaBnahmen (Hinweise, Warnungen
oder ggf. schifffahrtspolizeiliche Verfligungen).

In den Seegebieten der Kategorie 3 gibt es Bereiche, in denen weder eine
manuelle noch eine automatische Uberwachung des Schiffsverkehrs erfor-
derlich ist. Hierbei handelt es sich um Bereiche, wie die Wattengebiete der
Nordseekiste sowie Teile der inneren Gewéasser um Riigen und der Bodden-
gewasser.

In diesen Bereichen findet Uberwiegend Sportbootverkehr, Kleinfischerei
und Ausflugsverkehr statt. Auch eine automatische Uberwachung ist hier
nicht zweckmaBig, da hier aufgrund der haufigen fahrwasser- oder einsatz-
bedingten Kurs- und Geschwindigkeitsdnderungen keine verldsslichen
Grenzwertparameter fir Aufmerksamkeitssignale angelegt werden kdnnen.

Vor dem Hintergrund der Einleitung von SofortmaBnahmen bei Unfallen
durch die Verkehrszentralen und der Einbindung in das gesamte Unfallma-
nagement ist es dennoch erforderlich, die aus diesen Gebieten angebotenen
AlS-Daten in den Verkehrszentralen zu empfangen, um sie beim Eintritt
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besonderer Ereignisse unverzlglich zur Einleitung der notwendigen MaBnah-
men zu nutzen.

Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes schafft derzeit landsei-
tig die notwendigen technischen Voraussetzungen, damit die AlS-Daten im
beschriebenen Sinne flr die Maritime Verkehrssicherung durch die Verkehrs-
zentralen genutzt werden kénnen. Hierzu sind der Aufbau von Empfangs- und
Sendeanlagen entlang der deutschen Kiiste sowie die technische Integration
der AlS-Daten in die Verkehrslagebilder der Verkehrszentralen notwendig. Bis
zum Jahr 2006 werden alle Verkehrszentralen mit der neuen Technik ausgerus-
tet sein. Vorrang bei der Ausriistung haben derzeit diejenigen Verkehrszen-
tralen, die bislang zur Uberwachung nicht oder nur in eingeschranktem MaBe
auf die Radarabdeckung zuriickgreifen konnten. Das gesamte Investitions-
volumen belduft sich nach bisherigen Planungen auf ca. 12 Mio. €.

Bereits seit Ende 2002 werden in den Verkehrszentralen Travemiinde und
Warnemuinde in einer vorgezogenen Interimslésung die AIS-Daten der Schiffe
aus den Seegebieten zwischen Kieler Bucht und Rigen empfangen. Hier-
durch ist es moglich, insbesondere die AlS-Daten aus der navigatorisch sen-
siblen Kadetrinne und dem Fehmarnbelt zu empfangen und einzelne Fahr-
zeuge (z.B. Tanker) mit erhdohter Aufmerksamkeit zu tiberwachen.

AbschlieBend sei an dieser Stelle jedoch der Hinweis erlaubt, dass auch mit
AIS die aus dem internationalen Seerechtsibereinkommen abgeleiteten
Rechte des Kistenstaates zum Einwirken auf den Seeverkehr in der AWZ
begrenzt bleiben. Auch entbindet die AlS-gestiitzte Uberwachung durch die
Verkehrszentralen nicht die Schiffsfihrer von ihrer Sorgfaltspflicht beim
Fihren des Schiffes.

Die friihzeitige Erkenntnis Uber mogliche kritische Situationen wird jedoch
im Hinblick auf eine rechtzeitige Warnung der Schifffahrt auch in der AWZ mit
dazu beitragen, die Verkehrssicherheit weiter zu verbessern.

Zusammenfassung

Die im Rahmen dieses Referates dargelegten Funktionalitdten des AIS flr die
Maritime Verkehrssicherung an den deutschen Kisten zeigen nur einen Aus-
schnitt der vielféltigen Anwendungsmoglichkeiten dieser neuen Technologie.
Die Optimierung der Verkehrssicherheit durch AIS wird im wesentlichen durch
folgende Nutzen erreicht:

— Eindeutige und sofortige Identifizierung der Schiffe,

- Ubermittlung genauer, GPS-gestiitzter Positions-, Geschwindigkeits- und
Kursdaten,
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— Rechnergestitzte Berechnung von CPA's (Closest Point of Approach) und
TCPA's (Time to Closest Point of Approach),

— Kontinuierliche Verfolgung der Schiffsbewegungen in allen Revieren und in
der deutschen AWZ,

— Ausdehnung des Uberwachungsbereiches auf die gesamten Hoheitsge-
wasser und die AWZ,

— Darstellung der maBstabsgerechten Lage der Fahrzeuge im Revier in Ver-
bindung mit ECDIS,

— Reduzierung der von der Schifffahrt abzugebenden verbalen Meldungen
und damit bordseitig Konzentration auf die Schiffsfiihrung bzw. in den Ver-
kehrszentralen auf die Uberwachungsaufgaben und die Maritime Verkehrs-
sicherung.

Ein breites Spektrum an Nutzen wird die AlS-Technologie auch in den der
Maritimen Verkehrssicherung nachgelagerten Bereichen an Land finden.
Angefangen bei den Hafen und deren Logistikanforderungen Uber die
Umschlagsbetriebe bis hin zum Flottenmanagement wird AIS nicht nur zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit sondern auch zu Effizienzsteigerungen in
der Seeverkehrswirtschaft insgesamt fihren.

Die Integration von AIS in das System der Maritimen Verkehrssicherung
wird die zur Uberwachung des Seeverkehrs zur Verfligung stehenden Daten
auf eine wesentlich exaktere und umfassendere Basis stellen. Mit AIS wird es
technisch méglich, den der Uberwachung unterzogenen Seebereich
nochmals deutlich auszudehnen und zukinftig den Schiffsverkehr im gesam-
ten Hoheitsgebiet und in den kustenfernen Gebieten der AWZ zu erfassen.
Gerade die Uberwachung der kiistenfernen Seegebiete der AWZ gewinnt
angesichts der wachsenden Transitverkehre entlang unserer Kisten sowie
der Planungen extrem groBflachiger Offshore-Windparks besondere Bedeu-
tung. In Anbetracht des nachweislich bereits erreichten hohen Sicherheitsni-
veaus im Seeverkehr auf den Revieren und vor unseren Kisten wird die
Nutzung von AIS durch die Schifffahrt und in den Verkehrszentralen zu einer
weiteren Optimierung bei der Vorsorge zur Vermeidung von Schiffskatastro-
phen beitragen.

Der Nutzen von AIS fir die Maritime Verkehrssicherung wird jedoch nur
dann im beschriebenen Umfange eintreten, wenn neben der Ausristungs-
pflicht auch der sténdige Betrieb der AlS-Transponder an Bord der Schifffahrt
durch entsprechende Vorschriften sichergestellt wird. Die IMO hat in der
Anderung zu Regel 19 Kap. V SOLAS vom 12.12.2002 eine Regelung zum
sténdigen Betrieb des AIS aufgenommen. Danach ist vorgesehen, dass —
sofern nicht internationale Regelungen, Vereinbarungen oder Standards den
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Schutz der navigatorischen Daten der Schiffe erlauben — die AIS-Geréate
sténdig in Gebrauch zu halten sind. Mit dieser Regelung hat die IMO eine
héhere Verbindlichkeit fur die Mitgliedstaaten vorgegeben, entsprechende
nationale Regelungen zum standigen Betrieb der AlS-Gerédte zu schaffen.

Ebenso besteht gerade in der Anfangszeit die Notwendigkeit, die Besat-
zungen der ausristungspflichtigen Schiffe fir die richtige Bedienung des AlS-
Transponders auszubilden und im Hinblick auf die Konsequenzen von Fehl-
bedienungen zu sensibilisieren.

Dariiber hinaus wird zu klaren sein, ob auch fir die Klein- und Sportschiff-
fahrt eine Ausrustungspflicht vorzusehen ist.
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Schiffskatastrophen - unvermeidbar?

Kapitan Prof. Werner Huth, Prasident des Verbandes Deutscher Kapitane
und Schiffsoffiziere (VDKS), Hamburg

Bei dieser Fragestellung kénnte man es sich als Autor sehr einfach machen
und die Frage mit einem schlichten ,ja“ beantworten. Dies wirde aber
bedeuten, dass man einer Frage nach Abhilfe dieser Situation nur mit einem
Achselzucken begegnen kdnnte. Zundchst hat man sich damit auseinander
zu setzen, was unter ,Schiffskatastrophen” zu verstehen ist. Ich mdchte
dieses in meinem Vortrag auf folgende Bereiche beschranken:

1. Untergang von Schiffen, insbesondere von Oltankern und Bulkcarriern,
jeweils verbunden mit Personen-, Sach- und erheblichen Umweltschaden;

2. Strandungen oder Aufgrundlaufen von Schiffen sowie Kollisionen zwi-
schen Schiffen, jeweils verbunden mit Personen-, Sach- und Umwelt-
schéaden;

3. Containerverluste im Nordatlantik oder Nordpazifik, bei denen immer
geféhrliche Ladung mit Uber Bord geht und bisher unbekannte Umwelt-
schéden verursacht.

Seit Anfang Dezember hat es schon wieder fiinf schwere Unfélle in knapp 2
Monaten gegeben:

- Am 10.12.03 Kentern eines niederlandischen Frachtschiffes auf dem
Hudson River beim Laden von Stahlturbinen, vermutlich drei Tote.

— Vor Weihnachten verliert der Frachter ,,Andinet” in der Nordsee an der nie-
derlédndischen Kiste im Sturm Container mit gefahrlicher Ladung (Pesti-
zide); Gefahrdung der Kiste.

— Anfang Januar 2004 Explosion eines Benzol-Tankers mit zwei Toten im
Hafen von Porto Torres (Sardinien) mit teilweisem Sinken des Schiffes.

— Blitzschnelles Kentern des norwegischen Frachter ,Roknes” am 19.01.04
vor der norwegischen Westklste nahe Bergen, offensichtlich nach einer
vorherigen Grundberihrung, mit vielen Toten.

— Untergang der ,,Kephi“ (29 Jahre alt) am 23.01.04 ca. 120 Seemeilen west-
lich von Kreta nach Wassereinbruch im Sturm, Ladung Zement, 15 See-
leute vermisst.
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1. Untergang von Schiffen, insbesondere von Tankern und Bulkcarriern

Das Aufgrundlaufen oder die Untergdnge von Tankern gehéren, vor allem
wenn sie in der Nahe von Kisten geschehen, zu den spektakuldrsten Unfal-
len, es sind Schiffskatastrophen im wahrsten Sinne des Wortes. Die Kisten-
bewohner bekommen hautnah mit, was es bedeutet, wenn Ol als Ladung aus-
lauft oder wenn Ol als Treibstoff an die Kiisten der Regionen gespiilt wird. Das
Auseinanderbrechen der Tanker ,Erika“ am 12.12.1999 und ,Prestige” am
19.11.2002 flhrte sicher zum H6hepunkt in der 6ffentlichen Diskussion tGber
Seeunfalle mit Tankern in Europa. Es ist miBig, darlber nachzudenken,
welcher Unfall fir die Umwelt schwerer wiegt. Es werden leider nicht die
letzten Unfélle dieser Art sein. Diesem Beitrag ist als Anlage eine ZDF-heute
Chronik der schweren Tankerungliicke seit 1970 beigefugt, die flr sich selbst
spricht (21 Unfélle von 1970 bis zum 01.01.2003). Man muss, vereinfacht aus-
gedrtckt, wohl jedes Jahr mit einem schweren Tankerunfall rechnen. Es ist
dann mehr oder weniger Zufall, welche Region von der Olverschmutzung
betroffen ist. Daran werden auch die jetzt als L6sung des Problems hochge-
priesenen Doppelhillentanker kaum etwas &ndern, wenn die Seitentanks
nicht besonders sorgféltig gewartet werden.

Ich mdchte in derartige Unfélle den Schiffstyp ,,Bulkcarrier mit einreihen.
Sie gehoren zwar bei Untergéngen nicht so sehr zu den spektakularen Unfal-
len, die in der Presse ausreichend Beachtung finden, die aber auf ahnliche
Ursachen wie bei den Tankern zurtickzufiihren sind. Kapitan Dr. Miller (VDKS
Rostock) hat in einem Beitrag fiir den européischen Kapitansverband CESMA
darauf hingewiesen, dass in den Jahren 1990-1998 insgesamt 38 Bulkcarrier
gesunken sind, 7 Bulkcarrier werden vermisst, an 64 Bulkcarriern sind
schwere Schaden entstanden, bis hin zum Totalverlust, 637 Seefahrer haben
dabei ihr Leben verloren. Das bedeutet knapp 14 Schadensereignisse mit
Bulkcarrieren pro Jahr, davon statistisch 5,5 Untergange!

Nach Fairplay April 2002 starben von 1980 bis ca. 2002 ca. 2.000 Seeleute
bei Seeunfallen mit Bulk Ladung. Nach Feststellung des Det Norkse Veritas
(,Schiff + Hafen“ 10/2002) ist das Risiko flir die Besatzung auf Bulkcarriern
etwa flinfmal héher als auf einem Tanker. Hauptursache ist die geringe Uber-
lebenswahrscheinlichkeit in Verbindung mit dem schnellen Sinken bei Was-
sereinbruch. Als Vergleich sind in den letzten 20 Jahren nur 2 Containerschiffe
durchgebrochen; die Lebensdauer von Containerschiffen liegt heute realis-
tisch bei ca. 25 Jahren. Einer der Hauptgriinde ist, dass der Schiffstyp Bulk-
carrier materialmaBig viel mehr beansprucht wird als andere Schiffe, auch in
den Héfen.

Bei den beiden Schiffstypen (Tanker und Bulkcarrier) handelt es sich zudem
oftmals um ,optimierte“ Schiffe, die im Laufe der letzten Jahrzehnte auf
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Wunsch von Werften, Auftraggebern und Kilassifikationsgesellschaften von
der Materialstérke her immer diinner gebaut wurden, wo aber méglicherweise
bei den Optimierungsprogrammen nicht alle méglichen Gefahren der Seefahrt
ausreichend bertcksichtigt wurden. Infolgedessen sind solche Schiffe
oftmals nicht ,robust” genug und haben zuwenig Reservefestigkeit.

Ich mochte dies an einem ganz einfachen Beispiel demonstrieren: Der
Schiffskdrper eines Bulkcarriers oder Tankers, der 10 Jahre lang im Nordat-
lantik unterwegs ist, wird in seinen Verbanden ganz anders beansprucht als
ein Tanker, der sich nur im Fahrtgebiet Ostsee, Nordsee bis hin zum Mittel-
meer aufhalt. Diese andere Beanspruchung im Nordatlantik fuhrt viel friher zu
Ermidungserscheinungen des Materials und dieses wiederum friher zum
Brechen von Spanten, Verlust von AuBenhaut oder zum Durchbrechen des
Schiffes. Wenn man sich mit Schiffsbauern lUber dieses Problem unterhalt,
wird allzu gern auf den Kunden verwiesen, der dieses Schiff in dieser Form
haben wollte. Der Kunde wiederum verweist auf die jeweils zustandige Klas-
sifikationsgesellschaft, die doch alles richtig berechnet habe, es dirfte eigent-
lich gar keine Unfélle geben. So schiebt jeder die Verantwortung auf den
anderen, wobei man wohl objektiv feststellen darf, dass die Verantwortung bei
jedem dieser drei Parteien liegt. Auch unter deutschem Management fah-
rende Bulkcarrier waren mehrfach an schweren Unféllen beteiligt, so z.B. die
Untergénge der ,Walter Leonhardt” und der , Toledo, beide im Februar 1990.

Als die Unfélle in den 90iger Jahren mit Tankern und Bulkcarriern im Zusam-
menhang mit Festigkeitsproblemen immer mehr zunahmen und die Kasko-
versicherer sich weigerten, ohne zusatzliche Kontrollen fur derartige Schaden
aufzukommen, begann langsam ein Umdenken.

Aber: viele von diesen Schiffen befahren heute noch die Weltmeere. So
werden im ,betagten® Alter dieser Schiffe durchaus weitere Unfalle dieser Art
geschehen. Abhilfe ist nur zu schaffen, wenn seitens der Schiffseigner der
Erhaltungsaufwand dieser Schiffe deutlich gesteigert wird und die Klassifika-
tionsgesellschaften sehr strenge Kontrollen dieser Schiffstypen (Tanker, Mas-
sengutschiffe) vornehmen. Aber mal ehrlich gefragt: Wer investiert bei einer
Klasseverlangerungsbesichtigung nach 15 Jahren noch viele zigtausend Euro
Erhaltungsaufwand, wenn es die letzte Klasse ist und das Schiff dann nach
19 oder 20 Jahren abgewrackt werden soll?

Bei den Tankern geht zur Zeit alles in Richtung Doppelhtllentanker. Der
VDKS hat sich im Sommer 2003 an Minister Stolpe, BMVBW, gewandt und
davor gewarnt, damit alle Probleme als geldst zu betrachten. Minister Stolpe
hat die Bedenken des VDKS aufgriffen und u.a. wie folgt geantwortet:

sDiese Regelung kann allerdings nur dann ein Sicherheitsgewinn fiir
die Umwelt sein, wenn sichergestellt wird, dass Doppelhlllentank-
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schiffe auch unter Berlicksichtigung der Alterung sicher bleiben. Der
Sicherheitsvorteil von Doppelhillentankern beruht darauf, dass bei
geringfiigigen Beschadigungen der AuBenhaut nur ein Raum verletzt
wird, der keine Ladung enthalten kann. Diese Raume entlang der
AuBenhaut werden stattdessen zeitweise flr Ballastwasser genutzt,
das ebenfalls durch MARPOL aus Sicherheitsgrinden bei Teillast-
oder Leerfahrten vorgeschrieben ist und nicht in den Ladetanks gefah-
ren werden darf. Solche Ballastraume sind wahrend des Schiffsbetrie-
bes auch im Leerzustand immer feucht und haben, insbesondere
wenn der angrenzende Ladetank beheizt werden muss, ein stark kor-
rosionsforderndes Klima. Wegen der doppelten AuBenhaut hat die
seitliche, tragende Stahlstruktur die doppelte Oberflaiche und damit
erheblich héhere Abrostungen. Deshalb ist die Beschaffenheit der
Stahlstruktur von Doppelhtllentankern — in noch starkerem MaBe als
bei Einhiillentankern — abhéngig von der Uberwachung, Wartung und
Pflege des Schiffskérpers. Anders ausgedriickt, kann von alternden
Doppelhidllentankem ein gréBeres, strukturelles Risiko und damit ein
erhéhtes Risiko der Umweltverschmutzung ausgehen, als es heute bei
alternden Einhlillentankern beobachtet wird.“

So kann man also zu Ziffer 1 festhalten: Schiffskatastrophen mit Tankern
und Bulkcarriern wird es auch in den néchsten Jahren geben, weil aus wirt-
schaftlichen Griinden ,brutale Lésungen®, wie ein aus dem Verkehr Ziehen
geféhrdeter Schiffe, weltweit nicht méglich und denkbar sind. Die IMO tut sich
insbesondere bei Bulkcarriern schwer.

2. Strandungen bzw. Aufgrundlaufen von Schiffen sowie Kollisionen zwischen
Schiffen, verbunden mit Sach- und Umweltschdden

Spektakulére und in der Abwicklung teure Strandungen allein schon mit deut-
schen Schiffen gab es 1996 und 1997. 1996 lief das CMS ,Nedlloyd Recife”
in Brasilien auf Grund, 1997 das CMS ,Vikatindur® auf Island. Beides waren
relativ neue Containerschiffe (,Vikatindur® war noch kein Jahr alt), beide
Grundberiihrungen waren so heftig, dass die Kaskoversicherer die Ereignisse
als ,total loss” erklarten. In beiden Féllen wurden zu Lasten der betroffenen
P+l Clubs die Schiffe an Ort und Stelle ladungsseitig soweit wie méglich ent-
I6scht und auseinander geschnitten, also abgewrackt, weil die dortigen
Behorden darauf bestanden. Beide Unfélle entstanden aus dem sog.
menschlichen Versagen (hier u.a. jeweils der Schiffsfuhrer). Bei derartigen
Fallen ist immer mit Bodenbeschadigungen zu rechnen, also auch dem Aus-
tritt von Brennstoff. Anders als bei den unter Ziffer 1. genannten Situationen
sind Unfalle wie Strandungen Uberhaupt nicht ,,vorhersehbar”, sie resultieren
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aus der jeweiligen Situation und haben viel mit der ,Tagesform“ des verant-
wortlichen OOW (officer of watch) zu tun. So lief im Mai 2003 das GroBcon-
tainerschiff ,,Hanjin Ottawa“ einer deutschen Reederei (7.500 TEU) in der slid-
westlichen Nordsee nachts mit 24 kn vor Felixstowe auf Grund, hier zum
Glick nur auf eine Sandbank, weil der OOW im Zusammenhang mit einem
Uberholmandver durch ein Fischereifahrzeug voraus irritiert wurde, den
Uberblick iber die Bahnfiihrung seines Schiffes verlor und bei den hier reich-
lich vorhandenen Sandbéanken vor dem Eintreffen des Kapitans auflief. Der
Unfall war nicht pressewirksam, weil das Schiff keine Schaden am Schiffs-
kérper erlitt und kein Ol austrat. Es war lediglich die Frage zu kldren, warum
der 2. Offizier nicht rechtzeitig den Kapitan auf die Briicke holte bzw. warum
der Kapitdn den WO in diesem schwierigen Gewdasser mit starken Gezeiten-
stromen Uberhaupt allein mit 24 kn fahren lieB.

Ahnlich sieht es bei Kollisionen zwischen Schiffen aus. Auch Kollisionen
sind in aller Regel nicht ,vorhersehbar, sie resultieren ebenfalls aus der jewei-
ligen Situation und haben ebenfalls viel mit der ,, Tagesform® des verantwort-
lichen OOW (officer of watch) zu tun.

Nehmen wir als ein Beispiel die Kollision zwischen den chinesischen Bulk
Carrier ,FU SHAN HAI“ (FSH) und dem polnischen Frachtschiff ,GDYNIA® (G)
im Fahrwasser nérdlich vor Bornholm am 31. Mai 20083. Die Kollision geschah
relativ kurz nach Wachwechsel gegen 12.19 Uhr in der Ostsee bei guter Sicht.
Kurz nach Wachwechsel hat es schon diverse Kollisionen gegeben, ebenfalls
bei guter Sicht. Und wie immer wurde auch bei dieser Kollision nicht nur ein
Fehler vom jeweiligen OOW gemacht, sondern man kann eine ganze Reihe von
Fehlverhalten auflisten, z.B. auf G: unzureichende Wachiibergabe, zu spates
~Wahrnehmen® des spéteren Kollisionsgegners, zdgerliche Kursédnderungen
zur Vermeidung der Kollision. Und auf FSH: Keine Kontaktaufnahme Uber
UKW, versuchte Geschwindigkeitsverringerung bei voll abgeladenem Schiff
anstatt einer energischen Kursidnderung mit einem Hartrudermandver. Die
Ostsee ist an einer Umweltkatastrophe vorbeigeschrammt, weil es sich bei der
Ladung der gesunkenen FSH nur um eine ,harmlose“ Diingemittelladung in
Bulk (Pottachse und Kunstdlinger) gehandelt hat. Der bisherige Austritt von
Treibstoff hielt sich in Grenzen. Gerade bei Wachwechsel hat es in der Ver-
gangenheit haufiger Kollisionen gegeben, so z.B. die schwere Kollision
»Sydney Express” gegen ,,Makarska“ morgens um 04.04 Uhr im Mittelmeer mit
3 Toten und ,Ever Level“ gegen ,ltapage” mittags um 11.59 Uhr auf der Elbe.

Zwar kann man Unfélle dieser Art durch fortwahrende Schulungen immer
wieder thematisieren und versuchen zu reduzieren. Vollig ausschlieBen lassen
sie sich genauso wenig wie z.B. Autounfalle. Inwieweit diese dann zu Kata-
strophen fiihren, hangt mehr oder weniger zufallig von dem Ort der Strandung
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bzw. Kollision und den dabei erlittenen Schaden am Schiff ab. Es ist oftmals
die subjektive Fehleinschatzung einer aktuellen Situation durch einen han-
delnden OOW bzw. auch eines beratenden Lotsen, die zu spét erkannt wird,
um noch wirksame GegenmaBnahmen zu ergreifen. Auch hier ist es mehr
oder weniger Zufall, welche Region von einem Unfall betroffen wird.

3. Containerverluste im Nordatlantik bzw. Nordpazifik, bei denen immer
geféhrliche Ladung mit tiber Bord geht und Umweltschdden verursacht.

In den vergangenen 10 Jahren sind viele zigtausend Container tber Bord
gegangen, Tendenz gleichbleibend. Lt. Det Norske Veritas gehen pro Jahr
zwischen 2.000 und 10.000 Container verloren. Die ,Dunkelziffer” ist sehr
hoch, weil kein Schifffahrtsunternehmen Containerverluste freiwillig publik
macht. Die letzte mir bekannte Meldung It. THB am 12.11.2003 war: Der 4.253
TEU-Containerfrachter ,,CSCL Hamburg“ hat 36 Container westlich von Kali-
fornien in schwerer See verloren.

Bei den Zigmillionen beférderten Containern relativieren sich natirlich diese
Zahlen. Der Transport der Gesamtladungsmenge als Stlickgut hatte m.E. zu
ahnlich hohen Ladungsschaden gefiihrt. Was an den Containerverlusten die
Aufmerksamkeit erregt, ist der spektakuldre Unfall, bezogen auf ein Schiff.

Daneben dirfen die enormen Umweltschédden nicht vergessen werden, weil
gerade die hdufig an Deck stehenden Gefahrgutcontainer betroffen sind,
doch davon redet niemand. AuBerdem kénnen bei Kollisionen mit im Wasser
schwimmenden Containern Leckagen an Schiffen entstehen, bis hin zum
Untergang.

Im Folgenden sollen in kurzer Form die Hauptursachen fir Schaden am
Schiff bis hin zum Untergang und fiir Containerverluste dargestellt werden, flr
die es teilweise Losungsmdoglichkeiten und teilweise noch keine durchgrei-
fenden Losungen zur Verhinderung gibt. Containerschiffe unterliegen, verein-
facht ausgedriickt, drei Hauptgefdhrdungen:

— Kentern des Schiffes, verursacht durch mangelhafte Stabilitdt und/oder
Fahren vor achterlicher See. Diese Gefahren betreffen vor allem kleinere
Containerschiffe bis ca. 150 m Lange.

— Schédden am Schiff und/oder an Containern, Containerverluste bis hin zum
Auseinanderbrechen des Schiffes, verursacht durch heftiges Stampfen und
Uberkommendes ,griines Wasser“ (das sog. Slamming). Betroffen sind
Schiffe aller GroBen, also insbesondere auch groBe Containerschiffe.

— Containerschdden und Containerverluste durch heftiges Rollen, nach
neueren Erkenntnissen (ca. 12 Jahren) auch in vorlicher See, verursacht
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auch durch das sog. parametrische Rollen (das Rollen in achterlicher See
ist unter 1. erfasst). Betroffen sind hier insbesondere Containerschiffe
neuerer Bauart Uber 200 m.

Die beiden letzten Unfalle kommen wetter- und seegangsbedingt vornehm-
lich im Nordatlantik und im Nordpazifik vor, d.h. dort gehen die meisten Con-
tainer verloren (schwimmen, schweben oder gehen unter).

3.1 Zum Kentern des Schiffes:

Das Verhaltnis der Anzahl der Container unter Deck zu der Anzahl der Con-
tainer an Deck ist hdufig 1:2, d.h., es werden zahlenmaBig viel mehr Contai-
ner an Deck als unter Deck gefahren. (Beispiel: M/V ,,Focs Tenerife“ Baujahr
Oktober 2002, Lange ca. 128 m: 226 20’ Cont. unter Deck, 472 20’ Cont. an
Deck). Hinzu kommt der oftmals sehr geringe Freibord dieser Schiffe. ,Seite
Deck®“ kommt friih zu Wasser mit dem Ergebnis eines dramatischen Stabi-
litatsabbaus und mit der Gefahr des Aufschwimmens von Containern. Oder
»grines Wasser“ Uiber Deck und Luken flihrt zu starken Seeschlagschaden.
Wasser kann in das Schiff eindringen und fuhrt darliber zum (weiteren) Stabi-
litdtsabbau.

Die in den Unterlagen angegebenen Containergewichte sind nach wie vor
ungenau, Container sind haufig erheblich schwerer als angegeben. Zudem
wird dem Schiffsfiihrer manchmal dargelegt, er habe in den oberen Lagen an
Deck Leercontainer, tatsachlich stehen dort aber beladene Container. Es ist
utopisch zu glauben, man kénne das Problem der exakten Containergewichte
in den Griff bekommen. Ich habe das Problem schon einmal vor Uber 10
Jahren auf einem Verkehrsgerichtstag in Goslar beschrieben; gedndert hat
sich so gut wie nichts. Natirlich kann man in Containerkrdne Waagen ein-
bauen oder LKW im Zulauf Uber Waagen fahren lassen. Container werden
aber nicht nur in Hamburg oder Rotterdam geladen, sondern auch in auBer-
europaischen Héafen bzw. in Hafen ohne derartige Einrichtungen.

Dennoch ist das Stabilitdtsproblem weitgehend in den Griff zu bekommen,
wenn man es wirklich will und dem Schiffsflhrer die entsprechend notwen-
dige Zeit zur Verfiigung stellt. Die Ausbildung und Schulung von Kapitédnen
und nautischen Offizieren zur Handhabung der Stabilitdt des Schiffes ist
durch die IMO bzw. die Umsetzung in Landesvorschriften verbindlich gere-
gelt. Die Reederei sollte sicherstellen, dass einem nautischen Offizier, der die
Pflichten des Ladungsoffiziers Gbernehmen soll, eine angemessene Einarbei-
tung in das Schiff, die schriftlichen Unterlagen und die Ausriistung zur Uber-
wachung der Stabilitdt und dazugehdriger Bereiche zuteil wird. Hier hapert es
infolge der kurzen Liegezeiten schon gewaltig, misste also dringend verbes-
sert werden.
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Die Stabilitat ist wahrend der Beladung neben der mit dem Ladungsrech-
ner Ublichen Methode der Momentenrechnung, wenn dieses wegen Tief-
gangsabweichungen fir notwendig erachtet wird, und in jedem Fall vor
Abfahrt durch Messung der Anfangsstabilitdt, durch einen Betriebskran-
gungsversuch oder durch die Auswertung einer Rollzeitmessung zu Uberpri-
fen. AuBerdem ist die geplante Beladung oder der vorhandene Ladezustand
mit &hnlichen Zusténden zu vergleichen, deren Stabilitditskennwerte bekannt
sind (z.B. Ladefalle im Beladungs- und Stabilitdtshandbuch oder Aufzeich-
nungen von friiheren Reisen). Dies kostet etwas Zeit, flihrt aber zu dem Ergeb-
nis, stets ausreichende Stabilitat flir die gesamte Reise zu gewéhrleisten. Ggf.
miuissen Gewichte in Form von Containern zuriickbleiben.

Das Fahren bei achterlichem Seegang ist weitgehend beherrschbar, wenn
die Fahrt des Schiffes so eingerichtet wird bzw. eingerichtet werden kann,
dass Wellenberge das Schiff relativ schnell passieren, also mit frihzeitigen
Kurs- und oder Fahrtédnderungen.

3.2 Zu Schédden am Schiff und an Containern bis hin zum Containerverlust

Diese Schadensursache hat sich aufgrund der gréBer gewordenen Schiffs-
lange in Verbindung mit der Unterwasserform und der héheren Geschwindig-
keit der Schiffe verscharft. Tanker und Massengutschiffe mit einer breiten
Unterwasserform sind nicht betroffen; Schiffe von ca. 180 m Lange in der
Regel auch nicht, weil sie quasi einen Wellenberg ,,hinaufsteigen“ und mit dem
Steven ins Wellental ,fallen®. Der Nautiker auf der Briicke weil3 sehr schnell,
dass er die Geschwindigkeit reduzieren muss und kann ziemlich genau ,,aus-
pendeln®, wie schnell er fahren kann, ohne griines Wasser Uber die Back und
das Vorschiff zu nehmen.

Anders sieht das bei den heute Ublichen Containerschiffen mit knapp 300
m Lénge (= ca. 4.500 TEU) oder mit ca. 350 m Lange (ca. 7.500 TEU) aus.
Wenn beim Fahren gegen die See z.B. ein Wellenberg bei den Briickenauf-
bauten (ca. 240 m hinter dem Vorsteven) angekommen ist, ,marschiert” der
Vorsteven bereits in den nachsten Wellenberg und das bei einer deutlich
héheren Maschinenleistung. Dabei nimmt das Schiff, je nach Geschwindig-
keit, ,griines Wasser", also heftige Brecher, tiber die Back, den Wellenbrecher
(sofern einer vorhanden ist) und die Containerladung. Die friiher vorhandenen
~Warnsignale“ funktionieren nicht mehr. Vor allem bei Nacht ldsst sich
Seegang kaum qualifiziert beobachten, die so genannten ,three sisters”, die
drei héheren Wellen, werden oft nicht erkannt.

Die Uberkommenden Wellen verursachen schwere Schaden am Schiff
(Ankerspill, Wellenbrecher usw.) und flhren zu teilweise erheblichen Contai-
nerverlusten wie im Falle ,,Sherbro®, die im Englischen Kanal bei Casquets
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Uber 90 Container durch Seeschlag verloren hat, oder 120 Container bei einer
anderen deutschen Reederei im Nordatlantik bei Seegang aus nahezu 4
Strich von vorne. Diese beiden Falle waren eindeutig auf menschliches Ver-
sagen der Schiffsleitung zurlickzufiihren, weil in beiden Fallen zum Einhalten
des Fahrplanes mit viel zu hoher Geschwindigkeit gegen Windstérke Bft 12
gegenan gefahren wurde.

Auch Containerschiffe wurden in den vergangenen Jahren schiffbaulich
»optimiert”, die Bordwandstarke nahm ab, die Schiffe wurden , diinner” (was
mancher Kapitan beim Anlegen spurt, wenn es gleich Beulen gibt). Da konnte
man im Januar 1999 nur erstaunt eine Pressemeldung des Germanischen
Lloyd lesen, dass Festigkeitsprobleme neue Vorschriften fiir Containerschiffe
erfordern, weil man vermehrt Vorschiffsschaden beobachtet habe. Hier ging
es mehr um ein vom GL initiiertes Forschungsvorhaben, denn die auftreten-
den Schaden bei immer dinneren Bordwéanden konnte eigentlich niemand
verwundern.

Zum Einhalten des Fahrplanes: Dies ist, auch wenn es von Reederseite oft
verstandlicherweise bestritten wird, neben nicht rechtzeitigem Erkennen von
hohen Wellen eine der Hauptursachen fir die immensen Schaden beim
Fahren gegen die See.

3.3 Containerschédden und Containerverluste durch heftiges Rollen

Das Phidnomen des Aufschaukelns eines Containerschiffes in vorlichem
Seegang, auch als parametrischem Rollen bekannt, ist nicht neu. Schon 1990
tauchten die ersten Kapiténsberichte auf, die z.B. in der StraBe von Gibraltar
dieses Schiffsverhalten bei Windstéarke Bft 10 beschrieben.

Infolge des vorne und achtern schlanken Unterwasserschiffes der groBen
Containerschiffe (ab ca. 200 m aufwarts) kann es bei Seegang von vorne ohne
Vorwarnung zu heftigen Rollbewegungen kommen. Das Schiff schaukelt sich
in ganz kurzer Zeit soweit auf, dass die Deckscontainer an Bord aus den
Laschings brechen, umkippen und/oder auBenbords gehen. Rollwinkel bis
60° werden berichtet. GegenmaBnahmen wie Kurs- und/oder Fahrtanderun-
gen kénnen nach Beginn des Aufschaukelns diese plétzlich auftretenden hef-
tigen Rollbewegungen nicht mehr verhindern.

Gefahrlich ist parametrische Resonanz, wenn die beiden Periodenverhalt-
nisse fiir Rollzeiten bestehen, die das Schiff in lAngslaufender See bei groBen
Rollwinkeln von 30° oder 40° hat. Die Glattwasserrolizeit des Schiffes dndert
sich bei 30° und 40° erheblich, bei groBen Containerschiffen wird sie deutlich
klrzer, das Periodenverhéltnis 0,5 kann erreicht werden.

Die Containerverluste, verursacht durch parametrisches Rollen, sind in den
letzten Jahren zahlenm&Big deutlich angestiegen. Ich erinnere an einige spek-
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takulare Containerverluste wie CMS ,,APL China“ 1996 mit ca. 360 Contai-
nern, oder ,,O0CL America“ am 08.02.00 mit ca. 300 Containern und drei
weitere Schiffe am gleichen Tag mit 58 Containern, dann , Tokio Express”
Ende der 90iger Jahre im Ausgang des Englischen Kanals bei ca. 7 kn Fahrt
mit ca. 90 Containern oder im Januar 2003 CMS ,Maersk Carolina®“ mit Gber
100 Containern im Nordatlantik.

Von Bord hoért man aber auch andere Grinde fiir Containerverluste beim
heftigen Rollen des Schiffes. Die Containerzurrungen sind z.B. beschéadigt,
halbautomatische Twistlocks schlieBen nicht (mehr) richtig usw. Bei Dunkel-
heit mit kiinstlicher Beleuchtung ist das durch die Besatzung bei 6 oder 7
Lagen hoher Container an Deck kaum erkennbar. Man liest in Schiffstage-
blchern immer wieder: ,Die Ladung wurde nachgelascht“. Das ist in den
oberen Lagen eines Containerschiffes aber kaum maoglich und schon gar nicht
bei heftig rollendem Schiffl Und wie will man bei der Benutzung von Twistlocks
Uberhaupt nachlaschen?

Optimierte kurze Liegezeiten, Arbeitsorganisation und Besatzungsstarke
bzw. Besatzungsstruktur machen GegenmaBnahmen bei menschlicher Nach-
lassigkeit oder technischen Unzulanglichkeiten im Grunde unméglich.

Wie schon erwéhnt, ist in diesem Bereich die Grauzone sehr groB. Mir ist
eine Reihe von weiteren deutschen Schiffen bekannt, die auch in diesem Jahr
Container verloren haben, jedoch keine Schlagzeilen gemacht haben.

Was kann getan werden? Die physikalische Ursache des Problems ist
bekannt, die Nichterfassbarkeit der UnregelméaBigkeit des Seegangs hat
bisher Lésungen verhindert. Es gibt Wellenfachleute, die bezweifeln, ob
man Seegang in nachster Zeit so in ein mathematisches Schema pressen
kann, dass Gefahrensituationen immer rechtzeitig erkannt und GegenmaB-
nahmen eingeleitet werden kénnen. Der Schiffsfiihrer kann schon mit vor-
handenen Mitteln vorhersehen, ob er auf einem Kurs bzw. mit einer Fahrt
lauft, wo mit parametrischer Resonanz gerechnet werden muss.

Nun wére es aber zu einfach, standig in eine andere Richtung zu laufen,
so z.B. im Nordatlantik in einer Tiefdruckrinne auf dem Weg nach New York
anstatt 270° mehrere Tage 225°. Der Schiffsflihrer ist verpflichtet, zum
Schutze der Schiffssicherheit, der Besatzung, der Ladung und der Umwelt
geeignete MaBnahmen zu ergreifen. Haben die Wellenspezialisten Recht,
wird/darf der Kapitdn in Abhangigkeit seiner Berufserfahrung mit der
Geschwindigkeit des Schiffes und/oder dem Kurs ,,experimentieren®.

Eine qualifizierte Schulung der Nautiker, nicht nur des Schiffsflihrers, mit
Darstellung der Méglichkeit der auftretenden Gefahren kann helfen. Das
Phdnomen des , parametrischen Rollens” ist bislang noch nicht in ausrei-
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chendem MaBe in der Ausbildungsliteratur vorhanden, es wird erst jetzt Gber
die vom BMVBW zu erlassende Richtlinie in Deutschland besser bekannt.
Bis Marz Jahres 2003 waren wir noch in der See-BG AGr ,,Stabilitat“ unsi-
cher, mit welchem Wellenfaktor zweckmaBiger Weise zu rechnen ist. Es gab
lange Diskussionen mit dem Wellenforscher Dr. Rosenthal von der GKSS in
Geesthacht. Die Diskussion ist noch nicht beendet. Da kann man von einem
auf See befindlichen Nautiker nicht verlangen, dass er bereits alles wissen
kann.

Es reicht nicht aus, einfach ein weiteres elektronisches Gerat auf die
Schiffsbriicke zu stellen, davon gibt es schon genug. Es muss verstanden
werden! AuBerdem muss auch hier dem Schiffsflihrer eine gewisse Freiheit
Uber Kurs und Geschwindigkeit gegeben werden. Dem gegenuber steht die
Verpflichtung zum strikten Einhalten des Fahrplanes.

Es mussen des Weiteren hdufigere Kontrollen des Laschmaterials durch-
gefuhrt werden, verbunden mit rechtzeitiger Reparatur bzw. Ersatzbeschaf-
fung. Von der Schiffsbesatzung kann dieses kaum geleistet werden. Ahnli-
ches gilt vor Abfahrt bezlglich der Kontrolle des tatséchlichen Sicherns von
Containern in héheren Lagen.

Unfélle mit Containern, wie in dieser Ziffer 3 beschrieben, treten derzeit
relativ haufig auf. Meiner Meinung nach werden wir mit Containerverlusten
auch in Zukunft leben mussen. Ursachen daflr sind u.a.: Ausbildungsqua-
litdt, Berufserfahrung, learning by doing (diese extremen Situationen, die
zum parametrischen Rollen flihren, erlebt eine Seemann nicht alle Tage),
»1agesform“ des wachhabenden Offiziers, nicht auszuschlieBende ver-
deckte technische Méngel und Unzulanglichkeiten usw..

4. Fazit:

Wenn es zu den in den vorstehenden Ziffern 1 bis 3 beschriebenen kata-
strophalen Unféllen kommt, beruht dieses im Wesentlichen auf Fehlern oder
Nachl@ssigkeiten, die an Land und/oder an Bord vorkommen. Die scha-
densverursachenden Faktoren sind den Reedereien, Charterern, Klassifika-
tionsgesellschaften, Schiffsfihrungen und Versicherern bekannt. Daraus
ergeben sich aus meiner Sicht folgende Forderungen:

Zu 1.  Die Kontrollen von Tankern und Massengutschiffen durch die Klas-
sifikationsgesellschaften, Port State Control und die Kaskoversi-
cherer mussen erheblich ausgeweitet bzw. verstérkt werden.

Klassifikationsgesellschaften muissen flr ihre Besichtigungen
haften, d.h. sie missen bei Schadensféllen in Haftung genommen
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werden kénnen, wenn nachgewiesen werden kann, dass bei der
Besichtigung Fehler gemacht oder VerschleiBerscheinungen ber-
sehen wurden.

Der ,VerschleiB“ von Doppelhillentankern ist von Reedern und Klas-
sifikationsgesellschaften sorgféltig zu beobachten; geeignete
InstandsetzungsmaBnahmen sind rechtzeitig zu ergreifen.

Schiffsbesatzungen sind im Rahmen von Weiterbildungsveranstal-
tungen auf die Gefahren dieser Schiffe in fortgeschrittenem Alter zu
sensibilisieren.

Das Thema ,,Gefahren beim Wachwechsel“ ist im Rahmen von Aus-
und Weiterbildung an den entsprechenden Ausbildungsstatten zu
thematisieren.

Reedereien haben durch interne Schulungen immer wieder zur Qua-
litdtssicherung ihrer Besatzungen beizutragen; sie haben Besatzun-
gen Uber Neuerungen im Vorschriftenwerk zu informieren, da Besat-
zungen nicht an alle Unterlagen herankommen k&nnen
(Verpflichtung aus ISM Code).

Arbeiten an der baldigen Entwicklung eines Wellenradars;
Entwicklung von den OOW unterstitzenden Messgeréten;

Reeder und Charterer haben dem Schiffsfiihrer verbesserte Internet-
Méglichkeiten zum Einholen von Wetterberichten einzurdumen
(soweit noch nicht vorhanden) sowie eine deutlich gréBere Freiheit
bei der Wetternavigation zu gewahrleisten.

Es ist von Werften und Klassifikationsgesellschaften der Einbau von
hochwirksamen und wenig stdranfalligen Tiefgangsmessanlagen zu
entwickeln, insbesondere auf kleinen Schiffen.

Der Schiffsfiihrer und die nautischen Offiziere sind vom Reeder auf
das sichere Fahren in schwerem Wetter auf dem neuesten Stand der
Technik zu schulen,

Das BMVBW wird aufgefordert, intensiv weiter an dem noch unge-
I6sten Problem der genauen Containergewichte zu arbeiten und

es ist vom BMVBW in Zusammenarbeit mit den Klassifikationsge-
sellschaften und Stauereien zu prifen, inwieweit weltweit eine
bessere Kontrolle des Containerlaschens eingefihrt werden kann.
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Zu 1-3. Die Kaskoversicherer und das BMVBW missen einen gewissen

Druck auf Reeder und Charterer ausiliben, um die derzeitigen
Schaden deutlich zu reduzieren.

Andere Lésungsmdglichkeiten zur Vermeidung von Schiffskatastro-
phen sehe ich gegenwartig nicht.

Ein Restrisiko bleibt!
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Anlage
Chronik schwerer Tankerunglticke seit 1970:

Heute.t-online dokumentierte am 28.03.03 im Folgenden die schwersten Tan-
kerunfalle der vergangenen 30 Jahre:

20. Mérz 1970: Kollision des Tankers ,,Othello“ vor Schweden. Schétzungs-
weise bis 100.000 Tonnen Ol laufen aus.

19. Dezember 1972: Kollision des Tankers ,,Sea Star” im Golf von Oman.
115.000 Tonnen Ol laufen aus.

12. Mai 1976: Der Supertanker ,,Lg Urquiola® lauft vor dem spanischen
Coruna auf Grund. 100.000 Tonnen Ol werden freigesetzt.

25. Februar 1977: Feuer an Bord der ,Hawaiian Patriot” im Nordpazifik.
99.000 Tonnen Liter Ol laufen aus.

16. Mérz 1978: Die ,Amoco Cadiz"“ lauft vor der nordwestfranzdsischen Kiste
auf Grund. 223.000 Tonnen Ol flieBen in die See.

19. Juli 1979: Kollision der ,Atlantic Express“ mit der ,Aegean Captain“.
300.000 Tonnen Ol laufen ins Meer.

6. August 1983: Der Tanker ,,Castillo de Bellever” fangt Feuer. 250.000 Tonnen
Ol laufen ins Meer.

28. Januar 1989: Das argentinische Tank- und Versorgungsschiff ,Bahia
Paraiso® 14uft stdlich von Kap Hoorn auf einen Felsen und sinkt. Knapp
tausend Tonnen Dieseldl bilden vor der bis dahin unberihrten Kiste der
Antarktis einen Olteppich von zehn Kilometern Lénge.

24. Maéarz 1989: Die ,Exxon Valdez“ havariert im Prinz-William-Sund vor
Alaska. 41.000 Tonnen Ol verschmutzen ein Naturschutzgebiet vor der Kiiste.

1991: GroBte Olpest der Geschichte wahrend des Golfkriegs. Das schwerste
Ungliick ereignete sich im Frihjahr 1991, als im Golfkrieg schatzungsweise
570.000 Tonnen Rohél aus Olverladestationen in Kuwait oder zerstérten
Tankern ausliefen und zur gréBten Olpest der Geschichte fiihrten.

19. April 1992: Vor der Kiiste Mosambiks schlagt der mit 66.000 Tonnen Ol
beladene griechische Tanker ,Katina P“ leck und lauft auf Grund. Der Tanker
verliert auf der Steuerbordseite die gesamte Ladung eines Tanks.

3. Dezember 1992: Der griechische Tanker ,Aegean Sea“ |auft bei der Einfahrt
in den nordspanischen Hafen La Coruna auf felsigen Grund und bricht aus-
einander. Etwa 81.000 Tonnen Ol laufen ins Meer.

5. Januar 1993: Der liberianische Tanker ,,Braer” lauft vor den Shetlandinseln
auf ein Riff. 98.000 Tonnen Rohdl flieBen in die Nordsee.
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25. Januar 1994: Der in Malta registrierte Tanker ,Cosma A“ mit 23.000
Tonnen Rohdl an Bord explodiert 500 Kilometer stidlich von Hongkong auf der
Fahrt von Indonesien nach Schanghai.

16. Februar 1996: Der Tanker ,,Sea Empress” lauft vor der Slidwestkiiste von
Wales auf Grund und schldgt leck. Rund 70.000 Tonnen Ol flieBen in Meer.

2. Januar 1997: Der russische Tanker ,Nachodka“ bricht in einem Sturm vor
der Kiste Japans auseinander. Etwa 20.000 Tonnen Heizdl treiben auf die
Kustenstadt Fukui im Osten Japans zu.

12. Dezember 1999: Vor der Bretagne bricht bei schwerer See der in Malta
registrierten und mit rund 26.000 Tonnen Heizdl beladene Tanker ,Erika® aus-
einander. Etwa 17.000 Tonnen Heizél flieBen aus. Es bildete sich ein Oltep-
pich von einem Kilometer Lange und 300 Meter Breite, der parallel zur Kiste
treibt.

20. Januar 2001: Vor der Insel San Cristobal strandet der ecuadorianische
Tanker ,Jessica“. 643.500 Liter Dieseldl flieBen ins Meer. Der Olteppich
bedroht die Galapagos-Inseln.

20. Mérz 2001: Der unter maltesischer Flagge fahrende Frachter ,Balu® sinkt
mit 8.000 Tonnen Schwefelsdure an Bord vor der spanischen Nordkuste.

10. September 2001: Auf dem italienischen Tanker ,Jolly Rubino“ bricht im
Maschinenraum ein Feuer aus. Von der Mannschaft verlassen, lauft der
Tanker bei starkem Wind zwei Tage spéater vor der Kiste von Kap St. Lucia,
rund 600 Kilometer 6stlich von Johannesburg, auf Grund.

13. November 2002: Vor der nordwestspanischen Kuste gerét ein auf den
Bahamas registrierter Tanker in Seenot. Die ,,Prestige”, die mehr als 70.000
Tonnen Ol geladen hat, zieht einen mehrere Kilometer langen Olteppich hinter
sich her. Sie bricht sechs Tage nach der Havarie entzwei.

1. Januar 2003: Der tirkische Tanker ,Vicky® fahrt im Armelkanal auf das
gesunkene Wrack des Autotransporters , Tricolore“ auf. ,Vicky“ hat 70.000
Tonnen Kerosin geladen. Rund 300 Liter Treibstoff laufen aus.
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Schlussvortrag

Auftrag: Verkehrssicherheit

Prof. Dipl.-Ing. Manfred Bandmann,
Prasident des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR), Bonn

Sehr geehrter Herr Generalbundesanwalt Nehm,
sehr geehrter Herr Prasident Prof. Dr. Dencker,
sehr geehrte Damen und Herren,

ich freue mich sehr, dass ich heute den Schlussvortrag des diesjahrigen Ver-
kehrsgerichtstages halten darf. Nachdem Minister Stolpe den Verkehrsge-
richtstag mit einem Einblick in die europdische Dimension zukinftiger Ver-
kehrspolitik erdffnet und auch der Verkehrssicherheit dabei einen hohen
Stellenwert eingerdumt hat, liegt es nahe, dem politischen Gedanken des
gestrigen Tages etwas folgen zu lassen, wie der formulierte gesellschaftspo-
litische Auftrag in Praxis erfillt wurde und auch weiterhin erfiillt werden kann.

Als Herr Nehm und ich in einem Telefonat den Titel dieses Vortrags verein-
barten, zeigte sich, dass diese Uberschrift viele Gestaltungsméglichkeiten
offerierte. Das verlangt mit Riicksicht auf Thema und der zur Verfigung ste-
henden Zeit allerdings zu Beginn einen Hinweis. Einige von lhnen wissen
bereits, dass ich meine ehrenamtliche Tatigkeit im Deutschen Verkehrs-
sicherheitsrat (DVR) in den Jahren 1994 bis 1998 als Leiter des DVR-Aus-
schusses ,StraBenverkehrstechnik” begonnen und seit Mai 1998 als Prasi-
dent fortgesetzt habe. Von meiner Ausbildung her bin ich Bauingenieur. Nach
einigen Berufsjahren bei einer auch heute noch groBen deutschen Bauunter-
nehmung bin ich seit 1977 bei der Tiefbau-Berufsgenossenschaft zunéchst
als technischer Aufsichtsbeamter, dann als Leiter des technischen Aufsichts-
dienstes und seit Mitte 1990 als Hauptgeschaftsflhrer tatig. Nicht zuletzt
diese Beziehung zum Bau brachte mich auf folgenden Gedanken: Es gibt wie
im Bau — und wir haben ja bezeichnenderweise gestern auch das Beispiel der
Briicke gehort — auch in der Verkehrssicherheit den Bedarf oder Wunsch, ein
Ziel zu erreichen; daraus wird ein Vorhaben, es folgt die Projektausfiihrung, es
gibt einen oder mehrere Auftraggeber, einen oder mehrere Auftragnehmer und
Kosten fallen auch an. Was liegt ndher, als dies zum Leitfaden dieses Vor-
trages zu machen: der Auftrag ,Verkehrssicherheit”.

In seinem gestrigen Plenarvortrag hat Bundesminister Dr. Stolpe bereits
aktuelle Verkehrsprobleme angesprochen und der Verkehrsgerichtistag
selbst, d.h. Sie, hat sich intensiv mit aktuellen Problemen der Verkehrssi-

331



cherheit auseinandergesetzt. Ich werde nun nicht Diskussionen oder gar
Ergebnisse der Arbeitskreise — die ja erst noch veréffentlicht werden — reflek-
tieren oder kommentieren. So gesehen verzichte ich auf das mdgliche ,letzte
Wort“ zu aktuellen Themen. Im Vordergrund sollen vielmehr Gedanken
stehen, wie ein gesellschaftspolitischer Auftrag, namlich fir unser aller
Sicherheit im StraBenverkehr zu sorgen, erfullt wurde und weiter erfillt
werden soll. Dabei wird dann vielleicht auch deutlich, dass nicht immer das
Rad neu erfunden werden muss, wenn Problemlésungen gesucht werden.
Manchmal ist hilfreich, sich umzusehen oder umzuhéren, um festzustellen,
dass es schon entwickelte Konzepte gibt, die vielleicht nur einer intensiveren
Verbreitung und Unterstiitzung bediirfen.

Verkehrssicherheit, diesem Auftrag stellen sich der DVR und seine Mitglie-
der seit nunmehr fast 35 Jahren. Ein Blick zurilick in die Geschichte bleibt
lhnen also nicht erspart. Denn wie haben schon viele schlaue Menschen
gesagt: ,,Nur wenn man weiB3, woher man kommt, erkennt man auch, wohin
man geht.“ Und um bei der eben beschriebenen Struktur zu bleiben, schaue
ich auf die Grundlagen und den Bedarf fir eine Auftragserteilung im Jahre
1969.

Voraussetzungen und Bedarfsanalyse im Jahr 1969

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat wurde 1969 auf Initiative des Bundes-
verkehrsministers Dr. Georg Leber als gemeinniitziger Verein von damals 93
Mitgliedern gegriindet. Er ist danach bald angewachsen auf 250 Mitglieder,
die ihm bis heute Uberwiegend treu geblieben sind.

Das Jahr 1969 ist Ubrigens nicht nur das Geburtsjahr des DVR, sondern
auch zweier weltberihmter Gberaus erfolgreicher Sportler, der Tennisspiele-
rin Steffi Graf und des Formel 1-Fahrers Michael Schumacher. Ein Jahr also,
in dem die Sterne offenbar Dynamik und Erfolg in die Wiege gelegt haben.
Auch politisch war 1969 durchaus ein wegweisendes Jahr. Willi Brandt wurde
Bundeskanzler und Helmut Kohl wurde Ministerprasident von Rheinland-
Pfalz, zwei Personlichkeiten, die Deutschland nicht unwesentlich gepragt
haben.

Und in der Musik hatten die Beatles einen Tophit mit dem Song ,Come
together now*. Ein schéner Anknlipfungspunkt fir die Griindung des DVR.

Die Geburtsstunde des DVR war der 26. Juni 1969 in Bonn-Bad Godes-
berg. Der DVR hat sich aus dem Kuratorium ,Wir und die Strasse” e.V. ent-
wickelt, das aus einem kleinen Kreis besonders an Verkehrssicherheit inter-
essierter Behorden und Organisationen bestand. Es wurde aufgrund der
verheerenden Unfallsituation auf Deutschlands StraBen als notwendig ange-
sehen, die Verkehrssicherheitsarbeit am gemeinsamen runden Tisch zu koor-
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dinieren. Als Grundlage daflr sollte die Verkehrssicherheitsarbeit auf eine
breite Basis gestellt und das Ziel der Sicherheit im Namen der Vereinigung
sichtbar gemacht werden.

Bei einem Bestand von insgesamt 19.149.747 Kraftfahrzeugen — davon
immerhin schon 1.605.496 Motorzweirdder, 1.175.975 Lastkraftwagen und
13.623.793 Personenkraftwagen — gab es insgesamt 540.922 Verunglickte
und davon 18.693 Getdtete und 522.229 Verletzte.

Die Gedanken der Griinder

Was wollte der Auftraggeber erreichen, welches ,,Bauvorhaben” sollte umge-
setzt werden? Die Griinder des DVR haben ihre Gedanken zu den Vorausset-
zungen folgendermaBen formuliert:

»Die Verkehrsteilnehmer sollen Uberzeugt werden, dass
— etwas Neues geschehen muss,

—im DVR erstmals die Bemihungen aller beteiligten Organisationen zusam-
mengefasst, auf einheitliche Ziele gelenkt und die Aufgaben mit den
modernsten Methoden in Angriff genommen werden,

— Verkehrsteilnehmer sollen nicht als passive Objekte, sondern als aktiv Mit-
wirkende angesprochen werden, deren selbsténdige Initiative, mitdenken-
des Engagement und mitverantwortliche Beteiligung erwiinscht sind und
gebraucht werden,

— der Staat bereit ist zu helfen und im DVR die Plattform flr Gesprache unter
Gleichberechtigten zu sehen.”

Es ging von Anfang an um einen Klimawechsel. Ich zitiere erneut:

sDie Verkehrserziehung und -aufklarung wird darauf Ricksicht zu nehmen
haben, dass das Bewusstsein der Gefahr und der Gedanke an den Unfall ,,ver-
drangt” werden. Demgegenlber misste z.B.

— die Sicherheit als eine sympathische Sache, als ein positiver Wert heraus-
gestellt und angeboten werden,

—das sichere, ricksichtsvolle Verhalten als das Kennzeichen des guten
Fahrers im Bewusstsein der Offentlichkeit verankert werden,

— das ricksichtslose, aggressive Verhalten als mit dem guten Benehmen
unvereinbar gekennzeichnet werden,

— auf die Lacherlichkeit des Prestigedenkens im StraBenverkehr immer wieder
hingewiesen werden.*

»,Es darf nicht erwartet werden, dass die Information allein, selbst wenn sie
sehr konkret ist, ausreicht. Viele Verkehrsteilnehmer sind Uber die Verkehrs-
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regeln informiert, beachten sie jedoch trotzdem nicht. Sie reagieren nicht
rational. Deshalb sollten, unter Erforschung der psychologischen Hinter-
grunde eines solchen Verhaltens, die einzelnen Gruppen der Verkehrsteilneh-
mer in psychologisch wirksamer Form angesprochen werden. Es muss das
Ziel sein, Uber die innere Einstellung der Verkehrsteilnehmer Einfluss auf deren
Verhalten im StraBenverkehr zu nehmen.”

Hort sich das nicht hochaktuell an? Bedeutet das auf der anderen Seite
aber etwa, dass Nichts passiert ist in den vielen Jahren?

Es ist viel passiert — und Sie wissen das alle —, umfangreich und erfolgreich.
Die Zahl der Toten auf unseren Strassen ist auf neue Rekordtiefen gesunken,
soweit man den Begriff ,Rekord” im Zusammenhang mit menschlichem Leid
und Tragddien verwenden kann. Eine Erhéhung des Kfz-Bestandes von etwas
Uber 19 Millionen Fahrzeugen im Grindungsjahr 1969 auf fast 54 Millionen im
Jahr 2003, ein Anstieg der Fahrleistungen auf prognostizierte 620 Mrd. Fahr-
zeug-km im Jahr 2003, aber vor allem immer wieder neue Generationen von
Verkehrsteilnehmern mit alten, aber auch manchmal neuen Schwéachen; neue
Rahmenbedingungen durch die Verédnderungen unserer Gesellschaft, das
groBe Ereignis der Wiedervereinigung und vieles andere lassen ,Altes und
Bekanntes” immer wieder neu erscheinen. Und wer will schon gerne die Erfah-
rungen der ,Alten” Ubernehmen. Was subjektiv neu erlebt wird, dem will der
Mensch, wenn moglich, zunachst auch mit neuen, eigenen Ideen begegnen.

Der Auftrag ist also offensichtlich trotz aller Erfolge noch nicht erfillt, die
Schlussrechnung nicht gestellt und Handelnde sind nicht Uberflissig gewor-
den!

Auftraggeber:

Zunachst noch einmal zurtick zum 26. Juni 1969! An diesem Tag Ubernahm
der Auftraggeber, der damalige Bundesverkehrsminister Dr. Georg Leber bei
der ersten Mitgliederversammlung die Schirmherrschaft fir den DVR und
schloss seine Ansprache mit den Worten:

+ES kann (vielmehr) nur darauf bestanden werden, dass jeder Unfall als ver-
meidbar zu gelten hat, solange Mittel und Methoden bekannt sind, die ihn ver-
hindert hatten oder verhindern wiirden. Die bekannten Mittel und Methoden
zu registrieren, zu prifen und anzuwenden, neue zu finden und zu entwickeln,
ist Aufgabe des DVR. Seine Mitglieder arbeiten dabei als Team. Der DVR ist
eine Verkehrssicherheitsmannschaft, die auf vereinbarten Wegen ihrem
erklarten Ziel zustrebt: einem Klimawechsel im Verkehr*.

Das war der Auftrag.
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Der Auftragnehmer:

Wer war der Auftragnehmer, dieser neu gegriindete Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat? Griindungsmitglieder waren nahezu alle Institutionen, die sich
zu diesem Zeitpunkt der Verkehrssicherheit verschrieben hatten, oder die
auch neben einem ideellen durchaus auch ein direktes wirtschaftliches Inter-
esse an einer Senkung der Unfallzahlen auf unseren StraBen hatten. Die Liste
ist nicht vollstandig, wenn ich von den Grindungsmitgliedern die Automobil-
industrie, die Mineral6lwirtschaft, die Versicherer, die Automobilclubs, die
Deutsche Verkehrswacht erw&hne. Auch der Hauptverband der gewerbli-
chen Berufsgenossenschaften, die einen gesetzlichen Auftrag zur Verhiitung
von Unféllen der Betriebsangehdérigen auf dem Wege von und zur Arbeits-
statte haben, gehoérten dazu. Als gesetzliche Unfallversicherer haben sie die
Pflicht, bei Arbeitsunféllen und Berufskrankheiten die Betroffenen gesund-
heitlich wieder herzustellen, beruflich wieder einzugliedern und finanziell
abzusichern. Es liegt daher in ihrem ureigenen Interesse, die Arbeitssicher-
heit in den Betrieben zu heben, um dem Auftreten von Arbeitsunfallen und
Arbeitswegeunfallen so weit wie mdglich praventiv vorzubeugen.

Zweck des Vereins DVR war — und ist — die Férderung und Verstérkung aller
MaBnahmen zur Verbesserung der Sicherheit auf den StraBen in enger
Zusammenarbeit mit den zustédndigen Behdrden sowie allen an dieser Ziel-
setzung interessierten Vereinigungen, Organisationen und sonstigen Stellen.

Schwerpunkte in der Arbeit des DVR bildeten sich aufgrund des vorgege-
benen — oben geschilderten — Auftragsrahmens in der Verkehrstechnik, der
Verkehrserziehung und -aufkldrung, der Verkehrsmedizin, bei der Ersten Hilfe
und dem Rettungswesen, im Verkehrsrecht und bei Fragen der Uberwa-
chung. Der Verein soll die vielfaltigen Aktivitdten seiner Mitglieder koordinie-
ren. Seine besondere Aufgabe sieht er in dem BemUhen, alle beteiligten
Stellen, deren Selbstandigkeit und Eigeninitiative nicht beeintrachtigt werden
sollen, zu einem gemeinsamen, sinnvollen und wirksamen Handeln zu
bringen.

Die Grindung des DVR brachte grundlegende Neuerungen in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit: Alle gesellschaftlichen Krafte wurden gebtndelt und
eine bundesweit einheitliche und umfassende Verkehrssicherheitsarbeit war
moglich. Die genannten Schwerpunkte der Arbeit des DVR werden auch
heute noch durch 6 Fachausschisse begleitet: Ausschuss Erwachsene Ver-
kehrsteilnehmer, Ausschuss Kinder und Jugendliche Verkehrsteilnehmer,
Rechtsausschuss, Ausschuss flr Verkehrsmedizin, Erste Hilfe und Ret-
tungswesen, Ausschuss fir Fahrzeugtechnik und Ausschuss fur Verkehrs-
technik.
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Auftragserfiillung:

Der DVR als Koordinator und Dienstleister war aus den Vorstellungen seiner
Grunder heraus zur Erfullung des Auftrags aufgefordert, Zielgruppenpro-
gramme und themenspezifische MaBnahmen, Umsetzungsstrategien, Mar-
keting, Offentlichkeitsarbeit und Qualitatssicherung mit und fiir seine Mitglie-
der zu entwickeln.

NatUrlich ist dabei im Laufe der Jahre die Schaffung und die Erhaltung der
Verkehrssicherheit auch auBerhalb des DVR durch die Entwicklungen im
Bereich der Verkehrstechnik, Gesetzgebung, Rechtssprechung, Verkehrsauf-
sicht, Erforschung der Unfallursachen und Versorgung der Unfallverletzten
umfangreich beeinflusst worden. Und nicht zuletzt der Verkehrsgerichtstag
hat dazu in erheblichem MaBe beigetragen.

Die Griinder hatten fir den DVR die Eckdaten fiir dessen aufgabenbestim-
mende Faktoren folgendermaBen festgelegt:

— Die Steigerung des StraBenbaus sollte im Hinblick auf die zunehmende Zahl
der Fahrzeuge immer ein wesentliches Anliegen des DVR sein mussen.

— Der DVR sollte an der Losung der Probleme mitarbeiten, die die Sicherheit
der Fahrzeuge betreffen.

— Zum Bereich der Gesetzgebung sollte der DVR sich einsetzen fiir

— ein versténdliches, nicht perfektionistisches Recht, das auf den moder-
nen Verkehr abgestellt ist,

—den Grundsatz, dass es fur alle gutwilligen Verkehrsteilnehmer mdéglich
sein sollte, die Sachdienlichkeit und ZweckmaBigkeit der Vorschriften ein-
zusehen,

— die rasche Ubernahme von Verkehrsverhalten, dass sich in der Praxis
bewéhrt hat, in gesetzliche Vorschriften,

— eine rechtzeitige und wirksame Aufkldrung tber neue Verkehrsvorschrif-
ten.

Im Bereich der Rechtsprechung sollte es nachhaltiges Ziel sein, dass
Strafen und die Ahndung von Ordnungswidrigkeiten weniger als Sihne,
sondern vorwiegend als MaBnahmen der Verkehrserziehung verstanden
werden.

— Die Verkehrsaufsicht oder Verkehrsiiberwachung sollte sich vornehmlich
erstrecken auf

— die Heranbildung besonderer Polizei-Einsatzgruppen, die lber Spezial-
kenntnisse der Unfallursachen verfigen und sich durch Urteilskraft und
Persoénlichkeitswert als ,Verkehrsaufsichtsbeamte® qualifizieren,

336



—die Konzentration der Verkehrsaufsicht auf unfalltrachtiges Verhalten,
wobei besonders die fortgesetzt in kurzer Folge handelnden Tater Uber-
wacht werden sollten,

— eine gesteigerte Wirksamkeit der Verkehrsaufsicht durch Befreiung von
der Uberwachung des drohenden Verkehrs.

— Da wegen der Unzulénglichkeit aller menschlichen Bemihungen das Ideal-
ziel einer vollkommenen Sicherheit im StraBenverkehr nicht erreichbar ist,
muss dafiir gesorgt werden, dass den Unfallopfern rasche und sorgsame
Hilfe zuteil wird. Hierzu sind im Zusammenwirken mit den zustandigen
Stellen eine Optimierung des Meldesystems, der Ersten Hilfe, des Notarzt-
einsatzes, des Krankentransportes und der Unfallkrankenh&user zu errei-
chen.

Ich Uberlasse an dieser Stelle jedem einzelnen, selbst darliber nachzuden-
ken, wie und ob diese Ziele auch heute noch — vielleicht in modernere Worte
gekleidet — nicht genau die sind, die wir weiterhin verfolgen missen. Ich
glaube ja!

Zugeben muss ich, dass ich mir beim Ausarbeiten des Vortrages die Frage
gestellt habe, wie all dieses umfassende Aufgabenspektrum praktisch ange-
gangen worden ist. Nur die von Anfang an bestehende Bereitschaft aller Mit-
glieder des DVR, an der Erreichung dieser Ziele gemeinsam, ohne Eifersilich-
teleien, mit viel ehrenamtlichem Engagement zu arbeiten, konnte wohl die
Grundlage fir die Annahme und die erfolgreiche Ausfiihrung des Auftrages
sein.

Es war aber wohl auch allen klar, dass hier kein kurzfristiger, ,mal eben so“
zu erflllender Auftrag vergeben worden war, sondern dass eine lange
Geschichte begann, die gliicklicherweise auch nicht unter einem — heute so
aktuellen - Problem litt, dass irgend jemand einen Zeitpunkt fir die ab-
schlieBende Erflllung des Auftrages erwartete oder versprach.

So spiegelt die bisherige Auftragserfillung auch bald 35 Jahre deutscher
Verkehrsgeschichte wieder.

Eine Erhdhung des Kfz-Bestandes von etwas tiber 19 Millionen Fahrzeugen
im Grundungsjahr 1969 auf fast 54 Millionen im Jahr 2003, ein Anstieg der
Fahrleistungen auf prognostizierte 620 Mrd. Fahrzeug-km durch ein wach-
sendes Mobilitatsbediirfnis der Menschen, die (")ffnung innerdeutscher und
europaischer Grenzen haben die Verkehrssicherheitsarbeit in diesen fast drei-
einhalb Jahrzehnten vor groBe Herausforderungen gestellt.

So sind und bleiben die Gedanken der Griinder des DVR auch heute trotz
allem Erreichten absolut aktuell und der Partnerschaftsgedanke aller Ver-
kehrsteilnehmer, ob stark oder schwach, ob motorisiert oder nicht, ist immer
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noch die zentrale Botschaft an die Verkehrsteilnenmer. In den Jahren seit
1969 ist dafiir viel getan worden. Ich erspare Ihnen, hier im Detail alle die MaB-
nahmen aufzuzahlen, die in den einzelnen Jahren entworfen und durchgefiihrt
wurden.

Und wenn ich ,DVR" sage, so steht dies Ubrigens immer als Synonym fir
seine Mitglieder und fiir das oben geschilderte Zusammenwirken seiner Mit-
glieder. Und schon gar nicht sollen die vielen Initiativen, Kampagnen und Pro-
gramme in den Hintergrund gedrangt werden, die die Mitglieder des DVR im
eigenen Einflussbereich und in eigener Verantwortung durchgefiihrt haben.

Also hier und jetzt keine detaillierten Ausfiihrungen zu Kampagnen ,Hallo
Partner! Dankeschon!“ oder ,Geschnallt?®, zur Autobahnplakatierung von
»Konner- und Partner“-Plakaten bis zu Marienkafern, Geiern, Segelschiffen
und der Frage ,,Und wer fahrt“, keine ndheren Ausfliihrungen zu den Zielgrup-
penprogrammen fir alle Gruppen der Verkehrsteilnehmer, von den Jingsten
bis zu den é&lteren, von den Schwéachsten bis zu den Stérksten. Auch das
gemeinsam mit den Berufsgenossenschaften erarbeitete, jetzt mehr als 20
Jahre wirkende Programm ,,Sicherheit auf allen Wegen“ kann hier nur erwéhnt
werden, Details jederzeit beim DVR nachzufragen. Die Mitwirkung bei der
Erarbeitung und die Unterstlitzung der Verkehrssicherheitsprogramme ver-
schiedener Bundesregierungen wie z.B. der letzten unter dem Stichwort
»Gelassen lauft's” sei nur angemerkt.

Gurt-Kampagnen, Aktionen zur Férderung der ,Erste-Hilfe“-Ausbildung,
Empfehlungen aus den DVR-Ausschissen zu zahlreichen jeweils aktuellen
Verkehrssicherheitsthemen gehéren genauso zur Auftragserfillung wie die
Erarbeitung von eigenen Verkehrssicherheitsprogrammen flr die neuen
L&nder nach der Wiedervereinigung. Das Fahrsicherheitstraining fir PKW, das
BG-/DVR-Trainingsprogramm ,,Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend
Fahren®. Und ganz aktuell die Aktion ,Pro Winterreifen“ oder die Bestrebun-
gen, Fahranfanger durch eine zweite Ausbildungsphase fit flr den StraBen-
verkehr zu machen: Es gébe viel zu berichten, viel zu erldutern aus 35 Jahren.
Ich will es bei diesen wenigen Hinweisen belassen.

Dazu gehért noch einen Blick Uber unsere Grenzen. 10 Jahre ist es her, dass
der Europdische Verkehrssicherheitsrat gemeinsam vom Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrat (DVR), dem Parliamentary Advisory Council for Transport
Safety (PACTS) und dem damaligen Raad voor Verkehrsveiligheid (RVV) aus
der Taufe gehoben wurde. Der DVR konnte durch seine Mitarbeit deutsche
Erfahrungen der Verkehrssicherheitsarbeit im ETSC weitergeben und ande-
rerseits von der Fille an Erfahrungen anderer Lander profitieren. Der ETSC
und seine Mitglieder haben Einfluss auf die Gesetzgebung der EU im Sinne
der Verkehrssicherheit genommen. Die Empfehlungen des ETSC haben eine
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positive Wirkung sowohl auf die EU, als auch auf die nationalen Verkehrssi-
cherheitspolitiken ausgelbt. Trotz der Erweiterung der EU im Jahre 1995 sind
die Unfallzahlen in der EU insgesamt genauso wie in Deutschland in den
letzten 10 Jahren riickldufig gewesen.

Finanzausstattung des Auftrags
»von nix kitt nix“ sagt der Rheinlander, oder auch ,,Ohne Moos nix los!“

Um der im Laufe der Jahre stetig gewachsenen Komplexitat in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit gerecht werden und weiteren Herausforderungen
gewachsen sein zu kdnnen, bedirfen der DVR und seine Mitglieder — und hier
erwahne ich auch ausdrticklich die Deutsche Verkehrswacht — einer aufga-
bengerechten und planungssicheren finanziellen Ausstattung.

Es ist ein groBes Missverstandnis, die Erfullung eines gesamtgesellschaft-
lichen Auftrags gleich zu setzen mit der Arbeit einer Agentur, die themenspe-
zifisch und projektbezogen arbeitet und dafiir bezahlt wird. Der Zugewinn, der
sich aus dem beschriebenen Schulterschluss der Mitglieder des DVR mit all
ihrem Know How und der Bereitschaft zur Zusammenarbeit ergibt, ist nicht
buchhalterisch zu beschreiben oder in Euro und Cent zu erfassen. Auch sind
die grundlegenden Koordinierungsaufgaben zur Erflillung des Auftrages ,,Ver-
kehrssicherheit” nicht immer themen- oder projektbezogen zu erfassen und
zu definieren. Und nicht fir jeden Euro ist in diesem solidarischen, gesell-
schaftlich umfassenden Projekt der direkte Gegenwert nachweisbar.

In unserer von Kostenstellen bestimmten, rechnungshéfisch gepragten Zeit
ist das vielleicht naiv gedacht und gesagt. Aber Investitionen in die Préven-
tion sind Investitionen in die Zukunft, deren Rendite sich erst nach langer Zeit
beweist und selten direkt zuzuordnen ist. Deshalb darf die Zuwendung des
Staates oder die Bereitstellung eines Finanzbeitrages nicht als Subvention,
geschweige denn als ,,Entgegenkommen® oder eine Art Geschenk verstan-
den werden.

Da wird im Gesprach mit einem Mitglied des Deutschen Bundestages von
diesem der Vorschlag unterbreitet, der DVR musse sich der Beeinflussung der
Autofahrer annehmen, dass diese auf die schlecht sichtbaren Radfahrer mehr
Ricksicht nehmen, unabhéangig davon, ob diese wiederum ihren Verpflich-
tungen nachkommen, sich im StraBenverkehr sichtbar zu machen. Die Reak-
tion auf eine kritische Bewertung dieses Wunsches war: ,,der DVR bekomme
ja schlieBlich genug Geld dafiir vom Staat“. Eine, wie ich — vorsichtig ausge-
driickt — meine, wirklich sachfremde Einschatzung des Funktionierens von
Verkehrssicherheitsarbeit. Es geht hier nicht nach dem Motto ,Wer zahlt —
schafft an“, sondern nach den Bedirfnissen in der Sache. Wie kann ich das
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Zusammenspiel auf unseren StraBen noch sicherer gestalten? Nicht das Her-
ausgreifen eines subjektiv als ungeheuer wichtig empfundenen Problems hilft
dabei weiter, sondern nur die gebiindelte Erfahrung und die Kenntnis der
Beteiligten im Gesamtkomplex StraBenverkehr.

Wer glaubt, dass die Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer zur gegenseiti-
gen Ricksichthahme ein Projekt ist, das abschlieBend geplant, bewertet und
abgerechnet werden kann, hat keinen Blick dafir, in welch hohem MaB Kréafte
geblndelt werden mussen, um auch nur Teilerfolge zu erzielen!

Das Vertrauen in die Zusammenarbeit und in die tatkraftige Unterstiitzung
der Mitglieder, auf die der DVR und damit seine Auftraggeber seit mehr als 34
Jahre erfolgreich zurlickblicken kénnen, ist der MaBstab. Wir méchten
gemeinsam mit Ihnen allen die Herausforderungen der Zukunft annehmen
und meistern. Dazu gehdrt eine angemessene Finanzausstattung. Dem Wert
der ehrenamtlichen Arbeit, die bei vielen Mitgliedern des DVR eine maBgeb-
liche Grundlage funktionierender Verkehrssicherheitsarbeit darstellt, muss ein
entsprechender fremdfinanzierten Anteil hinzugefigt werden. Es gibt viele
Ideen oder auch Modelle im Ausland, wie die Verkehrssicherheitsarbeit ange-
messen und berechenbar finanziert werden kann. Ob ein Bruchteil der - leider
bisher nicht vorhandene — Maut, ob 1 Euro aus jedem Autoverkauf, ob ein fir
den Einzelnen sehr geringer Aufschlag auf Versicherungspramien, es bleibt in
Zusammenarbeit mit den Auftraggebern eine wichtige Aufgabe flr die
Zukunft, den Auftrag ,Verkehrssicherheitsarbeit® mit den notwendigen Mittel
auszustatten.

Einer weiteren Tendenz muss hier auch widersprochen werden. ,Ich mach
es lieber selbst, das ist billiger, dann spare ich mir die zusatzlichen Gemein-
kosten des Auftragnehmers fir die Auftragserfillung.“ Diese Meinung wiirde
uns sehr schnell zurtick zu den Anfangen flihren. Es wird nicht bezweifelt,
dass Staat und groBe Institutionen hervorragende Fachleute und Ideen
haben, doch nur das Zusammenwirken, das Nutzen gebiindelter Ressourcen
— auch finanzieller Natur — bringen den gréBten Umsetzungseffekt. An dieser
Stelle vermeintlich zu sparen, heiBt Geld an anderer Stelle zuséatzlich ausge-
ben zu missen.

Nachhaltigkeit

Hier liegt es nahe, die Nachhaltigkeit der Verkehrssicherheitsarbeit anzuspre-
chen. Ich weiB, dass ich den Begriff im strengen Sinne hier nicht richtig ver-
wende, aber viele verbinden mit dem Begriff einfach nur den Inhalt ,Was
bewirkt das Ganze auf Dauer und was bleibt?“
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Uns allen gemeinsam ist es gelungen, die Zahl der Verungliickten im Jahr
1969 mit 540.922, davon 18.693 Getodteten und 522.229 Verletzten, auf
483.255 Verunglickte insgesamt, davon 6.842 Getotete und 476.413 Ver-
letzte im Jahr 2002 zu reduzieren. Es wird aber immer deutlicher, dass es
keine statistischen GesetzmaBigkeiten gibt, nach denen sich die Zahl der
Getodteten und Verletzten von Jahr zu Jahr verringert. Im Gegenteil. Die Unfall-
zahlen stagnieren auf hohem Niveau und von Jahr zu Jahr gibt es unter-
schiedliche Gruppen von Verkehrsteilnehmern, die mal ,,Erfolge” vorzuweisen
haben durch einen Riickgang von Unfallzahlen, im nachsten Jahr aber wieder
eine gegenteilige Entwicklung nehmen. Und wir haben gestern gehdrt, dass
zum Beispiel die Zahl der im Auto zu Schaden gekommen Kinder viel zu hoch
ist, um auch nur ansatzweise ,akzeptabel” zu sein — wobei akzeptabel selbst-
verstandlich ein véllig falscher Begriff in diesem Zusammenhang ist. Kein Ver-
letzter, kein GetGteter kann akzeptiert werden.

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit auf den StraBen bleibt Aufgabe
und Herausforderung flr den Staat und alle gesellschaftlichen Gruppen. Nur
mit groBem Engagement und entsprechender Finanzierung kann die Sicher-
heit weiter verbessert und der grundséatzlich erfreuliche Trend der Zahlen
besonders bei schweren und tddlichen Unfallen weiter positiv beeinflusst
werden. Dabei bietet der Facettenreichtum der Mitgliederstruktur des DVR die
Chance, in standiger Innovationsoffensive die Qualitdt der Verkehrssicher-
heitsarbeit hoch zu halten und wo méglich zu steigern.

Hierzu passt das Zitat ,Ein Traum ist unerldsslich, wenn man die Zukunft
gestalten will“ von Victor Hugo. Damit die unterschiedlichen Vorstellungen
von ,Halbierung der Anzahl der Verkehrsopfer in der EU bis 2010, die fest-
geschrieben wurden im Dritten Verkehrssicherheits-Aktionsprogramm der EU
bis hin zur ,Vision Zero® nicht nur TrAume bleiben, missen wir uns gemein-
sam als Traumdeuter verstehen und handeln. Im Geiste des partnerschaftli-
chen Miteinanders werden die TrAume dann Wirklichkeit. Und nicht einer
alleine wird hier als Gewinner vom Feld gehen, ob politisch oder wirtschaft-
lich, sondern es gilt: Nur gemeinsam sind wir stark!

Schlusswort und Ausblick

Das gibt mir das Stichwort, zum Schluss auf eine sich vertiefende Partner-
schaft einzugehen, die in diesen Wochen zu leben beginnt: die Verwaltungs-
gemeinschaft des DVR und der Deutschen Verkehrswacht. Wenn ich eben
Uber Finanzierungswiinsche gesprochen habe, dann darf und sollte jeder-
mann unterstellen, dass sich der DVR und auch die DVW sehr wohl bewusst
sind, dass die Gelder, die zur Verfligung stehen, in Zeiten knapper Kassen
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(und nicht nur dann) effizient eingesetzt werden muissen. Die Verwaltungsge-
meinschaft der beiden groBen gemeinniitzigen Verkehrssicherheitsorganisa-
tionen wird die Mdglichkeit eréffnen, die zur Verfigung stehenden Mittel ver-
starkt der Sache zugute kommen zu lassen. Das ist auch ein Beitrag zur
Nachhaltigkeit.

In diesem Jahr wird sich die Arbeit vorrangig auf folgende Themenschwer-
punkte konzentrieren:

1. Fast 2/3 aller Verkehrstoten in Deutschland gibt es auf LandstraBen. Die
Risiken der LandstraBen werden deutlich unterschétzt. Die Tatsache, dass
Unfélle auf LandstraBen grundsatzlich schwerwiegender ausgehen, wird
bei den Autofahrern verkannt. Das Risiko, auf LandstraBen durch einen
Verkehrsunfall getdtet zu werden, ist finfmal so hoch wie auf den Auto-
bahnen und etwa doppelt so hoch wie innerorts. Die meisten Autofahrer
schatzen die Gefahr falsch ein. Gemeinsam mit unseren Mitgliedern
werden wir eine groBe Kampagne zur ,Verbesserung der Sicherheit auf
LandstraBen” durchfuhren.

2. 18- bis 24-jahrige Verkehrsteilnehmer haben mit Abstand das héchste
Unfallrisiko im StraBenverkehr. Im Jahr 2002 verungltckten in Deutschland
insgesamt 103.889 junge Manner und Frauen im Alter von 18 bis unter
25 Jahren im StraBenverkehr, davon wurden 1.550 Personen getétet. Mehr
als jeder flinfte Verletzte und Getdtete gehdrte damit zu diesen sieben
Altersjahrgdngen, obwohl nur jeder dreizehnte der Gesamtbevdlkerung
(8 %) dazu z&hlte.

Wir versprechen uns sehr viel von der Einfiihrung der Zweiten Fahrausbil-
dungsphase in 13 Bundesl&ndern. Wir werden nicht nachlassen, zur Ver-
ringerung des Unfallrisikos junger Fahranfédnger kontinuierlich beizutragen
und aus diesem Grund zur zielgruppenspezifischen Sensibilisierung vor-
aussichtlich eine groBe Discothekentour in diesem Jahr durchfihren.

3. Ferner werden wir uns verstarkt um die Erhéhung der Sicherheit der
sogenannten ,Vielfahrer”, sowie der Fahrer von Kleintransportern und
Reisebussen und fir mehr Transport- und Ladungssicherheit einsetzen.

Wir werden die Durchsetzung eines neuen, modernen und sicheren Fahr-
stiles unter Berlcksichtigung wirtschaftlicher und umweltschonender
Fahrweise, nach dem Motto, ,FahrspaB mit Sicherheit”, gemeinsam mit
unseren Mitgliedern forcieren.

4. Wir werden die sicherheitsrelevante Einfihrung der durch moderne
Technik méglichen elektronischen Hilfen ebenso unterstiitzen, wie wir uns
fir einen mobilitdtsférdernden notwendigen Erhalt und Neubau von
StraBen entsprechend den steigenden Transportanforderungen einsetzen.
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Ich behaupte, der Auftrag, der Dauerauftrag ,Verkehrssicherheit* wird
damit im Sinne der Auftraggeber weiterhin erfolgreich erfullt werden!

Meine sehr verehrten Damen und Herren,

allen, die sich mit uns fur mehr Verkehrssicherheit eingesetzt haben, einset-
zen und einsetzen werden, gilt unser Dank.
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