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Empfehlungen
des 48. Deutschen Verkehrsgerichtstages 2010

Arbeitskreis I
Halterhaftung in Europa

1.

Geschwindigkeitsverstofle, GurtverstéfSe, Rotlichtverstofie sowie sonstige Ver-
stofle im fliefenden Verkehr sind bedeutende Unfallfaktoren. Der Arbeitskreis
ist sich einig, dass die Verfolgung dieser Verstof3e unverzichtbarer Bestandteil der
Verkehrssicherheitsarbeit ist.

Im Hinblick auf die Halterhaftung fiir Verstof8e im fliefenden Verkehr stell
der Arbeitskreis fest, dass deren Einflihrung verfassungsrechtliche Grenzen auf-
gezeigt sind. So verbietet der unabinderliche verfassungsrechtliche Grundsatz
»Keine Strafe ohne Schuld« die strafrechtliche oder auch nur strafrechtsihnliche
Ahndung einer Tat ohne Schuld des Titers. Dies gilt auch fiir Bulgeldverfahren
wegen Verstoflen im Straflenverkehr. Diese Grenzen gelten nach der Lissabon-
Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts auch im Hinblick auf Rechtsakte
der Europiischen Union.

Nach Ansicht des Arbeitskreises wire eine Ausdehnung der Kostentragungs-
pflicht nach § 25a StVG unter Wahrung der VerhiltnismifSigkeit grundsitzlich
méglich. Die Bundesregierung wird gebeten, zu priifen, ob angesichts der Di-
mension der relevanten Fille gesetzlicher Handlungsbedarf besteht.

Dariiber hinaus empfiehlt der Arbeitskreis in Fortfiihrung der Empfehlung
des 39. VGT die verstirkte Anwendung der Fahrtenbuchauflage nach § 31a
StVZO.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, europiischen Initiativen, die den oben
aufgefithrten Grundsitzen widersprechen, entgegenzutreten und gebeten, dar-
auf hinzuwirken, dass zukiinftige europiische Rechtsakte in enger Abstimmung
mit den Mitgliedstaaten entwickelt werden.



Arbeitskreis II
Neues EU-Verkehrssicherheitsprogramm 2010 bis 2020

Der Arbeitskreis stellt fest:

Es bestehen gravierende nationale Unterschiede in der Verkehrssicherheit. EU

Gesetzgebung ist nur dort wichtig, wo die nationale Gesetzgebung keine ausreichen-
den Erfolge erzielt. Die Gesetzgebungskompetenz der EU ist in den Bereichen der
gemeinsamen Verkehrspolitik zweifelsfrei (Kfz-Technik und gemeinsamer Markt,
gewerblicher Verkehr, Fiihrerschein, Typgenehmigung).

Der Arbeitskreis empfichlt fiir das neue EU-Verkehrssicherheitsprogramm:

1.

XII

Gemeinschaftsweites Ziel von 2011 bis 2020 sollte die weitere Senkung der Ge-

totetenzahl um mindestens 40 % sein. Der Beitrag und das Ziel des jeweiligen

Mitgliedstaates sollen vom dort erreichten Verkehrssicherheitsniveau abhingen.

Eine EU-einheitliche Definition fiir Schwerverletzte soll entwickelt werden.

Fiir die Zwischenzeit sollen nationale Ziele fiir die Reduzierung der Anzahl der

Schwerverletzten festgelegt werden.

Eine einheitliche und ausreichende Datenbasis tiber Unfille ist unerlisslich.

Im Interesse der Unfallvermeidung sollten moderne Technologien, insbesondere

kooperative Fahrzeugsysteme, gefordert werden.

Gesetzgeberische Mafinahmen sollten sich konzentrieren auf

e Technik und gemeinsamen Markt, insbesondere ABS fiir Motorrider, ISO-
FIX-Verankerungen, Sicherstellung eines hohen technischen Standards bei
Einfithrung von Notbremsassistenten, Spurverlassenswarnsystemen und an-
deren sicherheitsfordernden Fahrerassistenzsystemen, Vertriebsverbot fiir Ra-
darwarngerite, Erinnerungssignale bei Nichtanlegen des Sicherheitsgurtes,
Gurtstraffer fiir alle Sitze, Mindeststandards bei Fahrridern;

e Gewerblicher Personen-- und Giiterverkehr, insbesondere Alkoholverbot fiir
Fahrer; Sicherstellung eines hohen Niveaus der Ladungssicherung im grenz-
iiberschreitenden Verkehr.

Im Fiihrerscheinbereich sollte das Konzept »Begleitetes Fahren mit 17« einge-

fithrt werden.

Empfehlungen, Erfahrungsaustausch, Kampagnen und/oder EU-Finanzierung

sollten vor allem vorgesehen werden fiir Folgendes:

e freiwilliger Einbau von Speed-Alert-Systemen;

e Einbau von Alkolock-Systemen bei bestimmten gefahrgeneigten Verkehren;

* Verbesserung der Nutzungsquote fiir Gurte und Kinderriickhalteeinrichtun-
gen,

* Umsetzung der Infrastrukturrichtlinie (z.B. Sicherheitsaudits von Straflen),

* Klassifizierung beeintrichtigender Medikamente,

* Verkehrsiiberwachung und Verkehrsunfallprivention,

e Schutz schwicherer Verkehrsteilnehmer,

¢ Verkehrssicherheitsmafinahmen in den Unternehmen.



7. Gepriift werden sollte die Einfithrung von Notbremsassistenten auch in PKW.
8. Alle EU-Mafinahmen sollten daran gemessen werden, ob sie mindestens ver-
kehrssicherheitsneutral sind.

Arbeitskreis ITI
Fahrgastrechte im Land- und Luftverkehr

Der Arbeitskreis IIT hat folgende Empfehlungen ausgesprochen:

I.  Der Arbeitskreis appelliert an den europiischen Gesetzgeber, bei der Fortschrei-
bung der Rechte von Reisenden sachlich nicht gerechtfertigte Unterschiede zu
beseitigen, insbesondere bei der pauschalen Entschidigung fiir Verspitungen.

II. Die Verkehrsunternehmen werden aufgefordert, die Reisenden aktuell und voll-
stindig iiber ihre Rechte zu informieren, z.B. bei Verspitungen auf Verpflegung
und Hotelunterkunft.

MI. Der Arbeitskreis appelliert an alle Verkehrstriger, — auch die Luftfahrtunterneh-
men — an einer auflergerichtlichen Streitschlichtung teilzunehmen. Dafiir bietet
sich die Schlichtungsstelle fiir den 6ffentlichen Personenverkehr an.

Arbeitskreis IV
Haushaltsfithrungsschaden

Der Arbeitskreis empfiehlc:

1. Fir die Schitzung des durch gesundheitliche Beeintrichtigungen bei der Haus-
halesfithrung gegebenen Schadens kann auf anerkannte Tabellenwerke oder
EDV-gestiitzte Ermittlungsmethoden zuriickgegriffen werden.

2. Deren Werte sind anhand fallbezogener Feststellungen zu priifen und erforderli-
chenfalls zu korrigieren.

2. Ist der Zeitbedarf festgestellt, sollte der Stundensatz fiir die Schadensschitzung
auf der Grundlage eines einschligigen Tarifvertrags ermittelt werden.

3. Mit Blick auf kiinftig notwendig werdende Anderungen aufgrund geinderter
Lebensumstinde sollten die tatsichlichen Grundlagen der Schadensbemessung,
insbesondere
* Umfang der Verletzung und Grad der Beeintrichtigung
e Grofle des Haushalts nach Wohnraum und Personenanzahl
* Hohe des zugrunde gelegten Stundensatzes
schriftlich festgehalten werden.

4. Fiir die Schitzung des Haushaltsfiihrungsschadens kann kein allgemein giiltiges
Héchstalter zu Grunde gelegt werden.
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Arbeitskreis V
Ausnahmen vom Entzug der Fahrerlaubnis und vom Fahrverbot

1.

Der Arbeitskreis stellt ausdriicklich fest, dass sich durch die 2. EG-Fiihrerschein-
richtlinie an der vor ihrem Inkrafttreten geltenden Rechtslage in Deutschland
fiir die vorldufige und endgiiltige Entziehung der Fahrerlaubnis (§§ 111 a StPO
und 69 StGB) sowie die Fahrverbote (§§ 44 StGB und 25 StVG) nichts geiindert
hat. Der Strafrichter hat weiterhin die ihm aus Griinden des verfassungsrechtli-
chen Ubermaf3verbotes eingeriumten Moglichkeiten, fiir bestimmte Arten von
Kraftfahrzeugen nach § 69 a Abs.2 StGB Ausnahmen von der Sperrfrist zu
gewihren, soweit dies mit Belangen der Verkehrssicherheit zu vereinbaren ist.
Allerdings kann die richterliche Entscheidung tiber die Ausnahme von der Sperr-
frist nicht mehr ausgefiihrt werden, da durch die Umsetzung der 2. EG-Fiihrer-
scheinrichtlinie in § 9 Fahrerlaubnisverordnung (FeV) die Verwaltungsbehorde
auch eine entsprechend beschrinkte Fahrerlaubnis nicht mehr erteilen darf. Um
den strafrichterlichen Gestaltungsraum zu erhalten, empfichlt der Arbeitskreis
mit knapper Mehrheit, dem Strafrichter durch eine Anderung des § 69 StGB
zu ermdglichen, bei endgiiltiger Entzichung der Fahrerlaubnis im Urteil oder
Strafbefehl bestimmte Arten von Kraftfahrzeugen auszunchmen.

Der Arbeitskreis appelliert — zur Vermeidung von Existenzgefihrdung — an Buf-
geldstellen und Strafrichter, die Ausnahmemaglichkeiten, insbesondere bei Re-
gelfahrverboten, stirker zu beachten.

Der Arbeitskreis empfichlt dringend, die anerkannten Maglichkeiten, die die
Verkehrspsychologie zur Einstellung, Verhaltensinderung und Eignungsbegut-
achtung anbietet, intensiver zu nutzen.

Arbeitskreis VI
»Idiotentest« auf dem Priifstand

Das System der medizinisch-psychologischen Begutachtung der Kraftfahrereig-
nung ist ein wichtiges und bewihrtes Instrument zur Gewihrleistung der Ver-
kehrssicherheit und zur Erhaltung der Mobilitit des Einzelnen.

Im Rahmen der Fahreignungsbegutachtung kommt der Exploration zentrale Be-
deutung zu. Diese diagnostische Methode ist unter Beriicksichtigung des aktuellen
wissenschaftlichen Erkenntnisstandes weiterhin kontinuierlich zu verbessern.

Die Zulassung von Testverfahren im Rahmen der Fahreignungsbegutachtung
sollte geregelt werden. Die Priifung der Giite der Testverfahren soll durch ein
unabhingiges wissenschaftliches Gremium anhand eines angemessenen Testbe-
urteilungssystems erfolgen.

Die Wirksamkeit von Mafinahmen zur Uberpriifung der Fahreignung sollte
regelmiflig wissenschaftlich tiberpriift und die Ergebnisse sollten verdffentlicht
werden.
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5. Rechabilitationsmafinahmen zur Verbesserung der Eignungsvoraussetzungen

sollten méglichst frithzeitig eingeleitet und deren Erfolg durch eine Fahreig-
nungsbegutachtung tiberpriift werden.

Die Anbieter der unter Punkt 5 genannten Mafinahmen sollten ebenfalls einem
Qualititssicherungssystem unterliegen und in keinem wirtschaftlichen und per-
sonellen Zusammenhang mit den Begutachtungsstellen stehen.

Die Voraussetzungen fiir die Anordnung einer medizinisch-psychologischen Be-
gutachtung sind im Straflenverkehrsgesetz und in der Fahrerlaubnis-Verordnung
teilweise unklar formuliert. Der Gesetzgeber wird aufgefordert, die entsprechenden
Vorschriften zu reformieren

Arbeitskreis VII
Unfallrisiko »junge Fahrer«

1.

Ursiichlich fiir das erhéhte Unfallrisiko junger Fahrer sind nicht einzelne Merk-

male, sondern eine Kumulation von Faktoren, die mit dem alterstypischen

Risikoverhalten (»Jugendlichkeitsrisiko«), mit unzureichender Fahrerfahrung

(»Anfingerrisiko«) und mit objektiven Unfallursachen (insbesondere Fahrzeug-

mingeln) zusammenhingen. Dieser Vielfalt der Unfallrisiken ist durch ein Sys-

tem der Fahranfingervorbereitung zu begegnen, in dem bewihrte bestehende

Ansitze optimiert und neuartige MafSnahmen eingefiihrt werden.

Die bisherigen Mafinahmen zur Reduzierung des Unfallrisikos »junge Fahrer«

haben folgende Ergebnisse gebracht:

a) Die Verschirfung der Probezeitregelungen fiir Fahranfinger ab 01.01.1999
(SS 2a-¢ StVG, 32 fI. FeV) fiihrte zu keinem signifikanten Riickgang der von
jungen Fahrern verursachten Unfille.

b) Fiir das seit 2004 in den meisten Bundeslindern angebotene Modellprojekt
eines freiwilligen »Fortbildungsseminars fiir Fahranfinger« (FSF) konnten
bisher weder nennenswerte Einstellungsinderungen bei den Teilnehmern
noch geringere Unfallzahlen nachgewiesen werden.

¢) Die seit 2005 gesetzlich geregelte Moglichkeit des Fiihrerscheinerwerbs ab
17 Jahren bei Begleitung durch einen erfahrenen Erwachsenen (»begleitetes
Fahreng, § 48a FeV) zeigt cine deutliche mafinahmenbedingte Verringerung
des Unfall- und Deliktrisikos sowie eine hohe Akzeptanz bei der angespro-
chenen Zielgruppe.

d) Das absolute Alkoholverbot fiir Fahranfinger wihrend der Probezeit und bis
zur Vollendung des 21. Lebensjahres

(§ 24c StVG, seit 01.01.2007) hat sich bewihrt.

Neue Ansitze zur Verringerung des Unfallrisikos »junge Fahrer« sollten auf der

Grundlage wissenschaftlicher Begleitforschung in folgenden Bereichen erprobt

werden:

a) Reduzierung des Fahrerfahrungsdefizites von Fahranfingern durch
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e dauerhafte gesetzliche Verankerung und Erweiterung des Anwendungsbe-
reichs des begleiteten Fahrens,

¢ alternative Ausbildungsmodelle, die alle Fahranfinger in die mégliche Ri-
sikoreduzierung einbezicht, da der Erfolg des begleiteten Fahrens bisher
nur einen Teil der jungen Fahrer umfasst,

* Verstirkte Verzahnung der theoretischen und praktischen Ausbildung
durch die Integration multimedialer Lernformen (z. B. Einsatz von E-
Learning und Fahrsimulation),

* Vertiefung der Gefahrerkennung und Gefahrvermeidung in der Fahraus-
bildung und Fahrerlaubnispriifung unter Beriicksichtigung der hiufigsten
Unfallursachen bei jungen Fahrern.

b) Weitere Verbesserung der erzicherischen Priventionsarbeit durch

* Vermittlung des erforderlichen Risikobewusstseins in der schulischen Ver-
kehrserziechung, in der Fahrschulausbildung und in der medialen Sicher-
heitskommunikation, z. B. durch moderne Lernformen, Lernmedien und
Internet-Anwendungen,

¢ Ausbau der Fahrerlaubnis auf Probe durch erweiterte MafSnahmen inner-
halb der Probezeit.

* Vertiefung der Kenntnisse der Zielgruppe tiber Voraussetzungen und Kon-
sequenzen der Fahrerlaubnis auf Probe.

¢) Verstirkte Nutzung technischer Intelligenz durch

¢ Einsatz von Fahrassistenzsystemen wie z. B. ESP (Elektronische Stabili-
titskontrolle), ACC (automatische Abstandshaltung) und von tutoriellen
Fahrdatenschreibern,

* Reduzierung der hohen Quote mingelbehafteter dlterer Kraftfahrzeuge
bei jungen Fahrern (z.B. durch finanzielle Sicherheitsreize).

Arbeitskreis VIIT
Neue Haftungs- und Entschidigungsregelungen in der Schifffahrt

Im Lichte der in letzter Zeit auf internationaler und Gemeinschaftsebene getroffe-
nen neuen Regelungen zur Haftung im See- und Binnenschiffsverkehr empfiehlt der
Arbeitskreis Folgendes:

1.

Die Revision des Straflburger Ubereinkommens von 1988 iiber die Beschrin-
kung der Haftung in der Binnenschifffahrt (CLNI), die insbesondere der Aktua-
lisierung der Haftungshéchstbetrige in der Binnenschifffahre gilt, sollte genutzt
werden, um eine weitest mogliche internationale Rechtsvereinheitlichung zu
erreichen.

Die internationalen Bemiihungen werden begriiftt, das Ubereinkommen iiber
Haftung und Entschidigung fiir Schiden bei der Beforderung gefahrlicher und
schidlicher Stoffe auf See (HNS-Ubereinkommen) so zu modifizieren, dass
noch bestehende Ratifikationshindernisse beseitigt werden.
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Die im IMO-Rechtsausschuss eingebrachte Initiative zur Erhéhung der Haf-
tungshdchstbetrige des Haftungsbeschrinkungsiibereinkommens von 1996
(LLMC) sollte von der Bundesregierung unterstiitzt werden.

Mittelfristig sollte auf internationaler Ebene angestrebt werden, bei Verschmut-

zungen durch Bunkerdl die Einfiihrung eines eigenstindigen Haftungshéchst-

betrages wie bei Olhaftungs- und HNS-Ubereinkommen zu erméglichen.

Das Wrackbeseitigungsiibereinkommen von 2007 sollte schnellstméglich ratifi-

ziert werden.

Bei der notwendigen Anpassung des innerstaatlichen Rechts an die EG-Verord-

nung iiber die Unfallhaftung von Beférderern von Reisenden auf See sollten die

haftungsrechtlichen Regelungen auch auf Bereiche ausgedehnt werden, die von
den gemeinschaftsrechtlichen Regelungen nicht unmittelbar erfasst werden:

* Die Regelungen iiber die vertragliche Haftung des Beforderers von Reisenden
sollten fiir alle internationalen und innerstaatlichen Beférderungen unter Ein-
beziehung der Binnengewisser gelten.

* Die in den Haftungsbeschrinkungsiibereinkommen (LLMC und CLNI) vor-
gesehene Maglichkeit zur schiffspezifischen Haftungsbeschrinkung fiir An-
spriiche von Reisenden wegen Tod oder Kérperverletzung sollte beibehalten
werden.

* Die Einfiihrung einer Versicherungspflicht nach Vorbild der EG-Verordnung
wird fiir Fahrgastschiffe in der Inlandfahrt nicht fiir erforderlich gehalten, so-
weit sich diese Schiffe nicht mehr als 15 Seemeilen von der Kiiste entfernen.

Im Interesse einer wirksamen Umsetzung sollte die ZPO dahin gedndert werden,

dass

* eine ortliche Zustindigkeit fiir Vorginge in der deutschen Ausschliefflichen
Wirtschaftszone begriindet wird und

* im Fall des Arrestes eines Schiffes die Glaubhaftmachung eines Arrestgrundes
nicht erforderlich ist.

Die Zustindigkeit fiir Binnenschifffahrtsrechtliche Verteilungsverfahren sollte

nach dem Vorbild des Seerechts auf ein einziges oder wenige Schifffahrtsgerichte

in Deutschland
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Eroffnungsansprache des Prisidenten
des Deutschen Verkehrsgerichtstages
Generalbundesanwalt a. D. Kay Nehm
am 28. Januar 2010 in Goslar

Meine sehr verehrten Damen, meine Herren!

Willkommen auf dem Deutschen Verkehrsgerichtstag! Es ist das 48. Mal, dass wir
uns hier in Goslar versammeln. Und doch, etwas ist anders. Der Veranstalter, bislang
die Deutsche Akademie fiir Verkehrswissenschaft, heifdt jetzc Deutscher Verkehrsge-
richtstag. Die vereinsinterne Neuausrichtung hat zur Folge, dass unsere Eréffnungs-
veranstaltung nun ohne Doppelspitze von Vereins- und Tagungsprisident (wenn Sie
wollen, »ohne Dencker«) stattfindet. Dennoch, es bleibt ein Verkehrsgerichtstag mit
den bewihrten Prinzipien und Regularien, ohne cinseitige Interessenvertretung, ein
Meinungsaustausch aller am Verkehrsrecht interessierten Kreise.

Das ungebrochene Interesse von rund 1800 Teilnehmern belegt, dass wir noch
immer auf dem richtigen Weg sind. Die nach wie vor von Goslar ausgehenden Im-
pulse unterstreichen dies nachdriicklich. Beispielhaft nenne ich den »Goslarer Ori-
entierungsrahmen« zur Quotenbildung nach dem neuen Versicherungsvertragsge-
setz, der im Herbst vergangenen Jahres auf Empfehlung des AK IT des 47. Deutschen
Verkehrsgerichtstages unter Federfithrung unseres Vereins in einem Symposium in-
teressierter Vereine und Verbinde erarbeitet wurde.

Uber das ungebrochene Interesse freut sich nicht zuletzt Goslars Verwaltungs-
spitze. Verehrter Herr Oberbiirgermeister Binnewies, iiblicherweise kénnen Sie von
dieser Stelle neben freundlichen Worten der Begriiffung unseren Dank fiir die viel-
faltige Unterstiitzung bei der Vorbereitung und Durchfithrung unseres Kongresses
entgegen nehmen. In Zeiten jedoch, in denen der Bund sich anschicke, seine fi-
nanzpolitischen Utopien auf Kosten der Linder und Kommunen auszuleben, kénn-
ten Sparkommissare den Dank fiir freiwilliges Entgegenkommen leicht als Streich-
Empfehlung missverstehen. Dem gilt es mit allen Mitteln, dem gilt es mit massiven
Forderungen entgegenzuwirken.

Es ist ja kein Geheimnis, dass unser standiger Tagungsort angesichts der grofien
Zahl der Teilnehmer und der nicht teilnehmenden Interessenten an seine Grenzen
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stofit. Vor Jahren habe ich einmal zu diesem Thema die Bemerkung fallen lassen,
niemand denke daran, einer vertrauten Geliebten wegen einiger Pickel den Laufpass
zu geben. Mit anderen Worten, auch kleine Unebenheiten machen den besonderen
Charme des Tagungsortes Goslar aus.

Allerdings besteht hinsichdlich der Hotellerie sowie der Veranstaltungslokale und
deren technischer Ausstattung nach wie vor Verbesserungsbedarf. Sorgen bereitet
uns vor allem die Frage, wo unsere bestbesuchten Arbeitskreise kiinftig nach dro-
hender Schliefung des Odeon-Theaters ihren Platz finden werden und ob wir das
Entgegenkommen des hiesigen Ratsgymnasiums auf Dauer werden in Anspruch
nehmen kénnen. Aber ich bin sicher, dass wir auch vor diesen Problemen nicht
kapitulieren miissen und, wie stets in der Vergangenheit, gemeinsam um zufrieden
stellende Losungen bemiiht sein werden.

Sorgen dieser Art plagen den im Programm ausgewiesenen Plenarredner nicht.
Dennoch muss ich Thnen leider mitteilen, dass der Vorstandsvorsitzende der Volks-
wagen AG, Prof. Dr. Martin Winterkorn, den Plenarvortrag nicht halten kann. Ur-
sache ist die vor wenigen Monaten vollzogene iiberraschende Eingliederung Porsches
in den Volkswagen-Konzern und die zeitgleich stattfindende Hauptversammlung
der Porsche AG, an der der Chef des Gesamtkonzerns selbstverstindlich nicht fehlen
darf. An seiner Stelle begriifle ich Herrn Professor Dr. Werner Neubauer, Mitglied
des Markenvorstandes Volkswagen. Professor Neubauer hat seit 1972 fithrende Posi-
tionen in der Produktion im In- und Ausland bekleidet. Er ist deshalb in besonderer
Weise mit den internationalen Veristelungen unseres Themas vertraut. Vielen Dank,
dass Sie zu uns nach Goslar heriibergekommen sind.

Als wir im Anschluss an den 6kologisch geprigten Schlussvortrag des 46. Ver-
kehrsgerichtstages mit dem Titel »Wie viel Mobilitit vertrigt unser Globus?« einer
fachlich fundierten Gegenposition aus dem Kreis der deutschen Automobilindustrie
ein Podium bieten wollten, hatte es zunichst den Anschein, dass deren Innovations-
drang cher der Beruhigung unseres 6kologischen Gewissens verpflichtet sei. Entspre-
chend gering schien dort das Interesse. Inzwischen hat das Bankendesaster und in
ihrem Sog die Krise der Automobilindustrie mit ihren dramatischen Auswirkungen
auf den 6konomischen Kreislauf die Akzente nicht unwesentlich verschoben.

Dass wir mit unserem Wunsch, gerade den Vorstandsvorsitzenden der Volkswa-
gen AG als Plenarredner zu gewinnen, eine gliickliche Hand bewiesen hatten, wurde
durch die Ereignisse der vergangenen Monate eindrucksvoll belegt: Ausgestanden
die bis in die Residenz des Rechts reichenden Schatten der Vergangenheit; ausge-
standen die Furcht vor feindlicher Ubernahme. Aus dem Sanierungsfall VW ist in
vier Jahren ein wahrhaft strahlender Stern der Branche hervorgegangen. Nicht allein
als NutzniefSer der Abwrackprimie und vor allem nicht als Empfinger wettbewerbs-
verzerrender staatlicher Hilfen, sondern durch die Nutzung von Synergien, durch
Produktqualitit und durch die Nihe zu den Bediirfnissen der in- und auslindischen
Mirkte.

Wer wollte da noch Zweifel haben, dass das ambitionierte Ziel, Volkswagen bis
2018 zum weltgroflten Autokonzern zu machen, erreicht werden wird. Wir sind



gespannt, was uns aus dem Hause Volkswagen zum Thema »Mit Innovationen an die
Spitze — Der Volkswagen Konzern und die Zukunft des Automobils« verraten wird.

Gekommen sind wiederum zahlreiche Ehrengiste aus Justiz, Verwaltung, aus
Vereinen und Verbinden. ............. Ich danke Thnen allen, dass Sie durch Thre Teil-
nahme die Bedeutung des Deutschen Verkehrsgerichtstages unterstreichen.

Die Eroffnungsveranstaltung bietet neben dem Plenarvortrag stets die Gele-
genheit, einen kritischen Blick auf aktuelle Probleme des Verkehrsrechts und der
Verkehrspolitik zu werfen. Ein aktuelles Thema haben wir uns fiir die Schlussver-
anstaltung aufgespart. Als »Nachschlag« prisentieren wir Thnen in diesem Jahr ein
Streitgesprich mit dem Titel »Nun auch bei uns — Maut fiir PKW?«. Unter der
Moderation von Karl Dieter Moller, dem Leiter der ARD-Rechtsredaktion, werden
Frau Nicole Razavi, die verkehrspolitische Sprecherin der CDU-Landtagsfraktion
aus Stuttgart, und Ulrich Klaus Becker, Vizeprisident fiir Verkehr des ADAC, ihre
Argumente austauschen oder sich diese , unserer programmatischen Ankiindigung
folgend, um die Ohren schlagen.

In jiingster Zeit hatte sich die verkehrsrechtliche Praxis mit einem anderen Pro-
blem herumzuschlagen, das bislang cher als Domine der Sicherheitspolitiker galt:
Die verfassungsrechtlichen Schranken staatlicher Eingriffe zur Gewihrleistung von
Sicherheit auf unseren Strafen.

Neue Geschwindigkeitsmessgerite erlauben mittlerweile nahezu liickenlos die
Aufklirung bislang nicht oder nur unvollkommen dokumentierter Verkehrsversto-
Be. Trotz euphorischer Auflerungen von Herstellern und Nutzern zur Effektivitit
und zur Sicherheit der gewonnenen Daten lieffen erste Zweifel und Kinderkrankhei-
ten die Forderung aufkommen, die Messungen durch Bildaufnahmen beweissicher
zu dokumentieren.

Soweit dagegen mit dem Begriff des »standardisierten Messverfahrens« argumen-
tiert wird, gilt es zunichst ein grundlegendes Missverstindnis auszurdumen: Der
Beschluss des 4. Strafsenats des Bundesgerichtshofes vom 19. August 1993 zum
standarisierten Messverfahren, an dem ich seinerzeit als Berichterstatter mitwirken
durfte, befasst sich nicht mit Fragen der Beweisfiihrung. Dem Senat ging es viel-
mehr ausschliefllich darum, iibertriebene Anforderungen an die schriftlichen Ur-
teilsgriinde zuriickzuschneiden. Zweifel an der Funktionstiichtigkeit der Messgerite
und Zweifel an der vorschriftsmifliigen Bedienung sollten dagegen weiterhin nach
den Prinzipien der Amtsaufklirungspflicht bzw. nach entsprechendem Beweisantrag
Gegenstand des Verfahrens und der schriftlichen Urteilsgriinde sein.

Dem Wunsch nach Videodokumentation hat das Bundesverfassungsgericht mit
seinem Kammerbeschluss vom 11. August vergangenen Jahres einen Dimpfer ver-
passt. Was war geschehen? Der Beschwerdefiihrer jenes Verfahrens war mit Hilfe
einer Video-Aufzeichnung iiberfiihrt worden, statt der erlaubten 100 km/h mit 129
km/h unterwegs gewesen zu sein. Es versteht sich im Staat des Grundgesetzes schon
fast von selbst, dass der Beschwerdefiihrer gleichwohl versuchte, sich der Ahndung
dieses eklatanten verkehrsgefihrdenden Rechtsverstofies mit allen zur Verfiigung ste-
henden rechtlichen Mitteln zu entziehen.



Mit Erfolg: Die 2. Kammer des Zweiten Senats beanstandete das Urteil, weil sich
der Amtsrichter fiir den Eingriff in das Recht auf informationelle Selbstbestimmung
willkiirlich auf einen Verwaltungserlass als Rechtsgrundlage berufen hatte. Die Rich-
ter wiesen die Sache zur Findung einer einschligigen Rechtsgrundlage an den Tat-
richter zuriick. So besteht immerhin noch Hoffnung, dem Amtsrichter werde es im
Gegensatz zum Bundesverfassungsgericht gelingen, eine gesetzliche Ermichtigung
ausfindig zu machen.

Der Beschluss hat nicht nur aus diesem Grunde herbe Kritik hervorgerufen. Un-
geachtet ihrer Berechtigung im Einzelnen bleibt festzuhalten, dass das Bundesver-
fassungsgericht hier letztlich nur einen Weg fortgesetzt hat, der unter anderem in
der Entscheidung zum Kennzeichen-Screening vorgezeichnet war. Die Kritik sollte
deshalb nicht zu kurz greifen.

Angesichts der schier grenzenlosen Weite des Eingriffs als verfassungsrechtliches
Kriterium des Gesetzesvorbehalts bleibt kaum noch eine MafSnahme der Verkehrs-
tiberwachung von der Forderung nach einer ausdriicklichen Gesetzesgrundlage
verschont. Geniigte friiher eine polizeirechtliche oder strafprozessuale Generalklau-
sel, so muss es heute eine exakte bereichsspezifische gesetzliche Ermichtigung sein.
Wenn sich die Uberwachung auch noch der Hilfe modernder Technologie bedient,
gilt es, den Untergang des Rechtsstaates durch allerlei gesetzliche Vorkehrungen ge-
gen Missbrauch und Fehlgebrauch zu verhindern.

So etleben wir allenthalben eine »Verrechtlichung des Alltiglichen«. Bereichsspe-
zifische Gesetze beschreiben zum Wohle juristischer Verlage in grotesker Ernsthaftig-
keit das Selbstverstindliche: Dass sich nimlich Verkehrsteilnehmer, deren Fahrzeuge
zu Kontrollzwecken mit einem unverwechselbaren amtlichen Kennzeichen ausge-
stattet sein miissen, im Falle eines VerkehrsverstofSes mit Hilfe eines aufmerksamen
Ordnungshiiters oder eben auch mit technischer Unterstiitzung iiber dieses Kenn-
zeichen kontrollieren und identifizieren lassen miissen.

Was im Beschluss des Bundesverfassungsgerichts noch als potentielle Missachtung
des Gesetzesvorbehalts und somit als formales Defizit beanstandet worden ist, wird
in einer Folgeentscheidung des Oberlandesgerichts Oldenburg vom 27. November
bereits als schwerer systematisch angelegter Grundrechtseingriff gebrandmarke, der
den Untergang der verfassungsrechtlichen Ordnung zu beschwéren scheint.

Beobachter des Deutschen Arbeitsrechts, insbesondere des Arbeitskampfrechts
reiben sich verwundert die Augen: Das Photographieren eines Kraftfahrzeuges be-
darf mit allem Drum und Dran einer gesetzlichen Ermichtigung. Existentielle Ein-
griffe im Bereich des Arbeitsrechts werden mit Billigung aus Karlsruhe bedenkenlos
von Erfurt aus dekretiert.

Der besondere rechtsstaatliche Luxus im Verkehrsrecht liefle sich als Rechts-
wohltat mit Dankbarkeit entgegen nehmen, wiirden nicht ohne Not personelle und
materielle Ressourcen vergeudet, Ressourcen, die auf anderen Feldern dringend be-
notigt werden. Die Folge ist eine schleichende Aushdhlung rechtsstaatlicher Verfah-
rensgrundsitze in der Strafverfolgung durch eine immer grofiziigiger gehandhabte
Einstellungspraxis der Staatsanwaltschaften oder durch exzessive Absprachen im
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Prozess. Dass damit das Rechtsbewusstsein der Bevélkerung untergraben wird, be-
kommen wir nicht zuletzt an der sinkenden Verkehrsmoral zu spiiren.

Man darf gespannt sein, ob das zusammenwachsende Europa bei der zu erwar-
tenden Harmonisierung des Verkehrsrechts Verstindnis fiir derartige Arabesken des
deutschen Rechts aufbringen wird. Eine erste Nagelprobe steht uns mit der Frage
bevor, ob im Ausland wegen Uberschreitung der Geschwindigkeit verhingte Buf3-
gelder bei uns vollstreckt werden kdnnen, wenn sie auf Messungen beruhen, deren
Rechtsgrundlagen vor den Augen des Bundesverfassungsgerichts keine Gnade finden
wiirden.

Eine vergleichbares Problem lisst sich neuerdings auch auf dem Felde der Blut-
alkoholkontrolle ausmachen. Nachdem das Bundesverfassungsgericht die jahrelang
goutierte und bewihrte polizeiliche Praxis verworfen hat, die Blutprobe wegen Ge-
fihrdung des Untersuchungserfolges ohne Einschaltung eines Richters anzuordnen,
haben Rechtsanwilte, Staatsanwilte und Richter eine neue Spielwiese entdeckt. Auf
ihr ldsst sich ohne Not iiber Anordnungskompetenzen und Beweisverwertungsver-
bote streiten.

Ohne Not deshalb, weil der einfachrechtliche Richtervorbehalt weder vom
Grundgesetz diktiert noch von verfassungswegen geboten ist. § 81a Abs. 2 StPO
iiberldsst die Anordnung dem Polizeibeamten, wenn durch die Einschaltung des
Richters eine Gefihrdung des Untersuchungserfolges durch Verzogerung droht. Ob
dies der Fall ist, beurteilt sich nach dem Zweck der Untersuchung und nach den
konkreten Umstinden des Einzelfalls.

Zweck der Untersuchung ist die exakte Feststellung der Fahruntiichtigkeit. Dazu
ist in erster Linie entscheidend, ob der vom Bundesgerichtshof festgelegte Grenzwert
der absoluten Fahruntiichtigkeit von mindestens 1,1%o0 Alkohol im Blut fiir die
Zeit der Fahrt nachgewiesen wird. Zwar ist absolute Fahruntiichtigkeit auch dann
gegeben, wenn der Kraftfahrer den Grenzwert von 1,1%o nicht bereits zur Tatzeit,
sondern erst nach Abschluss der Resorptionsphase erreicht. Da sich die Resorpti-
onszeit vom Trinkende immerhin in Extremfillen bis zu 120 Minuten erstrecken
kann, ist zur Gewihrleistung einer exakten Begutachtung aber auch aus Griinden
der Gleichbehandlung eine méglichst tatnahe Blutentnahme anzustreben. Dariiber
hinaus ist eine beschleunigte Blutentnahme auch im Grenzbereich von 1,6%o fiir
die obligatorische Anordnung der MPU von Bedeutung.

Da sich der gesetzliche Richter kaum am Ort der polizeilichen Feststellungen
aufhalten wird, muss sich der Polizeibeamte die Frage stellen, ob dem Procedere
der richterlichen Entscheidung mit vorheriger Fertigung eines Vermerks, der Ein-
schaltung des Staatsanwalts und den notwendigen Ubermittlungswegen Vorrang vor
der Genauigkeit der Feststellungen zukommt. Sieht der Beamte in Kenntnis dieser
Zusammenhinge unter Beriicksichtigung des konkreten Falles nach § 81a Abs. 2
StPO eine Gefihrdung des Untersuchungserfolges durch Verzdgerung, so besteht
regelmiflig kein Grund zur Beanstandung,.

Dann liegt sein Versiumnis lediglich darin, dass er sich nicht der Miihe unterzo-
gen hat, die Voraussetzungen seiner Anordnungsbefugnis aktenkundig zu machen.
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Daraus lisst sich ein Beweisverwertungsverbot aber schwerlich ableiten. Nach stin-
diger Rechtsprechung des Bundesgerichtshofes fithren Verstofle gegen Grundsitze
der Beweiserhebung nicht automatisch zu einem Beweisverwertungsverbot. Von ei-
nem gravierenden Verstof3, der ein Beweisverwertungsverbot nach sich ziehen miiss-
te, kann auch deshalb nicht die Rede sein, weil nicht ersichtlich ist, aus welchem
Grund ein Richter einem ordnungsgemif gestellten Antrag nicht hitte entsprechen
miissen.

Demnach haben wir es auch hier mit einer rechtsstaatlichen Arabeske zu tun,
deren Nutzlosigkeit wenn schon nicht deutschen Oberrichtern, so doch zumindest
dem Gesetzgeber Anlass zur alsbaldigen Korrektur geben sollte.

Bestandteil einer nachhaltigen Verkehrspolitik sind einfache fiir jedermann ver-
stindliche und nachvollziehbare Regeln und Verfahrensweisen. Dazu gehért auch
der zweckentsprechende Einsatz von Verkehrszeichen. Deshalb ist es grundsitzlich
zu begriiffen, dass sich die am 1. September vergangenen Jahres in Kraft getretene
46. Anderung straenverkehrsrechtlicher Vorschriften die Lichtung des Schilder-
waldes zum Ziel gesetzt hat. Dies war iiberfillig, aber, wie die dornenreiche Ent-
stehungsgeschichte belegt, schwierig genug; hat doch jedes der rund 20 Millionen
Schilder aus dem Katalog von tiber 600 Verkehrszeichen seine eigene zumeist lingst
iiberholte Geschichte.

Die Regelungswut nach dem bewihrten Prinzip, die Verantwortung der Verwal-
tung mit Hilfe bunten Blechs auf den Kraftfahrer abzuwilzen, drohte in eine Uber-
forderung des Kraftfahrers und damit ihrerseits in eine Verkehrsbehinderung auszu-
arten. Trotz dieser Erkenntnis und trotz viel guten Willens ist das Ergebnis allerdings
cher mager ausgefallen. Von einem Waldsterben kann jedenfalls nicht die Rede sein.
Neue Zeichen sind hinzugekommen und fiir den Abbau der abgeschafften hat sich
die Verwaltung ganze 10 Jahre zugebilligt.

Vielversprechender erscheint dagegen das Projekt »Online-Zulassung von Kraft-
fahrzeugen« zu sein, das nun in vier Bundeslindern mit Pilotprojekten unterschied-
licher Varianten in Angriff genommen werden soll. Hoffen wir, dass damit die zum
Teil unzumutbaren Wartezeiten in den Zulassungsstellen der Vergangenheit ange-
héren.

Leider scheint die Innovationsfreudigkeit mit diesen Projekten ihren Héhepunke
bereits tiberschritten zu haben. So hat der Bundesrat im Mirz vergangenen Jahres
auf Vorschlag Hamburgs den Entwurf einer Verordnung iiber die versuchsweise Ein-
fiihrung von Fahrbahnrand- und Bordsteinmarkierungen in Gelb zur Regelung von
Halte- und Parkverboten vorgelegt. Obwohl uns Derartiges aus unseren Urlaubslin-
dern wohl vertraut ist, droht der begriiflenswerte Vorstof§ in typisch deutschem Per-
fektionsstreben unter Herbstlaub, Schnee und verbotswidrig parkenden Fahrzeugen
vorzeitig verschiitt zu gehen.

Angesichts der wenigen positiven Ansitze fillt das notorische Desinteresse an
mancher innovativen Technologie besonders ins Auge. Das gilt nicht nur fiir die
Einfithrung ernst zu nehmender Gewichtskontrollen tiberladener LKW, von der hier
bereits wiederholt die Rede war. Das gilt auch fiir das Thema »section control«.
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Der Arbeitskreis V des 47. Deutschen Verkehrsgerichtstages hatte im vergange-
nen Jahr auf Grund der durchweg positiven Erfahrungen unserer 8sterreichischen
Nachbarn die Durchfithrung eines Versuchs befiirwortet und den Gesetzgeber
aufgefordert, die dazu notwendigen Rechtsgrundlagen zu schaffen. Die Resonanz,
gleich Null! Bislang hat sich nicht ein einziges Bundesland zu einem derartigen
Schritt entschliefen mégen. Erste Ansitze in einem Bundesland, in dem dem-
nichst Wahlen anstehen, sind offensichtlich unter dem Eindruck populistischer
Schlagworte wie »Generalverdacht« und »Abzocke« im Keim erstickt. Dass den
deutschen Wihlern angeblich eine verfassungsrechtlich saubere und effektive Ge-
schwindigkeitskontrolle an nachweislich besonderes gefihrlichen Strecken nicht
zu vermitteln sein soll, stellt Politikern und Wihlern gleichermaflen ein rechtspo-
litisches Armutszeugnis aus.

Genug der verkehrsrechtlichen Probleme! Zum Abschluss darf ich noch einer
erfreulichen Aufgabe nachkommen: Der Vorstand des Deutschen Verkehrsgerichts-
tages hat beschlossen, dem fritheren Prisidenten des Deutschen Verkehrsgerichtsta-
ges, unserem langjihrigen Vorstandskollegen, Professor Dr. Peter Macke die Goslar
Medaille zu verleihen.

Lieber Herr Macke, Sie haben sich nach der schweren Erkrankung von Hanns-
karl Salger bereit gefunden, trotz vielfiltiger anderweitiger Verpflichtungen das Amt
des Tagungsprisidenten zu iibernehmen. Zwei Amtsperioden, von 1997 bis 2003
haben Sie den Deutschen Verkehrsgerichtstag engagiert und mit groffem Erfolg vor-
bereitet und geleitet.

In Thren Eréffnungsansprachen widmeten Sie sich tiber die jeweiligen Themen
der Arbeitskreise hinaus zahlreichen aktuellen Problemen im weiten Umfeld des Ver-
kehrsrechts. Dabei waren Sie nicht nur streng rechtsstaatlichem Denken verpflichtet,
Thre Sorge galt auch stets den schwicheren Verkehrsteilnehmern . Dabei verstan-
den Sie es, geschult als chemaliger Pressesprecher des Bundesgerichtshofes, immer
wieder, Thre Anliegen mit entsprechender publizistischer und damit nachhaltiger
Wirkung auszustatten.

Bei der Wahl Threr Themen kamen Thnen Thre breit geficherten beruflich und
ehrenamtlich gewonnenen Erfahrungen zugute. Ein kurzer Blick auf Thre Vita mag
dies belegen. Sie sind 1939 in Berlin geboren. Jugend, Schulzeit, juristische Ausbil-
dung und erste juristische Gehversuche erlebten Sie in Nordrhein-Westfalen. Thre
Titigkeit als Landgerichtsrat und Richter am Oberlandesgericht wurde durch zwei
Abordnungen an das Bundesministerium der Justiz unterbrochen. Dort leiteten Sie
unter anderem das Referat fiir Kabinetts und Parlamentsangelegenheiten. 1981 wur-
den Sie zum Richter am Bundesgerichtshof gewihlt. 1991 stellten Sie Thre Erfahrun-
gen in den Dienst des Landes Brandenburg, zunichst als Leiter des Aufbaustabes des
Oberlandesgerichts, sodann, ab 1993, als dessen erster Prisident. Zudem waren Sie
Griindungsprisident des Verfassungsgerichts des Landes Brandenburg.

Die Liste Ihrer ehrenamtlichen Titigkeiten ist ebenfalls beachtlich. Sie reicht un-
ter anderem von verschiedenen Funktionen im kirchlichen Bereich iiber den Vorsit-
zenden des Vereins der Bundesrichter und Bundesanwilte, den Bundesvorstand des



Deutschen Richterbundes bis zum Mitglied der Stindigen Deputation des Deut-
schen Juristentages.

Ob Haupt- oder Nebenamt, Sie haben diese Amter nicht nur verwaltet, Sie wa-
ren stets ein phantasievoller und zupackender Antreiber. Bei soviel Tatkraft versteht
es sich von selbst, dass Thr Eintritt in den Ruhestand im Jahre 2004 nur wenig mit
Ruhe zu tun hat. So widmen Sie sich nach wie vor an der Universitit Potsdam und
an der Fachhochschule Brandenburg der Férderung des akademischen Nachwuch-
ses.

Wir sind uns seit gemeinsamer Zeit im Vorstand des Vereins der Bundesrichter
und Bundesanwilte auch persdnlich verbunden. Wenn ich Thnen heute, neben der
zweiten bedeutenden Auszeichnung des Verkehrsrechts, dem von der Arbeitsgemein-
schaft Verkehrsrecht im Deutschen Anwaltverein verlichenen Richard Spiegel-Preis,
nun auch die Goslar-Medaille des Deutschen Verkehrsgerichtstages tiberreichen darf,
tue ich dies in Anerkennung Threr Verdienste um den Deutschen Verkehrsgerichtstag
aber auch in Dankbarkeit fiir viele Jahre harmonischer Zusammenarbeit.



Plenarvortrag

Mit Innovationen an die Spitze
Der Volkswagen Konzern und die Zukunft des Automobils

Prof. Dr. W. Neubauer

Einleitung

Verinderungen und Herausforderungen sind in der Entwicklung der Automobilin-
dustrie bisher zumeist durch technische Innovationen ausgelést worden. In den ak-
tuellen Anforderungen sind jedoch vermehrt globale und gesellschaftliche Ausléser
zu konstatieren. Die Globalitit und die Schnelllebigkeit sorgen dabei fiir eine neue
Qualitit dieser Herausforderungen. Diese aktuellen Verinderungen fithren derzeit
dazu, dass von einer Revolution in der Automobilindustrie gesprochen wird.! Die
Herausforderungen sind vornehmlich durch komplexe wirtschaftliche, politische
und gesellschaftliche Themen geprigt. Dies sind beispielsweise die Entwicklung glo-
baler Mirkte und Wettbewerbsstrukturen und die Nachfrage nach innovativen und
umweltfreundlichen Produkten. Insbesondere die Auswirkungen des demographi-
schen Wandels sowie der gesamtgesellschaftliche Wertewandel sind deutliche Indika-
toren eines Verinderungsbedarfs. Die angesprochenen Treiber des Wandels erzeugen
einen Verinderungsbedarf, der wiederum neue Strategien und Trends in der Auto-
mobilindustrie fokussiert. Die entscheidenden Treiber fiir diese Entwicklung werden
im Folgenden in ihrer Bedeutung fiir die OEM’s skizziert.

Differenzierte Marktstruktur als globale Herausforderung

Die globalen Mirkte konnten vor der Finanzmarktkrise zweidimensional entspre-
chend ihres prognostizierten qualitativen und quantitativen Wachstums aufgeteilt

1 Hiittenrauch, M./ Baum, M., [Vielfalt,2008]: Effiziente Vielfalt. Die dritte Revolution in der
Automobilindustrie. Berlin, Heidelberg: Springer-Verlag, 2008
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werden. Mit relativ geringen Ausprigungen in beiden Betrachtungsebenen konnte
der zentraleuropiische und der siidamerikanische Abnehmermarke als eher stabiles
Marktsegment angesehen werden. Unter Vernachlissigung der Einkommensstruktur
(Gini-Koefhzient) wurde die Marktbearbeitung vorrangig von Automobilproduzen-
ten durchgefiihrt, die auf relativ konstante Marktanteile aufbauen und durch eine
hohe Sicherheit der Abnehmerverhilenisse geprigt waren. Das vergleichweise gerin-
ge qualitative Wachstum veranlasste zudem Automobilproduzenten mit Volumen-
strategie zur Bildung derivater strategischer Geschiftseinheiten, die ihren marktbe-
zogenen Produktmix aus Ausliufermodellen in den Hauptmirkten generierten.

Demgegeniiber ist der Markt in West-Europa durch die hohen Einkommens-
strukturen insbesondere mit qualitativen Wachstumsraten geprigt. Die Kiufer-
schichten sind hier vordergriindig durch eine hohe Bediirfnisdiversifikation ge-
kennzeichnet und bildeten die anspruchsvollste Abnehmerstruktur. Auf Seiten der
Automobilproduzenten mussten diese Bediirfnisse durch iiberproportional steigen-
de Variantenanzahlen und daraus abgeleiteten hohen Komplexititskosten erkauft
werden. Neuere Strategieinhalte definieren in Anlehnung dessen vordergriindig den
Ausbau des organisationalen Innovationsgrades und die Erhohung der vom Markt
verlangten Flexibilitit. Die Produktentwicklung vollzieht immer wieder neue Qua-
lititsspriinge gerade auch im mittleren Kiufersegment, welche mit zeitlicher Ver-
zogerung, jedoch in geringerem Mafle, auch in die Produktderivate in den stabilen
Mrkten einziehen.

Zusammen mit Westeuropa ist auch auf dem nordamerikanischen Markt eine
hohe qualitative Markenprisenz zu verzeichnen. Der Anspruch des Vertriebs un-
terscheidet sich jedoch grundlegend. Die Abnehmerpyramide zeigt insbesondere in
den USA eine Verbreitung, die zur Uniformitit in den Fahrzeugbestellungen fiihrt.
Noch fithren diese zu vergleichsweise einheitlichen Fahrzeugbestellungen in allen
Geschiftssegmenten. Das Preisbewusstsein des amerikanischen Hindlers verlangt
auf diese Weise die Ausnutzung von Mengenrabatten, die direkt an die Abnehmer
weitergereicht werden. Pauschale Ausstattungsvarianten liegen hier eher im oberen
Segment. Das qualitative Wachstum auf diesen Mirkten ist weit mehr als auf den
Ubrigen durch eine hohe Okologisierung gekennzeichnet. Alternative Antriebskon-
zepte werden hier weit offener nachgefragt und fiihrten entgegen der bisherigen Ent-
wicklung der Hochmotorisierung eher zu Entwicklungskonzepten auf Seiten der
Automobilproduzenten, die von einem hohen Umweltbewusstsein geprigt sind.

Der japanische Marke wird im Hinblick auf das mittlere bis geringe qualitative
und das mittlere Wachstum im Volumensegment dhnlich dem nordamerikanischen
Markt eingeordnet. Die BRIC-Staaten (Brasilien), Russland, Indien und China bie-
ten die Chance durch starke Geburtenraten in diesen Lindern, selbst bei Markt-
eintritt oder auch sinkenden relativen Marktanteilen absolute Absatzsteigerungen
verzeichnen zu konnen. Trotz der bislang noch schwierigen Einkommensverhilt-
nisse der Bevolkerungsmehrheit wurden die BRIC-Staaten als Schlaraffenland fiir
Volumenproduzenten tituliert. Insbesondere Indien spielt zunehmend eine globale
Absatzrolle, die sich vornehmlich auf die Demographieentwicklung stiitzt, nach der
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Indien laut Prognosen binnen weniger Jahrzehnte China als bevolkerungsreichstes
Land der Welt iiberholt.?

Insgesamt stellt sich verstirke sowohl demographisch als auch 6konomisch die
Vorreiterrolle Indien und Chinas heraus. Im Vergleich zum cher stagnierenden Ab-
satzmarkt in Deutschland seit dem Jahr 2000 ist in China ein stetes Nachfrage-
wachstum zu verzeichnen, dass auch im Jahr der Finanz- und Wirtschaftskrise nicht
abbricht. Der PKW-Absatz wird im Jahr 2014 prognostiziert das 2,5-fache des Deut-
schen Marktes betreffen. Besonders Fahrzeugkonzepte mit integrierter E-Traktion
werden sich in China zunehmend durchsetzen, was u. a mit der hohen Verfiigbarkeit
von Ressourcen und Know-How begriindet liegt. Um dieser Entwicklung Rechnung
zu tragen ist der Volkswagen Konzern bereits heute mit fast 40 Fahrzeugmodellen in
China vertreten, wovon ein Zehntel eine chinesische Eigenentwicklung darstellt.

Eine dhnliche Marktentwicklung ist in Indien zu verzeichnen. Auch hier sind die
Auswirkungen des PKW-Absatzes insbesondere in den Mega Cities deutlich sicht-
bar. Dabei ist ein Trend weg von den nationaltypischen Motorridern hin zu Kleinst-
wagen zu verzeichnen. Die meist Sonderfabrikate werden auf Basis von Standardpro-
dukten marktindividuell angepasst, um so den Kiuferanforderungen mit Hinblick
auf Preis und Qualitit zu geniigen. Es zeigt sich auch hier, dass Indien auch nach der
Krise auf robustem Wachstumspfad ist. Hierbei sind Vorteile in der Absatzstruktur
fiir auslindische Hersteller zu erkennen, da diese Thre relative Marktposition nicht
zuletzt auch durch Unternehmens-Konglomerate stetig ausbauen.

1. Produkte

Die Produktentwicklung wird neben den gewohnten Innovationszyklen zur Verbes-
serung der Fahrzeugsicherheit, -qualitit und des Fahrzeugkomforts um den Faktor
Emissionsreduktion erweitert. Der progressive Anstieg des Kohlenstoftdioxid- (CO,)
Ausstofies fithrt nachweifllich zu einer globalen Destabilisierung. Der Anstof$ zur
Antizipation kommt dabei von der Automobilindustrie selbst, vom Abnehmer und
wird zudem verstirkt durch die Legislative. Mehrere Klimagipfel konnten jedoch
bislang kein einheitliches Mafinahmen- bzw. Richtlinienpaket beschliefSen. Doch
nicht nur transkontinental, sondern auch europaweit ist eine Diversifikation festzu-
stellen. Prinzipiell ist es aus der EU-Gesetzgebung heraus jedem Mitgliedsstaat selbst
iiberlassen, die Richtwerte zum CO,-Ausstofl festzulegen. Am Beispiel Frankreich
zeigt sich ein nahezu linearer Besteuerungssatz. Werden Fahrzeuge mit einem CO,-
Ausstofd von unter 100 g je 1.000 kg mit einem Bonus von 1.000 Euro belohnt,
erfolgt eine Malus bereits ab 160 g je 1.000kg und steigert sich bis auf 2.600 Euro.
Insgesamt zeigt die Summe der Lander die sich am CO,-Programm beteiligen die

Wichtigkeit der Mafinahmen. Seit 2005, als lediglich England eine entsprechende

2 Simon, Hermann: »Hidden Champions des 21. Jahrhunderts — Die Erfolgsstrategien unbe-
kannter Weltmarktfithrer«, Campus Verlag, Frankfurt am Main, 2007
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Abgasnorm verabschiedete, beteiligten sich bis zum Jahr 2009 23 weitere europii-
sche Linder mit einer 6kologischen CO,-Besteuerung. Interessant ist an dieser Stelle
auch die Segmentdynamik, die Volkswagen im Jahr 2008 verzeichnen konnte. Mit
der zunchmenden Beriicksichtigung des CO,-Ausstof$es von Fahrzeugen konnten
Absatzsteigerungen bei Modellen verzeichnet werden, die die CO,-Anforderungen
gut bis sehr gut erfiillen. Eine gegenlidufige Entwicklung zeigte sich fiir Modelle mit
mittlerem CO,-Ausstof. Die vordergriindig in den hochklassigen Produktsegmen-
ten liegenden Absatzzahlen nahmen nahezu in dem Umfang ab, in dem die CO,-
Vorbilder zunahmen. Die Produkesubstitution zeigt an dieser Stelle einen Trend zum
bewussten »Down-Sizing« von Fahrzeugen und zum »Okologie-Upgrade«.

Entwicklungsstrategien die ein solches »Okologie-Upgrade« fordern liegen in der
Steigerung der Effizienz fossiler und der Etablierung erneuerbarer Kraftstoffe. Auch
wenn die Alternative fossiler Kraftstoffe mit geringerem CO,-Ausstof§ zwar kein
Quantensprung im Sinne einer Emissionsnegierung bedeutet, liefern Combined
Combustion Systeme (CCS) aus kombiniertem Diesel und Benzin-Antrieb, Ergas-
und Elektrofahrzeuge dennoch einen temporiren Ausstieg aus einer méglichen 6ko-
logischen Krise. In Anbetracht dessen werden CCS in den nichsten Dekaden stark
an Bedeutung verlieren, was letztendlich auch an der Steigenden Rohstoffknappheit
liegen wird. Mit knapp 40 Prozent Marktanteil werden CCS-Systeme dennoch auch
in der Zukunft die meisten Fahrzeuge antreiben. Ein mittleres Entwicklungspoten-
tial wird bei Erdgasfahrzeugen gesehen. Diese kénnen in der reinen Variante mit
reinem Ergas betrieben werden oder als Alternative dazu als SynFuel. Vorteil des
Erdgasantriebs ist jedoch die bereits heutige (wirtschaftliche) Einsatzfihigkeit. Als
erneuerbare Kraftstoffquelle diirfte allerdings in dem reinen SunFuel und damit der
Nutzung der Sonnenlichtenergie das weitaus hochste Entwicklungspotential liegen.
Zudem werden aktuelle Forschungsbestrebungen breit gestreut, um weitere erneuer-
bare Energiequellen fiir die Automobilindustrie zu erschliefSen.

Derzeit auf dem Vormarsch befinden sich jedoch Antriebe, die auf dem Prin-
zip der E-Traktion basieren. Die im »trolley« 1882 durch W. v. Siemens erstmalig
angewandte Antriebsart findet zunehmende Nachfrage auf nahezu allen Mirkten.
Im Vergleich zum konventionellen Antrieb mit fossilen Energietrigern lassen sich
verschiedene Zwischenformen zum Elektrofahrzeug durchlaufen. Diese weisen stei-
gende Energiespeicheranforderungen fiir Start-Stopp-Automatik und Energieriick-
gewinnung (Micro Hybrid) zusitzlichem Boost (Mild Hybrid) und zusitzlichem
E-Drive (Full bzw. Plug-In Hybrid) auf. Heutige Elektrofahrzeuge benétigen daher
Kapazititen von bis zu 25 kWh bei einer Leistung von bis zu 80 kW. Die 6konomi-
sche Zukunftsfihigkeit der E-Traktion ist dabei mafgeblich vom Leistungsspeicher
Batterie abhingig. Die Kompetenz der Battericherstellung wird im Hinblick auf die
vorhergehenden Aussagen zu einer Kernkompetenz. Verschiedene Szenarien prog-
nostizieren anhand der Entwicklung der letzten Jahre dabei rapide sinkende Preise
in Euro je Kilowattstunde und bauen bis zum Jahr 2020 auf einen Technologie-
sprung. Heute kann noch von keinem idealen Fahrzeugkonzept gesprochen werden.
Ganzheitlich-6kologische Fahrzeugkonzepte werden daher zukiinftig alle Fahrzeug-



komponenten (Heizung, Klima, etc.) integrieren und vollintegrierte Elektroantriebe
aufweisen. Schliisselfaktor bleibt dabei allerdings auch in absehbarer Zukunft das
Energiespeicherkonzept und allem voran die Batterie selbst. Doch insbesondere
auch durch staatliche Férderungen der E-Traktion wird diese Entwicklung evolu-
tionir anhalten.

Insgesamt ldsst sich prognostizieren, dass die globale Klimadebatte das Kaufver-
halten und damit das Produktprogramm der Automobilproduzenten stark verin-
dern wird. In den USA lisst sich bereits heute feststellen, dass Hybrid-, Elektro- und
Brennstofffahrzeuge als langfristiger Trend einzustufen sind. Dieser Trend wird zu-
sitzlich durch die transkontinentalen und nationalen Gesetzgeber verstirkt. Das ver-
inderte Kduferverhalten lisst sich weiterhin in einer geiinderten sozialen Auffassung
zu grofivolumigen Motorisierungen erkennen. Fiir einen Automobilproduzenten
liegt die Herausforderung in der 6kologiegerechten Gestaltung seiner Produkte und
in dem Handling der Segmentgréflenverlagerung durch das »Down-Sizing«.

2. Fazit

Das Absatzszenario fiir Automobilproduzenten lisst sich schwerer vorhersehen als je
zuvor. Neben der Prognose der Ausgangsdaten ist zudem damit zu rechnen, dass sich
der Wettbewerbsdruck nochmals deutlich erhéhen wird. Automobilproduzenten
stehen zudem vor der Herausforderung deutlich leistungsfihiger in verschiedenen
Bereichen zu werden. An nahezu allen Fronten wird gekidmpft:
e um den Heimatmarkt und zugleich den neuen (vornehmlich asiatischen) Kun-
den,
* um die Angebotsspreizung bei steigendem Innovationsgehalt im Antriebskonzept
und
* um die zukunftstrichtigsten Produktionsmethoden und besten Lieferanten.
Zumindest das Potential zum Wachstum ist bei heimischen Marken vorhanden.
Ganz dem darwin’schen Grundsatz folgend kommt es dabei darauf an, wer der
Schnellste und wer der Beste ist. Alle anderen OEM’s werden in einem zunehmen-
den Verdringungswettbewerb einer Marktbereinigung unterliegen. Bei Volkswagen
zeigen die Absatzzahlen in den heimischen und in den neuen Mirkten, dass die
bisher verfolgte Strategie auch zukiinftig die Uberlebensfdhigkeit des Unternehmens
sichern kann und wird. Als Spitzenreiter mit derzeit ca. 18 Prozent Marktanteil in
China ist Volkswagen Marktfithrer auf dem derzeit wichtigsten Wachstums- und
Volumenmarkt. Die hohe Wandlungsgeschwindigkeit fiihrt jedoch analog der sich
halbierenden Produktlebenszyklen zu drastisch gekiirzten Anforderungen an die or-
ganisationale Anpassungsfihigkeit. Zentrales Anliegen eines jeden Automobilpro-
duzenten muss es demnach sein, den wichtigsten Marktteilnehmer tiberhaupt, den
Kunden, in den Fokus der Bemiihungen zu stellen.






Perspektiven der Halterhaftung in Deutschland nach dem
Lissabon-Urteil des Bundesverfassungsgerichts

Professor Dr. Michael Brenner,
Lehrstuhl fiir Deutsches und Europiisches Verfassungs- und Verwaltungsrecht,
Friedrich-Schiller-Universitit, Jena

L. Einleitung

Die Einfithrung der Halterhaftung auch in Deutschland steht spitestens seit dem
Vorschlag fiir eine Richdinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Er-
leichterung der grenziiberschreitenden Durchsetzung von Verkehrssicherheitsvor-
schriften, der sog. Enforcement-Directive', auf der Agenda europiischer Rechtspo-
litik. Dies folgt daraus, dass nach Art. 3 Abs. 2 des Richtlinienentwurfs bei einem
Verkehrsdelikt die Behorden des Staates, in dem der Fahrer seinen Wohnsitz hat,
dem Deliktsstaat unverziiglich die Personalien des Halters des betreffenden Fahr-
zeugs ibermitteln. Hat dann die zustindige Behorde des Deliktsstaates die Daten
des Halters erhalten, so tibermittelt sie diesem den Deliktsbescheid, natiirlich in der
Erwartung, dass der Halter diesen auch bezahlt. Geschieht dies nicht, so wechselt das
Verfahren in die Sphire des Rahmenbeschluss iiber die gegenseitige Vollstreckung
von GeldbufSen und Geldstrafen hiniiber; in diesem Fall muss dann die deutsche
Vollstreckungsbehorde priifen, ob der Vollstreckung des auslindischen Deliktsbe-
scheids Vollstreckungshindernisse entgegenstehen.

Doch auch wenn die Enforcement-Richtline einstweilen wieder vom Tisch ist
— die Kommission hatte sich auf eine falsche Kompetenzgrundlage versteift* —, so
stellt sich angesichts zu erwartender weiterer Initiativen auf diesem Gebiet wie auch
angesichts der Tatsache, dass aufgrund des Rahmenbeschlusses iiber die gegenseiti-
ge Vollstreckung von Geldstrafen und GeldbufSen auslindische Bufigeldbescheide

zukiinftig auch in Deutschland vollstreckt werden sollen — mithin auch solche, die

1 KOM (2008) 151 endg.

2 Hierzu J. Wagner, Aktuelle EU-Entwicklungen, in: ADAC e. V. (Hrsg.), EU-weite Halter-
haftung. Bestrafung ohne Schuld?, 2009, S. 73/77 ff. S. auch T. Milke, Halterhaftung in
Europa — rechtliche Grenzen in Deutschland, demnichst in: NZV 2010, Heft 1.



den Halter zur Verantwortung zichen — zunehmend dringender die Frage, welche
Vorgaben und méglicherweise auch Hiirden das deutsche Verfassungsrecht mit Blick
auf die Einfithrung der Halterhaftung in Deutschland bereithilt. Berechtigt ist diese
Frage nicht zuletzt deshalb, weil es ja durchaus gute Griinde fiir Deutschland gab
und nach wie vor gibt, auf der Fahrerhaftung zu beharren und ein Hiniiberschwen-
ken in die Sphire der Halterhaftung, wie es in Europa u. a. Frankreich vor etwa 10
Jahren vorgemacht hat, zu unterlassen.

IL. Die verfassungsrechtlichen Vorgaben fiir die Sanktionierung von
Verkehrsdelikten

Blickt man in die deutsche Verfassungsdogmatik, so wird schnell klar, warum die
Bundesrepublik bislang stets an der Halterhaftung festgehalten hat®. Es ist nimlich
der verfassungsrechtliche Grundsatz des »nulla poena sine culpa — keine Strafe ohne
Schuldg, der einen grundlegenden Eckpfeiler im Bukett rechtsstaatlicher Verfah-
rens- und Prozessgarantien darstellt, unterwirft er doch die staatliche Strafgewalt
und strafende Staatseingriffe bestimmten, maflgeblich durch das Rechtsstaatsprin-
zip determinierten Vorgaben. Da Strafe eine »missbilligende hoheitliche Reaktion
auf ein schuldhaftes Verhalten« darstellt*, mit der ein Rechtsverstofy sanktioniert
werden soll, nach tiberkommener Auffassung Strafe indes Schuld voraussetzt — als
Folge der Eigenverantwortlichkeit des Individuums —, kann eine Strafe nicht ohne
Schuld verwirklicht werden®. Eine strafrechtliche oder auch nur strafrechtsihnliche
Ahndung einer Tat ohne Schuld des Titers ist daher rechtsstaatswidrig und verletzt
den Betroffenen in seinem Grundrecht aus Art. 2 Abs. 1 GG, so ausdriicklich das
Bundesverfassungsgericht.

Diese iiberkommene und bundesverfassungsgerichtlich bestitigte Sicht der Din-
ge folgt aus dem freiheitlichen Menschenbild, das dem Grundgesetz zugrunde liegt;
diesem Menschen wohnt die Fihigkeit inne, sich frei und richtig zwischen Recht
und Unrecht zu entscheiden. Und diese Fihigkeit ist Grundlage des Schuld- und
Verantwortungsprinzips: Denn nur dann, wenn diese Entscheidungsfreiheit exis-
tiert, macht es auch Sinn, einen Schuldvorwurf gegen den Titer zu erheben®. So-
wohl das Grundgesetz als auch das Strafrecht lassen sich mithin vom Prinzip der
Verantwortlichkeit des sittlich reifen und seelisch gesunden Menschen leiten und
betrachten dieses Prinzip als letztlich unumstéfSliche Realitit unserer sozialen Exis-
tenz’. Denn es zeichnet ja gerade den Menschen aus, das eigene Verhalten steuern,

3 Ausfiihrlich hierzu auch E. Jung, Halterverantwortung fiir Verstf3e im flieSenden Verkehr in
Deutschland und Europa, in: Festschrift fiir K. Nehm zum 65. Geburtstag, S. 413.

Vgl. BVerfGE, 26, 186/204; 45, 346/351.

BVerfGE 20, 323/331; 95, 96/131; 96, 245/249; BGHSt GrS 2, 194/200.

Wessels/Beulke, Strafrecht AT, 34. Aufl., 2004, Rdnr. 397.

Wessels/Beulke, Strafrecht AT, 34. Aufl., 2004, Rdnr. 397.
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seine anlage- und umweltbedingten Antriebe kontrollieren und insbesondere seine
Entscheidungen an sozialethisch verpflichtenden Normen und Wertvorstellungen
ausrichten zu kénnen®.

Aus diesen, die Ausgestaltung des deutschen Strafrechts determinierenden ver-
fassungsrechtlichen Vorgaben folgt zwingend die Unzulissigkeit der Halterhaftung,
verstanden als verschuldensunabhingiges Einstehenmiissen fiir eine nicht begange-
ne Tat. An diesem Befund fiihrt kein Weg vorbei, will man nicht grundgesetzliche
Essentialia preisgeben, die letztlich als Fundament unserer Verfassungsordnung zu
begreifen sind. Und diese Erkenntnis gilt auch im Hinblick auf die Einfithrung einer
subsididren Halterhaftung, bei der die strafrechtlichen Rechtsfolgen eines Verkehrs-
verstofles den Halter treffen sollen, wenn der Fahrer nicht ermittelt werden kann;
eine solche Haftung des Halters ist vom Grundgesetz gleichfalls ausgeschlossen, da
auch bei einer solchen Ausgestaltung die Ahndung eines bestimmten Verhaltens ohne
die Feststellung eines persénlichen Verschuldens vorgenommen werden wiirde.

Daher verstéf8t es sowohl gegen das Grundgesetz, den Halter mit den straf-
rechtlichen Sanktionen eines von einem anderen begangenen Verkehrsverstofies zu
belegen, als auch den Halter strafrechtlich zu sanktionieren, wenn er sich weigert,
den Namen des Fahrers zu nennen; letzteres wiirde gewissermaflen eine mittelbare
Ahndung fiir ein dem Halter nicht zurechenbares Verhalten eines anderen, nimlich
des Fahrers, darstellen. Diesen Vorgaben steht bekanndlich, das sei nur erginzend
erwihnt, die Regelung des § 25 a StVG nicht entgegen. Denn diese Bestimmung ist
lediglich als Kostentragungspflicht fiir den Fall ausgestaltet, dass in einem Bufigeld-
verfahren wegen eines Halte- oder Parkverstofles im ruhenden Verkehr der Fiithrer
des betreffenden Fahrzeugs nicht ermittelt werden kann oder seine Ermittlung einen
unangemessenen Aufwand erfordern wiirde. Den Schuldgrundsatz verletzt die Kos-
tenhaftung deshalb nicht, weil sie weder eine Ahndung rechtswidrigen Verhaltens
bezweckt noch eine Sanktion im Sinne einer strafihnlichen Maf§nahme darstellt’.

III. Leitlinien der Lissabon-Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts

Konnten die dargestellten verfassungsrechtlichen Vorgaben des Grundgesetzes bis-
lang vielleicht noch als deutsche Besonderheit abgetan werden, die freilich dereinst
auf dem Altar der Europiisierung als Opfergabe hitte dargebracht werden miissen,
so wird eine solche Sicht der Dinge nach dem Lissabon-Urteil des Bundesverfas-
sungsgerichts kaum mehr méglich sein. Dies folgt daraus, dass das Gericht — iibri-
gens in konsequenter Fortfiihrung seiner Maastricht-Rechtsprechung — dem weite-
ren Fortgang der europiischen Integration eindeutige Leitplanken aufgezeigt hat,
deren Einhaltung es im Rahmen der von ihm beanspruchten »Reservekompetenz«'®

8  Wessels/Beulke, Strafrecht AT, 34. Aufl., 2004, Rdnr. 397, m. w. N.
9  BVerfGE 80, 109.
10 Urteil des Zweiten Senats v. 30.6.2009, Entscheidungsumdruck, S. 117.



auch einfordern kann. Auf diese Weise ist es dem Gericht méglich, jederzeit, zu-
mindest aber bis zur dereinstigen Griindung der Vereinigten Staaten von Europa,
korrigierend in den Prozess der europiischen Integration einzugreifen und auf diese
Weise den Wertungen des Grundgesetzes in diesem Prozess zu konkreter Wirksam-
keit zu verhelfen.

So hat das Gericht in seiner Entscheidung ausgefiihrt, dass das Grundgesetz zwar
offen sei fiir das Ziel der europiischen Integration. Es hat jedoch zugleich klarge-
stellt, dass sich die Gemeinschaftsorgane im Rahmen des Integrationsprozesses nur
innerhalb der ihnen iibertragenen Zustindigkeiten bewegen diirfen. Dies folgt da-
raus, dass nach wie vor die Mitgliedstaaten die Herren der Vertrige sind"'. Insbe-
sondere aber hat das Gericht deutlich gemacht, dass die unverfiigbare Verfassungs-
identitit, die durch Art. 79 Abs. 3 GG umschrieben wird'?, nicht auf dem Altar
der europiischen Integration geopfert werden diirfe. Der durch Art. 79 Abs. 3 GG
geschiitzte grundgesetzliche Mindeststandard diirfe, so das Gericht, durch die Ein-
bindung Deutschlands in iiberstaatliche Strukturen nicht unterschritten werden'.
Aus diesem Grund beansprucht das Gericht fiir sich sowohl die Befugnis, mégliche
Zustindigkeitsiiberschreitungen durch Organe der Europiischen Union festzustel-
len, als auch zu priifen, ob diese Akte die Identitit des Grundgesetzes wahren. Das
Gericht wird daher zukiinftig Unionsakte sowohl im Rahmen einer sog. Ultra-vires-
Kontrolle als auch im Rahmen einer Identititskontrolle daraufhin iiberpriifen, ob sie
sich innerhalb der Grenzen der von den Mitgliedstaaten erteilten Ermichtigung hal-
ten, und ob sie den unantastbaren Kerngehalt der Verfassungsidentitit des Grundge-
setzes nach Art. 23 Abs. 1 S. 3 1. V. m. Art. 79 Abs. 3 GG, mithin die Grundsitze der
Art. 1 und 20 GG, wahren'. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass der Anwen-
dungsvorrang des Unionsrechts nur kraft und im Rahmen der fortbestehenden ver-
fassungsrechtlichen Ermichtigung gilt"”. Im Ergebnis bedeutet dies, dass Rechtsakte
der Europiischen Union, die sich auferhalb der der Union erteilten Ermichtigung
bewegen, ebenso wie Rechtsakte, die die Identitit des Grundgesetzes missachten, in
Deutschland keine Rechtswirksamkeit entfalten konnten'®.

IV. Die Halterhaftung im Lichte der Lissabon-Entscheidung

1. Die strafrechtliche Halterhaftung
Von besonderer Bedeutung fiir die mégliche Einfithrung der Halterhaftung in
Deutschland ist nun, dass das Gericht in seiner Entscheidung im Zusammenhang

11 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 76.

12 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 70.

13 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 74.

14 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 78, unter Bezugnahme auf BVerfGE 113, 273/296.
15 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 78 f.

16 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 79.



mit der Strafrechtspflege ausgefiihrt hat, dass die Ponalisierung sozialen Verhaltens
nur eingeschrinkt aus europaweit geteilten Werten und sittlichen Primissen nor-
mativ ableitbar sei'”. Vielmehr sei die Entscheidung iiber strafwiirdiges Verhalten,
iiber den Rang von Rechtsgiitern und den Sinn und das Maf der Strafandrohung in
besonderem Mafle dem demokratischen Entscheidungsprozess tiberantwortet'®. Das
Strafrecht diene in seinem Kernbestand nicht als rechtstechnisches Instrument zur
Effektuierung einer internationalen Zusammenarbeit, sondern stehe fiir die beson-
ders sensible demokratische Entscheidung iiber das rechtsethische Minimum®".

Dariiber hinaus hat das Gericht aber insbesondere betont, dass die Zustindigkei-
ten der Europiischen Union im Bereich der Strafrechtspflege in einer Weise ausge-
legt werden miissen, die den Anforderungen des Schuldprinzips gentigt. Das Gericht
fuhrt in diesem Zusammenhang aus, dass das Strafrecht auf dem Schuldgrundsatz
beruhe; dieser wiederum setze die Eigenverantwortung des Menschen voraus, »der
sein Handeln selbst bestimmt und sich kraft seiner Willensfreiheit zwischen Recht
und Unrecht entscheiden kann.«*® »Dem Schutz der Menschenwiirde«, so das Ge-
riche, »liegt die Vorstellung vom Menschen als einem geistig-sittlichen Wesen zu-
grunde, das darauf angelegt ist, in Freiheit sich selbst zu bestimmen und sich zu
entfalten<®’. Auf dem Gebiet der Strafrechtspflege bestimme Art. 1 Abs. 1 GG, mit-
hin der Schutz der Menschenwiirde, die Auffassung vom Wesen der Strafe und das
Verhiltnis von Schuld und Siihne. »Der Grundsatz, dass jede Strafe Schuld voraus-
setzt«, so das Gericht weiter, »hat seine Grundlage damit in der Menschenwiirdega-
rantie des Art. 1 Abs. 1 GG«.?? Die Schlussfolgerung des Gerichts lautet denn auch:
»Das Schuldprinzip gehort zu der wegen Art. 79 Abs. 3 GG unverfiigbaren Verfas-
sungsidentitit, die auch vor Eingriffen durch die supranational ausgeiibte 6ffentliche
Gewalt geschiitzt ist«®.

Daraus folgt, dass mit Blick auf die Sphire des Kriminalstrafrechts in Deutsch-
land in Zukunft weder eine verschuldensunabhiingige Halterhaftung eingefiihre
werden kénnte noch die Vollstreckung auslindischer Entscheidungen erméglicht
werden diirfte, die auf einer strafrechtlich fundierten Halterhaftung beruhen. Wenn
der Grundsatz »Keine Strafe ohne Schuld« nicht nur Verfassungsrang besitzt, son-
dern sogar aus der Menschenwiirde gespeist und damit zum unabinderlichen Kern
der Verfassung, zu deren Identitit zihlt, so versteht es sich nahezu von selbst, dass
der deutsche Gesetzgeber die Halterhaftung weder aufgrund einer im einzelnen wie
auch immer gearteten Vorgabe der Europiischen Union einfiihren noch eine solche
Haftung in Deutschland durch Vollstreckung auslindischer Entscheidungen ermog-

17 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 83.

18 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 83, unter Verweis auf BVerfGE 120, 224/241 f.
19 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 124.

20 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 127.

21 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 127.

22 AaQ., Entscheidungsumdruck, S. 127.

23 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 127.



lichen diirfte. Entsprechenden Vorhaben stiinde die Identitit des Grundgesetzes ent-
gegen®.

Wiirde der Unionsgesetzgeber gleichwohl titig werden wollen im Sinne einer
gemeinschaftsweiten Einfithrung der Halterhaftung, so wire der deutsche Vertreter
im Rat gehalten, seine Zustimmung zu einem entsprechenden Rechtsakt zu verwei-
gern. Insbesondere aber miisste Deutschland dann den Europiischen Rates nach
Art. 82 Abs. 3 des Vertrages tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union anrufen,
um ein entsprechendes Vorhaben zu verhindern — ungeachtet der Méglichkeit, dass
sich mindestens neun Mitgliedstaaten im Rahmen des Instruments der Verstirkten
Zusammenarbeit auf der Grundlage einer solchen, die Halterhaftung priferierenden
Richtlinie zusammenfinden und dieses Vorhaben unter sich weiter betreiben konn-
ten. Jedenfalls wire aus deutscher Sicht die Betitigung des im Unionsrecht vorge-
sehenen Notbremseverfahrens in einem solchen Fall verfassungsrechtlich zwingend
geboten.

2. Die Halterhaftung im Ordnungswidrigkeitenrecht

Abschlieflend sei schliefflich noch der Blick auf die Sphire des Ordnungswidrigkei-
tenrechts gerichtet. Und insoweit ist von Bedeutung, dass der Ungehorsam gegen
technisches, zeit- und verhiltnisbedingtes Ordnungsrecht der staatlichen Verwal-
tung dem Einzelnen zwar vorgeworfen werden kann (§ 12 OWiG), dieser Vorwurf
jedoch nicht den Bereich der sittlichen Personlichkeit des Menschen beriihrt; daher
kommt insoweit auch ein Verstof§ gegen die Menschenwiirde nicht in Betracht®.
Und aus diesem Grund wird man eine im Bereich des Ordnungswidrigkeitenrechts
angesiedelte, durch die EU veranlasste Haftung des Halters jedenfalls nicht mit dem
Argument fir verfassungswidrig erkliren kénnen, dass hierdurch ein Verstof§ gegen
Art. 79 Abs. 3 1. V. m. Art. 1 Abs. 3 GG begriindet wird.

Vergegenwirtigt man sich indes, dass der Grundsatz, dass Strafe Schuld voraus-
setzt, einen unantastbaren Grundsatz allen Strafens darstellt?, der nicht nur fiir Kri-
minalstrafen, sondern auch fiir strafihnliche Sanktionen gilt und der deshalb vom
Bundesverfassungsgericht ausdriicklich auch auf das Ordnungswidrigkeitenrecht an-
gewandt worden ist”, so wird man diesen Grundsatz aber jedenfalls als Bestandteil
des ebenfalls die Identitit des Grundgesetzes ausgestaltenden, in Art. 79 Abs. 3 i. V.
m. Art. 20 Abs. 2 und 3 GG verankerten Rechtsstaatsprinzips anzusehen haben.

Und mit Blick auf die Einfiihrung einer in der Sphire des Ordnungswidrigkei-
tenrechts angesiedelten verschuldensunabhingigen Halterhaftung durch die EU
wie auch mit Blick auf die Vollstreckung auslindischer Entscheidungen, denen eine
verschuldensunabhingige ordnungsrechtlich ausgerichtete Halterhaftung zugrunde

24 So auch T. Milke, Halterhaftung in Europa — rechtliche Grenzen in Deutschland, demnichst
in: NZV 2010, Heft 1.

25 BVerfGE 9, 167/171.

26 BGHSt 2, 194, 202.

27 BVerfGE 9, 167/169; vgl. auch BVerfGE 20, 323, unter C. III.



liegt, hat dies zur Folge, dass auch insoweit die Frage nach einer Verletzung der Iden-
titit des Grundgesetzes zu stellen ist: nicht mit Blick auf die Menschenwiirde zwar,
aber mit Blick auf das Rechtsstaatsprinzip. Und auch insoweit wird man mit Blick
auf die Lissabon-Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts ernsthafte Zweifel an
der Vereinbarkeit einer solchen Regelung mit dem Grundgesetz anmelden miissen,
hat das Gericht doch deutlich gemacht, dass innerhalb der Ordnung des Grundge-
setzes die Staatsstrukturprinzipien des Art. 20 GG einschliefSlich der Rechtsstaatlich-
keit in ihrer prinzipiellen Qualitit jeder Anderung entzogen sind”. Und angesichts
der Tatsache, dass der Grundsatz »Nulla poena sine culpa« nicht nur Verfassungsrang
besitzt, sondern einen unantastbaren Grundsatz allen Strafens darstellt, wird man
wohl nicht umhin kommen, diesen Grundsatz auch mit Blick auf das Ordnungswid-
rigkeitenrecht als Eckpfeiler der Rechtsstaatsprinzips zu begreifen, der jedenfalls als
solcher, in seiner prinzipiellen Qualitit weder zur Disposition des Gesetzgebers noch
zur Disposition der EU steht.

Vergegenwirtigt man sich, dass das Ordnungswidrigkeitenrecht gerade dazu
geschaffen wurde, vergleichsweise geringe Gesetzesverstéfle zu entkriminalisieren,
konnte eingedenk dieser Vorgabe daher durch den Gesetzgeber wie auch durch die
EU allenfalls dariiber nachgedacht werden, eine an der Regelung des § 25 a StVG
ausgerichtete Kostentragungspflicht auch fiir den flieffenden Verkehr einzufiihren,
beschrinkt auf das Bufigeldverfahren und gedeckelt durch die Vorgaben des Ver-
hilenismiQigkeitsprinzips. Eine solche ordnungsrechtliche Kostentragungspflicht
des Halters in Fillen der Nichtfeststellung eines Fahrers wiirde voraussetzen, dass
sie nicht als Sanktion im Sinne einer strafihnlichen Mafinahme ausgestaltet ist und
einer solchen Sanktion auch nicht gleichkime. Eine Zuweisung von Schuld diirfte
mithin mit einer solchen Kostentragungspflicht nicht verbunden sein®. Eine solche
Minimalldsung wiirde dann den Grundsatz der Rechtsstaatlichkeit in seiner prinzi-
piellen Qualitit nicht in Frage stellen und kénnte daher auch im Lichte des Art. 79
Abs. 3 i. V. m. Art. 20 GG verfassungsrechtlich Bestand haben, selbst in den Fillen,
in denen die Vollstreckung auslindischer Entscheidungen in Deutschland in Rede
steht. Indes wird man insoweit mit Fug und Recht die Frage zu stellen haben, ob die
Verwirklichung eines solchen Ansatzes wegen des damit verbundenen erheblichen
Verwaltungsaufwands iiberhaupt praktikabel wire, v. a. aber, ob mit einer solchen
Regelung notorische Raser und andere Verkehrsrowdies von ihrem Tun wirksam ab-
geschreckt werden kénnten.

Nur am Rande sei schliefllich angemerkt, dass man, wiirde sich die EU zu einer
entsprechenden Richtlinie durchringen, dann durchaus auch die Frage stellen konn-
te, ob diese iiberhaupt von der Gesetzgebungskompetenz der EU gedecke oder nicht
schon ultra vires wire: Denn auch bei einer im Ordnungswidrigkeitenrecht angesie-
delten Halterhaftung wird ja nicht der eigentliche Ubeltiter zur Verantwortung ge-

28 AaO., Entscheidungsumdruck, S. 70.
29  So die Vorgabe des Bundesverfassungsgerichts in der Entscheidung zu § 25 a StVG, BVerfGE
80, 109.



zogen, sondern ein Dritter; und ob dessen Sanktionierung tatsichlich der Erhéhung
der Verkehrssicherheit dient — Voraussetzung eines Titigwerdens des Gemeinschafts-
gesetzgebers —, mag doch mit guten Griinden bezweifelt werden.

V. Fazit

Auch wenn die Lissabon-Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts von so man-
chem kritisiert wurde, so hat sie doch im Zusammenhang mit der Diskussion um
die Einfiihrung der Halterhaftung aus deutscher Sicht erfreuliche Klarheit gebracht:
Klarheit dahingehend, dass das Grundgesetz einer strafrechtlichen Halterhaftung
eine uniiberwindbare Hiirde entgegen stellt. Aber auch mit Blick auf eine im Ord-
nungswidrigkeitenrecht verankerte Halterhaftung lisst das Grundgesetz allenfalls
eine Kostentragungspflicht fiir den flieenden Verkehr zu. Und das ist auch richtig
so, denn der Grundsatz, dass Strafe stets Schuld voraussetzt, stellt einen unantastba-
ren Grundsatz allen Strafens dar, der nicht als deutsche Opfergabe auf dem Altar der
Europiisierung dargebracht werden darf.



Pline der EU und die Erfahrungen in den Mitgliedstaaten
Verfassungsrechtlicher Spielraum
Lésungen aus deutscher Sicht

Wolfgang Blindenbacher’, TISPOL Europa und
Cor Kuijten?, Polizei Niederlande

I Halterhaftung in Europa aus TISPOL-Sicht

1. Europiisches Verkehrspolizeinetzwerk TISPOL?

1.1 TISPOL-Entstehung

TISPOL wurde Anfang 1997 als Projekt zur Zusammenarbeit der Verkehrspolizeien
europiischer Hauptstidte ins Leben gerufen. In den Folgejahren entwickelte sich
TISPOL zu einer Organisation weiter, die inzwischen den Anspruch erheben darf,
nahezu alle europiischen Verkehrspolizeien zu vertreten. Die Zahl der Mitgliedstaa-
ten wuchs parallel zur Erweiterung der Europdischen Union auf inzwischen 27.%
TISPOL versteht sich als Interessenvertretung fiir professionelle polizeiliche Ver-
kehrssicherheitsarbeit in Europa. Kernanliegen ist die Unterstiitzung der Europii-
schen Kommission in ihrem Bemiihen, insbesondere die Zahl der auf europiischen
Straflen zu beklagenden Verkehrstoten nachhaltig zu reduzieren.

1.2 TISPOL-Ziele

TISPOL-Zjiele sind

* Verringerung der Zahl der Verkehrstoten und -verletzten sowie der Sachschadens-
unfille auf europiischen Strafen

1 Wolfgang Blindenbacher, Leitender Polizeidirektor, ist Verkehrsreferent im Innenministeri-
um Nordrhein-Westfalen (sowie fiir Deutschland TISPOL-Council- und TISPOL-Executive
Committee-Member)

2 Cor Kuijten ist Senior Berater in Bezug auf die Umsetzung des EU-Programms beim KORPS
LANDELIKE POLITIE DIENSTEN (KLPD) in den Niederlanden

3 TISPOL = TRAFFIC INFORMATION SYSTEM POLICE (s. a. https://www.tispol.org )

4 Aus dem EU-Verbund fehlen lediglich die Mitgliedstaaten Estland und Malta; Norwegen und
die Schweiz sind — mit der EU KOM abgestimmte — zusitzliche TISPOL-Mitgliedstaaten.



* Forderung der Verkehrssicherheitsarbeit (Verkehrsunfallprivention, Verkehrsiiber-
wachung sowie themenbezogene Offentlichkeitsarbeir)

* Austausch von Methoden der Verkehrssicherheitsarbeit und von Lésungen auf
dem Feld der Verkehrssicherheitstechnik (»best practice exchange«)

* Koordinierung europaweiter Kontrollaktionen sowie Austausch von Polizeibeam-
tinnen/Polizeibeamten

* Erarbeitung abgestimmter polizeilicher Aussagen zu Fragen der Verkehrssicher-
heitsarbeit

Dariiber hinaus ist der Gedanke der »Vision Zero« seit Mai 2009 auch fiir 7ISPOL

handlungsleitend.’

2. Europiische Situation

2.1 Ausgangslage

Im Jahre 2001 verungliickten auf den Straflen der 27 Linder, die heute Mitgliedstaa-
ten der Europiischen Union sind, mehr als 54.000 Menschen tddlich. Im selben Jahr
setzte sich die Europdische Union das Ziel, die Zahl der Verkehrstoten bis zum Jahre
2010 zu halbieren. Seitdem wurde in Europa im Hinblick auf das angestrebte Ziel
eine Vielzahl von Mafinahmen getroffen.

Dennoch betrug die Zahl der auf europiischen Straflen getoteten Verkehrsteil-
nehmer im Jahre 2008 immer noch 39.000. Rechnet man diese Entwicklung linear
fiir das Jahr 2010 hoch, ergibt sich eine Getdtetenzahl von ca. 35.000 in den 27
europiischen Mitgliedstaaten.® Damit scheint sicher, dass eine Halbierung der Aus-
gangszahl 54.000 bis zum Jahre 2010 nicht mehr erreicht werden kann.

In diesem Kontext ist aber auch festzustellen, dass es einigen Staaten in der rein
nationalen Betrachtung mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit gelingen wird, eine
Halbierung zu erreichen, so z. B. Luxemburg und Frankreich.” Nicht selten ist die
Verkehrssicherheit in den Staaten, die geeignete Mafinahmen zur konsequenten
Durchsetzung der Verkehrsordnung treffen, hoher als in jenen, in denen das nicht in
vergleichbarer Weise geschieht.

Stellt man sich die Frage nach den identifizierten Problemfeldern, welche fiir die
Getdtetenzahlen im Straflenverkehr iiberproportional hiufig verantwortlich sind, so
sagt eine 2007 abgeschlossenen Studie, die von der Europiischen Kommission in
Auftrag gegeben wurde, dass 30 % der Verkehrstoten auf iiberhshte und nicht an-

5  TISPOL-Council-Beschluss vom Mai 2009 in Berlin (Entscheidung im Zusammenhang mit
der Vorbereitung auf den Beratungsprozess »4th European Road Safety Action Programme«)

6 Landesamt fiir Zentrale Polizeiliche Dienste Nordrhein-Westfalen, Abteilung 4, Dezernat 44,
auf der Basis von ETSC- und DESTATIS-Daten (ETSC = EUROPEAN TRASPORT SA-
FETY COUNCIL / DESTATIS = STATISTISCHES BUNDESAMT DEUTSCHLAND)

7 Laut Landesamt fiir Zentrale Polizeiliche Dienste Nordrhein-Westfalen, Abteilung 4, Dezer-
nat 44, ermittelt auf der Basis von ETSC- und DESTATIS-Daten, verzeichnen fiir die Zeit
von 2001 bis 2008 curopiische Mitgliedstaaten wie Luxemburg (- 49 %) und Frankreich
(- 48 %) schon jetzt eine Entwicklung, die eine Zielerreichung (»Halbierung«) erwarten
l4sst.
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gepasste Geschwindigkeit, 25 % auf Alkohol am Steuer, 17 % auf das Nichtanlegen
des Sicherheitsgurtes und 4 % auf das Nichtbeachten des Rotlichts von Lichtsignal-
anlagen entfallen. Bei mehr als 75% aller Verkehrstoten ist also (zumindest) eines
dieser vier Verkehrsdelikte ursichlich.®

2.2 MafSnahmen der Europiischen Union

Die Europiische Union verfolgt bekanntermaflen eine Politik zur Verbesserung der
Straflenverkehrssicherheit mit dem erklirten Ziel, die Zahl der Toten und Verletzten
sowie die Héhe von Sachschiden im Straflenverkehr deutlich zu verringern. Eine
konsequente Ahndung der Delikte, welche die Straflenverkehrssicherheit erheblich
gefihrden, ist dabei ein wichtiges Mittel zur Erreichung dieses Ziels.

Mit Datum vom 21. Oktober 2003 hat die Europidische Union eine »Empfehlung
der Kommission ... zu DurchsetzungsmafSnahmen im Bereich der StrafSenverkebrssicher-
heit« (2004/345/EG)? verdffentlicht, in der zielfithrende Uberwachungspraktiken
in Bezug auf die Verfolgung der drei folgentrichtigsten Delikte (Geschwindigkeits-
tibertretungen, Trunkenheit im Straflenverkehr und Nichtanlegen des Sicherheits-
gurtes) aufgefithrt werden. In diesem Dokument empfichlt die Europiische Kom-
mission den Mitgliedstaaten u. a. » ... durch geeignete Verfahren zu gewdibrieisten, dass
alle durch automatisierte Durchsetzungssysteme erfassten Geschwindigkeitsiibertretungen
verfolgt werden; ... «.

Angesichts der bisherigen Entwicklung der Verkehrsunfallopferzahlen in Europa
scheint die 0. a. »Empfehlung ... « zur Verwirklichung des Zieles, eine Halbierung der
Zahl der Verkehrstoten auf europiischen Straf§en zu erreichen, nicht ausreichend zu
sein. Sie entfaltet aufgrund ihrer Regelungsnatur als Empfehlung keine durchgrei-
fende Bindungswirkung hinsichtlich der Realisierung der nationalen Verkehrsiiber-
wachung und Weiterentwicklung des themenbezogenen Regelwerkes.

Der Regelungsgegenstand des dann mit Datum vom 19. Mirz 2008 vorgelegten
»Vorschlags fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Evleichte-
rung der grenziiberschreitenden Durchsetzung von Verkehrssicherheitsvorschrifte«® stellt
eine stirkere Akzentuierung der linderiibergreifenden Aspekte dar, da hier Potentia-
le zur Verbesserung gesehen werden.! Der Vorschlag erfasst — neben den bereits o. a.
drei folgentrichtigsten Delikten'? — zusitzlich noch das Nichtbeachten des Rotlichts

8  Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Erleichterung
der grenziiberschreitenden Durchsetzung von Verkehrssicherheitsvorschriften, KOM (2008)
151 endgiiltig

9 Empfehlung der Kommission vom 21. Oktober 2003 zu Durchsetzungsmafinahmen im Be-
reich der Straflenverkehrssicherheit (2004/345/EG)

10 Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Erleichterung
der grenziiberschreitenden Durchsetzung von Verkehrssicherheitsvorschriften, KOM (2008)
151 endgiiltig

11 So auch BLFA-StVO/StVOWIi /08 am 11./12.06.2008 in Wiesbaden zu TOP 3.2

12 Geschwindigkeitsiibertretungen, Trunkenheit im Straffenverkehr und das Nichtanlegen des
Sicherheitsgurtes
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von Lichtsignalanlagen.

Dieser »Vorschlag fiir eine Richtlinie ...« ist jedoch angehalten, da es divergierende
Vorstellungen hinsichtlich der Berechtigung gibt, eine derartige Richtlinie zu erlassen.

Es stellt sich die Frage, wie sich die Realisierungschancen eines derartigen »Vor-
schlags fiir eine Richtlinie ...« darstellen, nachdem nunmehr am 1. Dezember 2009
der Vertrag von Lissabon in Kraft getreten ist. Die Europiische Union erhilt danach
mehr Kompetenzen in den Bereichen Freiheit, Sicherheit und Recht. Der Vertrag
sieht dariiber hinaus auf dem Feld der Inneren Sicherheit grundsitzliche Anderungen
vor.!?

Die bisherige Trennung der polizeilichen und justiziellen Zusammenarbeit in
Strafsachen' soll abgeschafft und dadurch die Durchfiihrung von EU-MafSnahmen
erleichtert werden. Dementsprechend kénnen nun Parlament und Rat Mafinahmen
erlassen, die u. a. den Austausch sachdienlicher Informationen betreffen. Inwieweit
dies Auswirkungen auf den in Rede stehenden »Vorschlag fiir eine Richtlinie ... « hat,
kann derzeit noch nicht abschliefSend bewertet werden.!®

Verweigert ein nach Abschluss des oben dargestellten Verfahrens letztendlich
identifizierter Fahrzeugfithrer die Zahlung, regelt der »Rahmenbeschluss 2005/214/
JI des Rates iiber die Anwendung des Grundsatzes der gegenseitigen Anerkennung von
Geldstrafen und Geldbuflen« das weitere Vorgehen.'¢

2.3 TISPOL-Erkenntnisse hinsichtlich einer Halterhaftung in Europa

Die TISPOL vorliegenden diesbeziiglichen Erkenntnisse lassen sich wie folgt zu-

sammenfassen

* Der Europiische Verkehrssicherheitsrat (ETSC) hat im Jahre 2006 eine Erhebung
hinsichtlich der Frage »Haftung fiir Verkehrsverstofe« durchgefiihrt.'” Danach
kennt eine nicht unbedeutende Anzahl von europiischen Mitgliedstaaten, u. a.
Frankreich, Griechenland, Irland, Niederlande, Osterreich, Portugal, Spanien und
Ungarn, die »Halterhaftung«. Andere Staaten setzen auf die »alleinige Fahrerver-
antwortlichkeit¢, u. a. Deutschland, Finnland, Luxemburg und Schweden. Fiir
alle genannten Staaten gilt, dass sie ihren Biirgerinnen und Biirgern Grundrechte
und rechtsstaatliche Grundsitze garantieren. Die Tatsache, dass eine nicht unbe-
deutende Anzahl von Staaten die Halterhaftung realisiert hat, macht deutlich, dass
es hinsichtlich dieser Fragestellung nicht den Anspruch auf eine »alleinige Wahr-
heit« gibt.

* Hinsichtlich der Unfallfolgen (Verkehrstote sowie schwerste und schwere Perso-

13 Behorden Spiegel Newsletter, Nr. 244 vom 16.12.2009, Berlin und Bonn, S. 5

14 Anmerkung der Verfasser: Gilt wohl auch fiir den Bereich der Ordnungswidrigkeiten.

15 Dienstbesprechung mit EU KOM, DG TREN am 22.12.2009 in Briissel

16 Rahmenbeschluss 2005/214/]1 des Rates vom 24. Februar 2005 iiber die Anwendung des
Grundsartzes der gegenseitigen Anerkennung von Geldstrafen und Geldbuflen. Der Rahmen-
beschluss wurde bisher in 17 Staaten in nationales Recht umgesetzt. Er greift erst, wenn eine
rechtskriftig verhingte Geldbufle nicht gezahlt wurde (beachte die 70 Euro-Grenze).

17 ETSC Traffic Law Enforcement across the EU — An Overview, 2006
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nenschiden) ist die Geschwindigkeitsiiberschreitung die » Unfallursache Nummer
eins«."® Hieraus wird die Forderung abgeleitet, dass in jedem europiischen Mit-
gliedstaat eine effektive und hinsichtlich der Sanktion auch tatsichlich realisierte
Geschwindigkeitsiiberwachung durchzufithren ist, damit der Schutz fiir Leben
und kérperliche Unversehrtheit im Straflenverkehr tiberall umfassend gewihrleis-
tet wird. Schliefllich wirkt sich die bei einem Verkehrsunfall entstehende kinetische
Energie in allen europiischen Staaten gleich aus!"

3. Deutsche Situation

3.1 Ausgangslage

In Deutschland sind in den letzten 40 Jahren deutliche Erfolge hinsichtlich der Ver-
besserung der Verkehrssicherheit erzielt worden. In besonders hohem Mafle ist die
Zahl der im Straflenverkehr Getéteten zuriickgegangen; von tiber 21.000 getdteten
Verkehrsteilnehmern im Jahr 1970 iiber 6.977 im Jahr 2001 bis hin zu 4.477 im Jahr
2008.% Allerdings bedeutete dies auch, dass im Jahre 2008 von 1 Mio. Einwohner
54 Personen im Straflenverkehr starben; damit verloren hier tiglich durchschnittlich
12 Menschen ihr Leben. Dariiber hinaus ereigneten sich im selben Jahr im deut-
schen Straflenverkehr rund 2,3 Millionen polizeilich registrierte Verkehrsunfille,
davon 320.600 Unfille mit Personenschaden. Der Gesamtzustand ist damit immer
noch als unbefriedigend zu bezeichnen.”!

Auch in Deutschland ist die Uberschreitung der zulissigen Geschwindigkeit eine
der Hauptunfallursachen. Hieraus folgt, dass eine effektive Geschwindigkeitsiiber-
wachung unabdingbar ist, damit der Staat seiner Schutzpflicht fiir Leben und kér-
perliche Unversehrtheit im Straflenverkehr nachkomme.

Nicht in jedem Fall kann der verantwortliche Fahrzeugfiihrer nach Begehen eines
Geschwindigkeitsverstofles dadurch sicher festgestellt werden, dass er mit seinem
Fahrzeug angehalten wird. So ist ein derartiges Anhalten auf Autobahnen praktisch
unmdglich. Gelegentlich verhindert auch die Feststellung einer hohen Anzahl von
Verstofen das Anhalten eines jeden Fahrzeugfiihrers. Dariiber hinaus ldsst der Ver-
kehrsraum nicht immer ein Anhalten der Fahrzeuge zu, beispielsweise dann, wenn
keine geeignete Anhalteértlichkeit vorhanden ist. Hinzu kommt, dass die mit auto-
matischen Geschwindigkeitsmesssystemen arbeitenden Kommunen kein Anhalte-
recht haben.

Daher wird auch in Deutschland seit Jahren die Forderung erhoben, neben der
»Quasi-Halterverantwortlichkeit« fiir den ruhenden Verkehr?, eine sogenannte Hal-

18 Zum Beispiel in Nordrhein-Westfalen laut Verkehrsunfalldatei der Polizei Nordrhein-Westfa-
len im Jahre 2008 in mehr als 35 % der Fille.

19 Prof. Dr. Andre Bresges, Universitit zu Kln, anlisslich der Fachtagung »Presse- und Offent-
lichkeitsarbeit der Polizei Nordrhein-Westfalen« am 11.12.2009 in Selm

20 DESTATIS, Pressemitteilung vom 10.12.2009 - 482/09, S. 3

21 Laut DESTATIS-Pressemitteilung vom 10.12.2009 — 482/09, S. 3, ist in Deutschland fiir das
Jahr 2009 mit einer Zahl (geschitzt) von 4.050 getoteten Verkehrsteilnehmern zu rechnen.

22§ 25a — Kostentragungspflicht des Halters eines Kraftfahrzeugs
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terhaftung auch fiir den flieenden Verkehr einzufiihren.

3.2 Deutsche Halterhaftungsdiskussion

Die polizeiliche Diskussion hinsichtlich der »Halterhaftung« ist derzeit durch nach-

stehend dargestellte Fakten gekennzeichnet

* Unangemessen hohe und nicht angepasste Geschwindigkeiten fithren hiufig zu
schweren Unfillen. Es herrscht dariiber hinaus Ubereinstimmung darin, dass ver-
kehrsgerechtes Verhalten durch den Verbund u. a. von verkehrsunfallpriventiven
Aktivititen sowie wirksamer Ahndung von Verkehrsverstoflen geférdert wird.

* Der 43. Verkehrsgerichtstag fiihrte dazu erginzend aus: »Das Entdeckungs- und
Sanktionsrisiko fiir Verkehrsrowdys sollte durch zeitnabe, sachgerechte Ermittlungen er-
hoht werden. Hierfiir bedarf es einer verstirkten polizeilichen Uberwachung (...)«*.

* Um Geschwindigkeitskontrollen in ausreichender Zahl zu betreiben, ist — wie
oben dargestellt — auch der Einsatz von Messmethoden erforderlich, bei denen
der »Verkehrssiinder« nach Feststellung eines Verkehrsverstofles nicht sofort an-
gehalten wird und die Verfolgung der Ordnungswidrigkeit dann alleine auf der
Grundlage der Fotografien des Kennzeichens und des Fahrers erfolgt.

* Das »subjektive Entdeckungsrisiko« wird durch die Intensitit von Kontroll-
mafinahmen begriindet. Das »subjektive Sanktionsrisiko« wird im Wesentlichen
dadurch bestimmt, inwieweit auf die Feststellung eines Verkehrsverstofles eine
Realisierung der vorgesehenen Sanktion folgt.?* Vor diesem Hintergrund ist eine
Betrachtung der »Fehlerquoten in Massenverfahren der Verkehrsiiberwachung im flie-
fenden Verkehr« erforderlich, da diese die Wirksamkeit der Verfolgungsmafinah-
men in Bezug auf das Sanktionsrisiko beeinflussen.

* Anlisslich des 43. Verkehrsgerichtstag wurde in diesem Zusammenhang festge-
stellt: »Die einzigen tragfihigen Erkenntnisse dariiber, in welchem MafSe Verfahren
wegen Zuwiderhandlungen im fliefSenden Verkehr eingestellt werden miissen, weil der
Fahrer nicht ermittelt werden kann, entstammen den Erbebungen einer Arbeitsgruppe,
die der Ausschuss vor einigen Jahren eingerichter hatte. Seinerzeit betrug die Einstel-
lungsquote zwischen einem und hichstens fiinf Prozentc.

Zur Erlangung weitergehender Zahlen nahm sich die Arbeirsgemeinschaft Verkebrs-

polizeiliche Angelegenheiten®® dieser Thematik an und veranlasste eine diesbeziigliche

Datenerhebung in den Bundeslindern. Die »Feblerquoten in Massenverfahren der

23 43. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2005 in Goslar, Arbeitskreis IV, Empfehlung 2

24 Notthoff, M., Ausdehnung der sogenannten Halterhaftung fiir verkehrsrechtliche Verstéf8e
auf den Bereich des fliefenden Verkehrs, DAR 1994, S. 98 ff.

25 43. Verkehrsgerichtstag 2005 in Goslar (s. a. Antwort der Bundesregierung auf die Klei-
ne Anfrage der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN vom 19.12.2007 — Drucksache
16/7418 — »Einfithrung er Fahrzeug-Halterhaftung fiir den Verwarngeldbereich, Antwort auf
Frage 2a)

26 Arbeitsgemeinschaft Verkehrspolizeiliche Angelegenheiten (AG VPA) — eine nachgeordnete
Organisationseinheit des Unterausschusses Fithrung, Einsatz und Kriminalititsangelegenhei-
ten des Arbeitskreises IT der Innenministerkonferenz
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Verkehrsiiberwachung im fliefendem Verkehr« wurden ermiteelt.

* Nachstehende Prozentwerte sind das Ergebnis der Auswertung der Linderumfra-
ge.27

* Der iiberwiegende Anteil, d. h. ca. 60 %, der bei Massenverfahren erfolgten
Feststellungen ist problemlos verwertbar, da Kraftfahrzeugfithrer und Kennzei-

chen zu erkennen sind.

Der Anteil der nicht ausgewerteten Aufnahmen liegt bei rund 26 %. Hierbei

sind alle Griinde beriicksichtigt, die zu einer Nichtauswertung fithren. Dazu

zihlen unter anderem technische Fehlmessungen, die unzureichende Qualitit
der Aufnahmen, aber auch Fille, in denen die Fahrzeuge an Kontrollstellen an-
gehalten wurden und eine unmittelbare Ahndung erfolgte.

Die Zahl der Vorginge, in denen der Fahrer nicht erkennbar, jedoch das Kenn-

zeichen auswertbar war, also die sogenannten »klassischen Halterhaftungsfillec,

lag bei knapp 14 %. Obwohl die Kennzeichen auf den Beweisfotos erkennbar
waren, kam es nicht zur Ahndung der Fahrer, weil diese nicht identifiziert wer-
den konnten.

* Wenn man in den nichsten Jahren eine weitere Reduzierung der Verkehrstoten er-
reichen will, darf bei der Bekimpfung der Unfallursachen die Zahl nicht realisier-
ter polizeilicher und kommunaler Mafinahmen nicht unberiicksichtigt bleiben.

Im wissenschaftlichen Raum ist die Befassung mit der »Halterhaftung« seit gerau-

mer Zeit von einer verfassungsrechtlichen Diskussion gekennzeichnet. Die Verfas-

sungsbedenken gegen eine »Halterhaftung« sind vielfiltig kommuniziert — hier sol-
len daher nur die Argumente »Pro-Halterhaftung« angerissen werden. Sie basieren

u. a. auf Thesen und Aussagen, die von Herrn Prof. Dr. Gerrit Manssen formuliert

wurden.?

* Fiir die Einfithrung einer geeigneten Form der Halterhaftung auch in Deutschland
sprechen neben der verfassungsrechtlichen Schutzpflicht fiir Leben und kérper-
liche Unversehrtheit vor allem rechtspolitische Griinde. Normbefolgung ist im
Verkehrsrecht wie in anderen Bereichen nur dann zu erwarten, wenn Verstof3e ge-
gen die Rechtsordnung mit einer hinreichenden Wahrscheinlichkeit sanktioniert
werden.

* Soweit gegen die Einfithrung der Halterhaftung mit rechtsstaatlichen Prinzipien
des Strafverfahrens argumentiert wird, gilt es zu beachten, dass es sich beim Buf3-
geldverfahren eben nicht um Strafverfahren handelt; der Gesetzgeber hat bewusst
differenziert.

* Ein strenges Schuldprinzip gibt es im Ordnungswidrigkeitenrecht nicht. Die im
Vergleich zum Strafrecht milderen Sanktionen fiihren verfassungsrechtlich auch zu
einer Absenkung der Eingriffsvoraussetzungen bei der Rechtfertigung der Auferle-

27 AG VPA »Qualitit polizeilicher Arbeit — Fehlerquoten in Massenverfahren der Verkehrsiiber-
wachung -« (Auswertung der im Rahmen einer Linderumfrage erhobenen Daten), Dezem-
ber 2006

28 Prof. Dr. Gerrit Manssen, Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit, 1/2010, S. 28 ff.
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gung von Geldbuflen. Dies ist letztlich ein allgemeines Prinzip fiir die Rechtferti-
gung von staatlichen Eingriffen in Grundrechte. Bei leichten Eingriffen bestehen
niedrige Hiirden, bei schweren Eingriffen hohe.

Die Problematik »Halterhaftung und Zeugnisverweigerungsrecht aus persénlichen
Griindenc liele sich durch eine relativ einfache rechtliche Gestaltung lésen: Soweit
der Fahrer nicht zu ermitteln ist, weil der Halter unter Berufung auf ein Zeugnis-
verweigerungsrecht die Nennung des Fahrers ablehnt, wird das Buflgeld dem Hal-
ter auferlegt. Dieser erhilt dann einen zivilrechtlichen Anspruch gegen den Fahrer
auf Kostenerstattung, den er gegebenentfalls, auch nach Ablauf der Verjihrungsfrist
fiir das Bufgeldverfahren, einklagen kann.

Weder das Grundgesetz noch die Rechtsprechung des Bundesverfassungsgerichts
stehen sinnvollen Maffnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit entgegen,
wenn die grundrechtlichen Vorgaben aus dem Ubermafdverbot beachtet werden.
Der Europiische Gerichtshof fiir Menschenrechte (EGMR) hat sich zwischen-
zeitlich ebenfalls verschiedentlich mit der Vereinbarkeit von Regelungen iiber die
Halterhaftung mit der Europiischen Menschenrechtskonvention beschiftigt. Er
hat weder die Lenkerauskunft nach ésterreichischem noch die sehr weitgehen-
de Halterhaftung nach niederlindischem Recht beanstandet. Das zeigt, dass eine
Mehrheit der Richter des EGMR weniger Bedenken hat, als dies aus der Sicht der
deutschen Rechtstradition zu erwarten gewesen wire.

Damit kénnte zulissig formuliert werden: »Ob eine verschuldensunabhingige Hal-
terhaftung im Bereich des Ordnungswidrigkeitenrechts gegen das Grundgesetz ver-
stoflt, bedarf einer Interessenabwigung!«. Diese Interessenabwigung hat nunmehr
— auf der Basis aktualisierter Erkenntnisse — zu erfolgen.”

IT Halterhaftung aus Sicht der niederlindischen Polizei

1. Gesetzliche Grundlage

1.1 Einleitung

Das Gesetz zur administrativrechtlichen Vollstreckung von Verkehrsvorschriften®® hat
einen geistigen Vater, Dr. Anton Mulder, ehemaliger Generalsekretir des Justizmi-
nisteriums und Mitglied des Rates des Staates.’' Im Jahre 1981 hielt Dr. Mulder wih-
rend einer Sitzung der niederlindischen Zentralen polizeilichen Verkehrskommission™
ein Plidoyer fiir eine mengenmiflig deutliche Zuordnung von Verkehrsverstéflen
im Verwaltungsrecht anstelle der Verortung im Strafrecht. Dieses Argument fiithrte
im Jahr 1983 zur Konstituierung einer Kommission unter seinem Vorsitz, die den

29 Ein Einstieg kénnte auch iiber eine Kostentragungspflicht gewihlt werden.

30 Im Niederlindischen: Wet Administratiefrechtelijk handhaving verkeersvoorschriften, im
Folgenden »Mulder Gesetz« genannt.

31 Im Niederlindischen: Raad van State

32 Im Niederlindischen: Centrale Politie Verkeerscommissie

16



Auftrag erhielt, eine derartige Regelung zu entwerfen.

Es entstand ein Gesetzesvorschlag und eine dazugehérige Begriindung.®® Der
Entwurf, den die Regierung im Jahre 1986 der Zweiten Kammer** vorlegte, basierte
auf dem Vorschlag der Kommission. Die Grundiiberlegung in diesem Gesetzesent-
wurf war, Regeln fiir nicht schwerwiegende Handlungen gegen Verkehrsvorschriften
festzulegen, um diese — in Abgrenzung von strafrechtlichen Delikten — administrativ
bearbeiten zu kénnen.

Das bisherige — auf Strafrecht basierende — System der Bearbeitung von hiufig
vorkommenden leichten Verkehrsverstoflen erreichte im Hinblick auf eine wirksame
Verfolgung von Verkehrsverstéflen die Grenze der Glaubwiirdigkeit, da eine Vielzahl
dieser Verstofle wegen des damit einhergehenden Aufwandes nicht mehr verfolgt
wurde.®

1.2. Ziele des Gesetzes

Die Ziele des »Mulder-Gesetzes« sind

* Einfithrung eines Systems, welches angemessenen Rechtschutz gewihrt
* Bescitigung der Inefhizienz bei der Vollstreckung von Geldsanktionen

* Verringerung der Belastung der Polizei, der Staatsanwaltschaften und der Gerichte®

1.3 Rechtlicher Rahmen

In den Niederlanden wird jeder Gesetzesentwurf dem Rat vom Staat vorgelegt. Der

Rat vom Staat ist ein in der Verfassung verankertes Verfassungsorgan. Er hat die

Aufgabe, die Regierung und das Parlament im Gesetzgebungsverfahren zu beraten.

Mitglieder des Rates haben Kompetenz auf den Feldern der Gesetzgebung, Justiz

und Verwaltung; sie sind vom Kdnigshaus auf Lebenszeit ernannt. Die Mitglieder des

Rates werden von rund 600 Mitarbeitern, darunter 225 Juristen, unterstiitzt.

Die Bewertung eines jeden Gesetzentwurfes erfolgt in mindestens vier Schritten

* Der Gesetzentwurf muss mit der Verfassung und den in internationalen Vertrigen
festgelegten Grundsitzen tibereinstimmen.

e Der Gesetzentwurf muss mit den Grundsitzen der Demokratie und der Rechts-
staatlichkeit in Einklang stehen.

* Der Gesetzentwurf muss im Einklang mit den Prinzipien des Naturrechts, der
Rechtsgleichheit, der Rechtssicherheit, der Verhiltnismifligkeit und angemesse-
nem Rechtsschutz sein.

* Der Gesetzentwurf muss die Integration in die bestehende Rechtsordnung ermég-
lichen.

Im Entwurf des »Mulder-Gesetzes« wurden all diese Fragen positiv beantwortet. Der

Rat vom Staat gab im September 1992 ein zustimmendes Votum in Bezug auf das in

33 Rapport van de Commissie vereenvoudigde afdoening lichte overtredingen van verkeersvoor-
schriften, Den Haag 1985

34 Im Niederlindischen: Tweede Kamer — entspricht dem Deutschen Bundestag.

35 TK 1987-1988, 29329 nr. 3 p.2

36 TK 1987-1988, 29329 nr. 3 p.2
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Rede stehende Gesetz ab, bevor es eingefiihrt wurde.

Die verwaltungsrechtlichen Sanktionen im »Mulder-Gesetz« werden vom nieder-
lindischen Gesetzgeber als strafrechtliche Sanktionen im Sinne des Artikels 6 der
Europiiischen Konvention zum Schutze der Menschenrechte angesehen”. Er ist davon
tiberzeugt, dass das »Mulder-Gesetz« den Anforderungen dieses Artikels an den erfor-
derlichen Rechtsschutz gewihrt.?

1.4. Regelungsbereich

Der Inhalt des »Mulder-Gesetzes« ist von zwei Kernbereichen gekennzeichnet

o Art der VerkehrsverstofSe

¢ Hohe der Sanktion

Die Regelung hebt auf VerkehrsverstofSe ohne hohen Unrechtsgehalt ab. Dies
schlief8t ein Verhalten, welches beispielsweise zu einem Verkehrsunfall mit Folgen
fithrt, aus.”” Das Gesetz erfasst alle Verkehrsteilnehmer aufler Fufginger.

VerstofSe gegen das sogenannte »Mulder-Gesetz« sind abschlieend in Artikel 2
genannt. Es handelt sich hier um ein spezifisches Verhalten, dass mit einer Geld-
bufle bis zu 340 € bestraft wird. Dies sind nahezu alle verbotenen Handlungen, die
. a. in der Straflenverkebrsordnung aufgefithre sind. Beispiel ist die Uberschreitung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bis zu 40 km/h auf Autobahnen bzw. bis zu
30 km/h auf anderen StrafSen.

In Fillen, in denen ein Fahrzeug, dessen Fahrer einen Verkehrsverstof§ begangen
hat, nicht sofort angehalten wird, kann gemifS Artikel 1 des »Mulder-Gesetzes« die
Person angezeigt werden, die im Kfz-Dokument als Halter des Fahrzeugs oder An-
hingers genannt ist. Wenn in der Folge der Fahrer nicht zeitnah ermittelt werden
kann, bleibt der Halter laut Artikel 5 verantwortlich.

Der Halter kann sich nur in den Fillen exkulpieren, in denen er nachweist, dass
er fiir das Fahrzeug zum Zeitpunkt des VerkehrsverstofSes nicht verantwortlich war,
z. B. beim Vorliegen eines Fahrzeugdiebstahls. Damit ist der Halter grundsitzlich
verantwortlich fiir das, was mit seinem Fahrzeug geschieht.” Es wird erwartet, dass
er sicherstellt, dass mit seinem Fahrzeug keine Verstofe begangen werden. Wenn
das trotzdem geschicht, trigt er die alleinige Verantwortung und kann nicht darauf
vertrauen, dass die Polizei- bzw. die Justizbehdrden den verantwortlichen Fahrer fiir
ihn ermitteln.*'

Der Oberste Gerichtshof * legt den Artikel 5 des »Mulder-Gesetzes« so aus, dass
der Halter in letzter Konsequenz nicht fiir die Sanktion einstehen muss — er hat die
»Strafe« nur zu zahlen und kann diese Summe spiter vom verantwortlichen Fahr-

37 EHRM 21 februari 1984 Serie A Vol 73, NJ 1988 937 met noot van E. Alkema.
38 TK 1987-1988 20329 nr. 3 p 24 e.v.

39 TK 1987-1988, 29329 nr. 3 p.21

40 MvT 20329 nr. 3 p.41

41 TK 15 feb. 1989, 49-4984 en 4989

42 Im Niederlindischen: Hoge Raad
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zeugfiihrer zuriickfordern. Verzichtet er darauf, dann hat er »sein Recht verlorenc.

2. Praktische Anwendung des »Mulder-Gesetzes«
2.1 Beginn des Verfahrens
Wenn der verantwortliche Fahrzeugfiihrer nach einem Verkehrsverstoss nicht sofort
angehalten werden kann, wird zunichst festgestellt, ob ein Regelfall des Artikels 2
des »Mulder-Gesetzes« vorliegt. In diesem Fall wird die Zentrale BufSgeldstelle der Nie-
derlande® tiber den Verstof§ informiert. Diese Stelle schicke eine verstofSbezogene
Sanktionsentscheidung an den Halter. Der Halter hat dann zu zahlen oder es steht
im auch frei, schriftlich Einwinde zu erheben. Letzteres hat er bei der Staatsanwalt-
schaft innerhalb einer vorgeschriebenen Frist (sechs Wochen) zu tun. Die Staatsan-
waltschaft beurteilt die Einwinde und entscheidet dann.
Die Entscheidung kann bedeuten

o Zuriickweisung der Einwinde und Aufrechterhaltung der Entscheidung
o Zuriicknahme der Entscheidung unter bestimmten Umstinden oder weil die

Handlungen nachweislich nicht begangen wurden
* Verringerung der finanziellen Sanktion

2.2 Berufungsmaglichkeiten

Es bestehen folgende Berufungsméglichkeiten

* Berufung beim Bezirksgericht
Der Halter oder andere Beteiligte haben den Nachweis zu erbringen, dass die Ent-
scheidung aufgrund falscher Tatsachen verhingt wurde.

* Berufung beim Gerichtshof
Vor dem Gerichtshof haben die beteiligten Parteien zu beweisen, dass die Ent-
scheidung der Richter im Bezirksgericht falsch war.

2.3 Akdivititen nach Nichtzahlung der Sanktion

* Aufforderung (erste und zweite)
Wenn der Halter die Sanktion nicht (rechtzeitig) zahlt, wird insgesamt zweimal
eine Aufforderung geschickt. Dabei wird der Betrag jeweils in der GrofSenordnung
von 25 % bzw. 50 % erhéht. Ist nach zwei Mahnungen immer noch nicht gezahle
worden, wird der Sachverhalt an die Staatsanwaltschaft weitergeleitet.

* Pfindung (ohne und mit Zwang)
Die Staatsanwaltschaft pfindet (ohne Zwang) Bareinkiinfte, Renten, sonstige
regelmifige Zahlungen oder das Bankkonto des Halters. Arbeitgeber-, Renten-
kassen oder Banken haben die Pflicht, die Zahlung an die Staatsanwaltschaft zu
unterstiitzen. Wenn nach zwei Monaten noch immer nicht gezahlt wurde, akti-
viert die Staatsanwaltschaft die Pfindung mit Zwang. In diesen Fillen wird ein
Gerichtsvollzieher beauftragt.

43 Im Niederlindischen: Centraal Justitieel Incasso Bureau — CJIB
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2.4 Das »Mulder Gesetz« und einige Zahlen

Jedes Jahr werden durch die Polizei mehr als 11 Millionen Verstéf3e nach dem »Mul-
der-Gesetz« angezeigt. Letztendlich werden 99,5 % der filligen Sanktionen bezahlt;
nur 0,5 % der Buflen kénnen nicht realisiert werden. In diesen Fillen werden die
Daten des Fahrzeugs in die Fahndungsdatei eingetragen. Wird ein derartiges Fahr-
zeug im Rahmen einer Kontrolle angehalten, so hat der Fahrer die Sanktion an Ort
und Stelle zu zahlen oder eine Sicherstellung des Fahrzeugs zu erdulden. In dieser
Datei sind vor allem auslindische Fahrzeuge erfasst.

3. Fazit

Die vergleichsweise niedrigen Zahlen der Verkehrstoten und -verletzten in den Nie-
derlanden haben ihre Ursache u. a. in der effektiven Verkehrsiiberwachung durch die
Polizei, die einen wirkungsvollen Vollzug durch das »Mulder-Gesetz« erfihrt.
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Halterhaftung in der EU
Loésungen aus deutscher Sicht

Michael Nissen, Rechtsanwalt, Leiter Internationales Recht,
ADAC e.V,, Juristische Zentrale, Miinchen

Als die EU-Kommission am 18. Mirz 2008 mit ihrem unter hochster Geheim-
haltung ausgearbeiteten Entwurf fiir eine EU-Verkehrssicherheitsrichtlinie! an die
Offentlichkeit ging, hat sie wohl nicht damit gerechnet, dass dieser Zug rund ein
Dreivierteljahr spiter im Rat der EU-Verkehrminister mit einer Vollbremsung zum
Stillstand kommen wird. Das Zichen der Notbremse — unter tatkriftiger deutscher
Mitwirkung — war hier letztlich die einzig richtige Konsequenz. Nur so konnte ein
Regelwerk verhindert werden, das mit der Einfithrung einer generellen Halterver-
antwortlichkeit durch die Hintertiire massiv in die fundamentalen Rechte der deut-
schen Kraftfahrer eingegriffen hitte.

I. Halterhaftung und Verkehrssicherheit

Die Diskussion iiber die Halterverantwortlichkeit fiir VerstofSe im flielenden Stra-
Benverkehr wird regelmifig mit dem Stichwort »Verkehrssicherheit«® begriindet.
Eine Steigerung der Verkehrssicherheit und Reduzierung der Verkehrsopfer konne
— so wird argumentiert — nur mit einer Halterhaftung erreicht werden.

Es diirfte hierbei véllig unstrittig sein, dass Verkehrsunfille regelmifiig Folgen
von Verkehrsverstoen sind. Uber den Ansatz, dass eine Reduzierung von Verkehrs-
verstdflen auch einen Riickgang der Verkehrsunfille bewirken wird, diirfte auch all-
gemein Konsens bestechen. Um es gleich vorweg klarzustellen: diese Ziele sind zu be-
griifen und stehen natiirlich auch fiir den ADAC auf8erhalb jeglicher Diskussion.

1 Vorschlag fiir cine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Erleichte-
rung der grenziiberschreitenden Verfolgung von Verkehrsverstéflen vom 19. Mirz 2008,
(COM(2008) 151), 2008/0062 (COD).

2 Vgl. z.B. Erwigungsgrund Nr. 6 des Richtlinienentwurfs.
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Allerdings stellen sich hierbei zwei berechtigte Fragen:

Ist die von der EU-Kommission und einigen anderen EU-Mitgliedstaaten fa-
vorisierte Einfithrung einer Halterverantwortlichkeit iiberhaupt geeignet, die Ver-
kehrssicherheit zu erhdhen? Das diirfte sehr zweifelhaft sein. Es ist ganz klar, dass bei
der Verfolgung von StrafSenverkehrsverstofen eine »Denkzettelwirkung« nur dann
erreicht werden kann, wenn ausschliefSlich derjenige, der den Verstof§ tatsichlich be-
gangen hat, zur Verantwortung gezogen wird und die Folgen seiner Verhaltensweise
zu spiiren bekommt. Insbesondere dann, wenn flankierende Mafinahmen wie Fahr-
verbote oder Punkteeintragungen im Raume stehen, kann eine verkehrserzieherische
Wirkung nur erreicht werden, wenn der Fahrer se/bst damit konfrontiert wird.

Natiirlich wire es — gerade wenn man sich die gegenwirtige Personalsituation der
Polizei und den im Rahmen der Verkehrsiiberwachung anfallenden Ermittlungsauf-
wand vor Augen hilt — fiir die Behdrden immer einfacher, den Halter ausfindig zu
machen und zur Verantwortung zu ziechen. Die verkehrserzieherische Wirkung einer
Sanktion bliebe dabei aber auf der Strecke.

II. Fokussierung auf auslindische Verkehrssiinder

Zum anderen diirfte in diesem Zusammenhang die Fokussierung auf die Verfolgung
auslindischer Verkehrssiinder® kaum Ziel fithrend sein.

Unstrittig ist, dass der grenziiberschreitende Stralenverkehr aufgrund der wach-
senden Mobilitit erhebliche Steigerungen erfahren hat und erfihrt. Betrachtet man
aber die Anzahl der auslindischen Verkehrsteilnehmer bzw. der geblitzten auslindi-
schen Fahrzeuge in einigen Lindern, lisst sich mitnichten feststellen, dass diese den
Hauptanteil der Verkehrssiinder darstellen. Als Beleg hierfiir dient das (auszugswei-
se) Zitat aus einem internen Arbeitspapier der EU-Kommission vom Friihjahr 2008*
zu der eingangs erwihnten Verkehrssicherheitsrichtlinie:

»Zum jetzigen Zeitpunke gibt es kaum systematische Informationen tiber den
Anteil auslindischer Verkehrsteilnehmer, die in den Mitgliedstaaten Fahrzeuge fiih-
ren; er liegt schitzungsweise bei 5 % (...). Auch der prozentuale Anteil auslindischer
Verkehrsteilnehmer an Verkehrsverstéf8en ist nur schwer ermittelbar. Er bewegt sich
bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen zwischen 2,5 % und 30 %, wobei die geogra-
phische Lage (z.B. als Transitland) zu berticksichtigen ist (...).«

Aus diesen rudimentiren und nach eigenem Eingestindnis »kaum systematischenc
und »schwer ermittelbaren« Informationen die Folgerung fiir 27 EU-Mitgliedstaaten
zu ziehen, dass auslindische Fahrer generell im Verhiltnis hiufiger schnell fahren als
einheimische Fahrer®, ist ein starkes Stiick.

3 Vgl. Erwigungsgriinde Nr. 2 und 3 des Richtlinienentwurfs.

4 Commission Staff Working Document accompanying the Proposal for a Directive of the
European Parliament and of the Council facilitating cross-border enforcement in the field of
road safety, SEC(2008) 351/2.

5  Commission Staff Working Document a.a.O. Punkt 2.2.1.
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ITI. Rechtslage und Praxis im Ausland — ein Uberblick

Mit dem bewihrten System der Fahrerverantwortlichkeit ist man in Deutschland
bislang grundsitzlich konsequent und gut gefahren. Die derzeitige Diskussion auf
europarechtlicher Ebene stellt aber zwangsliufig die Frage nach einem EU-weiten
Konsens und damit auch nach der Beibehaltung des deutschen Status quo. Nicht
zuletzt aufgrund der immer wieder geduflerten Behauptung, Deutschland isoliere
sich mit seinem Standpunkt®, bietet sich ein Blick tiber die Grenzen an. Um es gleich
vorweg zu nehmen: Auch hier zeigt sich (wieder einmal), dass Europa mehr- bzw.
vielstimmig spricht.

Die folgenden Ausfithrungen beschrinken sich auf den auch in der ADAC-
Mitgliederberatung am hiufigsten vorgebrachten Standardfall, nimlich die mittels
einer fest installierten automatischen Messanlage festgestellte Geschwindigkeitsiiber-
schreitung. Insgesamt gesehen stellen sich folgende drei Gruppen heraus:

e Linder mit strikter Fahrerverantwortlichkeit (zumindest im flieflenden Verkehr)

* Linder mit mittelbarer Halterhaftung (z.B. bei Verweigerung der Fahrerauskunft)
* Linder mit unmittelbarer Halterhaftung (mit Exkulpationsméglichkeit)
Unabhiingig davon wird in nahezu allen Lindern der Fahrer belangt, wenn ihm der
Verkehrsverstof§ an Ort und Stelle der Begehung vorgehalten werden kann.

1. Linder mit Fahrerverantwortlichkeit

Zu den Lindern, die fir diesen Fall eine Haftung des Fahrers und damit grundsitz-
lich keine Halterverantwortlichkeit fiir Strafenverkehrszuwiderhandlungen vorse-
hen, gehéren Dinemark, Finnland, Luxemburg, Norwegen, Polen, Schweden, die
Schweiz, die Slowakei und Tschechien.

In Dinemark, Finnland, Norwegen, Polen und in der Schweiz muss der Fahr-
zeughalter auf Anfrage der Behérde den Fahrer benennen, es sei denn, zu seinen
Gunsten greift das Zeugnis- oder Aussageverweigerungsrecht.

Kann in Norwegen der Fahrzeughalter kein Zeugnis- oder Aussageverweige-
rungsrecht geltend machen, wird gegen ihn bei Nichtbenennung des Fahrers ein
Verfahren wegen Behinderung polizeilicher Ermittlungstitigkeit eingeleitet.

In Finnland ist fiir Geschwindigkeitsiiberschreitungen bis 20 km/h grundsitzlich
der Halter verantwortlich, er kann sich aber exkulpieren.

Belgien und Griechenland kennen eine Titervermutung zu Lasten des Halters,
wenn der Fahrer nicht ermittelt werden kann. Wihrend belgische Behorden im Re-
gelfall eine Anhorung durchfithren und den Fahrer zu ermitteln versuchen, halten
griechische Behorden (auslindischen) Verkehrssiindern die Ubertretung moglichst an
Ort und Stelle vor. Ist der Fahrer nicht festzustellen, muss dort der Halter fiir etwaige
Bufigelder aufkommen, wenn er den Fahrer nicht binnen fiinf Tagen bekannt gibt.

6 U.a. Voisin, Assemblée Nationale — Bericht Nr. 1483 vom 18.2.2009 zum Vorschlag fiir eine
Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Erleichterung der grenziiberschrei-
tenden Verfolgung von Verkehrsverstof8en.
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2. Linder mit mittelbarer Halterhaftung (Verweigerung der Fahrerauskunft)
In der zweiten Gruppe finden sich diejenigen Linder, in denen der Fahrzeughalter
unter Strafandrohung verpflichtet ist, der Behorde auf deren Anfrage den Fahrer zu
benennen — und zwar im Regelfall ohne die Méglichkeit zur Berufung auf ein Zeug-
nis- oder Aussageverweigerungsrecht!

Hierbei ist an erster Stelle — jedenfalls aus deutscher Sicht — natiirlich Osterreich
zu nennen. In Osterreich kann die Behérde nach Maflgabe des § 103 Abs. 2 Kraft-
fahrgesetz (KFG) vom Halter Auskunft dariiber verlangen, wer zu einem bestimm-
ten Zeitpunkt dessen Kfz gelenkt oder an einem bestimmten Ort abgestellt hat (sog.
Lenkerauskunft oder Lenkererhebung). Eine Berufung auf ein Zeugnis- oder Aus-
sageverweigerungsrecht gibt es hier nicht. Bei Nichterteilung der Lenkerauskunft
droht eine Bestrafung bis zu einer Hohe von 5.000 Euro. Dariiber hinaus kann nach
stindiger Rechtsprechung des 6sterreichischen VwGH? aus dem Untitigbleiben des
Halters bei der Lenkeranfrage auf dessen Fahrereigenschaft geschlossen werden.

Angesichts der Weigerung deutscher Behorden, sterreichische Strafen wegen
Nichterteilung der Lenkerauskunft hierzulande zu vollstrecken®, wurde kiirzlich in Os-
terreich die gesetzliche Grundlage zum Einsatz von Kameras fiir Frontfotos geschaffen,
um kiinftig anhand des Lichtbildes den (deutschen) Fahrer ermitteln zu kénnen®.

Weniger bekannt sein diirfte aber, dass es weitere Linder gibt, die den Halter
»mittelbar« in die Pflicht nehmen: niimlich Grof$britannien und Spanien.

Unter Hinweis auf die Auskunftspflicht gemif § 172 des Road Traffic Act 1988
wird in GrofSbritannien der Halter aufgefordert, Name und Anschrift der Person
anzugeben, die das Kraftfahrzeug zum fraglichen Zeitpunkt gelenke hatte. Zudem
wird der Halter dariiber informiert, dass eine Verweigerung der Auskunft ein straf-
rechtliches Vergehen nach § 172 Abs. 3 des Road Traffic Act 1988 darstellt.

In Spanien droht Fahrzeughaltern gemif§ Art. 72 Abs.3 des Straflenverkehrsge-
setzes'® eine Hochstbufle von 600 Euro, wenn sie der Fahrerbenennungspflicht nicht
nachkommen.

Einen Sonderfall stellt Italien dar: Hier hat zwar der Halter ohne Exkulpierungs-
moglichkeit gem. Art. 196 Codice della Strada die Pflicht zur Bezahlung der Geld-
sanktion. Der Punkteeintrag ins italienische Punkteregister kann aber nur zu Lasten
des Fahrers erfolgen. Bei Einfiithrung des Punktesystems im Jahre 2003 war seinerzeit
vorgeschen, dass der Fahrzeughalter diesen Punkteeintrag erhilt. Das italienische
Verfassungsgericht hat diese Regelung jedoch relativ schnell kassiert''.

Um den Eintrag im Punkteregister zu Lasten des Fahrers vornehmen zu kénnen,
hat der italienische Gesetzgeber eine Lenkerbenennungspflicht des Halters einge-

7  VwGH 11.5.1990, ZVR 1991/99; VwGH 28.4.1998.

8  Beck/Berr (Nissen), OWi-Sachen im Straflenverkehrsrecht, 5. Aufl., Rn. 778.

9 §§ 98a ff. StVO (A) in der Fassung der 22. StVO-Novelle, BGBI. 2009 Teil 1 vom
25.3.2009.

10 Ley de Tréfico y Seguridad Vial.

11 Urteil Nr. 27 des Corte di Cassazione vom 25.1.2005.
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fuhrt'? — auch hier ohne Méglichkeit, sich auf ein Zeugnis- oder Aussageverweige-
rungsrecht zu berufen. Die Sanktion fiir die Nichtbenennung liegt bei mindestens
250 Euro. Als Kuriositit am Rande sei angemerkt, dass diese Bufle auch denjenigen
auslindischen Kfz-Haltern droht, die — wie z.B. deutsche Kraftfahrer — vom italieni-
schen Punktesystem gar nicht erfasst werden®.

3. Linder mit unmittelbarer Halterhaftung (mit Exkulpationsméglichkeit)
Zu den Lindern mit einer unmittelbaren Halterhaftung gehoren u.a. Frankreich, die
Niederlande und Ungarn.

Die Exkulpationsméglichkeiten sind mit unterschiedlich hohen Hiirden verse-
hen: In Frankreich muss der Halter, der den tatsichlichen Fahrer benennen will,
zunichst eine Kaution in Hohe des Bufigeldes entrichten. Erst dann wird gegen den
Fahrer ermittelt'.

In den Niederlanden gibt es nur drei gesetzlich vorgesehene Exkulpationsgriin-
de®. Die Behauptung, nicht selbst gefahren zu sein, gehért allerdings nicht dazu.

Im Zusammenhang mit der restriktiven niederlindischen Praxis seien noch die
hiufigen Kennzeichenverwechslungen erwihnt, bei denen deutsche Halter in die
Pflicht genommen werden, obwohl weder sie noch ihr Fahrzeug sich jemals in den
Niederlanden befunden haben. Die eingeschrinkten Einspruchsméglichkeiten ge-
ben hier deutschen Haltern keine Méglichkeit, sich zu exkulpieren, was einigerma-
Ben unertriglich ist.

4. Einschligige Rechtsprechung des EGMR

Auch der Europiische Gerichtshof fiir Menschenrechte (EGMR) hat sich mehrfach
mit Fragen der Auskunftsverpflichtung und Halterhaftung befasst und sich in die-
sem Zusammenhang aus deutscher Sicht — und das ist mit Bedauern festzustellen
— als duflerst beschuldigtenunfreundlich gezeigt'®:

Im Fall Weh gegen Osterreich'7wurde die Auskunftsverpflichtung — wenn auch mit
duflerst knapper Mehrheit — fiir mit Art. 6 EMRK vereinbar erklirt.

In Bezug auf die Auskunftspflicht in Grof3britannien gelangte der EMGR in
der Sache O’Halloran und Francis gegen das Vereinigte Konigreich'® zur Auffassung,
dass der Wesensgehalt des Rechts der Beschwerdefiihrer zu schweigen und sich nicht
selbst zu belasten, nicht zerstort und Art. 6 Abs.1 EMRK daher nicht verletzt werde.

12 Art. 126-bis Abs.2 Codice della Strada.

13 Rundschreiben/Circolare Ministero dell'Interno Nr. 300/A/1/44248/109/16/1 — Disposizi-
oni per l‘applicazione della disciplina della patente a punti vom 12.8.2003.

14 Art. L.121-2,L.121-3 Code de la Route i.V.m. Art. 8 Gesetz Nr. 2003-495, Art. 529-10, 530
Code de procédure pénale.

15 Art. 8 WAHV Gesetz zur verwaltungsrechtlichen Handhabung von Verkehrsvorschriften
(Lex Mulder), vgl. auch Simmelink DAR 2005, S. 367 ff.

16 Vgl. hierzu Milke NZV 2010, S. 17(19).

17 Urteil vom 8.4.2004, Nr. 38544/97, O_]Z 2004, S. 853.

18 Urteil vom 29.6.2007, Nr. 15.809/02 und 25.624/02, DAR 2008, S. 581.
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Ferner stelle die blofle Verpflichtung zur Angabe, wer das Fahrzeug gelenkt habe, als
solche noch keine Selbstbezichtigung dar.

Nicht zuletzt ist auch die niederlindische Praxis ist in den Augen des EMRG
unbedenklich: Dem Fahrzeughalter stehe es frei, sein Fahrzeug anderen Personen zu
tiberlassen; dariiber hinaus verfiige er — so der EMGR lapidar — nach dem niederldn-
dischen Recht iiber ausreichende Einspruchsméglichkeiten zur Abwendung seiner
Haftung (Falk gegen die Niederlande vom 19.10.2004").

5. Vorbild fiir Deutschland?
Angesichts dieser vielfiltigen und unterschiedlichen Regelungen kommt man letzt-
lich aber zum Schluss, dass keines der genannten Modelle fiir Deutschland geeignet
ist: Eine mit einer Geldbufle bewehrte Fahrerbenennungspflicht scheidet hierzulan-
de ebenso aus wie eine Titervermutung zu Lasten des Halters bei Nichtbekanntgabe
des Lenkers. Undenkbar ist zudem eine gesetzliche Beschneidung der Einspruchs-
griinde wie in den Niederlanden.

Auffallend und beruhigend ist aber auch, dass eine ganze Reihe von Lindern
— jedenfalls fiir Verstéfle im flieenden Verkehr — nur eine Verantwortlichkeit des
Fahrzeuglenkers vorsehen. Der Vorhaltung, Deutschland stehe mit seiner weitge-
hend strikten Fahrerverantwortlichkeit alleine da, kann insofern gelassen begegnet
werden.

IV. Konsequenzen fiir die grenziiberschreitende Buf$geldvollstreckung

In diesem Zusammenhang stellt sich auch die Frage, wie Deutschland kiinftig mit
auslindischen Sanktionen umgehen wird, die aufgrund einer Halterhaftung ver-
hingt wurden. Zum 1. Oktober 2010 ist nimlich die Umsetzung des EU-Rahmen-
beschlusses zur gegenseitigen Anerkennung und Vollstreckung von Geldsanktionen
vorgeschen.

Der ADAC ist dem BM]J schr dankbar, dass diese Frage im Gesetzesentwurf zur
Umsetzung des genannten EU-Rahmenbeschlusses aufgegriffen wurde: Danach
kann die Bewilligung eines Vollstreckungsersuchens abgelehnt werden, wenn die
betroffene Person im auslindischen Verfahren keine Gelegenheit zur Einwendung
hatte, fiir den Verkehrsverstof§ nicht verantwortlich zu sein und dies gegeniiber der
(deutschen) Bewilligungsbehérde geltend mache®. Der Betroffene muss allerdings
bereits im Rahmen des auslindischen Erkenntnisverfahrens erfolglos darauf hinge-
wiesen haben, dass er fiir die ihm vorgeworfene Handlung nicht verantwortlich ist.

Das ist aus deutscher Sicht eine sehr verniinftige Losung, und wir gehen davon
aus, dass dieser Gesetzesentwurf so — wie auch von Frau Bundesministerin Zypries

19 Urteil vom 19.10.2004, Nr. 66273/01.
20 § 87d Abs.2 IRG n.E (Gesetzesentwurf der Bundesregierung zur Umsetzung des RbGeld).
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anlisslich der ADAC-Rechtskonferenz im Juni 2009 zugesagt’ — umgesetzt werden
wird.

V. Optionen fiir Deutschland

Wenn es um die gegenwirtige Rechtslage in Deutschland geht, so sollen die vor-
handenen Méglichkeiten zur Bekimpfung der Verkehrsverstéfle niher betrachtet
werden.

1. Verbesserung der Verkehrsiiberwachung

Die Erhéhung der Regelgeldbuflen als eine Option wurde zum 1. Februar 2009
in geltendes Recht umgesetzt, wobei der Gesetzgeber deutlich gemacht hat, dass
diese Mafinahme nur flankierend zur verbesserten Verkehrsiiberwachung erfolgreich
sein kann und etwaige Mehreinnahmen der — zum Teil verdoppelten — Regelsitze
in die Verkehrssicherheit investiert werden sollen. Wihrend die 6ffentlichen Kassen
zwischenzeitlich Mehreinnahmen verbuchen, kann allerdings bedauerlicherweise
weder eine Verlagerung oder Konzentration der Verkehrsiiberwachung auf Unfall-
und Gefahrenstellen ausgemacht noch eine Verwendung dieser Mehreinnahmen fiir
Mafinahmen der Verkehrssicherheit festgestellt werden.

Um es deutlich zu sagen: Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit ist ohne aus-
reichende personelle Ausstattung der Polizei und Kommunen nicht zu erwarten.
Wer also die Verkehrsunfille und die hierfiir ursichlichen Verkehrsversté3e bekimp-
fen mochte, muss unbedingt auch die fiir die Verkehrsiiberwachung erforderlichen
finanziellen und personellen Kapazititen zur Verfiigung stellen. Verkehrssicherheit
gibt es schliefSlich nicht zum Nulltarif!

2. Konsequente Ermittlung von Verkehrssiindern

Welchen Aufwand die Ermittlungsbehérden bei der Feststellung von Verkehrssiin-
dern betreiben, hingt vorrangig von der Schwere des Tatvorwurfes und den damit
verbundenen Rechtsfolgen ab, ist jedoch auch von der zur Verfiigung stehenden
Personalkapazitit geprigt.

Wie die Diskussion im Arbeitskreis IV des Verkehrsgerichtstages 2005% gezeigt
hat, ist es in einigen Regionen gingige Polizeipraxis, die Titerermittlung auf ein
Minimum zu beschrinken: Wird im Anhérungsbogen wegen eines vergleichweise
geringen Tempoverstofies die Fahrereigenschaft bestritten oder der Anhérungsbogen
nicht zurtickgeschickt, wird das Verfahren ohne weiteren Ermittlungsaufwand ein-
gestellt, da die Personalsituation keine andere Alternative lisst. Eine solche Verhal-
tensweise ist unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit kaum hinnehmbar, da die Ver-

21 Siehe Tagungsbericht zur ADAC-Rechtskonferenz »EU-weite Halterhaftung — Bestrafung
ohne Schuld?«, DAR 2009, S. 488.
22 Schipe, 43. VGT 2005, S. 236 ff.
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kehrsteilnehmer hierdurch geradezu ermuntert werden, sich straffrei an die Grenze
der Geschwindigkeitsiiberschreitung heranzufahren, ab der »ernst« gemacht wird.

3. Fahrtenbuchauflage

Nicht zuletzt soll die fiir hierzulande ansissige Halter bestchende Maglichkeit einer
Fahrtenbuchauflage nach § 31a StVZO nicht unerwihnt blieben. Allerdings wird
von dieser durchaus wirksamen (und fiir die Betroffenen recht listigen) Mafinahme
ebenfalls regional stark unterschiedlich Gebrauch gemacht. Zum Teil wird beim ers-
ten Verstof§ generell auf das Fahrtenbuch verzichtet, wihrend es in anderen Bezirken
bei fahrverbotswiirdigen Delikten oder auch bereits bei jedem eintragungspflich-
tigen Verkehrsverstof§ generell zur Fahrtenbuchauflage kommen kann, sofern der
Fahrer vom Halter nicht benannt wird.

4. Erweiterung der Kostentragungspflicht des § 25a StVG?

Die immer wieder zur Diskussion gestellte Erweiterung der bereits heute in Deutsch-
land im Rahmen des § 25a StVG als Kostentragungspflicht des Halters bei Halt- und
Parkverstof3en festgeschriebenen Halterverantwortlichkeit auf Verstofle des fliefen-
den Verkehrs ist aus Sicht des ADAC aus mehreren Griinden kontraproduktiv:

Da § 25a StVG lediglich eine Kostenregelung und keine Sanktion mit strafihnli-
chem Charakter ist, wurde sie vom Bundesverfassungsgericht in mehreren Verfahren
fiir grundgesetzkonform erklirt®, wobei stets der Bagatellcharaketer der zugrundelie-
genden Verstof3e hervorgehoben wurde, was eine Ubertragung auf schwere — und fiir
die Verkehrsunfille hauptursichlichen — Verstofe des flielenden Verkehrs verbietet.
Insofern macht eine derartige Erweiterung, die sich zwangsliufig nur auf geringfu-
gige Geschwindigkeitsiiberschreitungen erstrecken kénnte, aus Verkehrssicherheits-
gesichtspunkten kaum Sinn.

Zudem kann die Kostentragungspflicht (15 Euro im Verwaltungsverfahren bzw.
25 Euro im gerichtlichen Verfahren) schon jetzt dazu fithren, dass es fiir den be-
troffenen Falschparker finanziell reizvoll erscheinen mag, durch die verweigerte Be-
nennung des tatsichlich Verantwortlichen die Geldbuf3e tiber das Falschparken von
urspriinglich 35 Euro auf diese Weise zu reduzieren. Hier hilt die mittelbare Hal-
terhaftung in Form der Kostentragungspflicht nicht von der Begehung ab, sondern
stellt den Tidter mitunter finanziell besser als bei Durchfiihrung des ordentlichen
Verfahrens?.

Nicht zuletzt droht die Gefahr, dass in Folge einer derartigen Ausdehnung der
Kostentragungspflicht viele Verfahren wegen geringfiigigen Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen behordlicherseits mittels blofer Auferlegung der Kosten erledigt wer-
den, ohne dass nachvollzogen werden kann, aus welchem Grund der Fahrer tatsich-
lich nicht ermittelt werden konnte.

23 BVerfG, Entscheidung vom 01.06.1989 — 2 BvR 239/88, NJW 1989, S$.2679.
24 Vgl. hierzu: Schipe in Dokumentation zur ADAC-Rechtskonferenz »EU-weite Halterhaf-
tung — Bestrafung ohne Schuld?«, S. 30.
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VII. Fazit

Eine verkehrserzicherische Wirkung und Steigerung der Verkehrssicherheit (allein)
durch Sanktionierung des Halters ist kaum vorstellbar. Die stirksten Sanktionsmittel
des Verkehrsrechts, nimlich Fithrerscheinmafinahmen wie das Fahrverbot als auch
die Punktebewertung, gehen bei jeder Form der Halterhaftung ins Leere.

Wenn Bufigelder als »Unrechtsfolgen mit repressivem Charakter« qualifiziert und
damit als »strafihnliche Mafinahmen« behandelt werden, so ist auch hier — wie ge-
nerell im Strafrecht — auf das persdnliche Verschulden des Titers abzustellen. Ist er
nicht ermittelbar, miissen die Tatvorwiirfe fallengelassen und das Verfahren durch
Einstellung oder Freispruch beendet, in Deutschland ggf. mit einer Fahrtenbuchauf-
lage geahndet werden.

Die im Rahmen der Umsetzung des EU-Rahmenbeschlusses zur gegenseitigen
Geldsanktionenvollstreckung vom BM] vorgesehene Ablehnung der Vollstreckung
bei einer Halterverantwortlichkeit ist daher konsequent und wird vom ADAC aus-
driicklich begriifSt. Der ADAC geht selbstverstindlich davon aus, dass es bei dieser
Haltung auch unter der neuen Bundesregierung bleiben wird.

Eine Ubernahme von Halterhaftungs-Modellen aus dem Ausland scheidet aus
den zuvor genannten Griinden und Argumenten ebenso aus wie eine Ausdehnung
der Kostentragungspflicht des § 25aStVG auf Verstof8e des flielenden Verkehrs.
Deutschland verfiigt bereits jetzt schon tiber ausreichende Mittel und Méglichkeiten
— sie miissen nur konsequenter genutzt werden: Verbesserung der Verkehrsiiberwa-
chung durch einschligige Investition der Erlose aus Bufigeldern, mehr Konsequenz
bei der Fahrermittlung bzw. beim Gebrauch der Fahrtenbuchauflage, um nur einige
Beispiele ZUu nennen.

Summa summarum hat sich das deutsche System bestens bewihrt, und an Be-
wihrtem soll man bekanntlich nicht riitteln, es allenfalls verbessern. Der Dramatiker
Ernst Raupach hat den hierfiir sehr treffenden Spruch geprigt, der der Diskussion
zur Mahnung gereichen sollte:

»Wer sein Recht nicht wahrt, gibt es auf«
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Das 4. Aktionsprogramm zur Verkehrssicherheit der EU —
Was kann Deutschland beitragen?

Christian Kellner, Hauptgeschiftsfiihrer,
Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.,Bonn

Im Rahmen meiner Ausfiihrungen beschiftige ich mich mit der Rolle Deutschlands
in der EU und mit der Fragestellung, wie und was Deutschland dazu beitragen kann,
damit die Ziele des in Entwicklung begriffenen 4. EU-Aktionsprogramms erreicht
werden kénnen. Die hierbei zur Diskussion gestellten MafSnahmen erméglichen
eine Vernetzung mit europdischen Aktivititen und entsprechen dem gefihrdungs-
orientierten Ansatz.

Deutschland und die EU
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Im Ranking der EU-Linder bezogen auf die relative Anzahl der Getéteten je 1 Mio.
Einwohner im Jahr 2008 nimmt Deutschland einen guten 4. Platz ein. Nehmen
wir europdische Linder dazu, die nicht Mitglied der EU sind, steht Deutschland
jedoch an 7. Stelle. Platz 1 nimmt dann der Inselstaat Malta ein, der aufgrund sei-
ner urbanen Struktur wenig mit den anderen Staaten verglichen werden kann. Vor
Deutschland liegen Schweden, das Vereinigte Kénigreich, die Niederlande, Schweiz
und Norwegen. Deutschland als zentrales Transitland hat immer noch eine relativ
gute Position.

Das Schaubild zeigt aber auch die Disparititen zwischen den einzelnen Staaten.
Wihrend in Deutschland zwischen 2001 und 2008 der Riickgang der Getéteten bei
36 Prozent lag, nahm die Anzahl der Getoteten im selben Zeitraum in Bulgarien und
Ruminien sogar zu.

Es muss ein Ziel des 4. EU-Aktionsprogramms sein, diese Disparititen zu besei-
tigen und die Verkehrssicherheit auf einem hohen Niveau zu verankern.

Aus deutscher Sicht ist die Formulierung eines Mottos, eines Leitgedankens fiir
die kiinftige Verkehrssicherheitsarbeit von Nutzen, denn eine solche Vision, die von
allen anerkannt und akzeptiert wird, stellt eine Verbindung zwischen allen Beteilig-
ten her und hilft bei der Identifikation.

Verkehrssicherheit ist Bestandteil der gemeinsamen Verkehrssicherheitspolitik
der EU. Verkehrssicherheit in Deutschland und Europa ist eingebettet in die deut-
sche und europiische Nachhaltigkeitsstrategie, d.h. neben der Okonomie sind auch
die Okologie und die sozialen Aspekte zu beriicksichtigen und abzuwigen.

Eine Vision fiir ein kiinftiges Verkehrssicherheitsprogramm der EU sollte daher
den Aspeke der Nachhaltigkeit nicht auf8er Acht lassen.

Um dem Subsidiarititsprinzip Rechnung zu tragen, sollte das kiinftige Programm
klar erliutern, welche Entscheidungs- und Kompetenzebene fiir welche Mafinahme
zustindig ist. Verkehrssicherheit ist nicht nur eine geteilte Verantwortung zwischen
unterschiedlichen politischen und administrativen Entscheidungsebenen, sondern
auch eine Verantwortung der gesamten Gesellschaft, also auch privater Triger, Wirt-
schaft und Interessensgruppen.

Bestandteil der Vision bzw. des Leitgedankens sollte aber auch die Verantwortung
jedes einzelnen sein. Das kiinftige Verkehrssicherheitsprogramm sollte mehr denn je
beim einzelnen EU-Biirger ankommen, von ihm akzeptiert und getragen werden.
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In der deutschen Position an die EU ist formuliert:
sverkehrssicherheit ist jetzt und in Zukunft ein Recht
und eine Pflicht fiir alle.”

Die entsprechende Sicherheitsphilosophie des DVR:
Vision Zero. Keiner kommt um. Alle kommen an.

VISIC £eKO.

KEINER KOMMT UM. ALLE KOMMEN AN.

4
E:"

Verkehrssicherhetral

Aus den genannten Griinden ist in der deutschen Position an die EU als Vision
formuliert worden: »Verkehrssicherheit ist jetzt und in Zukunft ein Recht und eine
Pflicht fiir alle.«

Die entsprechende Sicherheitsphilosophie des DVR fiir Deutschland lautet: »Vi-
sion Zero — Keiner kommt um. Alle kommen an«

Der DVR versucht zu erreichen, dass Vision Zero auch von der Bundesregierung
akzeptiert wird und damit zu einem Leitgedanken des Nationalen Verkehrssicher-
heitsprogramms werden kann.

Als Ziele fiir das europiische Verkehrssicherheitsprogramm, die sich auch auf das
Nationale Verkehrssicherheitsprogramm in Deutschland iibertragen lassen, empfehle
der DVR:

* Reduzierung der Verkehrstoten europaweit um 40 Prozent

* Definition entsprechender nationaler Ziele, die die jeweilige Verkehrssicherheitssi-
tuation in den Lindern berticksichtigen.

* Quantitative Ziele konnen auch fiir bestimmte Verkehrsteilnehmergruppen (z.B.
junge Fahrer) festgelegt werden.

* Auf nationaler Ebene sollten auch Ziele zur Reduzierung der Anzahl von Schwer-
verletzten entwickelt werden.

* Harmonisierung von Rechtsvorschriften

Um solche Ziele zu erreichen, ist Einigkeit tiber die Strategien notwendig. Zunichst

muss es darum gehen, dass die genannten Disparititen zwischen den einzelnen Lin-

dern ausgeglichen und ein méglichst hohe Niveaus fiir alle ermdglicht werden.

Dies bedeutet auch, dass weniger erfolgreiche Linder von den »stirkeren« Lin-
dern unterstiitzt werden sollten.

33



Um das Ziel einer Harmonisierung auf hohem Niveau zu erreichen, sollte mit
folgenden Strategieelementen gearbeitet werden:

* Es sollte nicht nur um eine Reduzierung der Getéteten, sondern auch um eine Re-
duzierung der Schwer- und der Schwerstverletzten gehen. Dazu ist es notwendig,
Standards fiir deren Erfassung und das entsprechende Berichtswesen zu entwickeln
und es europiisch vergleichbar zu machen.

* Dariiber hinaus ist es notwendig, nationale Verkehrssicherheitsprogramme mit
dem EU-Programm zu verzahnen. Dies kdnnte eine wichtige Aufgabe fiir die High
Level Group Road Safety sein.

* Die interdisziplinire und intersektorale Zusammenarbeit in der Verkehrssicherheit
muss gestirkt werden — und dies auf allen Ebenen: europiisch, national, lokal.

Die Handlungsfelder sind entsprechend des Wirkzusammenhangs Mensch — Fahr-

zeug — Infrastrukeur zu betrachten. Dabei sind prioritire Bereiche die grenziiber-

schreitenden Hauptunfallursachen wie:

* Geschwindigkeit, Abstand

* Insassensicherung

* Fahren unter Einfluss von Alkohol, Drogen und Medikamenten

* Mangelhafte Infrastruktur mit Unfallhdufungsstellen

* Becintrichtigung der Fahrfihigkeit, z.B. durch Benutzung von Mobiltelefonen
oder durch Miidigkeit

Beziiglich der Unfallursache »unangepasste Geschwindigkeit/Abstand« kann

Deutschland

* die Einrichtung und Ausweitung von 30 km/h-Zonen in den Kommunen voran-
treiben,

¢ die Uberwachung von Geschwindigkeit und Abstand verstirken und Erfahrungen
hierzu mit anderen EU-Mitgliedstaaten austauschen,

¢ den Austausch zum Aufbau und zur Praxis von Verkehrssiinderkarteien und Punk-
tesystemen in jedem Mitgliedsstaat fordern und

¢ fiir das Thema weiterhin sensibilisieren (Mobilitdtskultur).

Um die Sicherheit der Fahrzeuginsassen zu erhohen, kann Deutschland dazu bei-

tragen,

e fahrzeuginterne Assistenzsysteme zur Erhdhung der Sicherheit zu férdern (z.B.
durch Typen-Genehmigungsverfahren, Kampagnen, Forschung),

¢ die freiwillige Nutzung von Speed-Alert-Systemen zu unterstiitzen,

¢ die Entwicklung und Einfiihrung von unfallvermeidenden Informationssystemen
zwischen Fahrzeugen bzw. zwischen Fahrzeug und Infrastruktur zu unterstiitzen
und

¢ die Insassensicherung (Kinder, Lkw- und Taxifahrer, Sicherung auf Riicksitzen)
zu erhohen.

Das Thema »Fahren unter Einfluss von Alkohol, Drogen und Medikamenten« hat

auch in Deutschland eine hohe Prioritit. Um die Ziele des EU-Aktionsprogramms

zu unterstiitzen, kann Deutschland
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e Akteure im Gesundheitswesen und Patienten iiber die Beeintrichtigung durch
Medikamente konkret informieren (Leitfaden, Datenbank, Beipackzettel),

* die EU dahingehend unterstiitzen, ein absolutes Alkohol-Verbot fiir Fahren im
gewerblichen Verkehr und fiir Fahranfinger gesetzgeberisch zu verankern und

* den freiwilligen Einbau von Alkolocs fiir bestimmte gefahrgeneigte Verkehre for-
dern.

Im Bereich »Betriebliche Verkehrssicherheit« hat Deutschland viel Erfahrung und

kann daher

¢ einen Austausch iiber defensive und treibstoffreduzierende Fahrweise auf betrieb-
licher Ebene foérdern,

* die Bereitschaft zu Investitionen ausgewihlte Fahrerassistenzsysteme fiir beruflich
genutzte Fahrzeuge fordern,

¢ die Bedeutung qualitativ gepriifter Fahrertrainings kommunizieren und

* die hohen Anforderungen an die Ladungssicherung europaweit verankern.

Beziiglich der Verbesserung der Infrastrukcur kann Deutschland die EU dabei un-

terstlitzen,

* die Umsetzung der EU-Infrastrukturrichtlinie zu férdern, insbesondere durch die
Anwendung von Road Safety Audits in allen Bundeslindern und

* »Best Practice«-Erfahrungen innerhalb der EU auszutauschen.

Fiir Deutschland gilt dariiber hinaus, dass die Arbeit der Unfallkommission wei-

ter geférdert und Unfallschwerpunkte weiter entschirft werden miissen. Es ist in

Deutschland bisher noch nicht gelungen, ein Landstraflen-Sicherheitsprogramm

aufzulegen. Dies ist dringend notwendig.

Weitere deutsche »Hausaufgaben« sind es,

* Erfahrungen weiter zu geben und die europaweite Vernetzung zu férdern,

* das Nationale Verkehrssicherheitsprogramm zu entwickeln und

* auch darin quantitative Ziele zur Reduktion von Getéteten und von Schwerver-
letzten zu vereinbaren. Minus 40 Prozent Verkehrstote sind auch in Deutsch-
land erreichbar.
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Was soll Europa zur Verbesserung der Straflen-
verkehrssicherheit unternehmen?

Dr. Peter Schneiderhan, Oberstaatsanwalt, Staatsanwaltschaft Stuttgart

Was darf Europa in diesem Bereich? Wir haben gehért — was Europa soll — und
werden noch mehr héren. Mein Vortrag wird sich damit befassen, was Europa darf.
Dabei wird es mir darum gehen, die aktuelle Rechtslage — die Kompetenzen, mit de-
nen der seit knapp zwei Monaten in Kraft getretene Vertrag von Lissabon die Union
ausstattet — darzustellen. Ob diese ausreichend sind und ein mehr nicht wiinschens-
wert wire, ist nicht Gegenstand meines Vortrags.

Zunichst eine Selbstverstindlichkeit, die jedoch nicht vergessen werden darf: Die
Europiische Union ist kein Staat. Sie kann ihre Zustindigkeiten nicht suchen, wie
dies ein Staat kann, sondern sie kann nur jene Kompetenzen ausfiillen, die ihr aus-
driicklich von den Mitgliedstaaten — den Herren der Vertrige — zugewiesen wurden.
Sie muss, um handeln zu kénnen, Kompetenz im Einzelfall zugewiesen bekommen.
Dieses Prinzip der begrenzten Einzelerméchtigung ist auch durch den Vertrag von
Lissabon nicht geindert worden. Weiterhin gilt: die Union kann nur innerhalb der
Grenzen derjenigen Zustindigkeit titig werden, die die Mitgliedstaaten ihr {ibertra-
gen haben (Art 5 Abs. 2 EUV). Kompetenzen, die nicht iibertragen wurden, verblie-
ben bei den Mitgliedstaaten (Art 4 Abs. 1 EUV).

Dieses Prinzip der begrenzten Einzelermichtigung ist nicht nur Grundlage eu-
ropdischen Primirrechts, sondern, wie das Bundesverfassungsgericht in seiner Ent-
scheidung zum Vertrag von Lissabon im Juni 2009 noch einmal deutlich gemacht
hat, auch verfassungsrechtliche Grundlage der Integration Deutschlands in die Eu-
ropiische Union (dort Rdnr. 226).

Wenn wir uns nun fragen: was darf Europa im Bereich der Verkehrssicherheit —
heif3t dies: welche Einzelermichtigungen liegen vor, damit die Union hier handeln
kann.

Grundlegende Normen hierzu sind die Art 90, 91 EAUV im neuen Lissabonner
vertrag.

In Art 91 Abs. 1 ¢ AEUV (dies ist der alte Art 71 EGV) steht, dass »zur Durch-
fithrung des Art 90« Mafinahmen »zur Verbesserung der Verkehrssicherheit« erlas-
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sen werden kénnen. Dies bedeutet: Die Union besitzt die Zustindigkeit, MafSnah-
men zur Verkehrssicherheit zu erlassen. Unterstreichen mochte ich dabei die ersten
Worte des Absatz 1: »Zur Durchfiihrung des Art 90«.

Diese Einschrinkung ist wesentlich. Art 90 AEUV gibt den Rahmen vor, in
welchem eine gemeinsame Verkehrspolitik erfolgen kann. Durch die Verweisung
des Art 91 AEUV auf diese Norm wird deutlich, dass die Ermichtigung, Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu ergreifen, nur im Rahmen
einer gemeinsamen Verkehrspolitik besteht. Dies bedeutet: Grundlage ist die
gemeinsame Verkehrspolitik, welche auch Mafinahmen zur Verkehrssicherheit er-
offnet. Oder, anders ausgedriicke: nur dort, wo eine gemeinsame Verkehrspolitik
besteht, kénnen — auch — Maflnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
erlassen werden.

Soweit ich sehe, wird diese Position auch in der — deutschen — Literatur so oder
ihnlich vertreten (Stern-Boeing, Art 71 Rdnr. 32: »Verbesserung der Verkehrssicher-
heit ist ein unerlisslicher Bestandteil der Verkehrspolitik¢; Lenz — Miickenhausen:
»MafSnahmen zur Verkehrssicherheit nicht nur zur Verwirklichung wirtschaftspoliti-
scher Ziele«, Rdnr. 12). Anders wiirde die Verweisung des Art 91 AEUV auf Art 90
AEUV leer laufen. Art 91 AEUV sagt eben nicht, dass der Union vorbehaltlos die
Kompetenz zur Verbesserung der Verkehrssicherheit tibertragen wurde.

Wias ich jetzt noch hervorheben méchte ist, dass Mafinahmen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit alleine keine Verkehrspolitik i.S. des Art 90 AEUV sein kon-
nen. Warum dies? Zum einen, weil es sonst zu einem Zirkelschluss kime: Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit kénnten erlassen werden, um die
gemeinsame Verkehrspolitik Verkehrssicherheit durchzufiihren. Der, kompetenz-
rechtlich bedeutende, Verweis auf Art 90 AEUV liefe erkennbar ins Leere. Zweitens
besteht auch keine umfassende Kompetenz der Union zur gemeinsamen Verkehrs-
politik. Art 90 AEUV als Kompetenznorm verweist auf die Ziele der Vertrige, die im
Rahmen einer gemeinsamen Verkehrspolitik verfolgt werden kénnen. Die Verkehrs-
politik — auch damit auch die Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
— sind nicht vorbehaltlos der Union tibertragen worden, sondern nur zur Verfolgung
der Ziele des Vertrages, d.h. jetzt des Vertrages von Lissabon. Diese sind vielfiltig
und umfassend, beinhalten aber nicht die Verkehrspolitik im Allgemeinen. Daher
kann die gemeinsame Verkehrspolitik nur dazu dienen, den Zielen der Union niher
zu kommen — einen Binnenmarkt zu schaffen, einen Raum der Freiheit, der Sicher-
heit und des Rechts zu errichten oder auch fiir ein hohes Maf$ an Umweltschutz oder
sozialer Sicherheit zu sorgen — Sie existiert nicht um ihrer selbst willen.

Die Liste der Rechtsinstrumente und anderer Maf$nahmen im Verkehrsbereich,
die bisher erlassen wurden, zeigt, dass die Ziele des Vertrages umfangreiche Titigkei-
ten zulassen und von der Kompetenz des — jetzigen — Art 90AEUV auch umfang-
reich Gebrauch gemacht wurde. Die Rechtsinstrumente sind jedoch immer unter
dem Gesichtspunkt zu sehen: wird damit ein Ziel des Vertrages umgesetzt.

Um zusammenzufassen: eine gemeinsame Verkehrspolitik ist moglich, um die
Ziele des Vertrages zu verfolgen — und sobald eine gemeinsame Verkehrspolitik be-
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steht, kénnen zu deren Durchfithrung auch Mafinahmen zur Verkehrssicherheit er-
lassen werden.

Auch die Rechtsprechung des EuGH lisst keinen anderen Schluss zu. Das Urteil
vom 12.06.2002 (C-184/02 und C-223/02; Spanien und Finnland gegen Parlament
und Rat), welches immer wieder fiir weitreichende Kompetenzen der Union im Be-
reich der Verkehrssicherheit herangezogen wird, bezicht sich auf die RL 2002/15/
EG zur Regelung von Arbeitszeiten von Personen im Bereich des StrafSentransports.
Dieser liegt die grundsitzliche verkehrspolitische Entscheidung zugrunde (vom
13.05.1965!), Wettbewerb im Strafentransportverkehr einzufiihren. Ganz eindeu-
tig ein Ziel des Binnenmarktes. Der EuGH nimmt in seiner Entscheidung hierauf
auch ausdriicklich Bezug und fithrt — verkiirzt aus: der: EG —Vertrag betraut den
Rat mit der Einfithrung einer gemeinsamen Verkehrspolitik und verleiht ihm zu
diesem Zweck weitreichende Rechtssetzungsbefugnisse... (Rdnr. 29). Auch aus der
Verweisung des EuGH auf seine Entscheidung Schumalla (Urteil vom 28.11.1978;
C-97/78) ergibt sich keine umfassende, nicht an Verkehrspolitiken gebundene
Rechtssetzungskompetenz der Union auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit. Die
dortige Entscheidung erging — auf Vorlage des OLG Diisseldorf — nur zur Frage der
Lenkzeitiiberschreitung im Zusammenhang mit einem Verstof§ gegen das FpersG.
Dabei stellte der EuGH fest, dass die fragliche VO (543/69/EWG) der Durchfiih-
rung der Bestimmungen der Entscheidung des Rates von 1965 iiber den Wettbewerb
im Straflenverkehr diene. Auch hier lag eine gemeinsame Verkehrspolitik — Binnen-
markt — der Mafinahme zur Verbesserung der Verkehrspolitik — hier Lenkzeitverkiir-
zung — zugrunde.

Wen ich nun die Kompetenz der Union, Maf§nahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit zu erlassen, konkreter betrachte, muss ich zwei Bereiche unterschei-
den.

Der erste Bereich ist derjenige, welcher ganz generell mit »Binnenmarke« um-
schrieben werden kann und den freien Verkehr von Giitern und Dienstleistungen
beinhaltet. Die technische Ausriistung von Fahrzeugen, welche im Binnenmarke ver-
kauft und in allen Mitgliedstaaten gefahren werden sollen, kann durch die Union
vorgegeben werden, ebenso die Zulassung von Fahrzeugen. Dies ist gemeinsame Ver-
kehrspolitik — im Rahmen der Umsetzung des Binnenmarkts. Die gerade erlassene
Verordnung 661/2009 iiber die Typengenehmigung von Kraftfahrzeugen..... zeigt,
wie Regelungen des Binnenmarktes — die Verordnung ist auf den alten Artikel 95
EGYV gestiitzt und beinhaltet eine beeindruckende Liste dlterer Vorschriften, welche
ersetzt werden — verkehrspolitisch wirksam werden kénnen und damit die Regelungs-
kompetenz fiir Mafinahmen zur Verkehrsicherheit ausschopfen. Gleichfalls in diesen
Bereich gehéren Regelungen zur Erteilung und dem Entzug der Fahrerlaubnis — sei es
im gewerblichen, sei es im privaten Bereich — dazu, da hier die unionsweite Anerken-
nung Grundlage fiir den Binnenmarkt und einen freien Personenverkehr ist.

In diesem Bereich kénnen auch Mafinahmen zur Verkehrssicherheit getroffen
werden — ja miissen diese ein wesentlicher Bestandteil der Verkehrspolitik sein, da
die Kompetenzausiibung der Union in diesem Bereich weitergehende Mafinahmen
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der Mitgliedstaaten erschweren oder gar unmoglich machen. Die Union hat da-
her die Verpflichtung iibernommen, die Kompetenz, die ihr durch Art 91 Abs. 1 ¢
AEUV zugewachsen ist, auch auszufiillen. Dies kommyt, glaube ich, bei der Diskus-
sion um Fragen der Zulassung von Fahrzeugen wie auch um Erteilung und Entzug
von Fahrerlaubnis zu kurz: die Union lisst hier teilweise den Mitgliedstaaten kaum
die Maglichkeit, selbst fiir Verkehrssicherheit zu sorgen. Hier miisste man daher die
Frage stellen, ob die Union ihrer Aufgabe, fiir Verkehrssicherheit zu sorgen, immer
im ausreichenden Umfang nachkommt.

Problematischer wird die Kompetenz dort, wo Verkehrsicherheit durch Infra-
strukturmafinahmen von regionalen Gebietskdrperschaften umgesetzt werden miiss-
te: so genannte infrastructure safety. Kénnen z.B. —regionale Gebietskorperschaften
verpflichtet werden, Alleebdume zu fillen, weil diese ein todliches Hindernis fiir
Autofahrer darstellen konnten? Dies bezweifle ich, da es sich um eine Maf§nahme
handelt, die ausschliefllich der Verkehrssicherheit dienen wiirde und wir uns damit
im Zirkelschluss des Art 91/90 AEUV befinden wiirden. Wie sieht es dann mit
Mafinahmen aus, die der Nutzung von Sicherheitsmafinahmen im Fahrzeug dienen.
Auch hier habe ich meine Zweifel. Diese hingen mit der Frage zusammen, ob wir
uns noch hier im Bereich des Binnenmarktes — als Ziel des Vertrages, welches in
einer gemeinsamen Verkehrspolitik umgesetzt werden kann — befinden. Ist es fiir
den freien Warenverkehr erforderlich, dass eine lokale Infrastruktur aufgebaut wird,
um technische Méglichkeiten, welche sich in einem Fahrzeug befinden, auch nutzen
zu kdnnen?

Eindeutiger erscheint mir die Rechtslage dort, wo Verhaltensregeln fiir Verkehrs-
teilnehmer aufgestellt werden sollen. Diese werden regelmiflig durch strafbewerte
Verbote abgesichert, greifen daher in das nationale Sanktionenrecht ein. Dabei gehe
ich von einem begriff des Sanktionenrechts aus, welches das deutsche Straf- und
Ordnungswidrigkeitenrechts umfasst. Ich orientiere mich am Rahmenbeschluss zur
gegenseitigen Anerkennung von Geldstrafen und Geldbufien, der auf der Basis von
Art 31 EUV ergangen ist. Dort ist die Kompetenz fiir das gemeinsame Vorgehen im
Bereich der justiziellen Zusammenarbeit in Strafsachen geregelt; d.h. der Europii-
sche Gesetzgeber ist davon ausgegangen, das es sich auch bei Geldbuflen , die wegen
Zuwiderhandlungen gegen Verkehrsvorschriften ergangen sind (Erwigungsgrund 4)
um strafrechtliche Sanktionen handelt.

Die Kompetenz, strafrechtliche Sanktionen zu erlassen ist primirrechtlich genau
definiert. Sie umfasst, und insofern greift der neue Art 83 AEUV die Regelung des
Art 31 EUV auf, Straftaten mit grenziiberschreitender Dimension, die enumerativ
aufgefiihre sind. Geschwindigkeitsiiberschreitungen gehdren nicht dazu; auch sonst
sind keine Taten, die als Straflenverkehrsdelikte bezeichnet werden konnten, auf-
gefithrt. Dies kann man bedauern, ist aber eine ausdriickliche Entscheidung der
Mitgliedstaaten als Herren der Vertrige, die zu akzeptieren ist.

Eine eigenstindige Kompetenz fiir strafrechtlich abgesichertes Verhaltensrecht
gibt es daher nicht. Zu priifen wire noch, ob nicht eine Annexkompetenz gefunden
werden kann, die Regelungen in diesem Bereich rechtfertigen kdnnte.
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Findig wird man in der Rechtsprechung des EuGH, welcher tatsichlich eine
Annexkompetenz im Strafrecht annimmt. In seiner Entscheidung iiber den Rah-
menbeschluss »Schutz der Umwelt durch das Strafrecht« vom 13. September 2005
— C-176/03 — postuliert der Gerichtshof diese Kompetenz der Gemeinschaft, »Maf3-
nahmen in Bezug auf das Strafrecht der Mitgliedstaaten zu ergreifen, die Meinung
nach erforderlich sind, um die volle Wirksamkeit der von ihm zum Schutz der Um-
welt erlassenen Rechtsnormen zu gewihrleisten«. Dabei wird jedoch deutlich: diese
Kompetenz setzt europiisches Recht voraus, dessen Einhaltung durch strafrechtliche
Sanktionen erzwungen werden soll.

Diese Rechtsprechung setzt er in seiner Entscheidung vom Oktober 2007 zum
Rahmenbeschluss Meeresverschmutzung fort — C-440/05 —, in welcher er festhil,
dass der Gemeinschaftsgesetzgeber die Mitgliedstaaten verpflichten kann strafrecht-
liche Normen einzufiihren, »um die volle Wirksamkeit der von ihm in diesem Be-
reich erlassenen Rechtsnormen zu gewihrleisten«. Wiederum wird deutlich, dass
neben der ausdriicklichen Kompetenz in Art 83 AEUV nur dort eine Art »Annex-
kompetenz« zum Erlass strafrechtlicher Normen besteht, wo diese unerlisslich sind,
um Unionsrecht Geltung zu verschaffen.

Der Misserfolg der Enforcement-Richtlinie, Richtlinie zur Erleichterung der
grenziibergreifenden Durchsetzung von Verkehrsvorschriften (KOM(2008) 151
endgiiltig), die scheitern musste, weil es keine europiische Verkehrspolitik im Be-
reich Trunkenheitsfahrt, Rotlichtfahrt etc gibt, die iiber Sanktionen hitte abgesi-
chert werden kénnen und miissen, macht dies deutlich.

Andere Meinungen in der Literatur, welche der Union auch die Kompetenz zur
Regelung des Verhaltens von Verkehrsteilnehmern zubilligen und daher auch die
Kompetenz zur Ausgestaltung einheitlicher Straftatbestinde wie Trunkenheitsfahrt
sehen (vgl. Hecker, Europiisches Strafrecht, S. 301 m.w., Satzger, Europiisierung des
Strafrechts, S. 413) gehen meiner Ansicht zu weit. Die Erweiterung der Kompetenz
der Union iiber den — fritheren — Art 71 EGV auf MafSnahmen zur Verkehrssicher-
heit hat die Verweisung auf Art 70 EGV nicht obsolet werden lassen — und damit
eben keine umfassende Kompetenz fiir Verhalts- und nachfolgend Verkehrsstrafrecht
erdffnet.

Es muss noch einmal genau hingesehen werden. Nehmen wir nun das Beispiel
der Trunkenheitsfahrt. Wiirden Fahrten unter Alkohol verboten, so wiirde es sich
um eine gemeinsame Verkehrspolitik handeln — kein Alkohol am Steuer. Das einzige
Ziel der Verkehrspolitik wiire jedoch die Verkehrssicherheit — und wir wiirden uns
in dem Zirkel befinden, den ich oben angedeutet habe. Mafinahmen zur Verkehrs-
sicherheit sind méglich zur Durchfiihrung einer allgemeinen Verkehrspolitik. Wenn
diese jedoch nur darin besteht, die Verkehrssicherheit zu erhéhen, liuft der Verweis
auf Art 90 AEUV ins Leere. Anders ist dies, wenn es sich z.B. um Trunkenheits-
fahrten in Bereichen handelt, in denen eine gemeinsame Verkehrspolitik besteht.
Dies ist z.B. im gewerblichen Bereich der Fall. Fiir den Giiterkraftverkehr — zuletzt
durch die Richtlinie 2006/94/EG vom 12. Dezember 2006 tiber die Aufstellung
gemeinsamer Regeln fiir bestimmte Beférderungen im Giiterkraftverkehr — und die
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Personenbeforderung — Verordnung (EG) Nr. 12/98 des Rates vom 11. Dezem-
ber 1997 iiber die Bedingungen fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern zum
Personenkraftverkehr innerhalb eines Mitgliedstaats, in dem sie nicht ansissig sind
und die Verordnung (EWG) Nr. 684/92 des Rates vom 16. Mirz 1992 zur Ein-
filhrung gemeinsamer Regeln fiir den grenziiberschreitenden Personenverkehr mit
Kraftomnibussen — liegen umfangreiche Regelungen vor, die — zur Umsetzung der
Ziele der Vertrige — eine gemeinsame Verkehrspolitik geschaffen haben. Innerhalb
dieser Verkehrspolitik ist es moglich, auch Mafinahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit zu erlassen. Es wire damit kompetenzrechtlich méglich festzulegen,
dass Trunkenheitsfahrten im gewerblichen Bereich nicht mehr zulissig sind. Die
Mitgliedstaaten konnten dann, folgt man der Rechtsprechung des EuGH in den
Entscheidungen zur Meeresverschmutzung und zum Schutz der Umwelt tiber straf-
rechtliches Anweisungsrecht gezwungen werden, abschreckende, verhiltnismifiige
und wirksame Sanktionen zu erlassen, um die Einhaltung des Gebotes abzusichern.

Fiir Privatfahrten fehlt es jedoch an einer solchen Verkehrspolitik.

Was darf Europa unternchmen, um die Verkehrssicherheit auf unseren Straflen
zu erhéhen? Mehr als es bisher erreicht hat — iberall dort, wo technische Vorgaben
fur Fahrzeuge anstehen — und weiterhin wenig dort, wo es um Verhaltensregelungen
in Bereichen geht, die unionsweit nicht — noch nicht oder gar nicht — verkehrspoli-
tisch besetzt sind. Es gilt, jede Mafinahme auch auf die Kompetenz der Union hin
zu iiberpriifen — auch hier sollte das Scheitern der Enforcement-Richtlinie Anlass
geben, Vorhaben genau abzuwigen. Das heifit aber nicht, dass das Verkehrssicher-
heitskonzept 2010-2020 nicht sehr viele Programmpunkte beinhalten kann, welche
die Verkehrssicherheit in Europa erheblich voranbringen wird.
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»Verkehrssicherheit als Biirgerrecht und -pflicht fiir alle«
Entwurfsplanung fiir das 4. Aktionsprogramm fiir die
Straflenverkehrssicherheit 2010-2020 der EU
Uberarbeitete Fassung fiir den Verkehrsgerichtstag im
Januar 2010

Ellen Townsend, Europiischer Verkehrssicherheitsrat, Briissel

Zusammenfassung

Dieses Dokument prisentiert neue Ideen fiir europiische Mafinahmen, mit denen
im kommenden Jahrzehnt Leben auf Europas StrafSen gerettet werden sollen. Das
Jahr 2010 gilc als Frist sowohl fiir das Ziel der EU, die Zahl der Verkehrstoten zu
halbieren (im Jahre 2001 gesetzt) als auch fiir das Ende des 3. Aktionsprogramms fiir
die Verkehrssicherheit (2003 angenommen). Die EU wird dieses Ziel voraussicht-
lich nicht erreichen, daher miissen ernste Schliisse aus den vergangenen 10 Jahren
gezogen werden. Fiir 2020 miissen neue Ziele gesetzt werden, die auf gemeinsamer
europiischer Ebene fiir mehr Aktivitit sorgen, um die inakzeptabel hohe Zahl von
Todesfillen und Schwerverletzten auf Europas Strafen weiter zu senken. Zum einen
schligt der ETSC vor, die Zahl der Getéteten insgesamt um 40% zu senken und
zum anderen, die Schwerverletzten in jedem Mitgliedsstaat um 40% zu verringern.
Dariiber hinaus sollte es eine Vision geben, die alle Beteiligten zur Zusammenarbeit
inspiriert und motiviert. Der ETSC schligt als Vision vor: » Verkehrssicherbeir als Biir-
gerrecht und -pflicht fiir alle«. Hierdurch sollen Mobilitit und Sicherheit gleichzeitig
als Grundrechte fiir die EU-Biirger gelten.

Der ETSC dringt die Europiische Kommission, ein 4. Aktionsprogramm fiir die
Straflenverkehrssicherheit zu entwickeln, das sich auf die wichtigsten Mafinahmen
fiir die verhaltensbedingten Hauptursachen fiir Verkehrsunfille mit Getéteten oder
Schwerverletzten konzentriert (Fahren mit hoher Geschwindigkeit, Fahren unter Al-
koholeinfluss, Nicht-Anlegen von Sicherheitsgurt und Kinderriickhaltevorrichtung).
Ein Augenmerk soll auch auf die Verbesserung der Infrastruktur und der Fahrzeug-
technik gerichtet werden. Parallel hierzu soll das Programm neu aufkommenden
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Trends wie der steigenden Zahl von Motorradfahrern unter den Verunfallten im
Strafenverkehr entgegen wirken. Das Programm sollte auch die Erfolge der Ge-
schwindigkeitsreduzierungen und die daraus resultierende Verringerung der Anzahl
von Verkehrstoten und Verletzten mit bleibenden Auswirkungen sowie Verringe-
rungen der Kohlendioxidemissionen fortfiihren. Es muss auch politische Losungen
aufzeigen, mit denen man der demographischen Herausforderung einer alternden

Gesellschaft begegnen kann.

Langfassung
Teil 1 Vision und Ziele fiir die EU

Entwicklung hin zum Ziel 2010

Die Europiische Union hat sich das ehrgeizige Ziel gesetzt, die Zahl der Verkehrsto-
ten pro Jahr bis 2010 im Vergleich zu 2001 um 50% zu senken. Der Vergleich der
Entwicklung bis zum Jahre 2008 zeigt, dass einige Linder Verringerungen um tiber
40% erreicht haben. Dennoch haben 39.000 Menschen ihr Leben in Verkehrsunfil-
len verloren. Das sind 15.400 weniger als 2001, aber immer noch viel mehr als der
Grenzwert von 27.000 Verkehrstoten, den die EU sich als Verkehrssicherheitsziel fiir
2010 gesetzt hat. Der durchschnittliche jihrliche Fortschritt seit 2001 lag bei 4,4%
statt bei 7,2%, wie erforderlich. Dadurch kénnte die EU das Ziel fiir 2010 erst 2017
erreichen.

Trotz des Fortschritts einzelner Linder wird die gesamte EU ihr fiir 2010 ge-
setztes Ziel voraussichtlich nicht erreichen. Die Verringerungen zwischen 2001 und
2008 haben 29% nicht iiberschritten. Der jihrliche Fortschritt seit 2001 lag im
Durchschnitt bei nur 4,4%. Dadurch konnte die EU das Ziel fiir 2010 erst 2017
erreichen (Abb. 1). Die EU15, die das Ziel urspriinglich festgelegt hatte, konnte die
Zahl der Verkehrstoten eventuell mit einer Verzégerung von nur zwei Jahren halbie-
ren. Fiir die EU27 wire jedoch zum Erreichen des Zieles sowohl 2009 als auch 2010
eine jihrliche Verringerung um 17% erforderlich.

43



100%

90% N
\\\‘ ~
\i"\\‘ -

80% \’\\’

~ ~

~ ~o
70% \f\ <<
~ <~
SO Sl

60% = ==

100%)

Relative number of road deaths (2001

50%
EU target 2001-2010 EU-15 EU-27
40% T T T T T T T T T T T T T T T
T R S W S-S R VR S S S
B M A A i T M M M M P

Abb. 1: Geschitzte Trends beziiglich der Verkehrstoten in der EU15 und der EU27 auf Grund-
lage der Entwicklungen im Zeitraum 2001-2008.

Die Entwicklung hin zum Ziel liegt hinter dem Plan und dariiber hinaus ist ein
Stillstand wahrscheinlich. Das neue Aktionsprogramm muss Linder wie Frankreich
und Portugal, die sich schnell verbessern konnten, betrachten und sich so von ihnen
inspirieren lassen. Es muss auch die Erfahrungen der Linder hinzuzichen, die tiber
langjihrige gute Ergebnisse verfligen wie das Vereinigte Konigreich, die Niederlande
und Schweden. Es handelt sich hier aber um ein gemeinsames Ziel und jedes einzel-
ne Land muss unabhingig davon, ob es bereits eines der besten Ergebnisse hat oder
nichg, fiir das kommende Jahrzehnt nach Verbesserungen streben (ETSC, 2008).

Vision fiir die EU: »Verkehrssicherheit als Biirgerrecht und -pflicht fiir alle«

Jedes weitreichende erfolgreiche Programm bedarf einer Vision. Eine Vision kann
als Hebelpunkt angesehen werden, der zum Wechsel fiithrt und ihn motiviert. Die
Vision oder Philosophie muss weitreichenden und langfristigen Charakter haben
und iiber das direkt Erreichbare hinausschauen (ETSC 2006). Die Herausforderung
fiir die EU besteht darin, die Vision in ihren geografischen, sozialen und modalen
Dimensionen zu erfassen. In einer EU mit 27 Mitgliedsstaaten und mit vielleicht
weiteren Mitgliedsstaaten, die fiir den Zeitraum 2010 bis 2020 in den Startléchern
stehen, muss diese neue Vision der EU eine sehr breite Palette unterschiedlicher
politischer Kulturen ansprechen. Genau das macht allerdings die EU aus und auch
die Thematik der Verkehrssicherheit kann zu einer Vision fiihren, die in einem er-
weiterten Europa auf Unterstiitzung stoffen kann. Unterschiedliche Beteiligte sollten
sich versammeln und die Vision unterstiitzen, um so ihren Wert und somit natiirlich
auch ihre Umsetzung zu steigern.
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Der ETSC empfiehlt die folgende Vision fiir die EU:
»Jeder Biirger hat ein Grundrecht auf und eine Pflicht fiir Straflenverkebrssicherheit«.
Dieses Recht und diese Pflicht dienen dem Schutz der Biirger vor dem Verlust des Lebens
und der Gesundheit durch den StrafSenverkehr.«

Verbesserung der Vision mit neuen Zielen:

Wenngleich der ETSC bei seiner Reaktion auf das 3. Aktionsprogramm fiir die Ver-
kehrssicherheit das »ehrgeizige und angestrebte« Ziel begriifite, die Zahl der Verkehrs-
toten bis 2010 zu halbieren, so betonte er auch die Notwendigkeit, ein Gleichgewicht
zu finden zwischen: »der Herausforderung und dem Machbaren« (ETSC, 2003).

Neues Ziel fiir die Verringerung der Verkehrstoten

Fiir die Berechnung eines Zielwertes fiir 2020 verwendete der ETSC eine Vorhersage
auf Grundlage der Entwicklung der Anzahl von Verkehrstoten im Zeitraum 2001-
2007 (ETSC 2008). Wenn der aktuelle Trend sich fortsetzt, wird es 2010 innerhalb
der EU 37.000 Verkehrstote und somit eine Verringerung um 33% gegeniiber den
54.000 Verkehrstoten in den 27 EU-Mitgliedsstaaten im Jahre 2001 geben. Der
ETSC empfiehlt fiir den Zeitraum von 2010 bis 2020 das ehrgeizigere Ziel einer
Verringerung der Verkehrstoten um 40%. Um dieses Ziel zu erreichen, miisste die
EU iiber den aktuellen Verringerungstrend hinausgehen, indem neue Mafinahmen
angewandt werden, einschlieSlich derer, die vom ETSC im vorliegenden Dokument
empfohlen werden.

Verletzte: Die Uberlebenden

Die Zahl der Verkehrstoten stellt nur einen Messwert fiir das Problem der Verkehrs-
unfille dar. Tatsichlich ist die Zahl der Verkehrstoten in vielen Lindern, so auch in
EU-Mitgliedsstaaten, wihrend der vergangenen Jahrzehnte u.a. aufgrund von Ver-
besserungen bei der medizinischen Versorgung (kurze Reaktionszeiten des Rettungs-
dienstes, Frithdiagnose, Behandlungsmoglichkeiten) sowie aufgrund des Fortschrit-
tes bei Fahrzeugdesign und -technologie gesunken. Dies hat zur Folge, dass die Zahl
der nicht tédlich verlaufenden Unfille an Wichtigkeit gewinnt, sowohl hinsichtlich
der gesellschaftlichen als auch der wirtschaftlichen Kosten. Auf jeden Verkehrstoten
kommen geschitzt 4 langfristig behindernde Verletzungen, z. B. des Gehirns oder
der Wirbelsiule, 10 Schwerverletzte und 40 Leichtverletzte (Mackay, 2005).

In seinem Beitrag zum 3. RSAP wies der ETSC auf die Wichtigkeit hin, dass
sowohl die Verkehrstoten als auch die Verletzten in menschlicher wie auch in wirt-
schaftlicher Hinsicht als Leistungsindikator betrachtet werden miissen. Zu diesem
Zeitpunkt hat der ETSC festgestellt, dass dieser Indikator auf EU-Ebene nicht effizi-
ent fiir die Erstellung eines Zielwertes oder eine Fortschrittsmessung genutzt werden
kann, weil die Definition fiir leichte und schwere Verletzungen sowie die Berichtsver-
fahren in den einzelnen Mitgliedsstaaten unterschiedlich sind. Da die Harmonisie-
rung dieser beiden Werte in den Mitgliedsstaaten noch nicht abgeschlossen ist, emp-
fichlt der ETSC einige inkrementelle Anderungen, um dieses Problem anzugehen.

45



Die Harmonisierung allgemeiner Definitionen fiir den Schweregrad von Ver-
letzungen kann offensichtlich nicht umgehend durchgefiithre werden. Der ETSC
schligt vor, dass die Mitgliedsstaaten zwischenzeitlich ihre eigenen Definitionen
fiir Schwerverletzte beibehalten und bis zu einem bestimmten Zieldatum eine
Verringerung um 20% anstreben. Mindestens sechs EU-Mitgliedsstaaten (Di-
nemark, Ungarn, Lettland, Litauen, Niederlande, Vereinigtes Kénigreich) haben
Zielwerte fiir die Verringerung der Schwerverletztenzahlen tibernommen. Andere
Linder, wie Schweden, werden sich eine Verringerung der Schwerverletztenzah-
len um 25% fiir den Zeitraum 2008 bis 2020 vornechmen. Gegenwirtig sammeln
die EU-Mitgliedsstaaten die Daten unterschiedlich zur Anzahl Schwerverletzter,
Leichtverletzter oder zur Gesamtzahl der Verletzten. Daher sind Mechanismen
eingerichtet worden, um die Verringerungen der Verkehrstoten und -verletzten
voriibergehend zu erfassen.

Parallel hierzu dringt der ETSC die EU, ihre Mitgliedsstaaten eingehend zu er-
mutigen, eine gemeinsame Definition fiir Schwer- und Leichtverletzte zu iiberneh-
men, um die Vergleichbarkeit der von der Polizei veréffentlichten offiziellen Statisti-
ken zu Verkehrsunfillen zu erméglichen. Der ETSC empfiehlt fiir die Erfassung der
Verletzungsschwere den folgenden Ersatzplan, dessen Einbindung in die aktuellen
Berichtserfassungsverfahren der Polizei gut durchfiihrbar sein diirfte: getotet, im
Krankenhaus stationir aufgenommen, transportiert, in der Notfallabteilung versorgt
und entlassen, leicht verletzt, am Unfallort versorgt, nicht verletzt.

Da die Berichtsverfahren sich zur Harmonisierung der Definition der schwe-
ren Verletzungen hinbewegen, muss die EU ihre Mitgliedsstaaten dahingehend
eingehend ermutigen, dass sie eine Skala zu Schidigungen durch Verletzungen
tibernimmt, die mit der Abbreviated Injury Scale (AIS) verbunden ist. Dies gibt
ein Hilfsmittel an die Hand, mit dem die Schwere nicht tddlicher Verletzungen
festgelegt werden kann, insbesondere solcher mit langfristigen Auswirkungen. Als
Zwischenmafinahme kénnte die Machbarkeit einer Harmonisierung des Begriffes
»schwere Verletzung« durch die Definition »schwerer Unfall« untersucht werden,
die jemand beschreibt, der nach einem Verkehrsunfall »stationir ins Krankenhaus
aufgenommen wird«.

Neues Ziel fiir Kinder

Der ETSC empfiehlt fiir Kinder ein gesondertes Ziel. Groflbritannien hat sich im
Jahre 2000 das Ziel gesetzt, die Anzahl der todlich bzw. schwer verletzten Kinder
zwischen 0 und 15 Jahren bis 2010 um 50% zu senken und ist auf bestem Wege,
das Ziel zu erreichen. In Grofibritannien hat man festgestellt, dass Kinder zu den
verletzlichsten Teilnehmern im Straflenverkehr gehoren. Verkehrsunfille gehéren zu
den grofiten Ursachen fiir Tod und Verletzung bei Kindern und Jugendlichen. Die
Sicherheitsstrategie in Grofibritannien in Hinsicht auf Kinder bezicht sich auch auf
die ethische Sorge den Tod von Kindern zu verhindern. »Jeder einzelne Tod eines
Kindes ist eine Tragddie, daher miissen wir unsere Anstrengungen verdoppeln und
sicher stellen, dass wir die Anzahl der Verkehrsopfer verringern« (DfT, 2007).
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In den 27 Mitgliedsstaaten der EU starben 2006 mindestens 1.000 Kinder bei
Verkehrsunfillen'. Kinder in Autos oder Taxis machen iiber zwei Fiinftel der gets-
teten Kinder aus, wihrend sie unter den Fu§gingern nur etwas mehr als ein Viertel
darstellen (ERSO 2007).

Der ETSC empfichlt der EU, fiir den Zeitraum von 2010 bis 2020 eine Verrin-
gerung um 60% anzustreben. Da der Anteil der EU-Bevélkerung im Alter von 0 bis
14 Jahren nach Bevolkerungsvorhersagen wihrend des kommenden Jahrzehnts stetig
sinken wird, wird das allgemeine Ziel von 40% fiir Erwachsene keine ausreichend
grofe Herausforderung sein®.

Teil 2 Institutionelle Verinderungen in der EU?

Regionale Vorgehensweise

Der Grad der Verkehrssicherheit schwankt je nach Land betrichtlich — trotz der
ersten Anzeichen eines langsamen Zusammenwachsens. Sowohl neue Mitglieds-
staaten als auch einige stideuropiische Linder legen in verschiedenen Bereichen der
Verkehrssicherheit von schlechter Infrastruktur bis hin zu mangelhafter Nachdriick-
lichkeit bei der Durchsetzung der Gesetze zu geringe Leistung an den Tag. Verbesse-
rungen im Bereich der Sicherheit in den Lindern mit geringerer Leistung kénnten
zu mehr Kohision in Europa fiihren. Auch die sozial benachteiligte Bevélkerung
hitte davon Vorteile.

Die EU sollte sich bei der Investition in die Verkehrssicherheit mittels ihrer Fonds
auf bestimmte Regionen mit niedrigerem Grad an Verkehrssicherheit konzentrieren,
um den allgemeinen Grad der Verkehrssicherheit innerhalb der EU zu erhéhen. Die
Zielbereiche konnten dabei nicht nur in der Infrastrukeur liegen, sondern sich auch
auf die polizeiliche Titigkeit und andere Hilfsmittel beziehen. Auch Mafinahmen
zur Vermittlung von Wissen, optimaler Vorgehensweise und Lésungen zwischen
»fiihrenden und nachziehenden« Lindern sollten ebenfalls von der EU als prioritir
angesehen werden.

Integration der Verkehrssicherheit

Die Integration der Verkehrssicherheit kann auch aus der Erfahrung lernen, die man
bei der Integration der Umwelt in alle Politikfelder gemacht hat. Dies war eine der
Anforderungen des Europiischen Vertrages und wurde vom sogenannten Cardiff-
Prozess in die Tat umgesetzt, der von den europiischen Staats- und Regierungsober-

—

Daten stammen von ETSC PIN-Teilnehmern.

2 Die Vorhersage beruht auf den PIN-Daten fiir den Zeitraum 1996-2006 und die Bevélke-
rungsvorhersage auf den Eurostat-Daten. Wenn sich die aktuellen Trends fortsetzen, werden
im Jahr 2020 400 Kinder Unfallopfer sein. Wenn die Verringerung um 60% mit zusitzli-
chem Aufwand erreicht wird, kann vielleicht der Unfalltod von 100 weiteren Kindern auf
den Straflen der EU vermieden werden.
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hiuptern wihrend der Konferenz des Europiischen Rates in Cardiff im Juni 1998
beschlossen wurde.

Eine dhnliche Vorgehensweise kdnnte auch im Bereich der Verkehrssicherheit
in Angriff genommen werden. Als Teil des 4. Aktionsprogramms fiir die Straflen-
verkehrssicherheit kénnten die europiischen Staatsoberhdupter eine Strategie be-
schlieflen, mit der eine strikte Integration der Verkehrssicherheit in alle Politikfelder
erreicht werden konnte, die sich auf den Gefihrdungsgrad der Verkehrsteilnehmer
auswirken. Die Integration der Verkehrssicherheit in unterschiedliche Bereiche
wiirde zu einer effizienteren Synergie der Mafinahmen, mehr politischer Fiihrung
und mehr Erkennbarkeit in den Medien fithren. Diese Strategie wiirde von der
»Verkehrssicherheits-Task Force« der EU-Kommissare implementiert und vom Bot-
schafter der EU fiir Verkehrssicherheit tiberwacht werden, der sowohl gegeniiber
den Staatsoberhduptern als auch dem Prisidenten der Europdischen Kommission
verantwortlich sein wird.

Teil 3 Einfithrung in verschiedene Mafinahmen

Das 4. Aktionsprogramm fiir die Straflenverkehrssicherheit muss die konkreten An-
strengungen fiir das Ziel umfassen und so die iibergreifende Vision unterstiitzen.
Das Programm muss die in verschiedenen Bereichen zu ergreifenden Mafinahmen
zusammenfassen und darlegen, wie die Hilfsmittel zusammenpassen. Die Strategic
muss Einzelheiten tiber die kiinftigen Eigenschaften der sicheren Beférderung auf
den Straffen umfassen und darlegen, was die grundlegenden Arbeitsrichtlinien sind.
Sie muss auch darlegen, wer die Hauptteilnehmer sind, die diese Zukunft méglich
machen sollen.

Die vom ETSC festgelegten prioritiren Mafinahmen beziehen sich auf die Haup-
tursachen fiir todliche Unfille auf Straflen der EU:
* Fahren mit tiberhhter Geschwindigkeit
¢ Fahren unter Alkoholeinfluss
* Missachtung der Gurtpflicht und mangelnde Sicherung von Kindern in Fahrzeu-

gen

* ungeeignete Verkehrsinfrastruktur und Straflenverwaltung
* Verzdgerung fiir die Einbindung von Sicherheitsmerkmalen in Fahrzeugen
Das Papier umfasst MafSnahmen, die sich hinsichtdich der Zustindigkeit vorrangig
an die EU richten, aber bezieht sich auch auf Bereiche, in denen die EU mit den
EU-Mitgliedsstaaten und der Industrie zusammenarbeiten sollte. Die Forschung hat
gezeigt, dass man schnell zu Erfolg kommen kénnte, wenn die EU sich nur auf
Mafinahmen zur Verringerung der Verkehrstoten in diesen fiinf Bereichen konzen-
trierte.

Die ersten drei vorrangigen Punkte sind, so weit es geht, auf drei Bereiche der
Verkehrssicherheit aufgeteilt, die man ansprechen muss: Infrastrukeur, Verhalten und
Fahrzeugtechnologie. Die Verkehrssicherheit verlangt eine sogenannte systematische
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Herangehensweise, um zu gewihrleisten, dass Infrastruktur, Fahrzeug und Fahrer zur
Verringerung dieses Risikos beitragen. Diese breite systematische Herangehensweise
markiert das vorherrschende aktuelle Paradigma fiir die Gestaltung der Verkehrssi-
cherheitspolitik, die in das vorliegende Papier eingeflossen ist. Die Mafinahmen wer-
den nach Wichtigkeit sortiert und konzentrieren sich auf die wesentlichen Bereiche,
in denen sich der Entscheidungsgrad der EU direkt auswirken kann.

Abgesehen von diesen fiinf Schliisselpriorititen werden auch neu aufkommen-
de Bereiche fiir EU-MafSnahmen dargelegt. Diese umfassen weitere Ursachen fiir
Zusammenstdfe, z.B. Fahren unter Einfluss legaler oder illegaler Drogen oder die
Verwendung des Mobiltelefons wihrend der Fahrt. Weitere Besonderheiten des 21.
Jahrhunderts miissen ebenfalls beriicksichtigt werden, z.B. die Nutzung von Motor-
ridern und Auswirkungen der alternden Gesellschaft. Der ETSC méchte auf diese
Weise MafSnahmen sehen, die sich im zweiten vorrangigen Bereich an bestimmte
Teilnehmergruppen im Straflenverkehr richten:

* angetriebene Zweirider

e iltere Fahrer

* Fahranfinger

* Fuf§ginger und Radfahrer

Die festgelegten Mafinahmen und Priorititen behandeln die Kontrolle und, sofern
machbar, die Eliminierung von Risiken. Ein weiterer wichtiger Ausgangspunkt muss
sein, vorrangig herauszufinden, wie man fiir den Verkehr ein sicheres System ent-
wickeln kann. Dies impliziert langfristige und irreversible Investitionen in Infra-
struktur und Fahrzeugtechnik sowie Faktoren, die sich auf das Verhalten auswirken.
Der 4. RSAP muss die Eliminierung der Risiken deutlicher angehen und nicht nur
versuchen, sie zu kontrollieren.

Besondere Mafinahmen

Die Verkehrssicherheitspolitik muss sich nach den Priorititen richten und auf Nach-
weisen beruhen. Der ETSC betont, dass die EU sich bei ihren Titigkeiten auf die
Kernursachen fiir Verkehrstote konzentrieren muss: Fahren mit hoher Geschwindig-
keit, Fahren unter Alkohol- und Drogeneinfluss, Nicht-Benutzung von Schutzsyste-
men (Sicherheitsgurt, Kindersitze, Helme), Straflen in schlechtem Bauzustand und
unzureichend ausgestattete Fahrzeuge. Die nichsten Abschnitte stellen mégliche
Mafinahmen in diesen Bereichen dar, die in verschiedene Mafinahmen aufgeteilt
werden, mit denen die drei Elemente Infrastrukeur, Verhalten und Fahrzeugtechno-
logie angesprochen werden. Sie konzentrieren sich insbesondere auch auf Mafnah-
men, die auf europiischer und nicht auf nationaler Ebene ergriffen werden miissen.
Weitere konkrete Mafinahmen bezichen sich auf die prioritiren Gruppen wie altern-
de Bevolkerung sowie andere beeinflussende Entwicklungen wie den Klimawechsel.

Geschwindigkeit

Es gibt ein gut dokumentiertes Verhilenis zwischen Geschwindigkeit und Unfillen
mit Todesfolge bzw. schweren Verletzungen mit bleibenden Auswirkungen. Uber-
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héhte Geschwindigkeit kann illegal (Fahren mit Geschwindigkeit iiber der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit) oder unangemessen sein (zu hohe Geschwindigkeit
angesichts der herrschenden Bedingungen) und ist die grofSte Einzelursache fiir Ver-
kehrsunfille mit Todesfolge.

Wihrend Bildung und Technik zu einer langfristigen Verbesserung der Sicherheit
fiihren, hat die wirksame Umsetzung der Gesetze eine schnelle Verringerung der
Zahlen von Toten und Verletzten zur Folge. Dariiber hinaus hat eine nachhaltige in-
tensive Umsetzung, die gut erldutert und verdffentlicht wird, ebenfalls eine langfris-
tige Auswirkung auf das Verhalten der Fahrer. Die Durchsetzung des Verkehrsrechts
ist ein sehr kostenwirksames Mittel fiir die Verbesserung der Verkehrssicherheit.
Die EU muss die vorgeschlagene Richtlinie fiir grenziiberschreitende Durchsetzung
tiberarbeiten und auf diese Weise die Mitgliedsstaaten ermutigen, die Mindestanfor-
derungen einzufiihren. Auf diese Weise kann man hohe Standards fiir die Durchset-
zung der Gesetze fiir Fahren mit tiberhohter Geschwindigkeit erreichen, wie in der
Empfehlung der Kommission zur Durchsetzung des Verkehrsrechts dargelegt (EK
2004).

Beziiglich der Fahrzeugtechnologie muss die EU zur Entwicklung harmonisier-
ter Normen fiir intelligente Fahrassistenzsysteme (IFA) beitragen, um schliefSlich
eine breite Verwendung in den Fahrzeugen zu erreichen. IFA ist ein intelligentes
Transportsystem (ITS), das den Fahrer bei zu hoher Geschwindigkeit warnt, ihn
beim Fahren mit iiberhdhter Geschwindigkeit entmutigt oder davon abhilt, die
Hochstgeschwindigkeit zu {iberschreiten (Regan et al., 2002).? Es sollte auch ein
Gesetz verabschiedet werden, dass alle Flottenfahrzeuge zwingend mit IFA-Systemen
auszustatten sind. Die EU muss die bereits fiir Schwerlaster bestehende zwingende
Verwendung von Geschwindigkeitsbegrenzern auf Transporter und LKW unter 3,5
Tonnen ausdehnen.

Mittelfristig muss die breitere Verwendung von »Ereignisdatenrekordern« (sog.
Blackboxen) geférdert werden, welche die Situation vor und wihrend eines Unfalls
aufzeichnen, so dass zusitzliche hilfreiche Informationen gesammelt werden kénnen.
Diese Zusatzinformationen kénnen Fahren mit tiberhohter Geschwindigkeit umfas-
sen wie auch Fahrzeugmandéver, die im Rahmen der tiblichen Polizeiuntersuchungen
nicht zuverlissig festgestellt werden kdnnen. Auch eine weitere Verbreitung des IFA
bei bestimmten Benutzergruppen muss gefordert werden, z.B. in den Fahrzeugflot-
ten der Regierungen, dffentlichen Bussen und Firmenfahrzeugflotten einschlieflich
derer von Autovermietungen.

Geschwindigkeit und angetriebene Zweirider
Im Jahre 2006 wurden in den 25 EU-Mitgliedsstaaten mindestens 6.200 Fahrer
von angetriebenen Zweiridern (AZR) bei Verkehrsunfillen getotet, d.h. 16% aller

3 Beachten Sie, dass diese Definition derjenigen Definition sehr dhnelt, die fiir »Geschwindig-
keitswarnung« gilt, dem Begriff, der im ITS-Aktionsplan verwendet wird und in Fufnote 4
steht.
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Verkehrstoten, wenngleich sie nur 2% der gefahrenen Gesamtkilometer zuriickge-
legt haben (ETSC, 2008a). Die EU muss den zwingenden Einbau fortschrittlicher
Bremssysteme in AZR einfiihren und gleichzeitig ist eine Kosten-Nutzen-Untersu-
chung zu Bremssystemen bei kleineren AZR durchzufiihren.

Geschwindigkeit in Bezug auf Radfahrer und Fufginger

Die Gefahr, im Verkehr getétet zu werden, liegt pro zuriickgelegtem Kilometer fiir
Fuflginger 9 mal héher als fiir PKW-Insassen und fiir Radfahrer iiber 7 Mal héher
als fiir PKW-Insassen (ETSC, 2003a). Der Schweregrad der Verletzungen, die ver-
letzliche Verkehrsteilnehmer erleiden, ist ebenfalls hoher als bei PKW-Insassen.

Die EU muss kurzfristig (2012) sicher stellen, dass die Sicherheit von Fuflgingern
und Fahrradfahrern zu einem festen Bestandteil der aufkommenden Mobilititspo-
litik der EU wird. Sie muss auch den zu niedrigen Berichtsgrad bei Unfillen mit
Fuflgingern oder Fahrradfahrern angehen. Was den Umgang mit der Infrastruktur
betrifft, so muss die EU die Mitgliedsstaaten ermutigen, Kreisverkehre fiir verletzba-
re Verkehrsteilnehmer sicherer zu machen, indem die Breite der umlaufenden Fahr-
bahn verringert, die Abbiegung bei der Einfahrt vergrofiert sowie Beschilderung,
Straflenmarkierungen und Deutlichkeit verbessert werden.

Die EU muss die Mitgliedsstaaten auch ermutigen, kiirzere und sicherere Stre-
cken fiir Fuflginger und Fahrradfahrer zu schaffen, indem gewihrleistet wird, dass
die Strecken direkt verlaufen und dass die schnellsten Strecken auch die sichersten
sind. Um die Wahl der sichereren Strecke zu férdern, muss die Fahrtzeit auf unsiche-
ren Strecken erhoht und auf sicheren Strecken verkiirzt werden. Es miissen Pline fiir
»sicheren Schulweg« entwickelt werden, um die Sicherheit der Kinder zu erhdhen.

Intelligente Transportsysteme: Fortschrittliche Fahrassistenzsysteme (ADAS)
ITS kénnen zur Verkehrssicherheit beitragen, indem sie einerseits das Unfallrisi-
ko verringern und andererseits die Schwere der Folgen von Unfillen verringern. Es
gibt jedoch noch keine systematischen Schitzungen, welche Verringerungen ITS
mit sich bringen. Der neu beschlossene ITS-Aktionsplan der EU stellt fest, »dass
Forschung und beginnende Verbreitung gezeigt haben, welches grofSe Potential zur Ver-
besserung der Verkebrssicherheit von Fahrassistenzsystemen ausgeht, z.B. Elektronisches
Stabilitiitsprogramm (ESP), Adaptive Geschwindigkeitsregelung (ACC), Seitenunter-
stiitzung (Warnhinweis bei Verlassen der Spur und Spurwechselassistent), Aufprallwarn-
und Notbremssysteme sowie andere Gerite wie eCall (Notruf), Wachsamkeitssysteme,
»Geschwindigkeitswarnung und »Alkoholsperre«.

4 »Das System warnt den Fahrer durch akustische, optische und/oder haptische Riickmeldung,
wenn die vor Ort geltende Héchstgeschwindigkeit iiberschritten wird. Die Informationen
iiber die Hochstgeschwindigkeit erhilt das System entweder von Transpondern in den Ver-
kehrsschildern zur Hochstgeschwindigkeit oder von einer digitalen Straflenkarte, wofiir aber
zuverlissige Positionsinformationen benétigt werden.«
http://ec.europa.eu/information_society/activities/intelligentcar/technologies/tech_18/in-
dex_en.htm
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Der ETSC unterstiitzt die Einfithrung des Fahrassistenzsystems vollstindig. Er
betont jedoch, dass die EU sich auf Technologien und Systeme konzentrieren muss,
die das grofite Potential haben, Leben zu retten. Dies umfasst die Einrichtung von
Strukturen, die Systeme zur Geschwindigkeitssteuerung (ISA) unterstiitzen sowie
eine breitere Verwendung von Alkoholsperren und Sitzgurten durch Erinnerungs-
systeme fiir die Sitzgurte.

Alkohol

Fahren unter Alkoholeinfluss fiihrt auf den Straflen der EU jihrlich zu mindestens
10.000 Toten. In der gesamten EU werden etwa 1% der Fahrten mit illegalen Blut-
alkoholwerten (BAC) verbunden (ERSO 2006). Die nationalen Daten zeigen, dass
durchschnittlich 15% der Todesfille durch alkoholbedingte Beeintrichtigung des
Fahrers verursacht werden. Wenn die Anzahl der durch Alkohol beeintrichtigten
Fahrer auf 0 fiele, kdnnten etwa 6.800 Leben gerettet werden, d.h. 16% der Ver-
kehrstoten des Jahres 2007.

Auf EU-Ebene sollte kurzfristig (2012) eine Richtlinie vorgeschlagen werden, in
der fiir gewerbliche Fahrer und Fahranfinger ein Blutalkoholspiegel von 0,2 festge-
legt wird, um so auf die Schwere des Fahrens unter Alkoholeinfluss in diesen beiden
Zielgruppen hinzuweisen. Darin sollte auch eine strenge Verfolgung von Verkehrs-
verstof8en unter Alkoholeinfluss gefrdert werden. Es muss auf eine EU-weite Uber-
nahme einer standardisierten Definition des Fahrens unter Alkoholeinfluss sowie
von Unfillen und Verkehrstoten mit Alkoholbezug hingearbeitet werden (beruhend
auf SafetyNet).

Was die Fahrzeugsicherheit betrifft, muss die EU kurzfristig (2012) einheitli-
che Standards fiir Alkoholsperren in Europa einfiihren. Auflerdem sollte sie Unter-
stiitzung zur Verringerung der Arbeitsbelastung in den Lindern bieten, welche die
Technologie einfithren méchten, ohne den entsprechenden rechtlichen Rahmen zu
haben (ETSC, 2005). Es muss ein Gesetz erlassen werden, das einen gleichmifiig
hohen Grad an Zuverlissigkeit fiir Alkoholsperrgerite ermoglicht. Zusitzlich sollen
weitere Forschungsarbeiten fiir die Verwendung von Alkoholsperrgeriten in Reha-
bilitationsprogrammen mit dem Ziel angeregt werden, Richtlinien fiir die optimale
Vorgehensweise aufzustellen. Mittelfristig muss die EU eine Gesetzebung beschlie-
en, die Alkoholsperren fiir Berufsfahrer und solche Fahrer fordert, die bereits beim
Fahren unter Alkoholeinfluss aufgefallen sind und riickfillig wurden.

Medikamente und Drogen

Das Fahren unter Einfluss illegaler oder psychoaktiver Substanzen und medizini-
scher Medikamente gibt Anlass zur Sorge. Die Verwendung illegaler Drogen unter
jungen Erwachsenen wichst merklich. Die Wirkung von Drogen und Medikamen-
ten auf die Verkehrssicherheit ist komplexer als die von Alkohol, da die Beeintrich-
tigung durch eine breite Palette drztlich verschriebener Medikamente, illegaler oder
»entspannender« Drogen, Losungsmittel oder Genussmittel zur Bekimpfung der
Miidigkeit verursacht werden kann, deren Wirkung hiufig in Verbindung mit Al-
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kohol verstirkt wird. Uberdies impliziert das Vorhandensein anderer Drogen als Al-
kohol im Kérper nicht unbedingt eine Beeintrichtigung. Aus diesem Grunde ist
es sehr schwierig, einen objektiven Durchsetzungsrichtwert vorzugeben (was beim
Vorgehen gegen Fahren unter Alkoholeinfluss leichter ist), anhand dessen die durch
Drogen verursachte Beeintrichtigung gemessen und mit der Fahrleistung und dem
Einfluss auf Unfille in Bezug gesetzt werden kann. Die EU muss kurzfristig (2012)
auf eine angemessene Klassifizierung und eine Auszeichnung solcher Medikamente
hinarbeiten, welche sich negativ auf die Fahrfihigkeit auswirken.

Mittelfristig (2015) muss die EU Forschung und Austausch der besten Verfahren
zwischen den EU-Mitgliedsstaaten férdern, um Priifungsverfahren fiir Polizisten zu
entwickeln, welche diese auf der Straf3e fiir die Priifung verwenden kénnen, ob ein
Fahrer durch Drogen beeintrichtigt ist.

Sicherheitsgurte und Kindersitze

Sicherheitsgurte stellen eine hochefliziente Méglichkeit dar, um die Zahl der Gets-
teten und der Schwerverletzten unter den Fahrzeuginsassen zu verringern. Trotz der
rechtlichen Verpflichtung, einen Sicherheitsgurt anzulegen, schwankt der Anteil der
Fahrzeuginsassen, die den Sicherheitsgurt anlegen, tiber Europa verteilt schr stark,
insbesondere beim Vergleich Vorder- und Riicksitze sowie Stadt- und Landgebiet. Si-
cherheitsgurte haben 2007 in den 27 EU-Mitgliedsstaaten etwa 14.200 Fahrzeugin-
sassen das Leben gerettet und weitere 4.700 Leben kénnten gerettet werden, wenn
alle Fahrzeuginsassen bei Unfillen angegurtet gewesen wiren, d.h. eine 11%ige
Verringerung der Verkehrstoten in den 27 EU-Mitgliedsstaaten. Dies ist eine zu-
riickhaltende Schitzung, die nicht beriicksichtigt, dass eine Nichteinhaltung der
Vorschriften zur Verwendung des Sicherheitsgurtes mit anderen riskanten Verhalten
einhergeht. Auf Grundlage verschiedener Studien schitzt man, dass das Anlegen des
Sicherheitsgurtes die Zahl der Schwerverletzten um 30% und die der Verkehrstoten
um 50% senkt (SWOV, 2005).

Zusatz- und Kindersitze stellen eine hocheffiziente Méglichkeit dar, um die Zahl
der schwer und der todlich verletzten Kinder zu verringern. Kindersitze haben in
erster Linie die Funktion, Kinder im Falle eines Unfalls zuriickzuhalten. Die Gefahr,
getdtet oder schwer verletzt zu werden, ist fiir nicht angegurtete Kinder etwa sieben
Mal gréfler’. Die Richtlinie 2003/20/EG macht die Verwendung eines angemesse-
nen Kinderriickhaltesystems fiir alle Kinder, die in PK'W und leichten Vans mitfah-
ren, zur Pflicht. Dennoch schwankt die Verwendung angemessener Riickhaltevor-
richtungen fiir Kinder europaweit stark, wobei die Zahlen in Ost- und Stideuropa
niedriger sind. Mit der aktuellen, am Gesetz orientierten Empfehlung nach Masse-
gruppen erhilt der Verbraucher nicht die beste technische Empfehlung. Sowohl das
Gesetz als auch die Lieferung von Sitzen sowie die Information der Eltern bediirfen
einer dringenden Uberarbeitung.

5  Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR 2005): Geschnallt. Kinder als Mitfahrer im Auto.
htep://www.gordan-online.de/download/Gordan-online_Geschnallt.pdf
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Die EU muss kurzfristig den Beschluss eines Planes auf EU-Ebene unterstiit-
zen, der dem Euro-NCAP ihnlich ist, nach dem Riickhaltevorrichtungen fiir Kinder
bewertet und die Verbraucher informiert werden. Sie muss auch jihrlich Informa-
tionen iiber die Entwicklung der Zahlen hinsichtlich des Tragens von Sicherheits-
gurten sammeln und iiberwachen, und zwar gemif$ den SafetyNet-Normen fiir ver-
schiedene Strafen- und Insassenkategorien (Fahrer, Beifahrer und Fondpassagiere).
Zusitzlich muss sie Benutzungszahlen fiir Kinderriickhaltevorrichtungen sammeln.
Auflerdem muss sie auch spezielle Anstrengungen unternehmen, um die Benutzung
und ordnungsgemifle Befestigung von Riickhaltesystemen fiir Kinder in allen EU-
Lindern zu erhohen. Die fiir die 6ffentliche Gesundheit zustindigen Organisationen
und die NGOs der Gemeinschaft kénnten angeregt werden, die Information tiber
das Tragen des Sicherheitsgurtes in ihre Programme aufzunehmen und Darlehens-
programme fiir Kinderriickhaltevorrichtungen einzurichten. Diese Arbeit muss vor
der Geburt einsetzen und die Eltern miissen erlernen, wie die Riickhaltevorrichtung
benutzt wird, um schon bei der ersten Heimfahrt des Babys einsatzbereit zu sein.

Die EU muss kurzfristig (2012) Gesetze erlassen, um zu gewihrleisten, dass alle
neuen PKW serienmiflig mit einem verbesserten Sicherheitsgurt-Erinnerungssys-
tem fiir die Fahrzeuginsassen vorne und hinten ausgestattet werden, das akustische
und optische Meldungen von sich gibt. Sie muss auch sicher stellen, dass die Mon-
tage von ISOFIX-Verankerungen fiir Kindersitze fiir die Zulassung von Fahrzeugen
Pflichtvoraussetzung ist, und dass eine wirksame dritte Riickhaltevorrichtung an den
vorderen und hinteren Sitzen vorgesehen wird.

Sicherheit der Infrastruktur

Im TEN-V, auf den Autobahn-, Landstraflen- und Stadtstraflennetzen miissen alle
EU-Mitgliedsstaaten den gleichen Grad an infrastruktureller Sicherheit aufweisen.
Die Umsetzung der neuen Richtlinie zur infrastrukeurellen Sicherheit hat das Po-
tential, EU-weit im TEN-V-Netz jihrlich 600 Leben zu retten und die Zahl der
Schwerverletzten um 7.000 zu senken (Europiische Kommission, 2005). Es miissen
auch Anstrengungen unternommen werden, um die Sicherheit auf dem gesamten
Autobahnnetz sowie auf den Stadt-, den Land- und den Verbindungsstraflen zu er-
hohen.

Die EU muss kurzfristig (2012) die Ubernahme der vier Mafinahmen ihrer In-
frastrukturrichdinie durch alle EU-Mitgliedsstaaten fordern: Sicherheitseffeke von
Straflenbauvorhaben, Verkehrssicherheitsaudit, Steuerung der Verkehrsnetzsicher-
heit und Sicherheitsinspektionen. Diese vier Instrumente werden bei der Integration
von Sicherheit und Uberlegungen zur angemessenen Geschwindigkeit in alle Phasen
von Planung, Entwicklung und Betrieb der Verkehrsinfrascrukeur helfen.

eCall nach Unfall

Die Aufgabe, Tote und Verletzte im StrafSenverkehr zu vermeiden, endet nicht beim
Zusammenstof$. Viele Menschen, die infolge eines Verkehrsunfalls sterben, sterben
nicht direke beim Zusammenstof§. Hiufig kann die schnelle Leistung einer Kom-
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bination aus Notfallversorgung und effizienter Rettung der Eingeklemmten Leben
retten, das Auftreten kurzfristiger Behinderungen verringern und langfristige Aus-
wirkungen erheblich verbessern. Europiische Forschungsergebnisse haben gezeigt,
dass sich etwa 50% der Todesfille durch Verkehrsunfille vor Ort oder wihrend des
Transportes zum Krankenhaus ereignen. Eine professionelle Behandlung am Unfall-
ort, schnelle Stabilisierung und Freigabe der Patienten fiir den Transport sowie siche-
rer Transport in ein Traumazentrum erhghen die Uberlebenschancen und senken die
Gefahr einer dauerhaften Beeintrichtigung (SUPREME, 2007).

Ein wesentlicher Bestandteil der Behandlung nach dem Zusammenstof§ besteht
in der Fihigkeit, die Position eines Anrufes genau zu ermitteln. Die Reaktion auf
Notrufe muss wirksam geschehen und so ein ziigiges Eintreffen der richtigen Ein-
satzkrifte am Unfallort gewihrleisten. Der eCall stellt eine Kombination technischer
Losungen dar, um die Verzdgerung zwischen Absetzen des Notrufs und Einsetzen
der Rettungstitigkeit zu verkiirzen. Auf diese Weise wird nicht nur medizinische
Versorgung fiir lebensgefihrlich und schwer Verletzte erméglicht, sondern auch der
Anteil der Verkehrstoten wird gesenkt werden. In der EU wurde eine gemeinsame
Absichtserklirung fiir die Einrichtung des eCall beschlossen, deren Zieltermin der
September 2011 ist. Die EU sollte den eCall bereits kurzfristig (2012) europaweit
einrichten.

Fahrzeugsicherheit bei LKW

Ein anderer Bereich, der sich in der niheren Zukunft weiterentwickeln muss, ist die
Verbesserung des Unterfahrschutzes an Front, Seite und Heck von LKW. Derarti-
ge Verbesserungen wiirden die Zahl der tédlich und schwer verletzten Fahrzeugin-
sassen bei Unterfahrunfillen in Europa betrichtlich verringern und auch die Zahl
der Unfille mit Fuf§gingern und Fahrradfahrern senken. Die EU muss kurzfristig
(2012) gewihrleisten, dass der seitliche Unterfahrschutz den Bereich zwischen den
Ridern aller neu zugelassenen LKW verschliefSt. Sie muss einen Energie absorbie-
renden Unterfahrschutz an der Front fiir alle neu zugelassenen LKW einfithren und
den Unterfahrschutz hinten durch geringeren Bodenabstand und hohere Priifkrifte
verbessern.

Verkehrssicherheit geht jeden an: Fahren im Rahmen der Arbeit
In Europa handelt es sich bei sechs von zehn Arbeitsunfillen mit Todesfolge um
Verkehrsunfille, sowohl solche wihrend Dienstfahrten als auch solche wihrend Pen-
delfahrten (Eurogip 2004). »Mobiles Arbeiten«, bei dem das Fahrzeug de facto ein
Biiro ist, entwickelt sich zu einem wachsenden Trend. Auch sollten Fahrtrainings
eingefiihrt werden, um den Sicherheitsgrad der Fahrten zu erhéhen. Dies sollte als
wichtige berufliche Fihigkeit fiir den Arbeitsplatz anerkannt werden. In die ent-
sprechenden Ausbildungspline miissen Verkehrssicherheit sowie vorbeugende und
okologische Grundsitze des Fahrens einflielen (PACTS, 2007).

Eine efliziente MafSnahme besteht darin, dass die EU Arbeitgeber darin unterstiit-
zen sollte, eine Risikopriifung durchzufiihren und einen Verkehrssicherheitsplan zu

55



entwerfen. Diese Verkehrssicherheitspline kénnen die folgenden Bereiche abdecken:
von Verkehrssicherheitsorganisationen entwickelte Richtlinien fiir Flottensicherheit,
Auswahl- und Einarbeitungsverfahren fiir Fahrer, Fahrzeugauswahl, Fahrertraining
und -schulung, Fahrerverwaltung, Uberwachung der Flottensicherheitsleistung,
Schaffung eines stindigen Verbesserungszyklus.

Fahranfinger

Verkehrsunfille stehen an erster Stelle bei den Todesursachen fiir 15- bis 24jihrige
(ERSO, 2006b). Die hichsten Gefahrenumstinde fiir junge Fahrer — insbesondere
minnliche Fahrer — bestehen im Zusammenhang mit Fahren mit iiberhéhter Ge-
schwindigkeit, Fahren unter Alkoholeinfluss, Nicht-Anlegen der Sicherheitsgurte
und Fahren unter Drogeneinfluss, die bereits in anderen Kapiteln behandelt wur-
den. Zwei weitere Risiken liegen jedoch im Fahren bei Nacht und im Fahren mit
gleichaltrigen Beifahrern, die den Fahrer ablenken kénnen.

Die EU muss die Mitgliedsstaaten ermutigen, kurzfristig (2012) gestaffelte Fahr-
erlaubnissysteme einzufithren, um die hohen Risiken in Angriff zu nehmen, die bei
Fahranfingern bestehen. Auf diese Weise erhalten sie die Moglichkeit, ihre ersten
Fahrerfahrungen unter Bedingungen mit geringerem Risiko zwischen dem Erhalt
des Fiihrerscheins und dem Status mit voll giiltiger Fahrlizenz zu machen.

Modale Verschiebung und Nutzer des OPV

Ein wesentliches Hindernis fiir das Erreichen einer modalen Verschiebung vom In-
dividual- zum 6ffentlichen Personenverkehr ist manchmal schlechte Erreichbarkeit,
Langsamkeit und Unzuverlissigkeit des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Europi-
ische Kommission, 2007). Es ist wahrscheinlich leichter, Menschen durch schlechte
Qualitit von der Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs abzuschrecken, als sie
durch verbesserte Qualitit wieder zuriickzulocken. Die Rolle der nicht motorgetrie-
benen Fortbewegungsarten wie Gehen und Fahrradfahren ist besonders dahinge-
hend wichtig, dass ein Zugang zum Offentlichen Personennahverkehr und zu Um-
steigemdglichkeiten geschaffen wird (EEA 2008). Die EU muss die Mitgliedsstaaten
ermutigen, kurzfristig (2010-2012) Erweiterung, Qualitit und Nutzung des Offent-
lichen Personenverkehrs zu fordern.

»Seien Sie selbst der Markt« EuroNCAP

Das Euro-NCAP (europiisches Programm zur Bewertung von Neufahrzeugen)
testet das Unfallverhalten von Neufahrzeugen bei Front- und Seitenaufprall, sowie
beziiglich der Sicherheit von Fuflgingern und Kindern. Das Euro-NCAP will die
Verkehrssicherheit auf vier Arten beeinflussen. Erstens, indem die Fahrzeughersteller
Anreize erhalten, sicherere Fahrzeuge herzustellen. Zweitens, indem angeregt wird,
dass mehr Fahrzeuge im Rahmen des Programms getestet werden. Drittens, indem
angeregt wird, dass mehr Linder sich dem Euro-NCAP anschlieffen. Viertens, in-
dem die Wahl der Verbraucher durch Informationen iiber Sicherheit beeinflusst
wird. Gemif einer Studie wird das Risiko schwerer oder todlicher Verletzungen pro
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Euro-NCAP-Stern um ca. 12% verringert (Lie & Tingvall 2001). Die EU sollte den
Euro-NCAP mit der neuen Bewertung unterstiitzen.
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»Fahrgastrechte im Land- und Luftverkehr«

Dr. Hans-Georg Bollweg, Ministerialrat,
Bundesministerium der Justiz, Berlin'

L. Einleitung

Fahr- und Fluggastrechte sind keine Errungenschaft moderner Rechtspolitik des 21.
Jahrhunderts. — Vielmehr sind sie mit den verkehrstrigerspezifischen Haftungsrech-
ten teilweise bereits seit mehr als 100 Jahren in Deutschland und — iiber das V&l-
kerrecht — in vielen Staaten dieser Welt eingefiihrt. Was Fahr- und Fluggastrechte
so aktuell macht, ist vor allem ihr Aufgreifen und ihre Fortschreibung durch das
Gemeinschaftsrecht.

IL. Rechtsgrundlagen

Dabei ist dem Luftverkehr die Vorreiterrolle zugekommen: Zwischen 1997 und
2006 wurden zahlreiche Verordnungen erlassen, die gesonderte Aspekte der Flug-
gastrechte behandeln:

Nachdem der Schutz des Warschauer Abkommens von 19292 fiir Personenschi-
den von Fluggisten im internationalen Luftverkehr als unzureichend empfunden
wurde, hat ihn die Verordnung Nr. 2027/97° fiir Luftfahrtunternehmen der Ge-
meinschaft erweitert. Thre Regelungen haben Eingang in das Montrealer Uberein-
kommen von 1999¢ (MU) gefunden. Zudem wurden mit ihm die Gepick- und Ver-

1 Der Referent ist Leiter des Referats »Schadensersatzrecht, Luftverkehrsrecht« im Bundesmi-
nisterium der Justiz. Der Vortrag gibt nur die personliche Auffassung des Verfassers wieder.

2 RGBL II 1933 S. 1039, in der Fassung des Haager Protokolls vom 28. 9. 1955 (BGBL. 1I
1958 S. 292).

3 Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen
bei der Beférderung von Fluggisten und deren Gepick vom 9. Oktober 1997 (ABL Nr. L
285/1).

4 BGBL 112004 S. 458.
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spatungsschadenshaftung modernisiert. Es ist seit 2004 auch in der EU und ihren
Mitgliedstaaten in Kraft. Die EU hat das Ubereinkommen zudem in die Verordnung
Nr. 2027/97 implementiert’ und damit auf innerstaatliche Fliige ausgeweitet.

Weitere Verordnungen haben in den Folgejahren die gemeinschaftsrechtlichen
Fluggastrechte komplettiert: Die Verordnung Nr. 785/2004° regelt Versicherungs-
pflichten fiir die Haftung bei Personen- und Gepickschiden. Die Verordnung
Nr. 261/20047 enthilt Regelungen zur Haftung bei Nichtbeforderungen (Uber-
buchungen), Annullierungen und Verspitungen von Fliigen, die Verordnung
Nr. 1107/2006® Sonderregeln fiir behinderte Fluggiste.

Im Bahnverkehr wurden hingegen die Fahrgastrechte nicht schriteweise geregelt,
sondern in einem einzigen Gemeinschaftsrechtsakt zusammengefasst: der Verord-
nung Nr. 1371/2007.° Sie ist seit dem 3. Dezember 2009 in Kraft.

Inhaldlich waren indes die Verordnungen des Luftverkehrs sowie die volkerrecht-
lichen Regelungen des Bahnverkehrs Vorbild: Der den Personenverkehr betreffende
Anhang CIV' des »Ubereinkommens iiber den internationalen Eisenbahnverkehr«
(COTIF)" ist als Anhang I in die Verordnung Nr. 1371/2007 implementiert wor-
den. Sie bildet den Mindeststandard fiir die Personen- und Gepickschadenshaftung
(Art. 11 VO Nr. 1371/2007). Gedffnet ist die Haftung fiir weitergehende Vorschrif-
ten des nationalen Rechts (Art. 11 VO Nr. 1371/2007). Soweit die CIV in Deutsch-
land anwendbar ist, d. h. bei internationalen Beférderungen,'? verbleibt es damit fiir

5 mit der Verordnung (EG) Nr. 889/2002 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2027/97
des Rates iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfillen vom 13. Mai 2002 (ABI.
Nr. L 140/2).

6 Verordnung (EG) Nr. 785/2004 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber Versi-
cherungsanforderungen an Luftfahrtunternehmen und Luftfahrzeugbetreiber vom 21. April
2004 (ABL. Nr. L 138/1).

7 Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber cine ge-
meinsame Regelung fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggiste im Fall der
Nichtbeférderung und bei Annullierung oder grofler Verspitung von Fliigen und zur Aufhe-
bung der Verordnung (EWG) Nr. 295/91 vom 11. Februar 2004 (ABL Nr. L 46/1).

8  Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Rech-
te von behinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit eingeschrinkter Mobilitit vom 5.
Juli 2006 (ABL. Nr. L 2004/1).

9 Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Rech-
te und Pflichten der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr vom 23. Oktober 2007 (ABlL. Nr. L
315/14).

10 »Einheitliche Rechtsvorschriften fiir den Vertrag iiber die internationale Eisenbahnbeférde-
rung von Personen« (CIV).

11 vom 9. Mai 1980 in der Fassung des Anderungsprotokolls vom 3. Juni 1999 (BGBL. 11 2002
S. 2140, 2142), in Kraft seit dem 1. Juli 2006.

12 Hier und im Folgenden wird fiir den Bahnverkehr bzgl. der Anwendbarkeit des COTIF/
CIV vereinfachend immer nur von »internationalen Beférderungen« gesprochen. Genau
genommen sind aber nur diejenigen internationalen Beférderungen gemeint, die zwischen
Vertragsstaaten des COTIF erfolgen. Dazu gehéren insbesondere alle Mitgliedstaaten der
Gemeinschaft.
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Personen- und Gepickschiden weitgehend bei deren Regelungen. Im Ubrigen gel-
ten fiir sie im Allgemeinen die weitergehenden Regeln des Haftpflichtgesetzes. Zur
Deckung der Haftung fiir Personenschiden enthilt die Verordnung Nr. 1371/2007
eine Versicherungspflicht (Art. 12). Nach dieser Verordnung wird zudem fiir Ver-
spitungen, verpasste Anschliisse und Zugausfille gehaftet (Art. 15 ). Subsididr
gelten die diesbeziiglichen Vorschriften der CIV (Art. 15 VO Nr. 1371/2007).
Eine Offnung fiir das weitergehende nationale Haftungsrecht fehlt insoweit jedoch.
Besondere Regelungen sind fiir behinderte Fahrgiste vorgesehen (Art. 19 ff. VO
Nr. 1371/2007).

Fiir den Busverkehr sind Fahrgastrechte bisher volkerrechtlich nur durch das
CVRP geregelt. Es hat allerdings nur wenige Vertragsstaaten.'* Auch Gemeinschafts-
recht existiert bisher nicht. Die EG-Kommission hat aber Ende 2008 einen Ver-
ordnungsvorschlag' vorgelegt, der seitdem beraten wird. Zu einem mehrfach stark
iiberarbeiteten Entwurf konnte schliefSlich im Verkehrsministerrat am 17. Dezember
2009 eine Politische Einigung'® erzielt werden.

Anders als frithere Entwiirfe enthilt der neueste Entwurf grundsitzlich keine
Regelungen mehr zum Ersatz von Personen- und Gepickschiden. Gehaftet wird fiir
diese Schiden vielmehr weiterhin nach nationalem Recht. Aufgenommen sind aber
Vorschriften zur Haftung bei Verspitung und Annullierung sowie fiir die Bef6rde-
rung Behinderter.

III. Die Anspriiche in den verschiedenen Verkehrsbereichen: Harmonie oder
Disharmonie ?

Welche Anspriiche bestehen aber im Einzelnen in den jeweiligen Verkehrsbereichen
und wie sind sie — im Vergleich der Verkehrsbereiche — gestaltet ?

1. Anwendungsbereiche

Die Anwendungsbereiche der gemeinschaftsrechtlichen Fahr- und Fluggastrechte
sind zwischen den einzelnen Verkehrsbereichen sehr unterschiedlich. Im Luftver-
kehr gilt dies sogar innerhalb desselben Verkehrsbereichs: Der Anwendungsbereich
des Montrealer Ubereinkommens ist fiir Personen- und Gepickschiden von Flug-

13 Ubereinkommen vom 1. Mirz 1973 iiber den Beférderungsvertrag fiir Reisende und Gepick
im internationalen Straflenverkehr (CVR), abrufbar unter : »www.unece.org/trans/conventn/
legalinst.html.«

14 Bosnien-Herzegowina, Kroatien, Tschechische Republik, Lettland, Montenegro, Serbien,
Slowakei, Ukraine.

15 Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die Fahrgast-
rechte im Kraftomnibusverkehr und zur Anderung der Verordnung Nr. 2006/2004 iiber die
Zusammenarbeit zwischen den fiir die Durchsetzung der Verbraucherschutzgesetze zustindi-
gen nationalen Behdrden (Ratsdokument 16933/08).

16 Ratsdokument 17669/09 vom 22. 12. 2009.
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gisten durch seine Implementierung in die Verordnung Nr. 2027/97 (Art. 3 Abs. 1)
erweitert: Es gilt insoweit daher nicht nur bei internationalen, sondern auch bei na-
tionalen Luftbeférderungen in den Mitgliedstaaten, wenn sie durch ein Luftfahrtun-
ternehmen der Gemeinschaft erfolgen. Die Versicherungspflicht zur Deckung dieser
Haftung gemifd der Verordnung Nr. 785/2004 gilt fiir alle Luftfahrtunternehmen
und Luftfahrzeugbetreiber, die Fliige durchfiihren, welche das Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats beriihren (Art. 2 Abs. 1). Die Verordnung Nr. 261/2004 gewihrt ihre
Rechte bei Uberbuchung, Annullierung und Verspitung nur bei solchen Fliigen, die
— ungeachtet des Luftfahrtunternchmens — von einem Flughafen der Gemeinschaft
abgehen. Fiir dort ankommende Fliige gilt sie nur, wenn der Flug von einem Luft-
fahrtunternehmen der Gemeinschaft ausgefithrt wurde (Art. 3 Abs. 1). Die Rechte
nach der Verordnung Nr. 1107/2006 stehen schlieSlich allen gewerblich befrderten
Passagieren zu, die auf einem Flughafen der Gemeinschaft abfliegen, ankommen
oder umsteigen (Art. 1 Abs. 2). Beférderungs- und Hilfeleistungsanspriiche nach
dieser Verordnung bestehen indes nur gegeniiber Luftfahrtunternehmen der Ge-
meinschaft (Art. 1 Abs. 3).

Im Bahnverkehr gelten die Fahrgastrechte nach der Verordnung Nr. 1371/2007
gemeinschaftsweit gegeniiber allen genehmigten Eisenbahnunternehmen (Art. 2
Abs. 1). Straflenbahnen zihlen dazu nicht. Fiir inlindische Beforderungen kann ein
Mitgliedstaat fiir hochstens 15 Jahre und fiir den Stadt-, Vorort- und Regionalver-
kehr ohne zeitliche Begrenzung aus den Regelungen optieren (Art. 2 Abs. 4, 5, 7).
Davon hat der deutsche Gesetzgeber nur insoweit Gebrauch gemacht, als § 17 EVO
fiir den Nahverkehr besondere Verspitungsregeln enthilt.

Im Busverkehr sollen die gemeinschaftsrechtlichen Fahrgastrechte gelten, wenn
der Abfahrt- oder Ankunftsort in einem Mitgliedstaat liegt (Art. 2 Abs. 1 VO-E). Fiir
den Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr soll ein Mitgliedstaat aus den Regelungen
optieren konnen, allerdings niche fiir die Personen- und Gepickschadenshaftung
sowie fiir die Pflicht zur Beférderung behinderter Fahrgiste (Art. 2 Abs. 3a VO-E).

Anders als im Luft- und Bahnverkehr soll im Busverkehr nur der Linien-, nicht
aber der Gelegenheitsverkehr erfasst werden — allerdings mit Ausnahme der Perso-
nen- und Gepickschadenshaftung (Art. 2 Abs. 3 VO-E).

2. Personen- und Gepickschiden

Montrealer Ubereinkommen und Gemeinschaftsrecht sehen fiir den Luftverkehr
eine Vollharmonisierung der Personen- und Gepickschadenshaftung vor. Von ihren
Regelungen kann das nationale Recht nicht abweichen (Art. 29 MU). Fiir den ver-
bleibenden Anwendungsbereich enthilt das deutsche Recht inhaltsgleiche Vorschrif-
ten. Damit besteht in Deutschland fiir diese Schiden bei allen Luftbeférderungen
— unabhingig von der Anspruchsgrundlage — gleiches Recht. Fiir den Eisenbahn-
verkehr ist im Gemeinschaftsrecht bei der Personen- und Gepickschadenshaftung
indes nur ein Mindeststandard vorgeschrieben (Art. 11 VO Nr. 1371/2007). Von
ihm kann das nationale Recht in Richtung eines grofieren Opferschutzes abweichen.
Nur fiir internationale Beforderungen gilt eine harmonisierte Haftung nach dem
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CIV. Fiir Busbeférderungen wiederum waren die Regelungen zur Personen- und
Gepiickschadenshaftung im Kommissionsvorschlag zunichst abschlieSend. Im zwei-
ten Entwurf waren nach dem Vorbild des Bahnverkehrs eine Mindestharmonisie-
rung und eine C)ffnung fiir das weitergehende nationale Recht angestrebt. Nach
der Politischen Einigung schliefflich ist grundsitzlich keine gemeinschaftsrechtliche
Regelung mehr beabsichtigt. Damit bliebe es im Busverkehr bei einer unharmoni-
sierten Personen- und Gepickschadenshaftung.

Sehr unterschiedlich ist auch die Haftung fiir Personenschiiden zwischen den
einzelnen Verkehrstrigern: Im Luftverkehr wird fiir sie verschuldensunabhingig bis
113 100 SZR je Fluggast gehaftet und dariiber hinaus fiir vermutetes Verschulden
unbegrenzt (Art. 17, 21 MU, gefs. 1.V.m. Art. 3 Abs. 1 VO Nr. 2027/97, § 45
LuftVGY). Im Bahnverkehr hingegen wird fiir Personenschiden ohne Verschulden
bis zu 175 000 SZR je Fahrgast gehaftet (Art. 26-31 CIV). Sieht das nationale Recht
—wie § 9 HPAG (600 000 Euro) — hohere Haftungshéchstgrenzen vor, gelten diese
(Art. 30 Abs. 2 CIV) . Im inlindischen Verkehr wird zudem aus Vertrag fiir vermute-
tes Verschulden unbegrenzt gehaftet (§ 12 HPAAG i.V.m. § 280 Abs. 1 BGB, Art. 52
CIV). Im Busverkehr ist im Verordnungsvorschlag nur noch eine Mindestsumme
fur den Haftungshéchstbetrag vorgesehen (220 000 Euro je Fahrgast)(Art. 6 Abs. 2 a
VO-E). Grundsitzlich soll weiter nach nationalem Recht gehaftet werden. Dies ist in
Deutschland wegen des weitergehenden Schutzes vorrangig die Gefihrdungshaftung
des StVG. Sie ist auf 5 Mio. Euro Gesamtschaden begrenzt (§ 12 Abs. 1 StVG), die
sich bei Beférderungen von mehr als 8 Personen um 600 000 Euro je weitere Person
erhéhen. Dariiber hinaus wird aus Vertrag fiir vermutetes Verschulden unbegrenzt
gehaftet (§ 16 StVG, § 280 Abs. 1 BGB).

Unterschiedlich sind auch die Voraussetzungen, unter denen sich der Beforderer
von einer Haftung fiir Personenschidden befreien kann: Von der Nichtverschuldens-
haftung kann er sich im Luftverkehr iiberhaupt nicht (Art. 21 Abs. 2 MU, ggfs.
i.V.m. Art. 3 Abs. 1 VO Nr. 2027/97, § 45 Abs. 2 LuftVG) und im Bahnverkehr bei
internationalen Beforderungen durch den Nachweis unvermeidbarer, aufferhalb des
Eisenbahnbetriebs liegender Umstinde, eines Mitverschuldens oder unvermeidba-
ren Verhaltens Dritter befreien (Art. 26 Abs. 2 CIV). Bei den tibrigen Beforderungen
im Bahnverkehr sowie im Busverkehr entlastet nur der Nachweis hoherer Gewalt
(S 1 Abs. 2 HPIG, § 7 Abs. 2 StVG). Jenseits der Haftungshochstgrenzen befreit alle
Verkehrstriger die Widerlegung des Verschuldens.

Sehr unterschiedlich ist auch die Haftung fiir Gepickschiden: Im Luftverkehr
wird fiir aufgegebenes Gepick verschuldensunabhingig und fiir Handgepick ver-
schuldensabhiingig bis 1 131 SZR gehaftet (Art. 17 Abs. 2, Art. 22 Abs. 2 MU, ggfs.

17 Die Haftungshochstgrenze nach § 45 Abs. 2 LuftVG wird erst noch durch das von der Bun-
desregierung am 27. Januar 2010 beschlossene 2. Gesetz zur Harmonisierung des Haftungs-
rechts im Luftverkehr (BR-Drs. 76/10) an die zum 30. Dezember 2009 erhohte Haftungs-
héchstgrenze nach Art. 21 Abs. 2 MU, ggfs. i.V.m. Art. 3 Abs. 1 VO Nr. 2027/97, angepasst

werden.
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i.V.m. Art. 3 Abs. 1 VO Nr. 2027/97, § 47 LuftVG'®). Im Bahnverkehr ist die Ge-
pickschadenshaftung wegen der differenzierten Regelung des CIV und der Offnungs-
klausel fiir das giinstigere nationale Recht duf8erst kompliziert. Folgende Grundziige
gelten (Art. 36, 37, 41-43 CIV): Fiir aufgegebenes Gepick wird aus vermutetem
Verschulden gehaftet — und zwar im Verlustfalle begrenzt auf 80 SZR je kg oder 1200
SZR je Gepickstiick, im Beschidigungsfalle auf die konkrete Wertminderung und
im Fall verspiteter Ablieferung pro Tag begrenzt auf 0, 80 SZR je Kilogramm oder 14
SZR je verspiteten Gepickstiicks. Kann der konkrete Schaden nicht nachgewiesen
werden, entfillt der Anspruch nicht etwa. Es gelten vielmehr verringerte Haftungs-
héchstgrenzen, die dann wohl Pauschalbetrige bedeuten diirften. Fiir Handgepick
wird neben einem Personenschaden verschuldensunabhingig, aber begrenzt auf 1400
SZR, ohne einen Personenschaden verschuldensabhingig und unbegrenzt gehaftet
(Art. 33, 34 CIV). Dies gilt allerdings nur fiir internationale Beforderungen. Fiir
nationale Beforderungen gelten in Deutschland iiber die Offnungsklausel des Art. 11
VO Nr. 1371/2007 bei aufgegebenem Gepiick regelmiflig die unbegrenzte Haftung
fur vermutetes Verschulden nach § 280 Abs. 1 BGB und fiir Handgepick die Nicht-
verschuldenshaftung des Haftpflichtgesetzes (§ 1 Abs. 3 Nr. 2 HPIG), sofern nicht
— wie etwa bei nicht nachweisbarem Schaden am aufgegebenen Gepick — ausnahms-
weise die CIV-Haftung giinstiger ist. Besonderheiten gelten fiir Mobilititshilfen: Fiir
sie entfallen die Haftungshéchstgrenzen (Art. 25 VO Nr. 1371/2007).

Fiir den Busverkehr enthilt der Verordnungsentwurf nur noch eine Mindest-
summe fiir den Haftungshochstbetrag: 500 Euro im Nah- und 1200 Euro im Fern-
verkehr (Art. 6 Abs. 2 b VO-E). Gehaftet wiirde fiir Gepickschiden damit weiterhin
nach nationalem Recht, d. h. bei aufgegebenem Gepick aus dem Beforderungsver-
trag fiir vermutetes Verschulden (§ 280 Abs. 1 BGB). Die Gefihrdungshaftung nach
§ 7 StVG gilt insoweit nicht (§ 8 Nr. 3 StVG). Fiir Handgepick wiirde hingegen
insb. nach der dem Fahrgast giinstigeren Gefihrdungshaftung des StVG gehaftet.
Beide Haftungen enthalten zwar keine Haftungshéchstgrenzen, die die Gepickscha-
denshaftung begrenzen kénnten. Ist hingegen eine Haftungsbegrenzung gem. § 23
PBefG wirksam vereinbart, kann die Haftung auf 1 000 Euro begrenzt sein, solange
der Gepickschaden nicht vorsitzlich oder grob fahrlissig verursacht ist. Bliebe es bei
den Mindestsummen fiir die Haftungshochstgrenzen nach dem Verordnungsent-
wurf, wire jedenfalls fiir den Fernverkehr insoweit eine Anpassung erforderlich.

3. Vorauszahlungen
Unterschiedliche Regelungen gelten auch fir Vorauszahlungen: Sie sind fiir den
Luft- und Bahnverkehr gemeinschaftsrechtlich geregelt und betragen im Todesfall

18 Die Haftungshéchstgrenze nach § 47 Abs. 4 LuftVG wird erst noch durch das von der Bun-
desregierung am 27. Januar 2010 beschlossene 2. Gesetz zur Harmonisierung des Haftungs-
rechts im Luftverkehr (BR-Drs. 76/10) an die zum 30. Dezember 2009 erhéhte Haftungs-
hochstgrenze nach Art. 22 Abs. 2 MU, ggfs. i.V.m. Art. 3 Abs. 1 VO Nr. 2027/97, angepasst

werden.
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mindestens 16 000 SZR bzw. 21 000 Euro (Art. 5 VO Nr. 2027/97, Art. 13 VO
Nr. 1371/2007). Fiir den Busverkehr ist keine gemeinschaftsrechtliche Regelung
mehr vorgesehen. Insoweit bestehen nur die Vorauszahlungsanspriiche des BGB

(§ 249, §S 844 Abs. 2, 843 Abs. 2, 760 Abs. 2 BGB).

4. Verspitung
Besondere Regelungen enthalten Volker- und Gemeinschaftsrecht fiir Verspatungen:

Fiir den Luftverkehr sehen Art. 19 MU und § 46 LuftVG fiir die verspitete
Ankunft am Zielort einen Schadensersatz fiir vermutetes Verschulden vor. Der An-
spruch ist auf 4 694 SZR beschrinkt.” Nach der Verordnung Nr. 261/2004 kom-
men Anspriiche bei verspitetem Abflug hinzu: Ist der Abflug bei einer Distanz bis
zu 1500 km um mindestens zwei Stunden, bei einer Distanz bis zu 3500 km um
mindestens drei Stunden und bei einer weiteren Distanz um mindestens vier Stun-
den verspitet, kann der Fluggast Betreuung verlangen (Art. 6, 9). Ist der Abflug
mehr als fiinf Stunden verspitet, kann er Erstattung des Reisepreises, ggfs. auch
Riickbeférderung zum Abflugort, fordern (Art. 6, 8 Abs. 1 a). Anspriiche bei ver-
spiteter Ankunft oder Anspriiche auf Entschidigung im Verspitungsfall sind nicht
ausdriicklich vorgesehen. Am 19. 11. 2009 hat indes der EuGH?® auch Entschidi-
gungsanspriiche bei — mindestens dreistiindiger — Ankunftsverspitung aus der Ver-
ordnung Nr. 261/2004 gewihrt, ohne dabei allerdings die volkerrechtliche Zulissig-
keit im Hinblick auf Art. 29 i.V.m. Art. 19 MU zu problematisieren. Analog zu den
Ausgleichsleistungen im Annullierungsfall (Art. 5, 7 Abs. 1) werden danach fiir die
genannten Distanzen auch Pauschalbetrige von 250, 400 oder 600 Euro je Fluggast
geschuldet. Sie sind unabhingig von einem tatsichlichen Schaden, unabhingig vom
Flugpreis und kénnen diesen sogar {ibersteigen. Auch auf ein Verschulden kommt es
nicht an. Liegen aber »auflergewdhnliche Umstinde« vor, wird die Airline nach dem
EuGH - in Analogie zur Annullierung (Art. 5, 7 Abs. 3) — von dieser Haftung be-
freit. Die Verordnung ist nicht abschlieffend: Weitergehender Schadensersatz kann
nach nationalem Recht gewihrt werden (Art. 12).

Fir den Bahnverkehr trifft die Verordnung Nr. 1371/2007 ausdriicklich Rege-
lungen fiir die verspitete Ankunft am Zielort. Sie greifen auch ohne Verschulden ein:
Ist eine verspitete Ankunft von mehr als 60 Minuten absehbar, kann der Fahrgast
die Fahrt abbrechen und eine Fahrpreiserstattung, ggfs. auch eine Riickbeférderung,
oder eine Weiterreise mit gednderter Streckenfithrung verlangen (Art. 16). Statt der
Fahrpreiserstattung kann er eine Entschidigung fordern (Art. 17): Sie betrigt 25 %
des Fahrpreises bei einer Verspitung zwischen einer und zwei Stunden und 50 %
bei einer Verspitung von mehr als zwei Stunden. Sie wird also ebenfalls unabhingig

19 Die Haftungshochstgrenze nach § 46 Abs. 2 LuftVG wird erst noch durch das von der Bun-
desregierung am 27. Januar 2010 beschlossene 2. Gesetz zur Harmonisierung des Haftungs-
rechts im Luftverkehr (BR-Drs. 76/10) an die zum 30. Dezember 2009 erhohte Haftungs-
héchstgrenze nach Art. 22 Abs. 1 MU angepasst werden.

20 Abgedrucke in RRa 2009, 282. Dazu bereits Staudinger, RRa 2010, 10.
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von einem tatsichlichen Schaden gewihrt, hingt aber vom Fahrpreis ab und kann
diesen niemals {ibersteigen. Bei Abfahrt- oder Ankunftsverspitungen von mehr als
60 Minuten sind zudem Betreuunggsleistungen anzubieten (Art. 18), nach § 1 Abs. 3
EVO aber nicht im Nahverkehr. Weitergehende konkrete Verspatungsschiden kén-
nen nach Art. 32 CIV geltend gemacht werden. Fir den Nahverkehr enthilt § 17
EVO weitere Selbstvornahmerechte.

Im Busverkehr soll bei verspiteter Abfahrt am Abfahrtort von mehr als zwei
Stunden eine Betreuung sowie die Weiterbeférderung oder anderweitige Beforde-
rung zum Ankunfisort geschuldet werden (Art. 20 Abs. 1 a, 2, Art. 21 a VO-E).
Alternativ soll auch Erstattung des Fahrpreises, ggfs. auch Riicktransport, gefordert
werden konnen (Art. 20 Abs. 1 b, 2, 3 VO-E). Auf ein Verschulden kommt es nicht
an. Regelungen zur Ankunftsverspitung sind im Verordnungsentwurf nicht enthal-
ten. Eine Entschiddigung soll — anders als nach den Vorentwiirfen — nicht geschul-
det werden. Weitergehende Anspriiche nach nationalem Recht sollen ausdriicklich
erhalten bleiben (Art. 22 VO-E). Schadensersatzanspriiche wiirden sich damit in
Deutschland weiterhin nach dem Leistungsstérungsrecht des BGB richten.

5. Nichtbeforderung (Uberbuchung), Annullierung, Anschlussversiumung,
Ausfall

Bei Nichtbeforderung (Uberbuchung) und Annullierung sieht die Verordnung
Nr. 261/2004 fiir den Luftverkehr Betreuungsleistungen (Art. 4, 5, 9) sowie einen
Anspruch auf Erstattung des Reisepreises, ggfs. auch auf Riickbeférderung, oder auf
anderweitige Beforderung vor (Art. 4, 5, 8). Daneben kann der Fluggast sog. Aus-
gleichsleistungen geltend machen, d. h. einen pauschalierten Geldbetrag (250, 400
oder 600 Euro), dessen Héhe flugpreisunabhiingig ist und von der Distanz des nicht
stattgefundenen Fluges abhiingt (Art. 4, 5, 7). Wird der Fluggast anderweitig befor-
dert und erfolgt die Ankunft nur unwesentlich spiter, kann der Ausgleichsbetrag um
50 % gekiirzt werden (Art. 7 Abs. 2). Die Anspriiche sind verschuldensunabhingig.
Von der Haftung auf Ausgleichsleistungen kann sich die Airline bei Annullierungen
befreien (Art. 5 Abs. 1 ¢, 3): Kann sie sich nicht auf »auflergewdhnliche Umstinde«
berufen, muss sie dazu entweder den Fluggast mehr als 14 Tage vor dem Abflug
informiert oder ihm eine vergleichbare anderweitige Beférderung angeboten haben.
Die Regelungen sind nicht abschlieflend. Weitergehender Schadensersatz kann sich
aus nationalem Recht ergeben (Art. 12).

Fir den Bahnverkehr enthilt die Verordnung Nr. 1371/2007 Haftungsvor-
schriften fiir verpasste Anschliisse und Zugausfille. Ob ihre Regelungen zur Verspi-
tung aber auch fiir diese Fille gelten oder nur der nach Art. 15 VO Nr. 1371/2007
subsidiir anwendbare Art. 32 CIV, ist zweifelhaft. Hiervon ist aber abhingig, ob
etwa die pauschale Entschidigung nach Art. 17 VO Nr. 1371/2007 auch fiir diese
Fille eingreift oder nur der konkrete Schadensersatzanspruch nach Art. 32 CIV. Eine
Klirung wird letztlich nur der EuGH bringen konnen.

Im Busverkehr sollen bei einer Annullierung die schon fiir die Verspitung dar-
gestellten Leistungen geschuldet werden (Art. 20 VO-E). Eine Entschidigung zihlc
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dazu nicht. Weitergehende Anspriiche nach nationalem Recht bleiben ausdriicklich
erhalten (Art. 22 VO-E). Damit wiirden sich Schadensersatzanspriiche in Deutsch-
land weiterhin nach dem Leistungsstérungsrecht des BGB richten.

6. Durchsetzung, Beschwerde, Schlichtung

Die Verordnung Nr. 261/2004 fordert die Einsetzung einer Stelle in jedem Mitglied-
staat, der die Durchsetzung dieser Verordnung obliegt und die Beschwerden von
Fluggisten entgegennimmt (Art. 16). Dies ist in Deutschland das Luftfahrt-Bun-
desamt. Es nimmt aber nur eine gewerberechtliche Aufsicht wahr. Fiir eine Schlich-
tung zivilrechtlicher Anspriiche stand zunichst die »Schlichtungsstelle Mobilitit«
zur Verfiigung. Sie wurde aber von den Airlines wegen ihrer Anbindung an den
Verkehrsclub Deutschland (VCD) tiberwiegend abgelehnt. Seit dem 1. 12. 2009
besteht die »Schlichtungsstelle fiir den &ffentlichen Personenverkehr e.V.«. Diese
wird von den Verkehrstrigern selbst getragen. Gleichwohl beteiligen sich die Air-
lines bisher nicht.

Durchsetzungs- und Beschwerdestelle fiir den Bahnverkehr nach Art. 30 VO
Nr. 1371/2007 ist das Eisenbahn-Bundesamt. Neben dieser gewerberechtlichen
Aufsicht besteht eine von den Unternehmen gut angenommene Schlichtung: zu-
nichst bei der »Schlichtungsstelle Mobilitit« und jetzt bei der »Schlichtungsstelle fiir
den 6ffentlichen Personenverkehr«.

Der Verordnungsvorschlag fiir den Busverkehr enthilt eine vergleichbare Rege-
lung (Art. 27 VO-E).

IV. Fazit

Die Fahr- und Fluggastrechte ergeben sich erst aus einem oft schwierigen Zusam-
menspiel von Vélker-, Gemeinschafts- und nationalem Recht. Teilweise folgen sie
auch noch auf jeder Regelungsebene aus mehreren Regelungswerken oder sie haben
auf jeder Regelungsebene andere Rechtsfolgen. Diese Komplexitit macht ihre An-
wendung im Einzelfall schwer durchschaubar und kaum handhabbar.

Inhaltlich zeigt sich ein sehr ausdifferenziertes System, welches — vergleicht man
die einzelnen Verkehrsbereiche — auch noch sehr unterschiedlich gestaltet ist. Dies
mag sich daraus erkliren, dass die Fahr- und Fluggastrechte verkehrstrigerspezifisch
geregelt sind. Fiir Personen- und Gepickschiden kommt hinzu, dass sie im Wesent-
lichen vélkerrechtlichen Ubereinkommen folgen, die zwischen den Verkehrstrigern
nicht abgestimmt sind. Rechtfertigungsgriinde fiir diese Unterschiede, etwa weil in
den verschiedenen Verkehrsbereichen unterschiedliche technische, wirtschaftliche,
traditionelle oder tatsichliche Situationen zu beriicksichtigen sind, sind aber oft
nicht erkennbar. Dies gilt erst Recht, wenn man die Anspruchssysteme aus Ver-
brauchersicht betrachtet: Fiir den Verbraucher ist es letztlich unerheblich, ob er bei
der Luft-, Bahn- oder Busbeférderung einen Personen- oder Gepickschaden erlei-
det. Gleichwohl sind die Anspriiche unterschiedlich — sowohl hinsichtlich des An-
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spruchsgrundes, als auch hinsichtlich der Anspruchshéhe. Fiir den Verbraucher ist es
auch unerheblich, ob er bei der Luft-, Bahn- oder Busbeférderung zu spit ankommte.
Gleichwohl werden im Luft- und im Bahnverkehr Entschidigungen ohne Schadens-
nachweis geschuldet. Im Luftverkehr kdnnen diese Entschidigungen den Ticketpreis
tibersteigen, im Bahnverkehr hingegen nicht. Im Busverkehr wird indes immer nur
der konkrete Schaden ersetzt.

Diese Aufzihlung liefle sich noch lange fortsetzen. Sie wirft die Frage eines Har-
monisierungsbedarfs auf — und dies nicht nur aus rechtlichen, sondern auch aus
wirtschaftlichen Griinden. Denn die betroffenen Verkehrstriger konkurrieren in
vielen Bereichen miteinander, und es wire schwer zu rechtfertigen, wenn strenge-
re Fahrgastrechte Wettbewerbsnachteile zwischen konkurrierenden Verkehrstrigern
schaffen wiirden.

V. Revisionsinitiativen

Obwohl die Fahr- und Fluggastrechte des Gemeinschaftsrechts bestenfalls wenige
Jahre in Kraft sind, bestehen jedenfalls fiir die Fluggastrechte gute Aussichten auf
eine Anderung;

¢ Der Koalitionsvertrag schreibt die Uberpriifung und ggfs. Verbesserung der Fahr-

und Fluggastrechte sowie die gesetzliche Verankerung einer unabhingigen und

verkehrstrigeriibergreifenden Schlichtungsstelle fest.

Die Verbraucherministerkonferenz vom 18. Oktober 2009 hat die Bundesregie-

rung gebeten, sich fiir eine Anderung der Verordnung Nr. 261/2004 einzusetzen,

damit auch bei Verspitungen ein pauschaler Ausgleich gewihrt wird. Zudem mége
die Bundesregierung dafiir Sorge tragen, dass die Fluggesellschaften der Schlich-
tungsstelle Personenverkehr beitreten.

Die Verkehrsministerkonferenz vom 19./20. November 2009 hat diesen Beschluss

der Verbraucherministerkonferenz zum Anlass genommen, die Fluggastrechte bis

zum Oktober 2010 einer Uberpriifung zu unterziehen.

Der Verkehrsausschusses des Europiischen Parlaments hat am 9. November 2009

umgehende Schritte zur Revision der Verordnung Nr. 261/2004 und am 25. No-

vember 2009 Mafinahmen zur Insolvenzsicherung von Luftfahrtunternehmen
gefordert.

* Die EG-Kommission hat am 15. Dezember 2009 eine Uberarbeitung der Flug-
gastrechteverordnung angekiindigt und ein Konsultationsverfahren bis zum 1.
Mirz 2010 erdffnet.

Man darf gespannt sein, ob und in welchem Umfang diese Initiativen wirklich er-

griffen werden und ob sie auch tatsichlich Verbesserungen bringen.
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Referat zum Deutschen Verkehrsgerichtstag zur Verordnung
EG Nr. 261/2004 des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 11.02.2004 iiber eine gemeinsame Regelung fiir
Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggiste im
Fall der Nichtbeférderung bei Annullierung oder grofler
Verspitung von Fliigen

Dr. Raphael von Heeremann, TUI fly, Langenhagen

A. Vorbemerkung

Nur selten hat eine VO in der Luftverkehrsindustrie zu soviel Kritik und Diskussionen
gefiihrt. Die oft unklaren Formulierungen und die offenen Gesetzesliicken geben den
Kritiken und Diskussionen viel Raum. Etliche Abhandlungen finden sich, die mafSgeb-
lich von der jeweiligen Interessenlage geprigt sind. Verbraucherschiitzer interpretieren
die VO im Sinne der Verbraucher, die Luftfahrtindustrie dagegen viel restriktiver.

Als Folge dessen hat die EU Verordnung in der Praxis zu erheblichen Abgren-
zungs- und Auslegungsproblemen gefithrt. Ein Beispiel ist die Meinung, die da-
fur plidiert, die VO schon dann anzuwenden, wenn eine Fluggesellschaft zu einem
Flughafen fliegt, der bekanntermafen nebelanfilllig ist, dann dort aber wegen Feh-
lens modernster Ausstattung nicht landen kann. Ein weiteres Beispiel sei — worauf
spiter einzugehen sein wird- die jetzt vom EuGH' zu behandelnde Frage aufgefiihrt,
ab wann gilt ein verspiteter Flug als storniert. Weitere Verfahren sind anhingig, um
die in der Rechtspraxis aufgetretenen und national nicht 16sbaren Fragen erginzend
zu beantworten.

Die EU Verordnung unterscheidet 3 verschiedene Fallkonstellationen:
I.  Die Nichtbeforderung gem. Artikel 4 der VO

II. Die Annullierung gem. Artikel 5 der VO

III. Die Verspitung gem. Artikel 6 der VO

1 Vorlagebeschlus des BGH vom 17.7.2007, X ZR 95/06; Pressemitteilung des BGH
Nr. 102/07 vom 17.7.2007
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B. Die Nichtbeforderung gem. Artikel 4 der VO

Artikel 2 Buchstabe j definiert »Nichtbeférderung« als die Weigerung der Fluggesell-
schaft, Fluggiste zu beférdern, obwohl sie sich rechtzeitig am Flugsteig eingefunden
haben, und es keine vertretbaren Griinde fiir die Nichtbeférderung gibt, wie z. B.
gesundheitliche Griinde, allgemeine oder betrieblichen Sicherheit oder unzureichen-
den Reiseunterlagen.

Dieses Tatbestandsmerkmal ist in Praxis relativ unproblematisch. Im wesentlich
soll damit der Fall der Uberbuchung abgedeckt werden. Probleme stellen sich aber
z. B. dann, wenn der Passagier rechtzeitig am Flughafen war, aber die Abfertigung
so schleppend verlduft, dass der Passagier am Schalter als verspitet nicht mehr ak-
zeptiert wird. Eine weitere in der Rechtsprechung? umstrittene Frage ist in dieser
Fallkonstellation auch, dass ein Passagier aufgrund des verspiteten Zubringerfluges
den Anschlussflug verpasst.

C. Die Annullierung gem. Artikel 5 der VO

I. Weit problematischer kann dagegen der Anwendungsbereich der zweiten Fall-
gruppe sein, insbesondere, wenn eine nicht europiische Gesellschaft in einem
nichteuropiischen Land den Flug storniert®.

a. Unter »Annullierung« versteht die VO unter Artikel 2 Buchstabe | die Nicht-
durchfiihrung eines geplanten Fluges, fiir den zumindest ein Platz reserviert
war.

b. Bei Annullierung eines Fluges miissen den betroffenen Fluggisten gem Art. 8
vom ausfithrenden Luftfahrtunternehmen folgende Leistungen gewihrt wer-
den:

i. vollstindige Erstattung der Flugscheinkosten

ii. anderweitige Beférderung zum Endziel zum frithestméglichen Zeitpunke

iii. anderweitige Beférderung zum Endziel zu einem spiteren Zeitpunke nach
Wunsch des Fluggastes

c. Dariiber hinaus muss die Fluggesellschaft gem. Art. 9 unter gewissen Voraus-

setzungen den Fluggisten folgendes anbieten:

i. Mahlzeiten und Erfrischungen

ii. Hotelunterbringung

iii. Transport zwischen Flughafen und Ort der Unterbringung

iv. Auflerdem ist die Fluggesellschaft verpflichtet, den Passagier entweder
zwei Telefongespriche, bzw. Telex, Telefax oder Emails zu erméglichen.

II. Des Weiteren bestimmt Art. 5 Absatz 1, dass die Fluggesellschaft verpflichtet ist,
bei Annullierung eine Ausgleichszahlung gem. Art. 7 abhingig von der Entfer-

nung zu gewihren.

2 OLG Frankfurt a.M. Vom 29. Mai 2008 m. w. N.

3 siche dazu spiter
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. So erhalten die Fluggiste Ausgleichszahlungen in folgender Hohe:

i. 250 EUR bei allen Fliigen iiber eine Entfernung von 1500 km oder weni-
ger,

ii. 400 EUR bei allen innergemeinschaftlichen Fliigen iiber eine Entfernung
von mehr als 1500 km und bei allen anderen Fliigen tiber eine Entfernung
zwischen 1500 km und 3500 km,

iii. 600 EUR bei allen nicht unter Buchstabe a) oder b) fallenden Fliigen.

. Das ausfithrende Luftfahrtunternechmen kann die Ausgleichszahlungen nach

Absatz 1 um 50 % kiirzen, wenn es ihren Fluggisten gemifd Artikel 8 eine

anderweitige Beférderung zu ihrem Endziel mit einem Alternativilug angebo-

ten, dessen Ankunftszeit

i. bei allen Fliigen tiber eine Entfernung von 1500 km oder weniger nicht
spiter als zwei Stunden oder

ii. bei allen innergemeinschaftlichen Fliigen iiber eine Entfernung von mehr
als 1500 km und bei allen anderen Fliigen iiber eine Entfernung zwischen
1500 und 3500 km nicht spiter als drei Stunden oder

iii. bei allen nicht unter Buchstabe a) oder b) fallenden Fliigen nicht spiter
als vier Stunden nach der planmifligen Ankunftszeit des urspriinglich ge-
buchten Fluges liegt.

. Dariiber hinaus gibt es die Moglichkeit eine Ausgleichszahlung zu verweigern,

wenn der Flug unter gewissen Voraussetzungen rechtzeitig storniert wurde.
Auch kann sich die Fluggesellschaft von einer Ausgleichszahlung exkulpieren,
wenn sie nachweisen kann, dass die Annullierung auf auflergewdhnliche Um-
stinde zuriickzufiihren ist, die sich auch dann nicht hitten vermeiden lassen,
wenn alle zumutbaren Mafinahmen ergriffen worden wiren. Der EuGH hat
allerdings den Begriff »au8ergewdhnlichen Umstand« extrem eingeschrinke,
worauf noch spiter eingegangen wird.

D. Der dritte Fall, der von der EU Verordnung geregelt wird, ist die Verspitung

gem. Artikel 6 der VO

Artikel 6 der VO unterscheidet drei verschiedene entfernungsabhingige Verspitun-
gen wobei die Ausgangsbasis immer eine Verzogerung gegeniiber der planmifSigen
Abflugzeit darstellt:

a.

b.

C.

Fliige bis zu 1500 km mit einer Verspitung von zwei Stunden oder mehr

Alle innergemeinschaftlichen Fliige iiber eine Entfernung von mehr als 1500 km
und alle anderen Fliigen zwischen 1500 km und 3500 km mit einer Verspitung
um drei Stunden oder mehr;

Alle anderen nicht unter 1.) und 2.) fallenden Fliigen mit einer Verspitung von
vier Stunden oder mehr

Liegt eine der genannten drei Verspitungen vor, so werden den Fluggisten vom
ausfithrenden Luftfahrtunternehmen
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i. Unterstiitzungsleistungen gemifd Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe a) und Absatz 2
angeboten (Mahlzeiten/ Erfrischungen 2 Telefonate 0.4.), und

ii. wenn die nach verniinftigem Ermessen zu erwartende Abflugzeit erst am Tag
nach der zuvor angekiindigten Abflugzeit liegt, die Unterstiitzungsleistungen ge-
mifd Artikel 9 Absatz 1 Buchstaben b) und

iii. wenn die Verspitung mindestens fiinf Stunden betrigt, die Unterstiitzungsleis-
tungen gemifd Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a) (Erstattung des Flugscheins) an-
geboten

E. Problemfille

Wie bereits anfangs bemerkt, hat die EU Verordnung mehrere Schwachstellen. Um
den Rahmen allerdings nicht zu sprengen, sollen in diesem Zusammenhang nur auf
drei Problemfille eingegangen werden.

I. Anwendungsbereich: Ungleichbehandlung von EU und Nicht EU-Gesell-

schaften

a. Sachverhalt

Der EuGH hatte folgenden Fall zu entscheiden: Ein Passagier hatte einen Flug mit

einem nichteuropiischen carrier nach Fernost iiber einen Zwischenlandepunkt im

Mittleren Osten gebucht. Auf dem Riickflug wurde sein Flug annulliert. Er machte

den entsprechenden Ausgleichsanspruch gem. § 7 der VO geltend; seine Klage wur-

de letztlich vom EuGH mit der Begriindung abgewiesen, dass diese VO in diesem

Fall nicht anwendbar sei.

Der EuGH bestitigt den in Art. 3 definierten »Anwendungsbereich«). Danach
gilt (1) diese Verordnung
a) fiir Fluggiste, die auf Flughifen im Gebiet eines Mitgliedstaats, das den Bestim-

mungen des [EG-]Vertrags unterliegt, einen Flug antreten;

b) sofern das ausfithrende Luftfahrtunternehmen ein Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft ist, fiir Fluggiste, die von einem Flughafen in einem Drittstaat
einen Flug zu einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats, das den Bestim-
mungen des Vertrags unterliegt, antreten, es sei denn, sie haben in diesem Dritt-
staat Gegen- oder Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen erhalten.

Aufgrund des eindeutigen Wortlauts des Art. 3 (1) b der VO wiire in diesem Fall die

VO nach Auffassung des EuGH nur dann anwendbar gewesen, wenn Art. 3 Abs. 1

Buchst. a dahin ausgelegt werden kénnte, dass der Antritt eines Fluges den Hin- und

Riickflug umfassen wiirde. Dieses wurde im Ergebnis vom EuGH verneint. Der

EuGH hat entsprechend fiir Recht erkannt:

Art. 3 Abs. 1 Buchst. a der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 ist dahin auszulegen,
dass er nicht auf den Fall einer Hin- und Riickreise anwendbar ist, bei der die Flug-
giste, die urspriinglich auf einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats, das den
Bestimmungen des EG-Vertrags unterliegt, einen Flug angetreten haben, zu diesem
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Flughafen mit einem Flug ab einem Flughafen in einem Drittstaat zuriickreisen. Der
Umstand, dass Hin- und Riickflug gemeinsam gebucht werden, wirkt sich auf die
Auslegung dieser Bestimmung nicht aus.

b. Kritik

Wenngleich die Entscheidung aus dem Gesetzeswortlaut begriindet und nachvoll-
ziehbar ist, so ist aus luftverkehrspolitischer Sicht dringender Handlungsbedarf ge-
boten. Aus Verbrauchersicht macht es keinen Unterschied, welche airline den Flug
storniert. Aus dem Schutzgedanken der VO folgt, dass der Passagier umfassend ge-
schiitzt werden soll. Wenn die Kommission aus grundsitzlichen Erwigungen den
Anwendungsbereich der VO nicht fiir Nicht europidische Gesellschaften von nicht-
europiischen Destinationen aus nicht anwenden mag, so kann sie jedoch auch keine
Wettbewerbsnachteile fiir europiische Gesellschaften postulieren.

Insbesondere mit der noch spiter zu behandelnden Frage, wann sich die stor-
nierende Gesellschaft auf auflergewdhnliche Umstinde berufen kann, was nur noch
in Ausnahmefillen maoglich ist, erleiden europiische Gesellschaften krasse Wettbe-
werbsverzerrungen. Muss die europidische Gesellschaft aufgrund eines technischen
Defektes, der keinen aufSergewdhnlichen Umstand darstellt, ihre Maschine stornie-
ren, muss sie Ausgleichszahlungen leisten (im vorhergehenden Fall 300 Passagiere x
600 € = 18.000€) wihrend die nichteuropiische Gesellschaft ihren Flug ohne Kom-

pensationszahlungen streichen kann.

II. Der zweite Fragenkomplex der hier behandelt werden soll ist die Méglich-
keit der Exkulpation, soweit auflergewohnliche Umstiinde

a. Sachverhalt

Art. 5 (3) bestimmyt, dass ein ausfithrendes Luftfahrtunternehmen dann nicht ver-

pflichtet ist, Ausgleichszahlungen gemifl Artikel 7 zu leisten, wenn es nachweisen

kann, dass die Annullierung auf aufergewdhnliche Umstinde zuriickgeht, die sich

auch dann nicht hitten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mafinahmen er-

griffen worden wiren.

Der Europiische Gerichtshof hat die kontrovers diskutierte Frage, ob technische
Mingel an Flugzeugen, die die Annullierung des betreffenden Fluges zur Folge ha-
ben, »auflergewdhnliche Umstinde« im Sinne von Art. 5 III der Verordnung (EG)
261/2004 darstellen, dahingehend entschieden, .dass ein technisches Problem nicht
automatisch einen »auf8ergewdhnlicher Umstand« darstellt. Vielmehr differenziert
der EuGH und sieht in den nachfolgenden technischen Problemen keine auflerge-
wohnlichen Umstinde:

o fehlerhafte Wartung eines Flugzeuges

* Fehler, der sich bei der Wartung sich zeigt und

¢ technische Problem, die infolge unterbliecbener Wartung aufgetreten sind.

Fiihren diese zuvor aufgefiihrten drei technischen Probleme zur Annullierung eines
Fluges so ist dies Teil der normalen Ausiibung der Titigkeit eines Luftfahrtunterneh-
mens und nicht ein vom Luftfahrtunternehmen nicht beherrschbares Vorkommnis.
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Technische Probleme seien dann allerdings als solche auflergewdhnlichen Um-
stinden zu qualifizieren, wenn sie auf Vorkommnisse zuriickzufithren sind, die nicht
Teil der normalen Ausiibung der Titigkeit des betroffenen Luftfahrtunternehmens
sind und von ihm tatsichlich nicht zu beherrschen sind. Als Beispiel werden ver-
steckte Fabrikationsfehler Sabotageakte oder terroristische Handlungen angesehen.

b. Kritik

Nachvollziehbar ist die Argumentation des EuGH insoweit, dass sich die Flugge-
sellschaft dann nicht exkulpieren kann, wenn das technische Problem, weshalb der
Flug storniert wurde, eben auf schlechte Wartung zuriickzufiihren ist. Das ist auch
interessensgerecht. Hilt die Fluggesellschaft es nicht so genau, mit den Wartungsin-
tervallen, was im Ubrigen auch eine Ordnungswidrigkeit darstellt, muss sie auch fiir
die Konsequenzen einstehen.

Allerdings lisst das Urteil trotzdem noch Platz, zur Kritik: Was ist mit techni-
schen Problemen, die trotz hervorragend durchgefithrter Wartung zwischen War-
tungsintervallen auftreten. Dass der Passagier in diesen Fillen mit Hotel und Logis
versorgt wird, ist insoweit nachvollziehbar und verstindlich. Aber warum soll der
Passagier dann auch noch eine Entschidigung erhalten. Die Fluggesellschaft hat
doch eben alle zumutbaren Mafinahmen ergriffen.

Verstirkt wird diese Auslegung noch mit der zuvor behandelten Ungleichbehand-
lung zwischen europiischen und nichteuropiischen Gesellschaften. Storniert eine
nichteuropiische Gesellschaft den Flug ist die VO nicht anwendbar. Pro Stornierung
kann dieses einen Wettbewerbsnachteil von bis zu 240.000 € fiir eine europdische
Gesellschaft ausmachen.

Auch aus Sicherheitsgriinden ist dies nicht ganz unproblematisch. Jeder Kapitin
hat ein gewisses Ermessen, ob der technische Fehler zu einer Stornierung fithrt oder
nicht. Hat ein Kapitin zuvor entschieden, zugunsten der Sicherheit den Flug zu stor-
nieren, kénnte er bei leichteren technischen Mingeln angehalten werden, trotzdem
zu fliegen, um die Rechtsfolge der Ausgleichzahlung nicht auszulésen. Immerhin
kostet die Stornierung eines vollen Jumbos (400 Passagier x 600 €) = 240.000 €.

Die Durchfithrung der gesetzlich vorgeschriebenen Wartungen stellt nach dies-
seitiger Auffassung das Ergreifen »aller zumutbaren Mafinahmen« im Sinne der Vor-
schrift dar, kommt es dennoch zur Stornierung handelt es sich hierbei um einen
auflergewohnlichen Umstand.

III. Der dritte Fall, der zurzeit beim Europiischen Gerichtshof behandelt wird,
ist die Frage, ab wann eine grofle Verspitung einer Annullierung gleichzu-
setzen ist.

a. Sachverhalt

Die Kldger hatten einen Charterflug von Frankfurt nach Toronto und zuriick ge-
bucht. Der Riickflug hatte sich wegen technischer Defekte der Maschine verscho-
ben. Die Flugpassagiere hatten nach mehrstiindiger Wartezeit am Flughafen ihr Ge-

74



pick zuriickerhalten und waren zur Ubernachtung in ein Hotel gebracht worden.
Der Abflug erfolgte erst am nichsten Tag. Die Kliger kamen mit einer Verspitung
von etwa 25 Stunden in Deutschland an.

Der BGH hat diesen Fall zur Entscheidung beim EuGH vorgelegt. Hintergrund
ist primir die Frage, ob nach einer gewissen Zeit der Flug automatisch als storniert
gelte, mit der Folge einer Ausgleichszahlung.

Die erste Frage des BGH war, ob bei der Auslegung des Begriffs »Annullierung«
in Abgrenzung zur »Verspitung« entscheidend darauf abzustellen ist, dass die ur-
spriingliche Flugplanung aufgegeben worden ist, so dass eine Verzdgerung unab-
hingig von ihrer Dauer keine Annullierung darstellt, wenn die Fluggesellschaft die
Planung des urspriinglichen Fluges nicht aufgibt.

Falls die erste Frage verneint wird, ist ferner fraglich, unter welchen Umstinden
eine Verzogerung des geplanten Fluges nicht mehr als Verspitung, sondern als An-
nullierung zu behandeln ist und ob die Beantwortung dieser Frage von der Dauer
der Verspitung abhingt.

Es gibt bislang verschiedene Gerichtsurteile, die sagen, dass eine Verspitung, die
tiber 24 Stunden dauert, einer Annullierung entspricht und damit dem Regime der
Ausgleichszahlung unterworfen ist.

Zwischenzeitlich hat der EuGH entschieden am 19. 11. 2009 entschieden, dass
eine Verspitung von drei Stunden einer Annullierung gleichzusetzen ist. (Az. C
402/07 und C 432/07). Den Reisenden stiinde ein Ausgleich zu, da sie durch den
Zeitverlust einen Schaden erleiden, der in vielen Fillen einer Annullierung gleich
kidme. Nur bei aufergewdhnlichen, von der Fluggesellschaft nicht beherrschbaren
Umstidnden, bestehen keine Anspriiche

Stellungnahme

Auch diese Rechtsprechung fiihrt zusammen mit der zuvor erwihnten Entschei-
dung zu den technischen Defekten zu einer klaren Wettbewerbsverzerrung zulasten
der europiischen Gesellschafte. Verspitet sich ein Flug aus einem nichteuropiischen
Land, ist diese Rechtsprechung nur fiir europiische Gesellschaften anwendbar. Da
sich die Fluggesellschaft in er Regel nicht auf auflergewohnliche Umstinde berufen
kann, kann dieses zu erheblichen Ausgleichszahlungen fiihren.

Der Druck, der nunmehr auf den Gesellschaften liegt, alles ganz schnell zu ma-
chen, kann auf die Flugsicherheit erhebliche Auswirkungen, insbesondere bei nicht-
europiischen airlines.

Die Beseitigung eines technischen Mangels wird unter erheblichem Zeitstress
geleistet, um eben die Kompensation zu vermeiden. Sicherheitsrelevante Fehler, die
dann nicht entdeckt wiirden, kénnten die Folge sein.
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Fazit:
Wiinschenswert wire eine bessere Formulierung bei der anstehenden Revision dieser

VO. Insbesondere die Benachteiligung zwischen europiischen und nichteuropii-
schen Gesellschaften muss beseitigt werden.
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»Die Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr«

Henrik Lindemann, Deutsche Bahn AG, Berlin!

I. Einleitung

Die Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr sind seit etwa zehn Jahren in Deutschland
ein emotional diskutiertes rechtspolitisches Thema. Durch die am 03.12.2009 in
Kraft getretene EG-Verordnung 1371/2007 tiber die Rechte und Pflichten der Fahr-
giste im Eisenbahnverkehr? und das seit dem 29.07.2009 giiltige deutsche Gesetz
vom 26.05.2009 zur Anpassung eisenbahnrechtlicher Vorschriften an die EG-Ver-
ordnung 1371/2007? ist in diesem Rechtsgebiet ein Abschluss der gesetzgeberischen
Entwicklung der letzten zehn Jahre erreicht worden. Diese Rechtsnormen stehen in
einem etwas uniibersichtlichen Zusammenhang mit volkerrechtlichen und nationa-
len Rechtsnormen, die ebenfalls das Gebiet der Fahrgastrechte regeln.

Unter »Fahrgastrechtens, also Rechten des Fahrgastes, versteht diese Abhand-
lung nur zivilrechtliche Normen, aufgrund derer der Fahrgast Rechte gegen ein
Eisenbahnunternchmen hat. Keine Fahrgastrechte in diesem Sinne sind daher die
ordnungs- und verwaltungsrechtlichen Bestimmungen, die ebenfalls mit der EG-
Verordnung 1371/2007 erlassen worden sind, wie zum Beispiel die Regelungen tiber
die Versicherungspflicht der Eisenbahnen, iiber die vorzuhaltenden Buchungssyste-
me oder iiber die Veréffentlichungspflichten der Eisenbahnen zur Dienstleistungs-
qualitit.

Die Abhandlung beschrinke sich auf die Darstellung der besonders wichtigen
Rechte bei Verletzung von Leben oder Gesundheit und der fir die Unternehmen

1 Der Verfasser ist Stellvertretender Leiter der Organisationseinheit »Verkehrspolitik Deutsch-
land« im Ressort des Vorstandsvorsitzenden der Deutsche Bahn AG. Der Beitrag gibt nur die
persdnliche Auffassung des Verfassers wider.

2 Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 23.0k-
tober 2007 tiber die Rechte und Pflichten im Eisenbahnverkehr, Amtsblatt der Europiischen
Union L 315/14 — 40 DE vom 03.12.2007

3 Gesetz zur Anpassung eisenbahnrechtlicher Vorschriften an die Verordnung (EG)
Nr. 1371/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die
Rechte und Pflichten im Eisenbahnverkehr, BGBL. 2009, Teil I Nr. 28, S. 1146 -1149
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wirtschaftlich besonders relevanten Rechte der Reisenden bei Unpiinktlichkeit, geht
dann auf die neuere Entwicklung zur Durchsetzung von Fahrgastrechten ein und
zieht ein Fazit.

II. Rechtsquellen

Die zivilrechtliche Grundlage der Reise eines Fahrgastes mit der Eisenbahn ist das
Vertragsrecht des BGB. Die Bahn erbringt ihre Beférderungsleistung von A nach B
im Rahmen eines Werkvertrages. Allerdings sind zahlreiche Vertragspflichten fiir den
Inlandsverkehr speziell in der Eisenbahnverkehrsordnung (EVO) und — neuerdings
— in dem Ubereinkommen vom 09. Mai 1980 iiber den internationalen Eisenbahn-
verkehr (COTIF) * geregelt, das durch seine Ubernahme »in der jeweils geltenden
Fassung«® in den § 1 EVO jetzt auch unmittelbar fiir den Inlandsverkehr gilt.

Wesentliche Inhalte des Vertrags zwischen dem Fahrgast und dem Eisenbahn-
verkehrsunternehmen im grenziiberschreitenden und auch im Inlandsverkehr regelt
daher das COTIF 99, und zwar in seinem Anhang A — den Einheitlichen Rechtsvor-
schriften iiber die internationale Personenbeférderung — abgekiirzt ER CIVC. Diese
Regelungen betreffen unter anderem die Dokumentation des Beforderungsvertra-
ges, die Beforderung von Tieren, Handgepick und Fahrzeugen, die Haftung des
Beforderers bei Tétung und Verletzung von Reisenden, die Rechte des Fahrgastes bei
Verspitung sowie das Rechtsverhiltnis zwischen beteiligten Beférderern und zwi-
schen Beférderer und Infrastrukturbetreiber. COTIF-CIV gilt im internationalen
Personenverkehr zwischen den OTTF-Staaten’.

Ferner stechen dem Fahrgast bzw. scinen Rechtsnachfolgern auflervertragliche
Rechte bei Tétung oder Verletzung des Korpers oder des Eigentums zu, wie sie jeder
in unserer Rechtsordnung geniefit. Hierfiir sind die Vorschriften des Haftpflichtge-
setzes® (HPIG) einschligig, das bei Verletzung von Leib, Leben oder Eigentum bei
dem Betrieb einer Schienenbahn eine im Haftungsumfang begrenzte Gefihrdungs-
haftung vorsicht. Das Haftpflichtgesetz gibt es schon seit 1871. Daneben ist bei

4 BGBL. 1985 II S. 130, zuletzt gedndert durch das Protokoll vom 03. Juni 1999 betreffend
die Anderung des Ubereinkommens iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF)
vom 09. Mai 1980 (Protokoll 1999), abgedrucke in der Bundestagsdrucksache 14/8172

5 Die aktuelle Fassung ist die Anderung durch das Protokoll vom 3. Juni 1999 betreffend die
Anderung des Ubereinkommens iiber den internationalen Eisenbahnverkehr

6 CIVist die Abkiirzung von Régles uniformes concernant le contrat de transport international
ferroviaire des voyageurs (CIV- Appendice A 4 la Convention)

7 Die OTIF ist die zwischenstaatliche Organisation fiir internationale Eisenbahntransporte.
Sie hat ihren Sitz in Bern, zurzeit gehdren ihr 44 Staaten in Europa, Eurasien, Nordafrika und
dem Nahen Osten an. Bis auf Malta und Zypern sind alle Mitgliedsstaaten der EU zugleich
Mitglied der OTIE

8  Haftpflichtgesetz i. d. F. vom 4.1.1978 (BGBIL. I S. 145) geindert durch Gesetz vom
19.07.2002 (BGBL I S. 2674), siche auch in: Kompendium der Eisenbahngesetze, 14. Auf-
lage 2006, Eurailpress Tetzlaff-Hestra-Verlag GmbH & Co. KG
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Verletzung absoluter Rechtsgiiter auch das im Haftungsumfang unbegrenzte De-
liktsrecht des BGB zu beachten, das allerdings ein Verschulden voraussetzt.

Das mit dem Protokoll von Vilnius vom 3. Juni 1999 reformierte COTIF 99
ist nach einer ausreichenden Anzahl von Ratifizierungen am 01.07.2006 in den
Mitgliedsstaaten der OTTIF in Kraft getreten’. Es enthilt in seinem Anhang A, den
Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den internationalen Personenverkehr CIV,
zum ersten Mal eine begrenzte Schadensersatzhaftung wegen Nichteinhaltung des
Fahrplans. Mit dem Inkrafttreten von COTIF 99 sind die Mitgliedsstaaten vélker-
rechtlich zur Anwendung dieses Normsystems im internationalen Eisenbahnverkehr
verpflichtet'.

Mit der EG-Verordnung 1371/2007 ist fiirr den EU-Rechtsraum nun ein neues
supranationales Normgefiige erlassen worden. Die EG-Verordnung gilt nach ihrem
eigenen Anspruch grundsitzlich sowohl fiir den internationalen wie auch fiir den
nationalen Verkehr in der EU unmittelbar und beansprucht als supranationales
Recht den Vorrang vor nationalen Rechtsnormen wie der EVO und auch vor dem
vom nationalen Gesetzgeber ratifizierten COTIF-CIV, das innerstaatlich »nur« Ge-
setzesrang hat. Sie gestaltet in ihren 37 Artikeln und den drei Anhingen nicht nur
die vertraglichen Rechte der Eisenbahnkunden, sondern enthilt zugleich ordnungs-
rechtliche Normen des Wirtschaftsverwaltungsrechts.

Die EG-Verordnung 1371/2007 ist das Ergebnis eines politischen Kompromisses
zwischen den Mitgliedsstaaten der EU und dem Europiischen Parlament. Deshalb
gilt sie seit ihrem Inkrafttreten am 03.12.2009 nach dem Willen des Europiischen
Parlaments zwar sowohl fiir den internationalen wie fiir den inlindischen Personen-
verkehr in allen Mitgliedsstaaten der Europiischen Union (vgl. Art. 2 Abs. 1), dies
aber ausnahmslos — nach dem Willen einiger zuriickhaltender EU-Mitgliedsstaaten
— nur hinsichtdich der sogenannten »Basisregelungen« im Sinne von Art. 2 Abs. 3.
Die Basisregelungen betreffen die Regeln zu Fahrkarten und Buchungen (Art. 9), die
Haftung fiir Fahrgiste und Gepick (Art. 11), die Versicherungspflicht (Art. 12) und
den Sonderschutz fiir Behinderte (Art. 19, 20 Abs. 1 und 26). Art. 2 Abs. 4 lisst fiir
alle tibrigen Bestimmungen der EG-Verordnung einen Aufschub im Inlandsverkehr
fiir maximal fiinfzehn Jahre zu. Eine dauerhafte Ausnahme fiir den Nahverkehr!!
ermdglicht Art. 2 Abs. 5.

9  Christine Schmidt, »Die neue Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 iiber Rechte und Pflichten
der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr« in Reiserecht Aktuell (RRa) Heft 4, 2008, Seite 154

10 So wohl auch: Rainer Freise, »Reform der Reform des Eisenbahntransportrechts in Europa?«
in Transportrecht, Heft 10, 2004, Seiten 378 und 380;

11 Zur Definition des Offentlichen Personennahverkehrs siehe § 2 Regionalisierungsgesetz:
»Offentlichen Personennahverkehrs im Sinne dieses Gesetzes ist die allgemein zugingliche
Bef6rderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die iiberwiegend dazu be-
stimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen.
Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforderungsfille eines Verkehrsmittels
die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reiseweite eine Stunde nicht iiber-
stelgt.«
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Deutschland hat von der mit den Art. 2 Abs. 4 und 5 eingeriumten Befugnis,
von den Regelungen der EG-Verordnung 1371/2007 Ausnahmen vorzusehen, prak-
tisch keinen Gebrauch gemacht. Das am 29.07.2009 in Kraft getretene deutsche
Gesetz vom 26.05.2009 zur Anpassung eisenbahnrechtlicher Vorschriften an die
EG-Verordnung 1371/2007 sicht nur eine geringfiigige Einschrinkung der Infor-
mationspflicht der Eisenbahnen im Nahverkehr vor (§ 14 Abs. 2 EVO").

Mit ihrem Anhang I ibernimmt die EG-Verordnung fast vollstindig den An-
hang A des COTIF 99, die Einheitlichen Rechtsvorschriften des CIV (ER CIV),
macht damit diese Normen zu ihrem Bestandteil und verleiht auch ihnen in den
Mitgliedsstaaten supranationalen Rechtsrang. Durch die weitgehende Ubernahme
des COTF-CIV in den Anhang I wurde zugleich ein méglicher Konflikt zwischen
den vélkerrechtlichen und den gemeinschaftsrechtlichen Pflichten der EU-Linder
vermieden'?,

Im Anhang II werden die den Kunden gemif§ Art. 8 der EG-Verordnung 1371
vor Fahrtantritt und wihrend der Fahrt zu liefernden Informationen aufgezihle.

In Anhang III sind stichpunktartig die Bereiche aufgezihlt, die die Eisenbahnen
gemifl Art. 28 der EG-Verordnung 1371/2007 mit ihren Dienstqualitidtsnormen
abzudecken haben — auch dies ist Wirtschaftsverwaltungsrecht.

I11. Schutzziele

Die Erorterung der materiellen Schutzziele beschrinke sich auf die besonders wich-
tigen Rechtsgiiter Leben und Gesundheit und das fiir die Eisenbahnunternehmen
wirtschaftlich besonders sensible Thema Piinktlichkeit.

1. Haftung bei Verletzung von Leben oder Gesundheit

Die Einfiihrung der Gefihrdungshaftung bei Unfillen im Schienenverkehr im Jahr
1871 war ein Meilenstein der Rechtsentwicklung. Schutzzweck dieser Regelung ist
es, die Geschidigten von dem vor Gericht hiufig schwierigen Nachweis des Ver-
schuldens auf Seiten der Eisenbahn zu entlasten, um ihnen einen in der Praxis reali-
sierbaren Anspruch auf Schadensersatz zu verschaffen. Entlasten kann sich die Eisen-
bahn von dieser Haftung nur, wenn der Unfall durch héhere Gewalt verursacht ist,
§ 1 Abs. 2 HPIG, oder wenn dem Geschidigten ein iiberwiegendes Mitverschulden
an dem Schadensereignis vorzuhalten ist; letzteres ergibt sich aus § 4 HPIG, der auf
§ 254 BGB Bezug nimmt. Typisch fiir die Gefahrdungshaftung ist die Begrenzung
der Haftung auf einen Betrag — zurzeit auf 600.000 Euro Kapitalbetrag oder 36.000
Euro Jahresrente.

12 Im Nahverkehr miissen die Anschlussziige nicht angesagt werden.
13 So auch: Schmidt, RRa 2008, S. 155; Wolfgang Kunz, »Der Ausfall eines Zuges im interna-
tionalen Zugverkehre, Transportrecht 2009, Heft 6, S. 250
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Auch Schmerzensgeld kann aufgrund von Gefihrdungshaftung zugesprochen
werden, § 6 HPIG. Daneben gilt bei Verletzung von Leben, Gesundheit oder Ei-
gentum selbstverstindlich auch die Haftung nach Delikts- und Vertragsrecht.

Im internationalen wie — sowohl nach der EG-Verordnung 1371/2007 als auch
gemifl § 1 EVO — nun auch im nationalen Verkehr gilt eine vertragliche Haftung
der Eisenbahn bei T6tung oder Verletzung eines Reisenden gemif§ den Artikeln
26 bis 31 des COTIF-CIV. Die Bahn haftet gemifl Art. 26 Abs. 1 COTIF-CIV
verschuldensunabhingig, kann sich aber mit entsprechendem Nachweis von dieser
Haftung befreien,

a) wenn der Unfall durch auflerhalb des Eisenbahnbetriebs liegende Umstiinde ver-
ursacht worden ist und der Beforderer diese Umstiinde trotz Anwendung der nach
Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren Folgen nicht abwenden
konnte;

b) soweit der Unfall auf ein Verschulden des Reisenden zuriickzufiibren ist;

¢) wenn der Unfall auf das Verhalten eines Dritten zuriickzufiibren ist und der Befor-
derer dieses Verhalten trotz Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt
nicht vermeiden und dessen Folgen nicht abwenden konnte; ...

Im Gegenschluss ergibt sich: Von der Haftung fir Umstinde und Ursachen, die

innerhalb des Eisenbahnbetriebs entstanden sind, kann sich die Eisenbahn in kei-

nem Fall befreien, auch dann nicht, wenn ihre Bediensteten erwiesenermaflen kein

Verschulden trifft.

Die Haftung ist auf 175.000 Sonderzichungsrechte, umgerechnet zurzeit etwa
190.000 Euro, begrenzt. Die Haftungsbegrenzung auf eine Summe und der Um-
stand, dass die Eisenbahn auch bei erwiesenem Nichtverschulden ihrer Erfillungs-
gehilfen haftet, wenn der den Unfall auslésende Umstand der Sphire des Eisenbahn-
betriebs zuzuordnen ist, sprechen fiir die rechtssystematische Einordnung dieser
Haftung als Gefihrdungshaftung'.

Die unwiderlegbare Gefihrdungshaftung der Bahn endet allerdings an der Grenze
ihres Herrschaftsbereichs: Wenn die den Unfall auslésenden Umstinde oder Hand-
lungen auferhalb des Eisenbahnbetriebs anzusiedeln sind, kann sich das Bahnunter-
nehmen bei Vorliegen eines der drei oben genannten Griinde durch entsprechenden
Nachweis von der Haftung befreien. Auflerhalb ihrer Sphire unterliegt die Bahn
somit lediglich einer Haftung fiir widerlegbar vermutetes Verschulden®.

Der Haftungshéchstbetrag von 175.000 Sonderziehungsrechten ist nur eine
Mindestregelung. Diese Betragsgrenze gilt nach Art. 30 Abs. 2 COTIF-CIV nur,
wenn Landesrecht keine hohere Grenze vorsieht. Das ist nach dem deutschen HPAG

14 A. A, Filthaut, »Neues Haftungsrecht fiir Unfille von Eisenbahnfahrgisten«, Neue Zeitschrift
fiir Verkehrsrecht (NZV) Heft 9, 2009, S. 420, der aus den weit gefassten Haftungsbefrei-
ungsgriinden des Art. 26 Abs. 2 CIV den Schluss zieht, dass es sich bei der Haftung der
Bahn gemif§ Art. 26 I CIV um eine Verschuldenshaftung handele, bei der das Verschulden
vermutet werde.

15 So insoweit wohl auch Filthaut, NZV, S. 420

81



mit 600.000 Euro der Fall, so dass damit diese hohere Grenze in Deutschland maf3-
gebend ist.

Wie sich aus Art. 26 Abs. 4 COTIE-CIV (»Eine etwaige Haftung des Beforderers in
den in Absatz 1 nicht vorgesehenen Fiillen wird durch diese einbeitlichen Rechtsvorschrif-
ten nicht beriibrt.«) ergibt, kann bei Unfillen, die weitere, nicht in Art. 26 Abs. 1
aufgefithrte Tatbestandsmerkmale erfiillen, auch eine Verschuldenshaftung gemifd
§§ 823 ff. BGB vorliegen.

Mit Art. 11 im Kapitel III der EG-Verordnung 1371/2007 sind die Titel IV Kap.
I, 111, und IV sowie Titel VI und Titel VII der ER CIV, und damit insbesondere die
Art. 26 bis 31 C1V, die die Haftung bei Tétung und Verletzung fiir den Personen-
verkehr regeln, im Anhang I der EG-Verordnung europiisches Recht geworden und
haben damit supranationalen Rechtsrang erhalten. Dies gilt allerdings »vorbehaltlich
der Bestimmungen dieses Kapitels und unbeschadet nationaler Rechtsvorschrifien, die den
Fabrgiisten weitergehenden Schadenersatz gewdibren«. Nationale Vorschriften, die den
Fahrgisten hoheren Schadenersatz gewihren, gelten also fort.

Die Fortgeltung nationalen Rechts betrifft auf jeden Fall die fiir den Fahrgast
giinstigeren, weiter reichenden (Schadensersatz-)Rechtsfolgen nach nationalem
Recht. Entsprechend ldsst Art. 30 Abs. 2 CIV fiir die Hohe des Schadensersatzes
dem Landesrecht den Vortritt, wenn dieses tiber den CIV-Mindestbetrag hinaus-
geht. Ob dieser Vorrang von nationalem Landesrecht auch fiir dem Fahrgast giins-
tigere Rechtsvoraussetzungen und -einwendungen gilt, wird die Rechtsprechung zu
kliren haben. Gegen die Absenkung der Voraussetzungen zugunsten des Fahrgastes
spricht immerhin Art. 52 CIV, wonach fiir Schadenersatzanspriiche, auf die die ER
CIV Anwendung finden, nur die in den ER CIV genannten Voraussetzungen und
Beschrinkungen gelten sollen.

Fiir Deutschland bleibt damit festzuhalten: Bei Verletzung von Leben und Ge-
sundheit gilt — wenn kein Verschulden vorliegt — die weiter reichende Haftungs-
grenze des deutschen HPflG, dem Art. 11 der EG-Verordnung in Verbindung mit
Art. 30 Abs. 2 CIV explizit den Vorrang tiberldsst. Im Ergebnis kann sich der Fahr-
gast aus den Vorschriften nationaler, internationaler und europarechtlicher Herkunft
immer die fiir ihn in Bezug auf die Rechtsfolge giinstigste Norm aussuchen.

2. Haftung bei Unpiinktlichkeit

2.1 Riickeritt, Abbruch, Umdisposition

Nach Art. 16 der EG-VO 1371/2007 hat der Fahrgast im Fern- und Nahverkehr das
Recht, von der Reise — entweder von Anfang an oder auf einem Unterwegsbahnhof
— zuriickzutreten und sich den ganzen oder einen Teil vom Fahrpreis auszahlen zu
lassen, wenn ihm am Zielort gemifl Beforderungsvertrag eine Verspitung von mehr
als 60 Minuten droht. Er kann auch umdisponieren und die Reise gleich oder spiter
mit gednderter Streckenfithrung zum Ziel fortsetzen. Der Fahrgast muss also eine ab-
sehbare erhebliche Verspitung nicht ergeben hinnehmen, sondern kann versuchen,
ihre Auswirkungen durch Riicktritt vom Beférderungsvertrag zu vermeiden oder sie
durch Abbruch oder Umdisposition so gering wie méglich zu halten.
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Das gleiche Ziel — die weitestgehende Vermeidung der Verspitung — verfolgt
auch der neue § 17 EVO, der aber nur im Nahverkehr gilt. Nach § 17 Abs. 1 Nr. 1
EVO kann der Fahrgast bei einer voraussichtlichen Verspitung von 20 Minuten die
Reise mit einem anderen, auch einem héherwertigen Fernverkehrszug durchfiihren.

Eine erste Ausnahme von diesem sogenannten Upgrade-Anspruch macht aller-
dings § 17 Abs. 1 Nr. 1 Satz 2 EVO fiir reservierungspflichtige Ziige und Sonder-
fahrten.

Dariiber hinaus kann zweitens das Eisenbahnverkehrsunternehmen gemifd § 5
Satz 2 EVO

»in den Beforderungsbedingungen von § 17 Abs. 1 Nr. 1 EVO abweichen, wenn nach
dem vorgesehenen Tarif fiir den Fahrausweis ein erheblich ermdifSigtes Beforderungsentgelt
zu zahlen ist.«

In der Begriindung zum Gesetzentwurf'® ist ausgefiihrt, dass mit »erheblich er-
mifigtes Beforderungsentgelt« insbesondere die sogenannten Lindertickets und das
»Schones-Wochenende-Ticket« gemeint sind. Angemessen erscheint, darunter Tari-
fangebote fallen zu lassen, die eine Ermifligung von mehr als 50 Prozent gegeniiber
dem Normaltarif einriumen!’.

Eine dritte Ausnahme vom Anspruch aus § 17 Abs. 1 Nr. 1 EVO enthilt der
neue § 8 Abs. 3 EVO. Danach kann Reisenden die Ausiibung des Upgrade-An-
spruchs verwehrt werden, »wenn ansonsten eine erhebliche Storung des Betriebsablaufs
zu erwarten ist.« Dies kann beispielsweise der Fall sein bei drohender Uberfiillung
eines Fernverkehrszuges als mogliche Folge des Ausfalls eines Nahverkehrszuges.'®

Nach § 17 Abs. 1 Nr. 2 EVO kann der Reisende in der Nacht — d.h. wenn seine
planmiflige Ankunft zwischen null und finf Uhr liegt, und ihm eine Verspitung
von mindestens 60 Minuten droht — ein anderes Verkehrsmittel nutzen. Das wird in
der Regel ein Taxi sein. Das Gleiche gilt bei Ausfall des letzten planmifiigen Nahver-
kehrszuges des Tages. Die erforderlichen Mehraufwendungen, die der Reisende in-
folge der Ausiibung dieser Rechte hat, werden ihm gemif§ § 17 Abs. 2 EVO ersetzt.
Die Erstattung der Kosten des anderen Verkehrsmittels nach § 17 Abs. 1 Nr. 2 EVO
ist auf maximal 80 Euro begrenzt.

Eine im Sinne von § 17 EVO relevante Verspitung beginnt also im Nahverkehr
tagsiiber bereits ab 20 Minuten und nachts — jedenfalls fiir die Benutzung eines
anderen Verkehrsmittels — ab 60 Minuten. Maf3geblich ist im Eisenbahnverkehr im-
mer nur die Ankunftsverspitung, d.h. die Abweichung der Ist-Ankunftszeit des Rei-
senden von seiner Soll-Ankunftszeit am Reiseziel. Daraus ergibt sich zugleich eine
Verspitungshaftung der Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir die gesamte vertraglich
vereinbarte Reisekette, die sich aus mehreren durch Umstiege miteinander kombi-
nierten Ziigen zusammensetzen kann.

16 Deutscher Bundesrat, Drucksache 759/08 vom 17.10.2008, S. 21

17 Soauch: Thomas Hilpert, »Neue zusitzliche Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr in Deutsch-
land« MDR 2009, Heft 17, S. 970

18 Vgl. Hilpert, »Neue Fahrgastrechte ...«, MDR 2009, S. 970
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2.2 Entschidigung und Schadenersatz wegen Verspiatung
Tritt der Fahrgast nicht von der Reise zuriick, sondern fiihrt diese durch und erleidet
dabei eine Verspitung, kann er gemifd Art. 17 EG-Verordnung 1371/2007

weine Fahrpreisentschidigung verlangen, wenn er zwischen dem auf der Fahrkarte
angegebenen Abfahrts- und Zielort eine Verspitung erleidet ... Die Mindestentschidi-
gung bei Verspitungen betrigt
a) 25 Prozent des Fahrpreises der Fahrkarte bei einer Verspiitung von 60 bis 119 Minu-

ten;

b) 50 Prozent des Preises der Fahrkarte ab einer Verspitung von 120 Minuten.«

Auch in Art. 17 ist also die Reisekettenhaftung, die durch das Verpassen eines An-
schlusszuges entsteht, bei der Regelung der Verspitungsentschidigung aufgenom-
men worden. Fiir das Eisenbahnverkehrsunternehmen, das den Reisenden zu einem
Fernverkehrsanschlusszug befordert, bedeutet dies, dass die zu zahlende Entschidi-
gung deutlich hoher sein kann als der eigenen Anteil am Gesamtfahrpreis'. Die an
der Reisekette beteiligten Eisenbahnverkehrsunternehmen haften im Verhiltnis zum
Fahrgast als Gesamtschuldner auf den Entschidigungsbetrag. Im Innenverhiltnis
der Verkehrsunternehmen hat dasjenige die Entschidigung zu iibernehmen, dem
die Verspitung des Reisenden zuzurechnen ist. Das ist in der Regel dasjenige, das als
erstes das »Reiffen« der geplanten Reisekette verursacht hat.

Betrigt die Entschiidigung rechnerisch weniger als vier Euro, kann sich die Bahn
auf die Bagatellgrenze berufen. Die Eisenbahnen in Deutschland haben das in ihren
AGB einheitlich so festgelegt. Diese in Art. 17 der EG-Verordnung 1371/2007 den
Eisenbahnen eingerdumte Befugnis zeigt das prinzipielle Dilemma der Verspitungs-
entschidigungsregelung: Verspitungen konnen zwar subjektiv hochst drgerliche
Folgen fiir den Fahrgast haben, trotzdem kénnen sich infolge der prozentualen An-
kniipfung der Entschidigungshéhe an den Fahrpreis sehr geringe Entschidigungs-
betrige ergeben. Fiir die Eisenbahnen als wirtschaftlich handelnde Unternehmen
kommt hinzu, dass die Bearbeitungskosten geringe Erstattungsbetrige hiufig um ein
Mehrfaches tibersteigen konnen und eine griindliche Priifung der geltend gemach-
ten niedrigen Entschidigung kaufmiannisch nicht mehr sinnvoll ist*.

Ob die Verspitungsentschidigung gemif8 Art. 17 EG-Verordnung 1371/2007 ih-
rer Rechtsnatur nach eine Minderung wegen mangelhafter Leistung der Bahn oder
Ersatz eines immateriellen Verzugsschadens ist, ist bisher nicht geklir?®'. Gegen die

19 Vgl. Thomas Hilpert, »Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr nach der neuen Verordnung
(EG) Nr. 1371/2007«, MDR 2008, Heft 11, S. 599

20 Um die Bearbeitungskosten zu senken, haben die Eisenbahnen im Tarifverband der in
Deutschland ein maschinenlesbares Erstattungsformular entwickelt, das den Kunden veran-
lasst, die fiir die schliissige Darlegung des Anspruchs anzugebenden Tatsachen einzutragen.
Der verschiedentlich geduflerten Kritik am Umfang der abgefragten Angaben im Formular
ist entgegenzuhalten, dass die Anzahl der erforderlichen Angaben der Komplexitit der gesetz-
lichen Regelung geschuldet ist.

21 Art. 17 EG-Verordnung kniipft offenbar mangels objektiver Alternativen zur Bemessung der
Héhe des immateriellen Verspitungsschadens am Preis der Fahrkarte an und bewertet ihn je
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Einstufung der Verspitungshaftung als Sachmingelhaftung spricht, dass das dem Be-
forderungsvertrag zugrundeliegende Werkvertragsrecht der §§ 631 ff. BGB bei ver-
spiteter Lieferung keine Haftung aufgrund von Sachmingeln (§§ 633 ff. BGB) kennt
und in derartigen Fillen nur eine Haftung wegen Schuldnerverzug (§$ 280, 286 ff.
BGB) iibrig bleibt. Nach Auffassung des Autors ist die Verspitungsentschidigung
nach Art. 17 EG-Verordnung 1371/2007 als Entschidigung fiir den durch die Ver-
spitung erlittenen Zeitverlust, mithin als immaterieller Schadensersatz anzusehen.

Eindeutig um einen Anspruch auf Ersatz eines Vermdgensschadens hingegen han-
delt es sich bei dem Anspruch gemif§ Art. 32 Abs. 1 Satz 1 im Anhang I der EG-
Verordnung 1371/2007. Dieser steht dem Fahrgast zu, wenn er seine Reise wegen
Zugausfall, -verspitung oder Anschlussversiumnis nicht mehr vor Mitternacht fort-
setzen kann oder wenn ihm die Fortsetzung nicht mehr zuzumuten ist. Der Schaden-
ersatz ist gemif} Art. 32 Abs. 1 Satz 2 allerdings begrenzt auf die Ubernachtungs- und
Benachrichtigungskosten, die dem Fahrgast als unmittelbare Folge der Reiseverzoge-
rung entstehen. Andere mittelbare oder untypische Schiiden werden ihm also nicht
ersetzt. Damit begrenzt Art. 32 Abs. 1 richtigerweise den Vermégensschadenersatz auf
den fiir alle Reisenden gleichen, unmittelbaren Schutzbereich des Beférderungsver-
trages und schliefSt den Schutz mittelbar mit der Reise verfolgter, individueller und
im Hinblick auf den Eisenbahn-Beforderungsvertrag untypischer Zwecke aus.

Unter den unmittelbaren und typischen Schutzbereich der Norm fillt — obwohl
nicht ausdriicklich erwihnt — auch die Taxifahrt, die der Reisende wihlt, um noch
in derselben Nacht nach Hause oder zu seinem gebuchten Hotel zu gelangen. Der
alternative Anspruch auf Erstattung der Taxikosten entsteht anstelle des Anspruchs
auf Erstattung der Ubernachtungskosten und kann als alternativer Ersatzanspruch
den Betrag der Hoteliibernachtung nicht tibersteigen.

3. Haftungsbefreiungsgriinde bei Unpiinktlichkeit

Der Aufwendungsersatzanspruch nach § 17 Abs. 2 EVO steht dem Reisenden im

Nahverkehr gemif§ § 17 Abs. 3 EVO nicht zu, wenn der Ausfall oder die Unpiinkt-

lichkeit des Zuges zuriickzufiihren ist auf

1. betriebsfremde Umstinde, die das Eisenbahnverkehrsunternehmen ... trotz Anwen-
dung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren Folgen
es nicht abwenden konnte;

2. Verschulden des Reisenden

3. Verbalten eines Dritten, das das Eisenbahnverkehrsunternehmen ... trotz Anwen-
dung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen
es nicht abwenden konnte.

nach Verspitungsdauer (60 — 119 Minuten und >120 Minuten) mit einem Prozentsatz vom
Preis. Jochim hat demgegeniiber versucht, den monetiren Wert einer (vom Fahrpreis prin-
zipiell unabhingigen) Verspitungsminute zu ermitteln und auf dieser Grundlage Vorschlige
gemacht, vgl. Haldor E. Jochim, »Verspitungsentschidigungen der Bahneng, Internationales

Verkehrswesen (59) Heft 3 2007, S. 95 .
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Das Eisenbahnverkehrsunternehmen kann sich auf die Einwendungsgriinde nach

§ 17 Abs. 3 Nr. 1 und 3 allerdings nur berufen, wenn der Reisende iiber die den

Betriebsablauf storende Ursache rechtzeitig unterrichtet wurde oder die Ursache of-

fensichtlich war (§ 17 Abs. 3 Satz 2 EVO). Kein Dritter im Sinne von § 17 Abs. 3

Nr. 3 EVO ist der Betreiber der Infrastruktur (§ 17 Abs. 3 Satz 3).

Nach Art. 32 Abs. 2 CIV ist die Eisenbahn von der Schadensersatzhaftung gemafd
Art. 32 Abs. 1 CIV auf Hoteliibernachtung befreit, wenn die Verspitung (durch wel-
che die Fortsetzung der Reise vor Mitternacht unméglich oder unzumutbar gewor-
den ist) auf eine der drei folgenden Ursachen zuriickzufiihren ist:

a) aufSerhalb des Eisenbahnbetriebs liegende Umstinde, die der Beforderer trotz Anwen-
dung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren Folgen
er nicht abwenden konnte

b) auf ein Verschulden des Reisenden oder

¢) Verbalten eines Dritten, das der Beforderer trotz Anwendung der nach Lage des Falles
gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen er nicht abwenden konnte;

Keine Dritten sind ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen (Art. 32 Abs. 2 ¢)
CIV) und der Infrastrukturbetreiber, der als Erftllungsgehilfe der Verkehrsunter-
nehmen gilt (Art. 51 CIV).

Nach Art. 32 Abs. 2 a) CIV kann die Bahn somit nicht fiir unabwendbare Umstin-
de, die auflerhalb ihres Herrschaftsbereichs liegen, und deren unabwendbare Folgen
haftbar gemacht werden. Fiir starken Sturm und umfallende Biume ist sie nicht ver-
antwortlich, aber sie muss dafiir Sorge tragen, dass die als Folge des Ereignisses eintre-
tenden Behinderungen so schnell wie méglich beseitigt werden. Im Umkehrschluss er-
gibt sich auch, dass die Bahn fiir Umstinde innerhalb ihrer Sphire immer haftet, auch
dann, wenn diese Umstinde von ihr erwiesenermafen nicht verschuldet und auch die
Folgen nicht abgewendet werden konnten. Jedenfalls fiir alle Vorginge innerhalb des
Eisenbahnbetriebes unterliegt die Bahn damit einer strengen Gefihrdungshaftung.

Diskutiert wird die Frage, ob und inwieweit die Haftungsausschlussgriinde des
Art 32 CIV nicht nur auf die Haftung gemif§ Art. 32 Abs. 1, sondern auch fiir
die Anspriiche auf Verspitungsentschidigung gemif§ Art. 15 ff. der EG-Verordnung
1371/2007 anwendbar sind*. Dafiir spricht die grammatikalische, die historische
und die systematische Auslegung der Art. 15 EG-Verordnung und 32 CIV.

Die »Briickennorm«? Art. 15 bezieht die Haftung fiir Verspitungen gemifd »An-
hang I, Titel IV, Kapitel I« (das nur Art. 32 CIV enthilt) »vorbehaltlich der Bestim-
mungen dieses Kapitels« in die Regelung der EG-VO iiber die Haftung fiir Verspi-
tungen mit ein. In grammatikalischer Auslegung ist daher zu fragen, ob die Art. 15
ff. eine von Art. 32 Abs. 2 CIV abweichende Haftungsbefreiungsregelung enthalten
oder diese ganz ausschlieen wollen. Dazu ist festzustellen: Keine der Rechtsnormen

des Kapitels IV der EG-Verordnung 1371/2007 (Art. 15 bis 18), das die Fahrgast-

22 Staudinger EuZW 2008, S. 754, Schmidt RRa 2008, S. 159, Hilpert MDR 2008, S. 600
23 Kungz, TransportR 2009, S. 248
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rechte bei Verspitungen und Zugausfall behandelt, enthilt eine anderweitige Rege-
lung zur Haftungsbefreiung bei Unpiinktlichkeit. Daraus folgt, dass die drei Haf-
tungsbefreiungsgriinde des Art. 32 Abs. 2 CIV auch auf diese Haftungsanspriiche
anwendbar sind, wenn ein vergleichbarer Regelungsgegenstand vorliegt.

Auch die historische Auslegung stiitzt dieses Ergebnis*': Gemif$ Erwigungsgrund
Nr. 14 der EG-Verordnung 1371/2007 wollte der Europiische Gesetzgeber, »ein Sys-
tem fiir die Entschidigung von Fahrgisten bei Verspitungen ... (schaffen), das ... auf der
gleichen Grundlage berubt wie das internationale System, das im Rahmen des COTIE
insbesondere in dessen Anhang betreffend die Fahrgastrechte (CIV) besteht.« Mit anderen
Worten: Die Haftungsbefreiungsgriinde des Art. 32 Abs. 2 CIV wurden vom Euro-
piischen Gesetzgeber als allgemeine Rechtsgedanken fiir so umfassend und evident
richtig gehalten, dass es ihrer ausdriicklichen Wiederholung im Zusammenhang
mit der Regelung der Haftung wegen Verspitung im Hauptteil der EG-Verordnung
nicht bedurfte. Diese Interpretation wird zusitzlich dadurch gestiitzt, dass auch der
deutsche Gesetzgeber die drei Einwendungsgriinde des Art. 32 Abs. 2 a) bis ¢) CIV
inhaltsgleich in den neuen § 17 Abs. 3 Nr. 1 bis 3 EVO iibernommen hat.

Schliefillich stiitzt auch die systematische Auslegung dieses Ergebnis: In beiden
Fillen handelt es sich um Schadensersatzanspriiche wegen Unpiinktlichkeit. Die
Griinde des Art 32 Abs. 2 a) bis ¢) beseitigen daher in beiden Fallkonstellationen die
Schadensersatzverpflichtung des Eisenbahnverkehrsunternehmens. Dass der Fahr-
gast als Folge von (vom Eisenbahnverkehrsunternehmen nicht verschuldeter) Un-
punkdichkeit im einen Fall (Art. 32 Abs. 1 CIV) einen Vermogensschaden und im
anderen (Art. 17 EG-Verordnung 1371/2007) einen immateriellen Schaden erlitten
hat, erscheint unerheblich®. Ob die Bahn haftet oder nicht, muss nach den gleichen
Wertungsmaf$stiben beurteilt werden.

Es ist somit kein Argument ersichtlich, warum die Einwendungsgriinde des
Art. 32 Abs. 2 a) bis ¢) CIV, die dem Anspruch auf Ersatz eines Vermdgensscha-
dens nach Art. 32 Abs. 1 CIV entgegen gehalten werden kénnen, nicht auch den
Anspruch auf Ersatz eines immateriellen Schadens nach Art. 17 EG-Verordnung
1371/2007 beseitigen konnen. Bei Vorliegen eines der drei Haftungsbefreiungsgriin-
de des Art. 32 Abs. 2 CIV kann die Verspitung also nicht der der Bahn zugerechnet
werden®. Jenseits der damit eingegrenzten Risikosphire der Bahn tréigt der Reisende
das Risiko, dass seine Reise nicht so verliuft wie geplant.

24 So auch: Schmidt, RRa 2008, 159

25 So auch: Schmidt, RRa 2008, S. 159; a. A. offenbar Ansgar Staudinger, »Zweifelsfragen der
Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23.10
2007 iiber die Rechte und Pflichten im Eisenbahnverkehr«, Europiische Zeitschrift fiir Wirt-
schaftsrecht, Heft 24, 2008, S. 754

26 Kunz, TransportR 2009, S. 245, stuft die Haftung nach Art. 32 CIV als »verschuldensunab-
hiingig« ein, wertet also die Haftungsbefreiungstatbestinde nicht als Entschuldigungsgriinde.
Demgegeniiber geht Filthaut, NZV 2009, S. 420 fiir den dhnlich konstruierten Art. 26 CIV
von einer Verschuldenshaftung aus, bei der das Verschulden vermutet wird, mithin bei Vor-

liegen der Haftungsbefreiungsgriinde des Art. 26 Abs. 2 CIV widerlegt werden kann.
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IV. Durchsetzung von Fahrgastrechten

Die EG-Verordnung 1371/2007 enthilt auch wichtige Vorschriften zur Durchset-
zung von Fahrgastrechten. So hat jeder Mitgliedsstaat gemifd Art. 30 Abs. 1 eine oder
mehrere Stellen fiir die Durchsetzung der EG-Verordnung 1371/2007 zu benennen.
Es geht dabei um den Vollzug der zahlreichen 6ffentlichrechtlichen Vorschriften der
EG-Verordnung. Sie regeln, auf welche Weise Eisenbahnen Personenverkehr durch-
zufithren haben. Das betrifft zum Beispiel die vorzuhaltenden Vertriebswege (Schal-
ter, Automat, Telefon, Internet, im Zug); die Anwendung der Technischen Spezifi-
kationen fiir Interoperabilitit, die die European Railway Agency in Lille nach und
nach immer weiter aufstells; die Einhaltung der Haftpflicht-Versicherungspflicht
und die zahlreichen Vorschriften zur Umsetzung der Bestimmungen fiir Behinderte
und Personen reduzierter Mobilitit.

Im Zusammenhang mit den Fahrgastrechten ist wichtig, dass die benannten Ver-
waltungsbehérden, in Deutschland das Eisenbahnbundesamt und die Landesauf-
sichtsimter fiir die Privatbahnen, keine Streitschlichter sind, die dem Fahrgast zur
Durchsetzung seiner zivilrechtlichen Regressanspriiche verhelfen kénnen. Das ergibt
sich daraus, dass diese Verwaltungsbehorden als Teil der vollzichenden Gewalt keine
Recht sprechende Funktion haben kénnen.

Der Fahrgast muss seine Beschwerde, wenn er eine Entschidigung erhalten will,
also nicht an die Durchsetzungsbehérde, sondern kann und sollte sie zunichst an das
Eisenbahnverkehrsunternehmen, bzw. an die von den deutschen Eisenbahnen einge-
richtete Servicestelle richten. Die EG-Verordnung schreibt vor, dass die Eisenbahnen
ein Beschwerdeverfahren und eine Beschwerdestelle einzurichten haben. Das ist bei
der Deutschen Bahn mit dem Kundendialog umgesetzt.”’

Wias kann der Fahrgast nun tun, wenn er mit der Antwort des Verkehrsunterneh-
mens auf seine Beschwerde nicht zufrieden ist? Eine Klage vor einem Zivilgericht
scheitert in der Regel schon daran, dass die Abwigung von Aufwand und Nutzen
einer Klage wegen der in der Regel geringen Streitwerte dagegen spricht. In einer
solchen Situation bietet sich ein Schlichtungsverfahren als kostengiinstiger weiterer
Rechtsweg an.

Die EG-Verordnung 1371/2007 trifft selber keine Regelung zur Einrichtung von
Schlichtungsverfahren. Dies ist in Deutschland jetzt mit dem neuen § 37 EVO um-
gesetzt worden. Das Gesetz vom 26.Mai 2009 zur Anpassung eisenbahnrechtlicher
Vorschriften an die EG-Verordnung 1371/2007 hat die Schlichtung in einer Rechts-
norm verankert.

Auf Initiative der DB haben am 15.07.2009 neun regional und tiberregional titi-
ge Eisenbahn- und Busverkehrsunternehmen den Trigerverein der Schlichtungsstel-
le fiir den 8ffentlichen Personenverkehr (s6p) gegriindet. Die sop hat am 01.12.2009

27 Der DB-Kundendialog bearbeitet pro Jahr ca. 850.000 Beschwerden. Die Beschwerdequote
betrigt — bei insgesamt rund 1,8 Milliarden Reisenden im Fern- und Nahverkehr — rund 0,5
Prozent.
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ihre Arbeit aufgenommen. Wichtig ist jetzt, dass sich nicht nur Verkehrsunterneh-
men des Landverkehrs auf Schiene und Strafe, sondern auch des Luftverkehrs be-
teiligen, damit der gesamten Bereich des 6ffentlichen Verkehrs in Deutschland ge-
schlichtet werden kann.

Neben der bundesweit titigen sop gibt es fiir Streitfille im regionalen Nahver-
kehr auch noch regionale Schlichtungsstellen. Hier kann es zu Uberschneidungen
der Zustindigkeit zwischen der sop und den regionalen Schlichtungsstellen kom-
men. Die Abgrenzung der Zustindigkeit sollte nach dem Subsidiarititsprinzip vor-
genommen werden.

V. Fazit und Ausblick

Die Rechtsquellenlage ist mit volkerrechtlichen, europarechtlichen und bundes-
rechtlichen Normen sehr komplex. Durch die erst im Laufe der Beratungen des
Europiischen Parlaments beschlossene Hereinnahme der CIV in den Anhang I der
EG-Verordnung 1371/2007 konnte ein Konflikt zwischen den vélkerrechtlichen
Pflichten der Mitgliedsstaaten als Mitglied der OTIF und dem in der Europiischen
Union héherrangigen Gemeinschaftsrecht vermieden werden. Zugleich ergibt sich
aus dieser Sachlage, dass Anderungen der EG-Verordnung 1371/2007 und der CIV
im Einklang erfolgen miissen.

Die deutschen Haftungsnormen bei Verletzung von Leben und Gesundheit gel-
ten wegen des weitergechenden Haftungsumfangs des deutschen Rechts fort.

Die Einfithrung des Anspruchs auf Verspitungsentschidigung ohne Vermégens-
schaden hat rechtsgeschichtliche Bedeutung. Der Anspruch entsteht im Eisenbahn-
verkehr ab einer Stunde Ankunftsverspitung. Im Luftverkehr hat der EuGH am
19.11.2009 einen Entschidigungsanspruch ab drei Stunden Ankunftsverspitung
zuerkannt.

Zur rechtssystematischen Einordnung des Anspruchs auf Verspitungsentschidi-
gung: Der prozentuale Bezug auf den Preis der Fahrkarte sicht zwar aus wie Minde-
rung, andererseits kennt z.B. das deutsche Recht kein Recht auf Minderung wegen
verzogerter Lieferung. Die Verspitungsentschidigung lisst sich eher als immateriel-
ler Schadenersatz fiir erlittenen Zeitverlust und somit als Haftung wegen Schuldner-
verzug verstehen.

Der Anspruch auf Verspitungsentschidigung ist begrenzt durch Einwendungen.
Die Haftungsbefreiungsgriinde des Art. 32 CIV Abs. 2 a) bis ¢) sind auch auf den
Anspruch auf Verspitungsentschidigung gemifl Art. 17 EG-Verordnung anwend-
bar. Hier bedarf es allerdings noch einer Klarstellung durch die Rechtsprechung.

Die Diskussion der grundlegenden Unterschiede zwischen Durchsetzung der
Verordnung einerseits und Schlichtung zwischen Verkehrsunternehmen und Kun-
de andererseits hat ergeben, dass die Durchsetzungsstellen als Verwaltungsbehor-
den Verwaltungsrecht im 6ffentlichen Interesse durchzusetzen haben, wihrend die
Schlichtungsstellen zur auflergerichtlichen Streitbeilegung zwischen den Partnern
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des Bef6rderungsvertrages — dem Verkehrsunternehmen und dem Kunden — berufen
sind. Kompensation fiir einen Leistungsmangel bei Ausfithrung des Beférderungs-
vertrages kann ein Kunde, der mit der Antwort des Verkehrsunternehmens auf seine
Beschwerde unzufrieden ist, also nur bei einem Zivilgericht oder mit Hilfe einer
Schlichtungsstelle erlangen. Dabei stehen fiir den Kunden in der Regel nur bei einer
Schlichtungsstelle riskierter Aufwand und méglicher Nutzen eines streitigen Verfah-
rens in einem angemessenen Verhiltnis.

Die von Eisenbahnen und Busverkehrsunternehmen gegriindete Schlichtungs-
stelle fiir den 8ffentlichen Personenverkehr (sép), die auf den Beitritt der wichtigsten
deutschen Airlines hofft, hat am 01.12.2009 ihre Titigkeit aufgenommen. Sie kann
zur Weiterentwicklung des Rechts der Fahr- und Fluggiste und damit zur Zufrieden-
heit der Kunden des éffentlichen Verkehrs einen wertvollen Beitrag leisten.
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Fahrgastrechte im Land- und Luftverkehr'

Silvia Schattenkirchner,Rechtsanwiltin, Leiterin Verbraucherschutz,
ADAC Juristische Zentrale, Miinchen

1. Fluggastrechte

Erfahrungen aus der Praxis:

Zu der Zeit, als es die sogenannte Fluggastrechte-Verordnung noch nicht gab, son-
dern lediglich die »Uberbuchungsverordnung«, irgerten sich zwar viele Flugreisen-
de tiber Flugverspitungen, Annullierungen und sonstige Stérungen, sie hatten aber
keine Handhabe, von der Fluggesellschaft einen Ausgleich fiir ihren Arger, fiir lange
Wartezeiten oder gar fiir Nichte auf der Wartebank am Flughafen zu bekommen.
Denn fiir diese »Unannehmlichkeiten« wie es die Fluggesellschaften gerne bezeich-
neten, war schlichtweg keine Entschidigung vorgesehen.

Heute haben die Passagiere zwar mit der Verordnung Nr. 261/04? eine gesetzli-
che Grundlage, die ihnen zahlreiche Rechte zuspricht. Im Ergebnis sicht die Situa-
tion aber leider nicht entscheidend besser aus als vor 2005: Noch immer drgern sich
viele Flugreisende tiber Flugverspitungen, Annullierungen und sonstige Stérungen.
Eine angemessene Entschidigung erhalten viele aber bis heute nicht, denn nur in
den wenigsten Fillen wird gezahlt — und wenn doch, dann nur nach zihem Ringen
mit der Fluggesellschaft.

Vielen Verbrauchern bleiben daher nur die Beauftragung eines Rechtsanwalts und
der Weg vor Gericht — bei juristisch klaren Sachverhalten nicht gerade das, was man
von einem kundenfreundlichen Unternehmen erwartet. Verbraucherbeschwerden, die
dem ADAC vorliegen, deuten darauf hin, dass manche Fluggesellschaften eine gezielte
Hinhaltetaktik einsetzen, damit die Kunden irgendwann entnervt aufgeben.

Dem Fluggast obliegt die Beweislast dafiir, dass eine Annullierung vorlag. Hier
steht er vor dem Problem, dass er keine Informationen iiber den Hintergrund der
Nichtbeférderung erhilt. Die Fluggesellschaften halten sich sehr bedeckt mit Aus-

1 Der Referent ist Leiter des Referats »Schadensersatzrecht, Luftverkehrsrecht« im Bundesmi-
nisterium der Justiz. Der Vortrag gibt nur die personliche Auffassung des Verfassers wieder.

2 ABLEG 2004 L 461

91



kiinften dariiber, woran die Beforderung denn nun gescheitert ist. Dem ADAC sind
kaum Fille bekannt, in denen von der Fluggesellschaft offen gelegt wurde, was die
Ursache fiir die Nichtbeforderung war.

Statistiken

Ein Lésungsansatz, die Offenlegung der Ursachen fiir eine Nichtbeforderung zu
erreichen, wire die Einfithrung entsprechender Statistikpflichten fiir die Fluggesell-
schaften.

Da es keine 6ffentlich zuginglichen Statistiken zu Nichtbeférderung und Uber-
buchung bei den europidischen Luftfahrtunternehmen gibt, hat die Europiische
Kommission bei der Erstellung eines Berichts zu den Fluggastrechten die Flugge-
sellschaften ersucht, Informationen und Zahlen zu erfolgten Nichtbeforderungen
vorzulegen.

Bis auf zwei Ausnahmen weigerten sich jedoch alle mit der Begriindung, dieser
Aspekt sei Geschiftsgeheimnis.

Um hier die Situation des Verbrauchers und ggfs. einen noch gréfferen Hand-
lungsbedarf einschitzen zu kénnen, ist es aus Sicht des ADAC dringend notwendig,
dass entsprechende Statistiken offen gelegt werden.

Hiufig versuchte man auch, eine Annullierung als blof8e Verspitung zu bagatel-
lisieren um sich zu entlasten. Dem hat der EuGH? jetzt einen Riegel vorgeschoben
mit der Entscheidung vom 19.11.2009 und eine Verspitung von mehr als drei Stun-
den einer Annullierung gleichgestellt.

Als klassische Begriindung fiir eine Nichtbeférderung dienen seitens der Flugge-
sellschaften regelmifig die »auflergewshnlichen Umstindes, das ist im Winter das
Wetter und im Hochsommer der technische Mangel, der fiir simtliche Flugverspi-
tungen und Annullierungen herzuhalten hat.

Diese Griinde werden auffallend hiufig zur Entlastung vorgetragen.

Zumindest was das Argument »technischer Mangel« anbelangt, konnte auch
hier der EuGH* inzwischen regulierend eingreifen, mit seiner Entscheidung vom
22.12.2008. Darin stellte er klar, dass ein bei einem Flugzeug aufgetretenes techni-
sches Problem, das zur Annullierung eines Flugs fiihrt, nicht unter den Begriff »au-
Bergewohnliche Umstinde« fillt, es sei denn, das Problem geht auf Vorkommnisse
zuriick, die auf Grund ihrer Natur oder Ursache nicht Teil der normalen Ausiibung
der Titigkeit des betroffenen Luftfahrtunternehmens sind und von ihm tatsichlich
nicht zu beherrschen sind.

Die Definition von »héherer Gewalt, ist jedoch nach wie vor haufiger Anlass fiir
Streit zwischen Airlines, Passagieren und Aufsichtsbehérden, da hier grofSe Unklar-
heiten in der Auslegung bestehen.

Hiufig unterbleiben jedoch nicht nur die Ausgleichszahlungen, sondern sogar
die gebotenen Versorgungsleistungen. Viele Passagiere verbringen Nichte auf Flug-

3 Urteil vom 19.11.2009 — RS C-432/07; DAR 2009, 688 LS
4 Urteil vom 22.12.2008 — RS C-549/07; DAR 2009, 78 (LS)
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hifen ohne zu essen oder zu trinken. Denn ab einer bestimmten Uhrzeit ist auf
den meisten Flughifen nichts Essbares mehr zu bekommen. Und da die Verspitung
in der Regel iiberraschend kommt, sind die Fluggiste natiirlich auch nicht darauf
ausgerichtet, ausreichend Verpflegung dabei zu haben. Jeder kann sich vorstellen,
welche kérperliche Belastung solche Nichte darstellen, vor allem wenn dann noch
Kinder oder iltere Menschen betroffen sind.

Es dringt sich der Gedanke auf, dass einige Fluggesellschaften inzwischen schein-
bar ganz bewusst auf die Erbringung von Versorgungsleistungen verzichten, um die
Kosten méglichst gering zu halten. Denn es ist giinstiger fiir die Fluggesellschaft,
sich hinterher verklagen zu lassen und dann fiir diese Einzelfille die Hotelrechnung
oder die Restaurantrechnung zu bezahlen, als pauschal fiir alle Passagiere ein Cate-
ring oder die Unterbringung zu organisieren.

Zudem konnen die Fluggesellschaften damit rechnen, dass viele Passagiere ihre
Rechte nicht einklagen werden. Denn vor allem bei unterbliebenen Versorgungsleis-
tungen geht es in der Regel um Betrige unter 100 Euro. Viele Verbraucher scheuen
davor zuriick, deshalb den Rechtsweg zu beschreiten und verzichten lieber auf ihre
Rechte. Auflerdem miissten sie erst einmal einen Anwalt finden, der diesen Streit-
wert fiir attraktiv erachtet.

Argumente der Fluggesellschaften:

Eine Erhshung der Entschidigung fiir eine Nichtbeférderung wurde von den Flug-
gesellschaften vor dem Hintergrund kritisiert, dass dies gravierende Auswirkungen
auf die wirtschaftliche Uberlebensféihigkeit von Fluggesellschaften mit bisher schon
niedrigen Margen hitte.

Die Durchschnittsertrige in der Luftfahrtbranche seien in den letzten 20 Jahren
permanent nach unten gegangen.

Das Verbot von Uberbuchungen und die Einfithrung von extrem hohen Ent-
schidigungsleistungen bei Nichtbeforderung wiirden zu erheblichen finanziellen
Belastungen der Fluggesellschaften fiihren, da die Flugzeuge weniger ausgelastet sein
werden.

Aber auch wenn diese Bedenken durchaus nachvollziehbar sind, diirfen sie nicht
dazu fithren, dass der Verbraucher in seinen Rechten beschrinkt wird.

Mangelnde Durchsetzungskraft

Aus Sicht des ADAC wurde dem Verbraucher mit den Fluggastrechten daher ein
cher stumpfes Schwert an die Hand gegeben. Leider findet der enttiusche Flug-
gast auch wenig Unterstiitzung durch das Luftfahrtbundesamt in seiner Funktion
als nationale Beschwerde- und Durchsetzungsstelle. Denn das LBA kann bei einem
Verstof gegen die Verordnung zwar GeldbufSen nach Ordnungswidrigkeitenrecht
verhingen, es ist aber nicht ermichtigt, etwaige zivilrechtliche Anspriiche wie bei-
spielsweise Ausgleichs- und Erstattungsleistungen oder Schadensersatz durchzuset-
zen. Diese konnen Flugreisende nur nach den im jeweils anzuwendenden Recht
vorgesehenen Verfahren geltend machen.

93



Das Verbraucherschutzministerium hatte einen Versuch unternommen, die Po-
sition der Fluggiste zu stirken und die »Schlichtungsstelle Mobilitit« ins Leben ge-
rufen mit dem Ziel, eine giitliche Einigung zwischen Fluggesellschaft und Fluggast
herbeizufiihren. Diese Schlichtungsstelle hat ihre Arbeit inzwischen jedoch einge-
stellt. Grund dafiir war aber nicht mangelnder Bedarf an Anfragen sondern man-
gelnde Akzeptanz bei den Fluggesellschaften.

Fehlende Sanktionen

Nachbesserungsbedarf besteht aus Sicht des ADAC auch hinsichtlich der Sanktio-
nen, die Fluggesellschaften treffen, wenn sie die Fluggastrechte nicht beachten. Aus
der Verordnung geht nur hervor, dass die von den Mitgliedstaaten fiir Verstof3e ge-
gen die Verordnung festgelegten Sanktionen wirksam, verhiltnismifiig und abschre-
ckend sein miissen.

Liest man hierzu die Homepage des Luftfahrtbundesamtes, steht dort, dass das
LBA als nationale Durchsetzungsstelle die Abstellung systematischer Mingel veran-
lasst und falls erforderlich, auch eine Sanktion in Form von Geldbuflen verhingt.
Bisher ist nicht bekannt, dass eine solche Geldbufle tatsichlich schon einmal ver-
hingt wurde.

Sanktionen sind auch dringend erforderlich, wenn Versorgungsleistungen unter-
bleiben. Denn bisher rechnet es sich fiir Fluggesellschaften besser, wenn sie pauschal
erst einmal keine Versorgungsleistungen anbieten und hinterher fiir einige hartni-
ckige Fluggiste die Speisen- und Getrinkerechnungen tibernehmen.

Ein Umdenken kann hier nur stattfinden, wenn entsprechende Geldbufien ver-
hingt werden, so dass hier nichts gespart werden kann.

Fazit:

Nach wie vor weist die Verordnung zahlreiche Liicken auf, die durch den EuGH
und die jeweiligen Gerichte der Mitgliedsstaaten Schritt fiir Schritt geklirt werden
miissen. Es wird daher noch lange dauern, bis Klarheit fiir alle offenen Fragen be-
steht, z.B. was die Definition des Fluges anbelangt sowie die Frage nach einer Aus-
gleichszahlung fiir den verpassten Anschlussflug. Der Bundesgerichtshof hat hier
einen Anspruch verneint — es bleibt abzuwarten, ob diese Frage einmal durch ein
Gericht eines anderen Mitgliedstaates dem EuGH vorgelegt wird.

Der ADAC sicht neben dem Bedarf nach einer klaren Auslegungsvorgabe fiir die
Verordnung dringend die Notwendigkeit fiir eine aufergerichtliche Streitschlich-
tung, damit der Fluggast seine Rechte ausreichend und erfolgversprechend wahr-
nehmen kann.
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2. Fahrgastrechte

Bahn:

Im Vergleich zu den Fluggastrechten gehen beim ADAC sehr viel weniger Beschwer-
den zu den Fahrgastrechten ein. Dies diirfte jedoch nicht daran liegen, dass es im
Luftverkehr mehr Probleme gibt als zu Lande sondern eher darauf zuriickzufithren
sein, dass der ADAC im Hinblick auf Bahn- und Busreisen fiir viele nicht als erste
Anlaufstelle bei Beschwerden gesehen wird, zudem gibt es die Fahrgastrechte noch
nicht allzu lange, so dass sich hier das Regulierungsverhalten der Bahn im Einzelnen
erst noch zeigen wird.

Bisher erreichten den ADAC vor allem Beschwerden dahingehend, dass das Ent-
schidigungsformular der Bahn kompliziert, umstindlich und untibersichtlich sei.
Kiritisiert wird auch, dass das Formular nur per Post und nicht per E-Mail einge-
reicht werden kann. Und Probleme scheint es auch zu geben, was die Bestitigung der
Verspitung anbelangt. Hiufig findet sich im Zug kein Personal dafiir und der Ser-
vicecenter am Bahnhof hat bereits geschlossen, so dass der Kunde keine Bestitigung
beibringen und damit keine Entschidigungsleistung geltend machen kann.

Positiv zu vermerken fiir Fahrgiste im Eisenbahnverkehr ist, dass sie nach der
Verordnung (EG) Nr. 1371/2007° bei einem verpassten Anschlusszug Anspriiche
auf eine finanzielle Entschidigung haben, wenn die Reise nicht am selben Tag fort-
gesetzt werden kann oder unter den gegebenen Umstinden eine Fortsetzung am
selben Tag nicht zumutbar ist. (Art. 15 i.V. mit Anhang I Titel IV Kap. II Art. 32).
Im Luftverkehr gilt dies bisher nicht. Ein verpasster Anschlussflug kostet — ebenso
wie eine Flugannullierung oder eine grofle Verspitung — viel Nerven und Zeit. Dass
ein Luftfahrtunternehmen dafiir nicht haften soll, ist aus Verbrauchersicht nicht zu
verstehen. Das gilt jedenfalls dann, wenn — wie in nahezu allen Fillen — die Verspi-
tung eines Zubringerflugs vom Luftfahrtunternehmen verursacht wird oder seiner
Risikosphire zuzurechnen ist.

Schlichtungsstelle »Offentlicher Verkehr«:
Zum 1.12.2009 hat sich die Schlichtungsstelle »Offentlicher Verkehr« konstituiert,
die bisher rein von der Bahnwirtschaft getragen wird. Dieses Engagement ist sehr zu
begriiffen, da eine auf8ergerichtliche Schlichtung im Bereich derart niedriger Streit-
werte dringend notwendig ist. Im Beirat sind zahlreiche Verbraucherschutzorganisa-
tionen vertreten, so dass mit einer ausgewogenen Priifung der Anspriiche zu rechnen
ist. Es bleibt zu hoffen, dass die tibrigen Verkehrstriger sich dieser Idee anschlieflen
werden. Denn ganz entzichen kénnen sich auch die Fluggesellschaften der aufier-
gerichtlichen Streitschlichtung kiinftig nicht mehr: Der von CDU, CSU und FDP
beschlossene Koalitionsvertrag enthilt folgende Vereinbarung:

»Auflergerichtliche Streitschlichtung: Die Einrichtung einer unabhingigen, iiber-
greifenden Schlichtungsstelle fiir die Verkehrstriger Bus, Bahn, Flug und Schiff wird

5 ABL 2007 Nr. L 315 S. 14
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gesetzlich verankert«. Damit diirfte nun eine Schlichtung auch der Fluggastrech-
te obligatorisch und mit den Bahngastrechten in einer zentralen Schlichtungsstelle
durchgefiihrt werden.

Bus:

Die Busbeforderungen fiihren in Deutschland ein Stiefmiitterchendasein, da nach
wie vor die Eisenbahn einen Schutz vor Konkurrenz durch den Buslinienfernverkehr
genieflt. § 13 Abs. 2 des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) sicht vor, dass Ge-
nehmigungen fiir Linienverkehre nicht zu erteilen sind, wenn durch den beantragten
Verkehr eine Beeintrichtigung der »offentlichen Verkehrsinteressen« zu erwarten ist,
der beantragte Verkehr nicht zu einer »wesentlichen Verbesserung der Verkehrsbe-
dienung« fithrt oder bereits vorhandene Unternehmer oder Eisenbahnen sich bereit
erkliren, den entsprechenden Dienst zu ibernechmen. AufSerdem werden die Preise
der Linienverkehre durch Tarifgenehmigungen reguliert. Letztere, urspriinglich zum
Schutz der Kunden formulierte Regelung, erweist sich heute als Instrument zur Ver-
hinderung von Preiswettbewerb.

Ein Auszug aus dem Sondergutachten der Monopolkommission gem. § 36 AEG
bringt es auf den Punke:®

»Die genannte Vorschrift des PBefG hat dazu gefiihrt, dass nationale Buslinien-
fernverkehre in Deutschland bislang faktisch nicht vorhanden sind. Eine Ausnahme
bilden Buslinienverkehre von und nach Berlin. Diese stiitzen sich auf Linienver-
kehrsgenehmigungen, die noch aus Zeiten der DDR stammen, als man in der alten
Bundesrepublik ein Interesse daran hatte, unabhingig von der Reichsbahn éffentli-
che Verkehrsverbindungen nach West-Berlin aufzubauen.

Die angebotenen Verkehre stellen aber derzeit keine ernsthafte Konkurrenz zum
Schienenpersonenfernverkehr (SPFV) der DB AG dar, da sie zum einen nur eine
relativ schwache Angebotsfrequenz aufweisen und zum anderen von Tochterunter-
nehmen der DB AG angeboten werden. Hinzu kommen einige Linienverbindungen
auf Flughafenzubringerstrecken.

Diese dem Schutz der Eisenbahn und der privaten Busunternehmen vor Wettbe-
werb dienende Regulierung des Buslinienfernverkehrs zicht erhebliche Nachteile fiir
den Verbraucher nach sich. Es kommt zu iiberhohten Kosten und Preisen, effiziente
Anbieter werden vom Markt ferngehalten.

Dies zeigt sich beispielsweise bei einem Vergleich mit dem deregulierten Buslini-
enfernverkehrsmarkt in Grofbritannien, auf dem die Fahrpreise nach der Deregu-
lierung um bis zu 40 % gesunken sind und das Linienangebot fiir die Nachfrager
ausgeweitet wurde.

Der fehlende intermodale Wettbewerb durch den Bus fithrt beim Fernverkehr der
DB AG vermutlich zu héheren tatsichlichen Kosten, als diese technisch erforderlich
sind (so genannte X-Ineffizienzen). Dies zeigt sich beispielsweise bei der Abwicklung
von Schienenersatzverkehren, fiir deren Durchfiithrung die DB AG ein Vorrecht

6 Auszug aus dem Sondergutachten der Monopolkommission gemif§ § 36 AEG
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besitzt. Letztlich wird mit der faktischen Nichtzulassung des Buslinienfernverkehrs
eine volkswirtschaftlich sinnvolle Arbeitsteilung der Verkehrstriger verhindert. Hier
ist eine Deregulierung anzustreben.«

Tatsichlich finden innerhalb Deutschlands lediglich organisierte Busreisen in
Verbindung mit Ubernachtungen und Veranstaltungen statt, nicht aber der reine
Transport in Konkurrenz zur Bahn. Eine Deregulierung wire daher vor dem Hinter-
grund des Preiswettbewerbs sehr zu begriifien.

Beschwerdemeldungen erhilt der ADAC zu Busreisen hauptsichlich zu Sicher-
heitsfragen bei der Beforderung. Hiufig scheint es vorzukommen, dass Busfahrer
stundenlang ohne Pause durchfahren und dass es bei Fahrten iiber Nacht keinen
Fahrerwechsel gibt. Kritisiert wird auch, dass Fahrer wihrend der Fahrt essen, mit
dem Handy telefonieren oder gar Getrinke verkaufen.

Verspitungsmeldungen gibt es kaum, dies aber sicher vor dem Hintergrund, dass
es in Deutschland keinen iiberregionalen Linienverkehr mit Bussen gibt und sich
auch der Busverkehr ins europiische Ausland im iiberschaubaren Rahmen hilt.

3. Zusammenfassung;:

Der ADAC sieht Handlungsbedarf vor allem in der Regulierungspraxis der einzel-
nen Verkehrstriger. Kundebeschwerden miissen ziigig, fair und ohne Kostenaufwand
fiir den Verbraucher behandelt werden. Dies ist nur gewihrleistet, wenn Verbrau-
chervertreter bei der Klirung von Anspriichen mitwirken. Die Einrichtung einer
verkehrstrigeriibergreifenden Schlichtungsstelle sollte daher schnellstméglich unter
Beteiligung von Verbraucherverbinden erfolgen.
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Haushaltsfithrungsschaden

Jiirgen Jahnke, Rechtsanwalt, Leitender Referent in der K- Abteilung der
LVM-Versicherungen, Miinster

A. Rechtsgrundlage

I. §§ 842 ff. BGB

Die Grundkonzeption' der §§ 842 ff. BGB schiitzt nur die familienrechtliche Unter-
haltsbeziehung. Auch wenn die Konsequenzen fiir die Familienangehérigen gerade
bei schweren Verletzungen denen im Falle der Tétung dhneln, ergeben sich Unter-
schiede in der Entschidigung fiir entgangenen Naturalunterhalt bei Tétung und
dem Ersatzanspruch eines Verletzten wegen Ausfalls im Haushalt.

Im Fall der Verletzung ist beim Mehrpersonenhaushalt der fremdniitzige (recht-
lich dem Verdienstausfall [§§ 842, 843 I 1. Alt. BGB] zugewiesene) Anteil am Haus-
haltsfithrungsschaden zweistufig zu ermitteln: Erst wenn feststeht, dass (und wem
gegeniiber) tiberhaupt eine Fremdversorgung geschuldet ist, erfolgt anschliefend die
Feststellung des ersatzfihigen Volumens der Arbeitsleistung.

Wihrend im Bereich der Verletzung die Aufgabeniibernahme im Haushalt vor
dem Unfall wesentlich das Anspruchsvolumen prigt, kommt es im Falle der Tétung
ausschliefSlich auf das familienrechtlich Geschuldete an. Der im Fall der Tétung ge-
schuldete Schadenersatz wegen entzogenen Unterhalts, der sich nur an § 844 BGB
orientiert, beinhaltet zum einen Barunterhalt (wirtschaftliche Unterstiitzung durch
Einkommen), zum anderen Naturalunterhalt (personliche Zuwendung durch Be-
treuung, Erzichung, Haushaltsfithrung). Der Ausfall der Titigkeit im Haushalt ist
Bestandteil des Naturalunterhaltschaden.

II. Verletzung
Wird eine haushaltfithrende Person (gleich ob Hausfrau oder Hausmann?) verletzt
und kann sie dadurch ihrer familiiren Unterhalespflicht nicht mehr nachkommen,

1 Zur Historie siehe unter A.Il.3.a.
2 LG Kélnv. 15.4.2008 — 8 O 270/06 — DAR 2008, 389,
LG Saarbriicken v. 21.4.2006 — 3 O 79/04 — zfs 2006, 500 (Anm. Diehl).
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sind die daraus entstehenden Nachteile dem Verletzten (und nicht dem mittelbar

betroffenen Ehegatten) nach §§ 842, 843 BGB zu ersetzen:®

* Soweit die Haushaltsfithrung als Beitrag zum Familienunterhalt der Versorgung
von Familienangehorigen dient, handelt es sich um einen Erwerbsschaden
(§$ 842, 843 1 1. Alt.BGB),

* soweit die Eigenversorgung der verletzten Person (Hausfrau, Hausmann) beein-
trichtigt ist, resultiert der Anspruch aus § 843 I 2. Alt. BGB (vermehrte Bediirf-
nisse).

1. Personenkreis
Berufstiitige konnen neben ihrem Erwerbsschaden Einbufen auch in ihrer Haus-
haltsfiihrung haben. Jedoch bedeutet nicht jede Arbeitsunfihigkeit im Beruf zu-
gleich auch eine Beeintrichtigung der Haushaltsfithrung; hier ist eine getrennte Be-
trachtung notwendig. Der krankgeschriebene Berufstitige gewinnt u.U. sogar Zeit
fiir den Haushalt.*

Solange ein verletztes Kind oder Jugendlicher keinen eigenen Hausstand gegriin-
det hitte, entsteht diesem kein Anspruch wegen Haushaltsfiihrungsschaden.’

2. Eigenversorgung
Wegen der unfallbedingt beeintrichtigten Eigenversorgung steht der verletzten Per-

son ein vom Familienstand unabhingiger, auf § 843 BGB gestiitzter Ersatzanspruch

zu.°

Auch eine alleinstehende Person mit eigenem Haushalt hat einen Ersatzanspruch,”
der zu Zeiten stationirer Behandlung naturgemif$ deutlich reduziert ist.®

3 BGH . 23.6.1998 — VI ZR 327/97 — VersR 1998, 1387,

BGH v. 10.10.1989 — VI ZR 247/88 — VersR 1989, 1273;

OLG Karlsruhe v. 6.3.1992 - 9 U 189/91 — DAR 1993, 391;

LG Frankfurt (Oder) v. 18.5.2007 — 17 O 524/03 — DAR 2008, 29.
4 Kiippersbusch, Ersatzanspriiche bei Personenschaden, 9. Aufl. 2006, Rn 200.
5  OLG Frankfurt v. 21.12.2005 — 21 O 370/04 — NZV 2007, 94.
6 OLG Diisseldorf v. 12.6.2006 — I-1 U 241/05 — NZV 2007, 40;

LG Kaiserslautern v. 19.5.2006 — 2 O 333/01 — SVR 2007, 343 (nur Ls.) (Anm. Balke).
7  BGHwv. 3.2.2009 — VI ZR 183/08 — VersR 2009, 515,

BGH v. 18.2.1992 — VI ZR 367/90 — VersR 1992, 618;

KG v. 4.12.2006 — 12 U 119/05 — MDR 2007, 887,

KG v. 4.5.2006 — 12 U 42/05 — KGR 2006, 749,

KGv. 15.2.1982 — 12 U 3843/81 — VersR 1982, 978,

OLG Diisseldorf v. 23.10.1985 — 15 U 4/85 — zfs 1986, 166;

LG Kéln v. 15.4.2008 — 8 O 270/06 — DAR 2008, 389.
8 BGH v. 3.2.2009 — VI ZR 183/08 — VersR 2009, 515;

KG v. 4.5.2006 — 12 U 42/05 — NZV 2007, 43,

OLG Hamm v. 18.12.2003 — 6 U 105/03 — NZV 2004, 631;

OLG Frankfurt v. 29.10.2008 — 22 W 64/08 — OLGR 2009, 131,

OLG Frankfurt v. 21.12.2005 — 21 O 370/04 — NZV 2007, 94.
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3. Fremdversorgung

Einer sorgfiltigen Betrachtung bedarf der Fremdversorgungsanteil des Haushalts-
fithrungsschadens. Neben Fragen des ersatzfihigen Volumens unterliegt gerade auch
der einzubeziechende Personenkreis niherer Priifung.

a. Historie — § 845 BGB

Auf Familienangehérige bezogen — und nur darum geht es an dieser Stelle — ist der
Haushaltsfithrungsschaden, wird ein haushaltfithrendes Familienmitglied verletzt,
mittelbarer Schaden, und zwar in Gestalt der den Familienmitgliedern entgehenden
hauswirtschaftlichen Leistung des Verletzten.

* Rechtshistorisch wurde der Ausfall im Haushalt daher als eigener Anspruch (ent-
gangene Dienste, § 845 BGB) den mittelbar geschidigten Familienmitgliedern,
nicht aber der verletzten Person zugewiesen. Urspriinglich war die »Ebefrau zu
Arbeiten im Hauswesen und im Geschiift des Mannes« (§ 1356 11 BGB aF) verpflich-
tet.” War sie unfallkausal dazu nicht in der Lage, stand nur dem Ehemann (und
nicht etwa der verletzten Ehefrau) ein Anspruch nach § 845 BGB wegen Entzie-
hung familienrechtlich geschuldeter Dienste zu.

Der Haushaltsfithrungsschaden in seiner heutigen rechtlichen Ausformung ist
ein Konzept der 60 er Jahre,' den Begriff entlehnte man § 1356 1 1 BGB: »Die
Ehegatten regeln die Haushaltsfiihrung im gegenseitigen Einvernehmens. Gesetzesre-
formen'! zur Gleichstellung von Mann und Frau wandelten den urspriinglichen
»Dienstanspruch« zu einem Naturalanspruch, der im Rahmen gegenseitiger Un-
terhaltspflicht geschuldet ist. Dieses bedingte eine Umstellung der rechdichen
Grundlage des Schadenersatzanspruches und der anspruchsberechtigten Person:
Der mittelbar betroffene Ehegatte verlor seinen Anspruch aus § 845 BGB (ent-
gangene Dienste), der verletzte Partner erwarb stattdessen einen eigenen Anspruch
(S$ 842, 843 I 1. Alt.BGB),"? gegriindet auf Dienstleistungen (Verwertung von
Arbeit) gegeniiber ihrer Familie und ihren eigenen vermehrten Bediirfnissen.

9 Zur historischen Entwicklung siehe
Jahnke »Versorgungsschaden in der nicht-ehelichen Lebensgemeinschaft nach einem Unfall«
NZV 2007, 329 (zu V.2.b),
Kiippersbusch, Ersatzanspriiche bei Personenschaden, 9. Aufl. 2006, Rn 181 (Fn 373),
Réthel »Ehe und Lebensgemeinschaft im Personenschadenrecht« NZV 2001, 329 (333, zu
v.1).
10 BGH v. 9.7.1968 — GSZ 2/67 — VersR 1968, 852.
11 Gleichberechtigungsgesetz v. 18.7.1957, BGBI I 1957, 609,
Erstes Gesetz zur Reform des Ehe- und Familienrechts v. 14.6.1976, BGBI I 1976, 1421.
12 BGH v. 20.5.1980 — VI ZR 202/78 — VersR 1980, 921,
BGH v. 11.7.1972 = VI ZR 194/70 — VersR 1972, 1075,
BGH v. 9.7.1968 — GSZ 2/67 — VersR 1968, 852,
BGH v. 25.9.1962 — VI ZR 244/61 - BGHZ 38, 55.
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b. 2-stufige Ermittlung

Die Grundkonzeption der §§ 842 ff. BGB schiitzt nur die familienrechtliche Un-

terhaltsbezichung. Beim Mehrpersonenhaushalt ist der fremdniitzige (rechtlich dem

Verdienstausfall zugewiesene) Anteil am Haushaltsfiihrungsschaden zweistufig zu

ermitteln:?

1. Zunichst muss iiberhaupt cine Fremdversorgung geschuldet sein.

2. Ist eine Fremdversorgung geschuldet, ist anschlielend das dann ersatzfihige Vo-
lumen der Arbeitsleistung zu ermitteln.

ba. 1. Stufe: Familienrechtliche Schuld / Unterhaltspflicht

Die Feststellung der familienrechtlichen Unterhaltspflicht 16st auch die Frage, wel-

che Mitbewohner des Haushaltes zu beriicksichtigen sind, und welche niche:'

* Versorgungsberechtigte Kinder und Eltern der verletzten Person und Ehegatten
erhdhen den Anspruch.

* (Erst) seit Anderung des § 5 LPartG'> haben eingetragene Lebenspartner (iSd
LPartG) ab dem 1.1.2005 eine Verpflichtung zur Haushaltsfiihrung wie bei Ehe-
gatten.

Andere im Haushalt lebende Personen (wie Stiefkinder, Schwiegereltern oder Ge-

schwister, aber auch nicht-eheliche Partner — wie bereits vom VGT 2007'¢ festge-

halten und durch obergerichtliche Rechtsprechung'” bestitigt) bleiben dagegen un-
beriicksichtigt.

bb. 2. Stufe: Tatsichliche Leistung

Erst wenn der Kreis derjenigen Familienangehorigen feststeht, denen Haushaltsbe-
titigung rechtlich beriicksichtigenswert geschuldet ist, bestimmt sich der Ersatzan-
spruch dann — anders als beim Unterhaltsschaden nach § 844 BGB — nicht nach der
familienrechtlich geschuldeten Arbeit, sondern danach, welche Leistungen diesem
Personenkereis tatsichlich erbracht worden wire.'®

Auch wenn nach §§ 1356, 1360 BGB die Eheleute Haushaltsfithrung und Er-

13 Erginzend Jahnke »Versorgungsschaden in der nicht-ehelichen Lebensgemeinschaft nach ei-
nem Unfall« NZV 2007, 329 (zu V.2.b).

14 OLG Niirnberg v. 10.6.2005 — 5 U 195/05 — VersR 2007, 248,
OLG Diisseldorf'v. 12.4.1996 — 14 U 163/95 — OLGR 1996, 181.

15 Durch das Gesetz zur Uberarbeitung des Lebenspartnerschaftsgesetzes v. 15.12.2004, BGBI
12004, 3396.

16 Siche dazu Jahnke »Versorgungsschaden in der nicht-ehelichen Lebensgemeinschaft nach ei-
nem Unfall« NZV 2007, 329.

17 OLG Celle v. 12.2.2009 — 5 U 138/08 — SP 2009, 288,
OLG Diisseldorf v. 27.4.2009 — I-1 U 95/08 —,
OLG Diisseldorf v. 12.6.2006 — I-1 U 241/05 — NZV 2007, 40,
OLG Niirnberg v. 10.6.2005 — 5 U 195/05 — VersR 2007, 248,
OLG Oldenburg v. 4.7.2005 — 11 U 4/05 -.

18 BGHv. 7.5.1974 — VI ZR 10/73 — VersR 1974, 1016;
OLG Diisseldorf v. 29.8.2002 — 8 U 190/01 — VersR 2004, 120.
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werbstitigkeit im wechselseitigen Einvernehmen regeln, ist die interne Verteilung
der Haushaltsfithrung schadensersatzrechtlich zu korrigieren, wenn ein unange-
messenes Missverhiltnis vorliegt.'”” Auch wenn es grundsitzlich bei einer verletzten
Person, die im Haushalt ausfillt, auf die rechtliche Verpflichtung nicht ankommy,
spricht eine Vermutung (wie auch ein Blick § 1356 II 2 BGB zeigt) dafiir, dass der
andere Ehegatte entsprechend seiner familienrechtlichen Verpflichtung mitgeholfen
hitte.

III. Tod

1. Barunterhalt — Naturalunterhalt

Der im Fall der Tétung geschuldete Schadenersatz wegen entzogenen Unterhalts

beinhaltet

* zum cinen Barunterhalt (wirtschaftliche Unterstiitzung durch Einkommen),

* zum anderen Naturalunterhalt (personliche Zuwendung durch Betreuung, Erzie-
hung, Haushaltsfiihrung).

Der Ausfall der Tidtigkeit im Haushalt ist Bestandteil des Naturalunterhaltschaden.

2. DPersonenkreis

Im Falle der Totung einer Person ist den anspruchsberechtigten Hinterbliebenen

Unterhaltsschadenersatz nach § 844 II BGB zu leisten. Die schadenersatzrechtlichen

Unterhaltsanspriiche der Hinterbliebenen orientieren sich dabei allein an Umfang

und Ende der gesetzlich, dh familienrechtlich, geschuldeten Unterhaltsverpflich-

tung. Das gilt nicht nur fiir den Barunterhalt, sondern auch fiir den Naturalunter-
halt.

¢ Uber das rechtlich geschuldete Maf hinausgehende, tatsichlich®® oder sogar ver-
traglich gewiihrte Leistungen des Getdteten geniigen nicht den Anforderungen,
die § 844 II BGB an die Schadenersatzpflicht des Schadenersatzpflichtigen gegen-
tiber mittelbar Geschidigten stellt.?!

* Im Haushalr tatsiichlich anwesende und mitversorgte Personen (z.B. Eltern oder
Schwiegereltern) bleiben solange unberiicksichtigt, wie eine familienrechtliche
Unterhaltsverpflichtung fehlt. Dies gilt insbesondere fiir im Unfallzeitpunkt (nur)
in eheihnlicher Gemeinschaft Lebende.

* Wie im Falle der Verletzung sind ab dem 1.1.2005 auch eingetragene Lebenspart-
ner (LPartG) seit der Anderung des § 5 LPartG zur Haushaltsfithrung verpflichtet
und damit in den Schutzkreis einbezogen.

19 BGHv. 22.1.1985 - VI ZR 71/83 — VersR 1985, 365;
OLG Kéln v. 17.2.1989 — 20 U 37/87 — zfs 1991, 11 (BGH v. 20.3.1990 — VI ZR 127/89
— VersR 1990, 748).

20 BGH v. 25.4.2006 — VI ZR 114/05 — VersR 2006, 1081,
BGH v. 4.11.2003 — VI ZR 346/02 — VersR 2004, 75.

21 BGH v. 25.4.2006 — VI ZR 114/05 — VersR 2006, 1081.
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* Waisen ist entgangener Barunterhalt solange zu zahlen, wie sie bediirftig sind,”
Betreuungsunterhalt endet dagegen mit Erreichen der Volljihrigkeit zum 18. Le-
bensjahr.??

3. Familienrechtliches Maf

Wihrend im Verletzungsfall die tatsichliche Leistungserbringung des Verletzten das
Anspruchsvolumen prigt, ist im Falle der Totung der Ersatzanspruch ausschliefSlich
an Umfang und Ende der familienrechtlich geschuldeten Unterhaltsverpflichtung
ausgerichtet, nicht aber an einer tatsichlichen Leistungsgewihr oder unangemesse-
nen* individuellen Versorgungsabsprachen.?

IV. Erforderlicher Ersatzaufwand (§ 249 BGB)

Der Ersatzbetrag bemisst sich nach dem erforderlichen Kostenaufwand fiir die Be-
schiftigung einer gleichwertigen Ersatzkraft, gleichgiiltig, ob sie tatsichlich einge-
stellt wurde oder ob man sich anderweitig behalf.

Ausgehend vom von der verletzten Person zuvor tatsichlich aufgewandten Ar-
beitsvolumen ist mafigeblich der zur Erledigung der haushaltlichen Tétigkeit erfor-
derliche (§ 249 BGB) Zecitbedarf (»konkret objektive Betrachtung«). Unbeachtlich
ist, ob der Verletzte schneller oder langsamer als die Vergleichsperson gearbeitet hit-
te; ferner sind individuelle Bediirfnisse (wie »Putzteufel, Hobby) dem immateriel-
len, als Haushaltsfithrungsschaden nicht ersatzfihigen Bereich zugewiesen. MafSgeb-
lich ist diejenige Zeit, die eine jiingere und gesunde Hilfskraft gebraucht hitte, um
die objektiv erforderlichen, aber auch hinreichenden Hausarbeiten im Haushalt der
Verletzten zu verrichten.?

B. Forderungsiibergang

I.  Anspruchsverfolgung

Drittleistungstriger (wie Krankenkasse, gesetzliche Unfall- oder Rentenversicherung)
haben (mit Ausnahme von § 110 SGB VII) keine eigenen Anspriiche, sondern treten
— auflerhalb von Teilungsabkommen — als Rechtsnachfolger in den unverinderten
Rechtsstatus des unmittelbar Betroffenen (Verletzter, Hinterbliebener) ein.

22 BGH v. 9.1.2002 — XII ZR 34/00 — NJW 2002, 2026.
Palandt-Diederichsen, BGB, 68. Aufl. 2009, § 1606 Rn 9.
23 Jahnke, Unfalltod und Schadenersatz, 1. Aufl. 2007, Kap 6 Rn 117 ff mwH.
24 Jahnke, Unfalltod und Schadenersatz, 1. Aufl. 2007, Kap 6 Rn 87, 90.
25 BGHwv. 6.10.1992 — VI ZR 305/91 — VersR 1993, 56;
OLG Diisseldorfv. 6.3.1992 — 14 U 184/91 — NZV 1993, 473.
26 OLG Karlsruhe v. 30.12.2008 — 14 U 107/07 — NJW-RR 2009, 882.
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Sie unterliegen daher denselben Darlegungs- und Beweislasten zum Anspruchs-
grund (vor allem: » Uberhaupt verletzt %) und zur Anspruchshohe (u.a. » Welche un-
Jallkausalen Beeintrichtigungen ?) ohne Darlegungs- und Beweiserleichterungen.?”

II. Verletzung
1. Kongruenz
Ein Forderungsiibergang erfolgt nicht bereits dadurch, dass der Drittleistungstri-
ger aus Anlass einer unfallkausalen Verletzung oder Tétung Leistungen erbringt.
Vielmehr muss seine Leistung sachlich und zeitlich deckungsgleich (kongruent) zu
einem Schadenersatzanspruch des Verletzten (bei Tétung dessen Hinterbliebenen)
sein.”®

Soweit von Drittleistungstrigern zum Haushaltsfithrungsschaden kongruente
Leistungen erbracht werden, mindern diese den Direktanspruch. Soweit Verletzte
oder Hinterbliebene Leistungen von Dritter Seite erhalten, sind diese unaufgefordert
dem Ersatzpflichtigen zu offenbaren. Kongruenz besteht zu
e Lohnersatz (§§ 842, 8431 1. Alt. BGB),
* Pflege (§ 843 12. Alt. BGB) und
* entzogenem Unterhalt (§ 844 BGB).

a.  Verdienstausfall (§ 842 BGB)
Lohnersatzleistungen der Sozialversicherer (wie Krankengeld,” Verletztengeld,
Ubergangsgeld, Arbeitslosengeld) sind deckungsgleich mit dem Erwerbsschaden
und daher auf den Haushaltsfiihrungsschaden zu verrechnen. Gleiches gile fiir die
Rente wegen verminderter Erwerbsfihigkeit aus der Rentenversicherung® und die
Verletztenrente der gesetzlichen Unfallversicherung.®

Soweit der Ausfall der verletzten Person (Hausfrau, Hausmann) allerdings zu den
vermehrten Bediirfnissen (Eigenversorgung, § 843 BGB) zu rechnen ist, besteht kei-
ne sachliche Kongruenz zu Lohnersatzleistungen, so dass der Forderungsiibergang
wegen dieses Teiles entfillt.>

27 Jahnke jurisPR-VerkR 5/2010 Anm. 4 (zu LG Bremen v. 23.4.2009 — 7 S 196/07 -)
m.w.N..
28 OLG Diisseldorfv. 15.12.2008 —1—1 U 261/07 — SP 2009, 250.
29 KGv.5.6.2008 — 2 U 188/04 — KGR 2008, 860,
OLG Hamm v. 24.9.2001 — 6 U 86/01 — r+s 2001, 506,
OLG Koblenz v. 25.7.1991 — 12 U 638/90 — VRS 81, 337.
30 BGH v. 25.9.1973 — VI ZR 49/72 — VersR 1974, 162 (Aufgabe von BGH v. 19.12.1967 —
VI ZR 62/66 — VersR 1968, 194);
OLG Niirnberg v. 31.3.2000 — 6 U 3817/99 — VersR 2002, 1114 (nur Ls.).
31 BGHv. 4.12.1984 — VI ZR 117/83 — VersR 1985, 356;
KG v. 5.6.2008 — 2 U 188/04 — KGR 2008, 860;
LG Frankfurt (Oder) v. 18.5.2007 — 17 O 524/03 — DAR 2008, 29.
32 BGHv. 23.6.1998 — VI ZR 327/98 — DAR 1998, 447;
BGH v. 8.10.1996 — VI ZR 247/95 — VersR 1996, 1565,
BGH v. 25.9.1973 — VI ZR 49/72 — VersR 1974, 162.
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b. Haushaltshilfe

Sind jiingere Kinder im Haushalt, bestehen sozialrechtliche? Anspriiche auf tatsich-
liche Gestellung einer Haushaltshilfe. Diese Leistung ist, da kongruent zum Haus-
halesfithrungsschaden, dem Sozialtriger unter Anrechnung auf den Direktanspruch
zu erstatten.

c.  Vermehrte Bediirfnisse (§ 843 BGB)

Leistungen der Pflegeversicherung sind teilweise kongruent zu den vermehrten Be-
diirfnissen und dementsprechend auf den Haushaltsfithrungsschaden anzurechnen,
aber nur soweit dieser auf die Eigenversorgung (§ 843 BGB) entfillt.?

2. Verletzung und Kopfteilverteilung

Die wegen des Forderungsiiberganges auf Drittleistungstriger rechtlich gebotene
Aufteilung des Schaden in Mehrbedarf der verletzten Person und Erwerbsschaden
bzgl. der Familienangehérigen erfolgt in der Praxis nach Kopfteilen der haushalts-
angehdorigen Personen.” Dieses Verfahren hat sich bewihrt und sichert eine hand-
habbare Regressabwicklung.

Besteht eine Familie aus 4 Personen und wird die Mutter M verletzt, fithrt das
zu folgender Verteilung: Soweit M sich zuvor selbst versorgte und dieses jetzt nicht
mehr kann, entstehen ihr vermehrte Bediirfnisse, so dass ihr 1/4 des Haushaltshalts-
fithrungsschaden nach § 843 BGB zu ersetzen ist. Soweit M ihrer Familie keine
Dienste im Haushalt erbringen kann, betrigt der auf insoweit dann auf § 842 BGB
gestiitzte Schadensersatzanspruch 3/4 des Haushaltshalesfiihrungsschaden; nur 3/4
geht dann auch auf den Rente zahlenden Drittleistungstriiger iiber.

III. Unterhalt (§ 844 BGB)
Im Falle der Tétung werden Hinterbliebenenrenten gezahlt.

Die Drittleistungen sind in ihrer Gesamtheit kongruent zum Unterhaltsschaden
(Barunterhalt, Naturalunterhalt).*® Eine Differenzierung wie beim Verdienstausfall
(nach §§ 842, 843 BGB) entfillt, da der Anspruch bei Tétung allein aus § 844 BGB
herrithrt. Bei Tétung bedarf es keiner rechtlichen Aufteilung nach Képfen wie im
Falle der Verletzung, da der Haushaltshaltsfithrungsschaden nur ein Bestandteil des
einheitlichen Unterhaltsschadens (§ 844 BGB) ist.

IV. Verinderungen
Mit jeder Verinderungen der familidren und beruflichen Situation (wie sukzessiver
Auszug der Kinder, Arbeitsplatzverlust, Verrentung des Partners, Tod des Partners,

33 Siehe § 38 SGBV, § 42 SGB VII, § 10 KVLG, § 36 ALG, § 54 II SGB VII.
34 BGHv. 8.10.1996 — VI ZR 247/95 — VersR 1996, 1565;
LG Frankfurt (Oder) v. 18.5.2007 — 17 O 524/03 — DAR 2008, 29.
35 BGHv. 4.12.1984 — VI ZR 117/83 — VersR 1985, 356;
LG Frankfurt (Oder) v. 18.5.2007 — 17 O 524/03 — DAR 2008, 29.
36 Umfangreich Jahnke, Unfalltod und Schadenersatz, 1. Aufl. 2007, Kap 6 Rn 272 ff.
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Heirat, Scheidung) dndert sich die Hohe des Haushaltsfiihrungs- bzw. Betreuungs-
schadens und damit zugleich auch der Forderungsiibergang auf Drittleistungstri-
ger.”” Es variiert insbesondere auch die Aufteilung von § 842 BGB zu § 843 BGB.

Diese kiinftigen Anderungen sind bei der Kapitalisierung der Schadenersatzan-
spriiche zu bedenken.

C. Anspruchsvolumen

I.  Erforderlicher Ersatzaufwand (§ 249 BGB)

Der Ersatzbetrag bemisst sich nach dem erforderlichen (§ 249 BGB) Kostenaufwand
fur die Beschiftigung einer gleichwertigen Ersatzkraft, gleichgiiltig, ob sie tatsichlich
eingestellt wurde oder ob man sich anderweitig behalf. Zu ersetzen sind die tatsich-
lichen und fiktiven Kosten einer Hilfskraft, soweit sie erforderlich (§ 249 BGB)
sind, den unfallbedingten Ausfall der unfallbeteiligten Person in der tatsichlichen
Haushaltstitigkeit auszugleichen.

II. Ermittlungsschritte

Die Schadenermittlung beinhaltet folgende Schritte:

* Ermittlung der gesundheitlichen Beeintrichtigung (Verletzungen, Tod) und der
daraus resultierenden voriibergehenden oder dauerhaften Einschrinkung in der
Haushaltsfithrung (unfallbedingte prozentuale Minderung der Fihigkeit zur
Haushaltsfiithrung [MdH?, nicht MdE] ),

* Ermittlung des konkreten ausgleichspflichtigen Arbeitszeitaufwandes des An-
spruchsberechtigten aufgrund vergleichenden Betrachtung der Leistungen vor und
nach der Schidigungshandlung,

* Ermittlung des erforderlichen Stundensatzes der Ersatzkraft.

ITII. Ermittlung der gesundheitlichen Beeintrichtigung und der daraus resul-
tierenden Einschrinkung in der Haushaltsfithrung

1. Verletzung

Eine unfallkausale Schidigung muss zu einer konkret spiirbaren, tatsichlichen ge-

sundheitlichen Beeintrichtigung in der Haushaltsfithrung gefithre haben.®

a.  Verletzung
Nicht jede Verletzung fiihrt zugleich auch zu nennenswerten tatsichlichen Einbu-
Ben bei der Haushaltsfithrung. Auch muss nicht jeder kérperliche Dauerschaden

37 Jahnke, Abfindung von Personenschadenanspriichen, 2. Aufl. 2008, § 1 Rn 431 ff.

38 Dazu Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintriich-
tigung oder Ausfall unentgeldicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 61 ff.

39 OLG Oldenburg v. 28.7.1992 — 5 U 32/92 — VersR 1993, 1491;
LG Mannheim 26.7.2007 — 10 S 5/07 — SP 2008, 143.
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stets auch eine hohe oder hohere Beschrinkung in der Haushaltsfiihrung nach sich
ziehen %

Insbesondere psychische Beeintrichtigungen, sofern sie iiberhaupt auf dem
Unfall beruhen, mégen zwar eine berufliche Betitigung ganz oder teilweise nicht
mehr zulassen. Die Betitigung im eigenen Haushalt ist dabei aber nicht zwingend
auch zugleich tangiert.”!

Schmerzen allein lassen nicht den Schluss zu, dass eine Einschrinkung im Haus-
haltsbereich vorliegt.*

Blofle Verlangsamung ist Verlust von Freizeit und fithrt damit nicht zu einem
materiellen Ersatzanspruch.”® Nennenswerte Freizeiteinbuflen kénnen allenfalls im
Rahmen des immateriellen Ersatzes (Schmerzensgeld) Beriicksichtigung finden, wo-
bei eine noch engere Betrachtung als bei der Urlaubseinbufle* gilt.

b. MdJE, GdB

Die Beeintrichtigung ist nicht am allgemeinen Arbeitsmarkt auszurichten, sondern

an der spezifischen Haushaltstitigkeit, da sich unfallbedingte Verletzungen im Er-

werbsleben und bei der Haushaltsfithrung unterschiedlich auswirken kénnen.®
Auch wenn dauerhafte Verletzungen z.B. der Extremititen sozialrechtlich mit

Behinderungsgraden bewertet werden, sind diese abstrakt bestimmten Grade der
Erwerbsminderung (MdE) oder der Behinderung (GdB) grundsitzlich fiir die Scha-

40 OLG Celle v. 28.9.2000 — 14 U 215/99 —.

41 OLG Celle v. 28.9.2000 — 14 U 215/99 —,
OLG Saarbriicken v. 21.10.2008 — 4 U 454/07 — SP 2009, 182.

42 OLG Frankfurt v. 11.10.2005 — 8 U 47/04 — OLGR 2006, 489;
Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 61.

43 BGHv. 22.11.1988 — VI ZR 126/88 — VersR 1989, 188;
Jahnke, Der Verdienstausfall im Schadensersatzrecht, 3. Aufl. 2009, Kap 2 Rn 169, 267 ff
mwN.
Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 11 (zu 1.2.2),
70 (zu 3.4).

44 Siehe dazu BGH v. 11.1.1983 — VI ZR 222/80 — VersR 1983, 392;
LG Koéln v. 13.9.2000 — 4 O 152/00 — SP 2001, 13,
LG Miinchen Iv. 29.4.1993 — 19 O 864/93 — SP 1994, 250.

45 KGv. 4.5.2006 — 12 U 42/05 — KGR 2006, 749,
KG v. 3.6.2004 — 12 U 68/03 — DAR 2004, 699,
KG v. 21.10.2004 — 12 U 22/04 — OLGR 2005, 123,
OLG Frankfurt v. 14.7.1981 — 12 U 65/80 — VersR 1982, 981 (BGH hat Revision nicht
angenommen, Beschl. v. 8.6.1982 — VI ZR 206/81 -),
OLG Hamm v. 26.3.2002 — 27 U 185/01 — VersR 2002, 1430,
OLG Miinchen v. 1.7.2005 — 10 U 2544/05 — SVR 2006, 180 (Anm. Quarch);
LG Kaiserslautern v. 19.5.2006 — 2 O 333/01 — SVR 2007, 343 (nur Ls.) (Anm. Balke),
LG Saarbriicken v. 21.4.2006 — 3 O 79/04 — zfs 2006, 500 (Anm. Diehl).
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denbestimmung irrelevant.®® Gleichwohl gilt indiziell, dass bei geringgradiger MdE
(20 % MAJE oder weniger)* eine schadenrechtlich relevante Einbufle in der Haus-
haltsfithrung entfille.

c.  Krankschreibung
Der Umstand, dass jemand arbeitsunfihig krankgeschrieben ist, bedeutet aber nicht
automatisch eine Einschrinkung in der Fihigkeit zur Haushaltsfiihrung.
Eingeschrinkte Arbeitsfihigkeit einerseits und beeintrichtigte Fihigkeit der
Haushaltsfithrung andererseits sind Zweierlei: Es gibt zahlreiche Verletzungen (nicht
zuletzt im Bereich der sog. HWS-Verletzungen), die zwar — je nach Beruf — zur (teil-
weisen) Arbeitsunfihigkeit fithren, gleichwohl aber keine entschidigungspflichtige
Einschrinkung in der Fihigkeit zur Haushaltsfithrung nach sich ziehen.*

2. Tod

Der Ersatz orientiert sich — anders als im Verletzunggsfall — am gesetzlich geschulde-

ten Maf3, das abhiingt von den Lebensumstinden und persénlichen Bediirfnissen der

Ehegatten und der unterhaltsberechtigten Kinder (§§ 1356, 1360, 1360a BGB).>
Bestimmend fiir den Schadenersatz ist der erforderliche Arbeitszeitaufwand fiir

einen um die getdtete Person reduzierten Haushalt im Verhilenis zum nicht durch

einen Tod verkleinerten Haushalt.

46 OLG Celle v. 14.12.2006 — 14 U 73/06 — SP 2007, 428,
OLG Hamm v. 26.3.2002 — 27 U 185/01 — VersR 2002, 1430,
OLG Koblenz v. 3.7.2003 — 5 U 27/03 — VersR 2004, 1011;
LG Aachen v. 30.10.2002 — 4 O 69/01 — NZV 2003, 137,
LG Kleve v. 16.1.2004 — 5 S 160/03 — SP 2004, 230.
47 KGv. 13.10.2005 — 12 U 296/03 — VersR 2006, 661,
KG v. 26.2.2004 — 12 U 276/02 — VersR 2005, 237,
OLG Hamm v. 14.5.2001 — 6 U 250/00 — SP 2001, 376,
OLG Miinchen v. 18.2.1992 — 5 U 6007/90 — zfs 1994, 48,
OLG Niirnberg v. 18.4.1983 — 5 U 251/83 — zfs 1983, 165,
OLG Oldenburg v. 28.7.1992 — 5 U 32/92 — VersR 1993, 1491;
LG Aachen v. 30.10.2002 — 4 O 69/01 — NZV 2003, 137,
LG Bonnv. 9.12.1992 - 7 O 163/91 — SP 1993, 281,
LG Itzehoe v. 10.2.1997 — 3 (9) O 172/94 — SP 1997, 248,
LG Mannheim 26.7.2007 — 10 S 5/07 — SP 2008, 143,
LG Kaiserslautern v. 19.5.2006 — 2 O 333/01 — SVR 2007, 343 (nur Ls.) (Anm. Balke).
48 Der Gegenbeweis einer Beeintrichtigung ist aber nicht abgeschnitten: OLG Celle v.
28.4.2005 — 14 U 200/04 — zfs 2005, 434 (Anm. Diehl).
49 OLG Celle v. 26.11.2008 — 14 U 45/08 — SP 2009, 187 (HWS-Zerrung, Schulterprellung)
OLG Celle v. 28.9.2000 — 14 U 215/99 —,
OLG Saarbriicken v. 21.10.2008 — 4 U 454/07 — SP 2009, 182;
AG Hamburg v. 16.4.2009 — 50 A C 395/08 — SP 2009, 324.
50 BGHv. 29.3.1988 — VI ZR 87/87 — VersR 1988, 490,
BGH v. 15.3.1983 — VI ZR 187/81 — VersR 1983, 688;
OLG Frankfurt v. 26.7.2005 — 17 U 18/05 — SP 2005, 338.
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Gesetzlich geschuldete Mitarbeitspflichten von Kindern (§ 1619 BGB)*' und
Ehegatten (§§ 1360, 1360a BGB)** mindern den Anspruch unabhingig von dem
Umstand, ob und in welchem Umfang der Hinterbliebene tatsichlich mitgeholfen
haben wiirde.

3.  Zeitraum und Prognose
a. Endalter
Die Dauer einer Rente wegen Beeintrichtigung in der Haushaltsfithrung kann nicht
auf das 65. Lebensjahr (hdufiges Regelrentenalter) begrenzt werden. Zu beriicksich-
tigen sind aber u.a. altersbedingte unfallfremde Herabsetzung der Leistungsfihig-
keit®® und unfallunabhingige oder vorbestehende Existenz von Ersatzkriften (z.B.
Putzfrau, Gartenhilfe).>*

Die Rechtsprechung nimmt (jedenfalls bei langjihrigen Feststellungsurteilen)
das Ende des Haushaltsfithrungsschaden mit dem 70.%° bzw. 75.°° Lebensjahr an.

51 BGHv. 12.6.1973 — VI ZR 26/72 — VersR 1973, 939,
BGH v. 2.5.1972 — VI ZR 80/70 — VersR 1972, 948;
OLG Stuttgart v. 10.11.1992 — 14 W 4/92 — VersR 1993, 1536.
52 BGHv. 2.4.1974 — VI ZR 130 und 155/73 — NJW 1974, 1238;
OLG Frankfurt v. 26.7.2005 — 17 U 18/05 — SP 2005, 338,
OLG Oldenburg v. 20.12.1982 — 13 U 55/82 — VersR 1983, 890;
LG Bayreuth v. 30.11.1981 — 2 O 35/81 — VersR 1983, 66.
53 BGH v. 25.4.2006 — VI ZR 114/05 — VersR 2006, 1081;
OLG Zweibriicken v. 29.7.1977 — 1 U 108/76 — VersR 1978, 356;
LG Essenv. 12.2.1976 — 4 O 126/73 — VersR 1977, 674.
54 BGHv. 10.10.1989 — VI ZR 247/88 — VersR 1989, 1273;
AG Oberhausen v. 28.4.2004 — 31 C 3176/03 — SP 2005, 50.
Kiippersbusch, Ersatzanspriiche bei Personenschaden, 9. Aufl. 2006, Rn 206.
55 OLG Koélnv. 14.1.1981 — 16 U 63/80 — VersR 1981, 690,
OLG Schleswig v. 13.1.2005 — 7 U 78/02 — VersR 2006, 938;
LG Essen v. 12.2.1976 — 4 O 126/73 — VersR 1977, 674
56 OLG Celle v. 23.6.1983 — 5 U 247/82 — zfs 1983, 291,
OLG Frankfurt v. 14.7.1981 — 12 U 65/80 — VersR 1982, 981 (BGH hat Revision nicht
angenommen, Beschl. v. 8.6.1982 — VI ZR 206/81 -),
OLG Hamm v. 21.2.1994 — 6 U 225/92 — NJW-RR 1995, 599,
OLG Hamm v. 10.11.1994 — 6 U 147/93 -,
OLG Zweibriicken v. 29.7.1977 — 1 U 108/76 — VersR 1978, 356.
Diehl in Anm. zu LG Saarbriicken v. 21.4.2006 — 3 O 79/04,
Jahnke, Unfalltod und Schadenersatz, 1. Aufl. 2007, Kap 7 Rn 140,
Jahnke, Abfindung von Personenschadenanspriichen, 2. Aufl. 2008, § 1 Rn 247, 255.
Siehe auch:
BGH v. 7.5.1974 — VI ZR 10/73 — VersR 1974, 1016;
KG v. 29.11.1996 — 9 U 2238/95 — r+s 1997, 461 (BGH hat Revision nicht angenommen,
Beschl. v. 8.7.1997 — VI ZR 39/97 -).
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b.  Verinderungen

ba. Verletzung

Der Ersatzanspruch wegen nicht nur kurzfristiger unfallbedingter Beeintrichtigung

in der Haushaltsfithrung unterliegt im Laufe der weiteren Entwicklung Verinde-

rungen:

* Neben einer Verbesserung oder Verschlechterung (auch unfallfremd) im Gesund-
heitszustand des Verletzten

* prigen ihn vor allem Verinderungen der umgebenden familidren Situation (wie
sukzessiver Auszug der Kinder, Verrentung des Partners, Tod des Partners, Heirat,
Scheidung).

* Verinderungen in der beruflichen Sphire (Arbeitslosigkeit, Teilzeitbeschiftigung)
von Verletztem, aber auch Familienangehérigen (u.a. Verrentung des Ehepartners)
fiihren zu einer Neuberechnung des Haushaltsfithrungsschadens.

Mit jeder Verinderungen der familidren und beruflichen Situation dndert sich die

Héhe des Haushaltsfithrungs- bzw. Betreuungsschadens und damit zugleich auch

der Forderungsiibergang auf Drittleistungstriger. Es variiert insbesondere auch die

Aufteilung von § 842 BGB zu § 843 BGB.

bb. Tod

Fiir den Unterhaltsschaden gelten die vorgenannten Aspekte entsprechend.
Insbesondere sich verindernde familidre Situationen bedingen eine Anpassung

des Betreuungsunterhaltes im Laufe der Zeit.”” So ist mit der Verrentung des Ehe-

partners dieser unterhaltsrechtlich zur hilftigen Mitarbeit im Haushalt verpflich-

tet.

IV. Ermittlung des Ersatzbedarfes

Maflgeblich ist diejenige Zeit, die eine professionelle und gesunde Hilfskraft ge-
braucht hitte, um die objektiv erforderlichen, aber auch hinreichenden Arbeiten im
Haushalt zu verrichten.>®

1. Abrechnungsart

a.  Konkret: Einstellung einer Hilfskraft

Wird eine bezahlte Ersatzkraft beschiftigt und ist die konkret in Rechnung gestellte,
nachvollziehbare Leistung nach den Umstinden des Einzelfalles und dem Familien-
zuschnitt iSv. § 249 II BGB erforderlich und angemessen,” erfolgt eine an diesem
Kostenaufwand orientierte Schadensberechnung, ohne dass es irgendwelcher Tabel-
len und individueller Gutachten bedarf.

57 Jahnke, Abfindung von Personenschadenanspriichen, 2. Aufl. 2008, § 1 Rn 431 ff.
58 OLG Karlsruhe v. 30.12.2008 — 14 U 107/07 — NJW-RR 2009, 882.
59 OLG Kéln v. 17.2.1989 — 20 U 37/87 — zfs 1991, 11 (BGH v. 20.3.1990 — VI ZR 127/89

— VersR 1990, 748 hat Revision teilweise nicht angenommen).
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Die konkreten Ersatzkraftkosten sind dann dementsprechend brutto (also ein-
schliefflich der Sozialabgaben und Steuern)® auszugleichen.

b. Fiktiv

Der iiberwiegende Teil der Forderungen wegen Ausfalls im Haushalt wird fiktiv ab-
gerechnet, weil im betroffenen Haushalt entweder niemand benétigt wurde (statio-
nire Unterbringung), man den Ausfall — jedenfalls fiir einen Zeitraum — hinnimmt
oder man sich mit selbstbeschaffter Hilfe oder eigener (Mehr)Leistung behilft. Dem
Haubhaltsfithrenden entstehen dabei keine wirtschaftlichen Aufwendungen.

In der Begriindung zu § 249 BGB nF betont der Gesetzgeber den Grundsatz,®
dass Personenschiden nur konkret und nicht etwa fiktiv abzurechnen sind. Fiir
Heilbehandlung® und Verdienstausfall®® findet dieses wiederholt Niederschlag in
der Rechtsprechung. Nach dem normativen, d.h. durch rechtliche Wertungen er-
ginzten, Schadensbegriff sollen aber freiwillige und unentgeltliche Leistungen Drit-
ter den Schidiger nicht von seiner Ersatzpflicht entlasten: Wird keine Ersatzkraft
eingestellt, kann daher ausnahmsweise der Haushaltsfithrungsschaden auch fikeiv
berechnet werden.*

2. Berechnungsmethodik
Die Schadenregulierung erfolgt auf8ergerichtlich, nur ein verschwindend geringer
Anteil landet vor Gericht.

a.  Konkret (Sachverstindiger)

Fiir die aufergerichtliche Regulierung im Breitengeschift ist die konkrete Bestim-
mung durch Sachverstindige untauglich:

* Zunichst stehen gar nicht ausreichend Sachverstindige zur Verfiigung,

o ferner wiirde die Schadenregulierung unnétig herausgezégert,

e letztlich stiinden auch die Kosten auffer Verhiltnis zum Schaden.

Die — notwendigerweise zeitaufwindige — Einschaltung eines Sachverstindigen kann
sich aber bei komplexen Sachverhalten (sofern vorher substantiierter Vortrag ge-
bracht wurde) als das taugliche Instrumentarium zeigen.

b.  Abstrakt (Tabellenwerke)

ba. Kein fiktiver Personenschadenersatz

Tabellen diirfen

* cinerseits nicht dazu fithren, vom Gesetzgeber nicht gewollten fiktiven Personen-
schadenersatz auszugleichen,

60 BGHwv. 8.2.1983 — VI ZR 201/81 — VersR 1983, 458.
61 BR-Drucksache 742/01 v. 28.9.2001, S. 29.
62 BGHwv. 14.1.1986 — VI ZR 48/85 — VersR 1986, 550;
AG Seligenstadt v. 2.7.2003 — 1 C 313/03 — SP 2003, 346.
63 Jahnke, Der Verdienstausfall im Schadensersatzrecht, 3. Aufl. 2009, Kap 2 Rn 106 ff.
64 BGHwv. 10.4.1979 — VI ZR 151/75 — VersR 1979, 670.
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* andererseits muss ihr Zweck sein, dem Grunde nach bereits konkret dargetane
Einbuflen in der Haushaltsfithrung einer vereinfachten und damit schnellen Re-
gulierung zuzufithren.

bb. Schadenbewertung nach Tabellen

(1) Ankniipfungstatsachen

Auch wenn Haushaltshilfekosten nicht von der Einstellung einer Hilfskraft abhin-
gig sind, entbindet dies nicht vom Nachweis der Notwendigkeit zur Beschiftigung
einer Haushaltshilfe.® Der blofSe Verweis auf Tabellenwerke ersetzt nicht den fiir
eine Schitzung notwendigen Vortrag des Anspruchstellers;* dies wire eine bei § 287
ZPO »unzulissige Schitzung ins Blaue hinein«.

Der Verletzte (bei Tod gilt Entsprechendes) muss die Ankniipfungstatsachen dar-
legen und im Streitfall beweisen.®” Zur Darlegung eines Haushaltsfithrungsschadens
geniigt es materiell-rechtlich nicht, lediglich auf eine abstrakte Minderung der Er-
werbsfihigkeit und die Zugehorigkeit zu einem Haushaltstypus einer Tabelle hinzu-
weisen oder »Beweis durch Sachverstindigengutachten«® anzutreten.

Es gilt: Kein Anspruch ohne konkreten Vortrag.*

(2) Praxisbediirfnis: Notwendigkeit der Tabellen

Tabellenwerke enthalten keine Falllssung, sie konnen aber diese erginzen oder
einer Plausibilititskontrolle zufiithren.

Die Praxis benétigt zur Schadenabwicklung, insbesondere um eine schnelle Regu-
lierung gerade auch im Interesse des Verletzten zu gewihrleisten, ein auf breiter Basis
akzeptiertes Handwerkszeug. Dabei ist — von der Rechtsprechung’ als Werkzeug

65 OLG Celle v. 24.4.1980 — 5 U 204/77 — VersR 1981, 357.
66 OLG Celle v. 26.11.2008 — 14 U 45/08 — SP 2009, 187.
67 OLG Diisseldorfv. 29.8.2002 — 8 U 190/01 — VersR 2004, 120;
OLG Hamm v. 25.9.2002 — 13 U 62/02 — NZV 2003, 528.
68 OLG Diisseldorf v. 29.8.2002 — 8 U 190/01 — VersR 2004, 120,
OLG Frankfurt v. 11.10.2005 — 8 U 47/04 — OLGR 2006, 489,
OLG Karlsruhe v. 14.7.2004 — 7 U 18/03 — VersR 2005, 420;
AG Diisseldorf v. 18.2.2004 — 22 C 15432/03 — SP 2004, 262.
Jahnke, Der Verdienstausfall im Schadensersatzrecht, 3. Aufl. 2009, Kap 7 Rn 58, und Kap
11 Rn 58.
69 OLG Koblenz v. 7.11.2005 — 12 U 1240/04 — SP 2006, 6, 89,
OLG Miinchen v. 1.7.2005 — 10 U 2544/05 — SVR 2006, 180 (Anm. Quarch);
AG Magdeburg v. 1.3.2004 — 115 C 37/04 (115) — SP 2004, 408.
Siche auch KG v. 4.5.2006 — 12 U 42/05 — KGR 2006, 749.
70 BGH v. 3.2.2009 — VI ZR 183/08 — VersR 2009, 515,
BGH v. 16.12.2008 — VI ZR 48/08 — VersR 2009, 419,
BGH v. 14.10.2008 — VI ZR 308/07 — VersR 2008, 1706,
BGH v. 10.4.1979 — VI ZR 151/75 — VersR 1979, 670;
OLG Diisseldorf v. 21.2.1991 — 13 U 177/90 — VersR 1992, 1418;
AG Krefeld v. 8.5.2001 — 78 C 599/99 — SP 2001, 376.
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der Ermittlung nach § 287 ZPO gebilligt — gegen die Abwicklung aufgrund von Ta-
bellenwerken im Grundsatz nichts einzuwenden, solange keine berechtigten Zweifel
an deren Eignung und Brauchbarkeit bestehen:” Tabellen dienen der praktikablen
Abwicklung des Massengeschiftes nicht nur beim Sachschaden (Nutzungsausfall,
Mietwagen), sondern kénnen auch bei der Personenschadenregulierung — bei rich-
tiger Anwendung — Hilfestellung geben. Die Praxis benétigt solche Tabellenwerke;
ohne diese Tabellen fehlen wichtige und fiir gerichtliche und auf8ergerichtliche Re-
gulierung notwendige Orientierungspunkte.

(3) Grenzen der vorhandenen Tabellen

Man bewegt sich im Rahmen der Schitzung (§ 287 ZPO), Tabellen bieten dabei nur
einen Anhaltshaltspunke fiir die letztlich grobe Daumenschitzung und fithren nicht
— was nicht immer deutlich genug gesehen wird — zu einer exakten, auf x Stellen hin-
ter dem Komma zutreffenden Schadenbestimmung. Bereits von daher sind Tabellen
nicht entweder nur der Tétung oder nur der Verletzung zwecks Schadenbestimmung
zugewiesen: Sowohl die Tabelle 1 wie auch die Tabelle 8 bei Schulz-Borck/Hofinann
geben den Einstieg in die grobe Schitzung des méglichen Zeitbedarfes, nicht aber
den auf den jeweiligen Fall exakt zutreffenden Wert jeweils nur fir Tétung oder
Verletzung.

Die Tabellen von Schulz-Borck/Hofmann (und zwar in der 6. Aufl.)’”” bieten eine
vom BGH?” gebilligte Schitzungsgrundlage gemifS § 287 ZPO. Der BGH macht
keine Vorgaben fiir bestimmte Tabellenwerke oder deren Bestandteile; er hat auch
keine Entscheidung im »Tabellenstreit« getroffen noch hitte er eine solche Entschei-
dung revisionsrechtlich iiberhaupt treffen kénnen.”® Der BGH setzt im Rahmen
von § 287 ZPO nicht eine eigene, an bestimmten Tabellen orientierte Ermessen-
entscheidung an die Stelle des Tatrichter, sondern priift revisionsrechtlich nur, ob
der Tatrichter Rechtsgrundsitze der Schadenbemessung verkannt, wesentliche Be-
messungsfaktoren aufler Betracht gelassen oder der Schitzung unrichtige Mafistibe
zugrunde gelegt hat.”

71 BGH . 3.2.2009 — VI ZR 183/08 — VersR 2009, 515.

72 Schulz-Borck/Hofmann, Schadensersatz bei Ausfall von Hausfrauen und Miittern im Haus-
halt, 6. Aufl. 2000.

73 Der BGH v. 3.2.2009 — VI ZR 183/08 — VersR 2009, 515 duflert sich nur zu Schulz-Borck/

Hofmann, Schadensersatz bei Ausfall von Hausfrauen und Miittern im Haushalt, 6. Aufl.
2000.
Ob die Neubearbeitung Schulz-Borck/Pardey (»Der Haushaltsfiihrungsschaden — Schadens-
ersatz bei Beeintrichtigung oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushaltenc, 7.
Aufl. 2009) praxistauglich ist, erscheint m.E. sehr fraglich.

74 BGH v. 20.4.2004 — VI ZR 103/03 — VersR 2004, 876 mwN.

Siehe ferner
Miiller »Grundprinzipien und Gestaltungsspielriume beim Schadenersatz« zfs 2009, 62, 124
(u.a. zu I1.3.a),
Zoller-Gummer, 24. Aufl. 2004, § 545 ZPO.
75 BGH v. 20.4.2004 — VI ZR 103/03 — VersR 2004, 876 mwN.
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Allerdings ist das Bewusstsein erforderlich, dass jedes Tabellenwerk — aber auch
die Sachverstindigeneinschitzung, soweit sie ebenfalls auf Statistiken zuriickgreift —
nur eine grobe Datenbasis, zudem nicht aus jiingerer Zeit, zur Verfiigung hat und
daher nur eine sehr grobe Richtlinie — worauf auch Schulz-Borck’® selbst hinweist
— bieten kann. Dieses gilt insbesondere fiir die Schadenschitzung, wenn diese mit
pseudomathematischer Exaktheit mit 1 oder 2 Stellen hinter dem Komma zu »cent-
genauen« Ergebnissen kommt. Schulz-Borck’ weist auf die Ungenauigkeiten in der
Datenerfassung hin: Aufgliederungen fiir Haushaltsmitglieder nach Wohnungs-
und sogar nach Ortgroflen stofen an die Grenzen wissenschaftlicher Aussagekraft;
gleichwohl betont Schulz-Borck zutreffend das Bediirfnis der Praxis nach vereinfach-
ter Typisierung unter Pauschalierung.

(4) Keine Nutzungsausfalltabelle
Die blof3e Existenz von Tabellen (wie Schulz-Borck/Hofmann) ist aber nicht entschei-
dend fiir die Zubilligung eines daran orientierten abstrakten Entschidigungsbetra-
ges. Anders als beim Nutzungsausfall’® eines Fahrzeuges reicht eben nicht die blofle
Eingabe eines Haushaltstypus, um dann entsprechend dieser Zuweisung sogleich
ohne weiteres einen danach abstrakt berechneten Geldbetrag abzulesen.
Orientierung anhand von Tabellen heifSt gleichzeitig, dass Korrekturen der abs-
trakten Werte durchaus angebracht sein kénnen: Die Tabellen bediirfen nicht zuletzt
wegen ihrer allgemein gehaltenen, fiktiven und bundeseinheitlichen Betrachtung
in Ansehung der konkreten értlichen und personlichen Umstinde, aber auch zwi-
schenzeitlicher gesellschaftlicher, technischer und medizinischer Weiterentwicklung
der Korrektur.”

(5) Ermittlung anhand von Tabellen

(a) Feststellungen zu Haushalt und Beeintrichtigung

Die Beeintrichtigung bei der Haushaltsfithrung ist nicht abstrakt zu bestimmen.®
Vielmehr ist vom Geschidigten oder dessen Rechtsnachfolger die konkrete Lebens-

76 Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfiihrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 5 f.
Schulz-Borck weist auf die Ungenauigkeiten in der Datenerfassung hin: Aufgliederungen
fiir Haushaltsmitglieder nach Wohnungs- und sogar nach OrtgréfSen stoflen an die Grenzen
wissenschaftlicher Aussagekraft; gleichwohl betont Schulz-Borck zutreffend das Bediirfnis der
Praxis nach vereinfachter Typisierung unter Pauschalierung.

77 Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfiihrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 5 f.

78 Eilers zfs 2009, 601.

79 BGH v. 8.6.1982 — VI ZR 314/80 — VersR 1982, 951;

OLG Diisseldorf v. 16.3.1987 — 1 U 42/86 — DAR 1988, 24.

80 OLG Hamm v. 26.3.2002 — 27 U 185/01 — VersR 2002, 1430.
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situation darzustellen, um ermitteln zu konnen, nach welchen wesentlichen Auswir-
kungen auf die Hausarbeit sich der Haushaltschaden berechnen lisst.®!

Damit im Wege der schitzenden Differenzbetrachtung hernach der auszuglei-
chende Schaden (Zeitbedarf, Geldbedarf) herausgefunden werden kann, ist von der
verletzten Person im Einzelnen konkret und substantiiert vorzutragen,®
* wie die Familien- und Wohnverhiltnisse ausgestaltet sind,

* welche konkreten Titigkeiten vor dem Haftpflichtgeschehen anfielen und inwie-
weit sie hieran beteiligt war,
¢ und wie und warum es nach dem Unfall anders aussieht.

(b) Ermittlung des Zeitbedarfes
Aufgrund des ausreichenden konkreten Vortrages des Verletzten (bzw. dessen Rechts-
nachfolgers) zu seiner Beeintrichtigung im Haushalt wird die Zeit geschitzt, die
eine professionelle Hilfskraft fiir die Erledigung dieser Arbeiten, benétigen wiirde.®
Der Zeitbedarf ist verletzungsabhingig und verindert sich in der Folgezeit u.a. mit
Genesung oder Verstirkung der Beschwerden sowie Verinderungen im Haushalts-
zuschnitt.

Der fiir den konkret dargelegten Haushaltstyp erforderliche Zeitbedarf kann
einer — bundeseinheitlich geltenden — Tabelle entnommen werden, die ein ausrei-
chend Maf§ an Allgemeingiiltigkeit hat.

bc. Vorhandene Werke und Kritik
Die Praxis benotigt brauchbares Handwerkszeug. Hierzu kénnen auch schematisier-
te Verfahren durchaus dienen.

(1) Schulz-Borck/Hofmann (6. Aufl.)®
In der Praxis wird hiufig auf das Tabellenwerk Schulz-Borck/Hofmann Bezug genom-

81 OLG Brandenburg v. 25.10.2007 — 12 U 38/07 — SP 2008, 46,
OLG Celle v. 26.11.2008 — 14 U 45/08 — SP 2009, 187,
OLG Celle v. 14.12.2006 — 14 U 73/06 — SP 2007, 428,
OLG Koblenz v. 7.11.2005 — 12 U 1240/04 — SP 2006, 6, 89,
OLG Koblenz v. 3.7.2003 — 5 U 27/03 — VersR 2004, 1011;
LG Kéln v. 15.4.2008 — 8 O 270/06 — DAR 2008, 389,
LG Saarbriicken v. 21.4.2006 — 3 O 79/04 — zfs 2006, 500 (Anm. Diehl).
82 OLG Brandenburg v. 25.10.2007 — 12 U 38/07 — SP 2008, 46,
OLG Celle v. 14.12.2006 — 14 U 73/06 — SP 2007, 428,
OLG Celle v. 26.11.2008 — 14 U 45/08 — SP 2009, 187,
OLG Frankfurt v. 11.10.2005 — 8 U 47/04 — OLGR 2006, 489,
OLG Diisseldorf v. 29.8.2002 — 8 U 190/01 — VersR 2004, 120;
LG Kleve v. 16.1.2004 — 5 S 160/03 — SP 2004, 230;
AG Diiren v. 7.6.2006 — 45 C 78/06 — SP 2007, 209.
83 OLG Celle v. 26.11.2008 — 14 U 45/08 — SP 2009, 187.
84 Schulz-Borck/Hofmann, Schadensersatz bei Ausfall von Hausfrauen und Miittern im Haus-
halt, 6. Aufl. 2000.
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men, welches seit dem VGT 1977, AK'V Eingang in die Praxis gefunden hat. Die

dort vorhandenen Tabellen 1 und 8 haben verschiedene statistische Ansitze, die man

—auch in ihrem Zustandekommen — kennen muss, um mit den Tabellen nicht schon

deswegen falsch umzugehen.

Schulz-Borck* weist in der Einleitung selbst darauf hin, dass die amtliche Zeit-
budget-Erhebung nicht originir der Erfassung von schadenersatzrechtlichen As-
pekten des Haushaltsfithrungsschadens dient. Sie enthilt von daher zB auch keine
saubere Differenzierung zwischen professioneller Haushaltsbewirtschaftung und
Titigkeiten im Zusammenhang mit dem Haushalt (zB Grenze zwischen geplantem
ziigigen Einkauf und erlebnisorientiertem Shopping bzw. Freizeitgestaltung).

Das Tabellenwerk Schulz-Borck/Hofmann (6. Aufl.) greift auf recht alte® Erhe-
bungen zum Arbeitszeitbedarf zu, die die heutigen gesellschaftlichen und techni-
schen Entwicklungen (wie Fastfood, Mikrowelle und Pizzataxi; medizin-technische
prothetische Versorgung) nicht beriicksichtigen.

* Die Rahmenbedingungen haben sich erheblich verindert,*” wozu ua. ein neues
Rollenverstindnis Mann — Frau (wie Mithilfe im Haushalt, Teilzeit-/Vollzeitbe-
schiftigung beider Partner), aber auch gesunkene Arbeitszeiten beitragen.

* Soweit Behinderungen aus Verletzungsbildern abgeleitet werden, findet sich ge-
rade im Bereich der prothetischen Versorgung und Hilfsmittel nennenswerter
technischer Fortschritt.®® Behinderungen miissen sich heute nicht mehr zwingend
genauso schwerwiegend auswirken wie noch vor einigen Jahren.

(2) Schulz-Borck/Pardey (7. Aufl.)®
Die Neuauflage (7. Aufl.) gestaltet die Ermittlung der Werte unnétig kompliziert
und in sich nicht immer schliissig (z.B. Angaben in der Tabelle 8, Ehefrau nicht er-
werbstitig: 3-Personenhaushalt mit Kind unter 6 Jahre: 63,5 h, 4PH mit Kind unter
6: 89,1 h, 5 PH mit Kind unter 6: 66,9 h).

Die Aktualitit ist gegeniiber der 6. Aufl. nicht nennenswert verbessert. Insbeson-
dere Umfrageergebnisse aus den frithen Jahren des 3. Jahrtausends dienten nicht der
korrekten Zeitermittlung fiir professionelle hauswirtschaftliche Arbeit, sondern u.a.

85 Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 5.

86 Schulz-Borck/Hofmann, Schadensersatz bei Ausfall von Hausfrauen und Miittern im Haus-
halt, 6. Aufl. 2000, S. 8 Fn 4 nennt die Datensammlungen. Die dort zugrundeliegenden
Erhebungen stammen teilweise aus den 80 er Jahren (siche auch Ludolph SP 2004, 406 Fn
4), auch wenn sie erst spiter verdffentlicht wurden.

Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 5, 19, 22, 25.

87 Kiitisch auch schon Ludolph »Schadensersatz der verletzten Hausfrau / des verletzten Haus-
mannes im Haftpflichtrecht« SP 2004, 404.

88 Siehe auch Ludolph »Schadensersatz der verletzten Hausfrau / des verletzten Hausmannes im
Haftpflichtrecht« SP 2004, 404.

89 Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009.
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der Zeiterfassung wie lange man sich anlisslich eines Einkaufs in den entsprechen-
den Liden aufhilt.

Es gibt, wie die Einleitung zur 7. Aufl.”® herausstellt, keine breite Datenbasis;
gleichwohl werden hieraus aber mehr als 40°' Tabellen und Untertabellen generiert.
Dies schafft nur eine Scheinsicherheit. Tabellen sind nur Hilfswerkzeuge zur Scha-
densschitzung nach § 287 ZPO, Tabellen miissen also handhabbar und verstindlich
bleiben. Zu starke Zersplitterung und Detailverliebtheit passen aber nicht zu einer
notwendigerweise pauschalen und letztlich vergroberten Betrachtung anhand abs-
trakter Ermittlungsmethodik. Der Versuch, durch Vereinzelung (Pseudo-) Genauig-
keit vorzugaukeln, ist dem Alltagsgeschift der Regulierungspraxis nicht zutriglich.

Nur tibersichtliche und unkompliziert anwendbare Tabellen sind hilfreich. Die
Tabellen der 6. Auflage erfiillten mit den aus dem Schadensrecht erforderlichen Mo-
difikationen diese Aufgabe durchaus; die neuen Tabellen erscheinen fiir die Praxis
ungeeignet. Ungenauigkeit und Daumenschitzung werden nicht dadurch besser,
dass man sie auf 40 Tabellen verteilt.

(3) Hohenheimer Verfahren

Das auf Professor Landau zuriickgehende Hohenheimer Verfahren wurde erstmals auf
dem ADAC-Fachgesprich »Schadenersatz fiir Hausfrauentitigkeit« am 14.3.1986
vorgestellt”? und war hernach diskutierter Gegenstand des VGT 1989, AK V. Die
damaligen Aufforderungen des VGT, Bewertungstabellen oder Leitlinien zum Haus-
halesfithrungsschaden zu erarbeiten, scheiterten in der Folgezeit an Problemen einer
allgemein tauglichen praktischen Umsetzung.

Ziel des Verfahrens war nicht die Ermittlung von Schadenersatz, sondern die
Bewertung von Arbeit im Haushalt im Verhélenis zum gewerblichen Arbeitsplatz.
Benétigt wurde dieses zur Schaffung von der gewerblichen Titigkeiten damit ver-
gleichbaren Arbeitstypen, denen im Interesse der Arbeitswissenschaft dann Arbeits-
entgelte zugewiesen werden konnten.

90 Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 5 f.

91 Die Tabelle 1 enthilt 5 Untertabellen und zusitzlich mehr als 10 Korrekturtabellen (Tabelle
2), die Tabellen 8 — 13 enthalten 29 Untertabellen.
Schulz-Borck weist zutreffend darauf hin, dass die diesen Vereinzelungen zugrundeliegenden
Zahlen teilweise nur »sehr geringe Besetzungszahlen« zugrunde liegen (Schulz-Borck/Pardey,
S. 5) entnommen wurden.

92 Landau »Ersatzanspruch der verletzten Hausfrau« VGT 1989, 207,
Landau »Arbeitswissenschaftliche Bewertung der Haushaltarbeit zur Festlegung von Scha-
densersatzanspriichen« DAR 1989, 166.

93 Zu Resonanzen auch in der weiteren Presse siche Hofmann »Der Ersatzanspruch bei Beein-
trichtigung der Haushaltsfithrung« NZV 1990, 8.
Weitere Diskussionsbeitrige zum Hohenheimer Verfahren:
Jung »Schadenersatz fiir entgangene Haushaltstitigkeit — Erwiderung auf Hofmann in NZV
1990, S 8 ff.« DAR 1990, 161.
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Schadenersatzrechtlich kommt es aber nicht auf abstrakte Zuweisungen zu einem
wissenschaftlich interessanten Arbeitstypus an, sondern auf diejenigen Aufwendun-
gen, die im Schadenfall benétigt werden, den Ausfall im Haushalt vor Ort konkret
auszugleichen. Wihrend ein Bundesbeamter in Aurich dasselbe Gehalt hat wie ein
Bundesbeamter in Miinchen, trifft dieses fiir den Handwerksgesellen in denselben
Stidten wegen der deutlich unterschiedlichen Lebenshaltungskosten nicht zu.

Das Hohenheimer Verfahren ist letztlich ein intransparentes Blackbox-Verfahren,
aufgrund dessen vom Verletzten erfragte Angaben nach nur schwer nachvollzichba-
ren internen Mustern bewertet werden.

Das Hohenheimer Verfahren hat sich fiir die Tagesarbeit nicht als taugliches Mit-

tel erwiesen und wird dementsprechend auch nicht angewendet.”*

(4) Neue Tabellen ?

Da die wissenschaftliche Auswertung von Untersuchungen oft viele Jahre dauert,
sind in Ansehung zwischenzeitlicher gesellschaftlicher, technischer und medizini-
scher Weiterentwicklung gegeniiber der Zeit der Datenerhebung grundsitzlich Kor-
rekturen angesagt. Da auch Sachverstindige hiufig auf dasselbe Datenmaterial zu-
greifen, ist deren individuelle Aussage zum Arbeitsbedarf hiufig auch nicht genauer
als ein abstraktes Tabellenwerk.

Neue, an REFA-Techniken orientierte, auf Schadenersatzleistungen zugeschnit-
tene Untersuchungen gab und gibt es nicht. Auch Schulz-Borck greift auf in ande-
ren Zusammenhingen erstellte Abfragen und Werte zuriick. Selbst wenn eine neue
Untersuchung — unabhingig von der Frage, wer die Kosten einer solchen Untersu-
chung tragen soll — zeitnah erstellt wiirde, stiinden angesichts der Erfahrungen aus
der Vergangenheit Ergebnisse und darauf basierende neue Arbeitszeittabellen erst
in etlichen Jahren zur Verfiigung; und wiren dann bei ihrer Publikation ebenfalls
wieder veraltet.

Wenn man schon auf Tabellen — und damit auf abstrakt pauschalierende und
somit schon von daher nicht individualisierte Betrachtungen — zugreifen will, um
einem notwendigen praktischen Bediirfnis nach schneller unkomplizierter Schaden-
regulierung nachzukommen, dann kann und sollte man mit den alten, allerdings in
ebenfalls pauschaler Form korrigierten, Tabellen weiter arbeiten.

Nur iibersichtliche und unkompliziert anwendbare Tabellen sind hilfreich.

Bei aller Kritik: Schulz-Borck/Hofmann, 6. Aufl. ist fiir die Praxis nicht untaug-
lich. Die Praxis hat gelernt, mit den Unsauberkeiten und Unzulinglichkeiten der
Tabellen umzugehen. Die zwischenzeitlichen Einfliisse auf den Zeitbedarf kénnen
durch Abschlige auf den Zeitbedarf korrigiert werden, ohne neue Untersuchungen
in Auftrag zu geben.

94 Siche auch Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beein-
trichtigung oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 34.
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V. Ermittlung des Stundensatzes

Wird keine Ersatzkraft eingestellt (und behilft man sich im Familien-, Verwand-
ten- oder Freundeskreis), kann der Haushaltsfiihrungsschaden auch fiktiv (netto)
berechnet werden.”

Ist aufgrund des ausreichenden Vortrag des Verletzten die Zeit geschitzt, die
eine professionelle Hilfskraft fiir die Erledigung dieser Arbeiten benétigen wiirde,
ist dieses mit dem ortsiiblichen Stundenlohn fiir Hilfskrifte zu bewerten.”® Es sind
duflerstenfalls” die Nettovergiitungen®® (also unter Herausnahme insbesondere der
Steuern sowie der Arbeitnehmer- und Arbeitgeber-Sozialversicherungsabgaben) ver-
gleichbarer” Arbeitskrifte einer Berechnung zugrunde zu legen.

Eine Fehlerquelle fiir die Praxis, greift man auf Schulz-Borck zu, enthile die dor-
tige Tabelle 5 mit ihren Brutto-/Netto-Werten. Bei Ubernahme der stiindlichen Net-
towerte ergeben sich unterschiedliche fiktive Betrige: Je nach Stundenbedarf bewegt
sich wegen der Sozialabgaben- und Steuerlast der Netto-Ansatz (Beispiel BAT X)
zwischen 5,49 € (bei 70 Wochenstunden) iiber 6,23 € (bei 40 Wochenstunden) und
8,89 € (bei 1 Wochenstunde).

Swnden/ | ¢ Sunde  BATX  BATVII BATVII  BAT Vb
Woche
1h brutto 889€  1209€  1320€  1596¢€
1h 8,89€  1209€  1320€  1596€
20h 7,08 € 939€  1006€ 11,60 €
netto

40 h 6,23 € 7,90 € 8,46 € 9,79 €
70 h 5,49 € 7,89 € 8,44 € 9,74 €

Wihrend der Zeitbedarf bundeseinheitlich beurteilt wird, ist fiir den Stundensatz
dem regionalen Arbeitsmarkt Beachtung zu schenken:'*
* Arbeitskrifte erhalten bundesweit nicht denselben Lohn fiir vergleichbare Arbeit
(Nord-Siid- und Ost-West-Gefille, eher lindliche Struktur, wirtschaftlicher Bal-
lungsraum, hohe Arbeitslosigkeit).

95 BGH v. 10.4.1979 — VI ZR 151/75 — VersR 1979, 670.

96 OLG Celle v. 26.11.2008 — 14 U 45/08 — SP 2009, 187.

97 OLG Dresden v. 1.11.2007 — 7 U 3/07 — SP 2008, 292.

98 BGH v. 6.6.1989 — VI ZR 66/88 — VersR 1989, 857 mwN,
BGH v. 8.2.1983 — VI ZR 201/81 — VersR 1983, 458.

99 Bei Berufstitigen ist nicht etwa deren Erwerbseinkommen der Berechnung zugrunde zu le-
gen: AG Magdeburg v. 1.3.2004 — 115 C 37/04 (115) — SP 2004, 408.

100 Siehe auch Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadensersatz bei Beein-
trichtigung oder Ausfall unentgeltlicher Titigkeit in Privathaushalten, 7. Aufl. 2009, S. 90.
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* Legen OLG’e'" fiir ihren Bereich — was dem richterlichen Spielraum nach § 287
ZPO durchaus Rechnung trigt — weitgehend einheitliche Stundensitze zugrunde,
unterstiitzt dieses die auf8ergerichtlichen Regulierung.

Zur Bestimmung des erforderlichen Stundensatzes kann anstelle des bundesweit
nicht ausreichend differenzierenden BAT/TVSD auf die jeweiligen regionalen
Tarifvertrige zwischen den Landesverbinden des Deutschen Hausfrauenbun-
des als Arbeitgebervertretung und den Landesbezirken der Gewerkschaft Nah-
rung-Genuss-Gaststitten (»Tarifvertrag fiir die private Hauswirtschaft und
Dienstleistungszentren«)'* zuriickgegriffen werden.!”® Der jeweilige Tarifvertrag
bietet einen angemessenen und sachnahen Beurteilungsmafistab iSv § 287 ZPO,
welcher am ehesten dem hier mafigeblichen Titigkeitsfeld der Haushaltsfithrung
entspricht und daher den Lohnen nach BAT / TV8D als Vergleichsgrof$e vorzu-

ziehen ist.'%

D. Fazit

1. Der Haushaltsfithrungsschaden orientiert sich im Verletzungsfall hinsichtlich
des Zeitbedarfes am familienrechtlich vorgegebenen Rahmen (Personen denen
gegeniiber iiberhaupt Leistungen geschuldet werden), dann allerdings ausgefiillc
durch die tatsichlich erbrachte Leistung und korrigiert hinsichtlich der Ange-
messenheit.

2. Der Umstand, dass unfallkausal Einbuflen in der Haushaltsfiihrung eingetreten
sind, ist von Verletzten und seinen Rechtsnachfolgern darzutun und zu beweisen.
Der Anspruchsteller muss substantiiert vortragen, die Bezugnahme auf Tabellen
reicht nicht aus.

3. Ist ein Haushaltsfithrungsschaden derart dargetan, dass er einem abstrake be-
stimmten Haushaltstyp zugewiesen werden kann, kann der zur Schadenbehe-
bung erforderliche Zeitbedarf den Tabellen aus Schulz-Borck/Hofmann, 6. Aufl.

entnommen werden.

101 OLG Celle v. 28.4.2005 — 14 U 200/04 — zfs 2005, 434 (Anm. Diehl) (8 €/Stunde),
OLG Celle v. 9.9.2004 — 14 U 32/04 — NJW-RR 2004, 1673 (8 €/Stunde),
OLG Frankfurt v. 29.10.2008 — 22 W 64/08 — SP 2009, 217 (9 €/Stunde),
OLG Hamm v. 21.7.2008 — 6 U 60/08 — NZV 2008, 564 (8 €),
OLG Hamm v. 18.12.2003 — 6 U 105/03 — NZV 2004, 631 (8 €/Stunde),
OLG Oldenburg v. 18.1.2001 — 1 U 107/00 — SP 2001, 196;
AG Magdeburg v. 1.3.2004 — 115 C 37/04 (115) — SP 2004, 408 (5,77 €/Stunde).
102 Nickel/Schwab, SVR 2007, 17 (aktualisiert Nickel/Schwab SVR 2009, 286) stellen tabella-
risch die Stundensitze dar.
103 OLG Dresden v. 1.11.2007 -7 U 3/07 — SP 2008, 292,
OLG Diisseldorf v. 27.4.2009 — I-1 U 95/08 —,
OLG Frankfurt v. 29.10.2008 — 22 W 64/08 — OLGR 2009, 131.
104 OLG Dresden v. 1.11.2007 -7 U 3/07 — SP 2008, 292.
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Um einer zwischenzeitlichen gesellschaftlichen / technischen Weiterentwicklung
Rechnung zu tragen, empfichlt es sich, die Tabellen mit einem angemessenen
Pauschalabschlag zu versehen.

4. Ist der Zeitbedarf ermittelt, wird der Stundensatz aufgrund des Hausfrauen-Ta-
rifvertrages ermiteelt.
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Methoden zur Bewertung des Haushaltsfithrungsschadens

Paul Kuhn, Rechtsanwalt, Referent Schaden- und Versicherungsrecht,
ADAC e.V. Miinchen

Der Haushaltsfithrungsschaden stellt bei der Unfallschadenregulierung eine Position
dar. die — gerade bei schweren Personenschiden — oftmals zu einer hoheren Entschi-
digung fithrt als Schmerzensgeldzahlungen.

Das Referat erliutert drei Verfahren zur Ermittlung der Héhe des zu ersetzenden
Schadens.

Die Aktualitit des Themas zeigt die Entscheidung des Bundesgerichtshofs vom
3.2.2009, Az VI ZR 183/08, in welcher er dem Tatrichter die Méglichkeit einrdumt,
sich an einem Tabellenwerk zu orientieren. Dem Tatrichter ist es nicht verwehrt, auf
Erfahrungswerte zuriickzugreifen, solange er sie nicht schematisch tibernimmt.!

A) Tabellarisches Verfahren nach Schulz-Borck/Pardey?

1989 hatte sich der Arbeitskreis V' des 27. Deutschen Verkehrsgerichtstags mit dem
Haushaltsfithrungsschaden befasst. Hieraus hervor ging das »Miinchner Modell«,?
welches die Basis fiir die Tabellen von Schulz-Borck/Hofmann (»Schadenersatz bei
Ausfall von Hausfrauen und Miittern im Haushalt«) bildete. Dieses Verfahren wird
zwischenzeitlich von Schulz-Borck/Pardey fortgefithrt. Grundlage fiir die Bewer-
tung bilden Tabellen u.a. zum Arbeitszeitbedarf einschliefSlich Arbeitszeitaufwand in
Haushalten bis zu 6 Personen (Tabelle 1) sowie die Eingruppierung von Ersatzkrif-
ten — zwischenzeitlich auf der Basis des Tarifvertrags 6ffentlicher Dienst (TV6D).

1 DAR 2009, 263 m. Anm. Ernst = ADAJUR- Dok.Nr. 82425
Schulz-Borck/Pardey, Der Haushaltsfithrungsschaden — Schadenersatz bei Beeintrichtigung
oder Ausfall unentgeltlicher Arbeit in Privathaushalten — mit Berechnungstabellen, VVW
Karlsruhe, 7., vollstindig neu bearbeitete Auflage, ISBN 978-3-89952-273-0; Hermann
Schulz-Borck/Hans-Joachim Giinther (Programmierung), Der Haushaltsfithrungsschaden —
Entgelttabellen TV8D/Bund zur Bewertung von Personenschiden in der Haushaltsfithrung
(Stand: Juli 2009), VVW Karlsruhe, 7. Auflage, ISBN 978-3-89952-516-8

3 Ludwig, DAR 1991, 401; Ludolph, SP 2004, 404
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Die Tabellen unterscheiden zwischen dem Fall, dass eine Person bei einem Unfall
getotet wurde, und dem Fall, dass eine Person dauernd oder zeitweise auf Grund
eines Unfalls Haushaltstitigkeiten nicht oder nur zum Teil ausfithren kann. Es gibt
weiterhin Daten zu Zeitaufwinden von Frauen (erwerbstitig oder nicht erwerbsti-
tig) und Minnern (erwerbstitig oder nicht erwerbstitig).

a) Unfille mit Todesfolge

Die Tabelle 1 befasst sich mit dem Arbeitszeitbedarf einschliefSlich dem Arbeitsauf-
wand in Haushalten bis zu sechs Personen. Sie bildet grundsitzlich den »Normal-
fall« ab und soll fiir Unfille mit Todesfolge herangezogen werden. Beinhaltet sind
Arbeitszeitwerte fiir Haushalte mit der Personenzahl vor dem Unfall und danach.
Dabei werden vier Anspruchstufen (von 1 (einfach) bis 4 (hoch)) zugrunde gelegt.
Diese Anspruchsstufen (Verhaltensalternativen) bilden unterschiedliche Verhaltens-
weisen modellhaft ab. Dabei duflert sich das verwirklichte Verhalten in den einzelnen
Lebensbereichen in Anforderungen an z.B. Sauberkeit, Platzbedarf und Ausstattung.
Die Tabelle 1 enthilt fiir den »normalen Haushalt« bei der (Ehe-) Frau fiir Einkaufen
bei einem 2-Personehaushalt einen Arbeitszeitaufwand von 9,2 Stunden pro Woche
fir die nicht erwerbstitige Frau und 6,7 Stunden fiir die erwerbstitige Frau. Fiir
die gleiche Titigkeit wird beim (Ehe-) Mann ein Arbeitsaufwand von 7,1 Stunden
(nicht erwerbstitig) und 4,1 Stunden (erwerbstitig) pro Woche angenommen.

Die Tabelle 1.1 gibt die Unterstellungen fiir die Ermittlung des Arbeitszeitbe-
darfs wieder. So wird fiir den Normalfall z. B. von 3 Mahlzeiten pro Tag, mittags
zweimal fleischlos pro Woche, abends iiberwiegend kalt, einem Essraum mit 10 qm,
glattem Boden mit losem Teppich und einer Wohnung im 1. Geschoss mit 16 Stufen
ausgegangen.

aa) Zu- und Abschlige

Die Zu- und Abschlige fiir vom Normalfall abweichende Fille sind in den Tabellen
2.1 und 2.2 enthalten. U. a. werden dabei die Raumgréfie und die Technisierung
des Haushalts beriicksichtigt. Die Tabelle 2.2. befasst sich mit dem Zusatzbedarf
wegen der Betreuung und/oder Versorgung eines Kindes.

bb) Auswertungsbdgen

Mit Hilfe von Auswertungsbogen kann der Verwender die konkrete Situation do-
kumentieren. So enthilt die Tabelle 3 einen Auswertungsbogen zur Kalkulation des
Zeitbedarfs bei Kombination mit dem Zeitaufwandsanteil. Erfasst werden u.a. Zei-
ten fiir Reinigungsarbeiten, den Aufwand fiir die Haushaltsfiihrung sowie die Zeiten
der Betreuung. Uber die Fragen der Tabelle 5 .1 werden die Daten des Haushalts, u.
a. der darin lebenden Personen, die Hohe des monatlichen Einkommens, die Mit-
hilfe von Familienangehérigen sowie technische Hilfsmittel erfasst. Die Situation bei
Ausfall der im Haushalt arbeitenden Person bei Todesfall wird iiber die Fragen der
Tabelle 5.2 erfasst. Nachdem im Todesfall die fixen Kosten zu beriicksichtigen sind,
flieen iiber die Tabelle 5.3 u.a. die Ausgaben fiir das Wohnen, Abgaben/Steuern,
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Mobilitit und Versicherungen in die Berechnung der Entschidigung ein. Beispiele
zur Kalkulation der Arbeitszeit in einem 2- Personen- Haushalt findet der Benutzer
der Tabellen unter 2.5. Die Verfasser gehen davon aus, dass im Fall des Todes der/
des Haushaltfithrenden die Einstufung fiir Ersatzkrifte sich auf die T4tigkeitsmerk-
male zuriickfithren lisst, die den Vergiitungsgruppen VIII bis VI des BAT bzw. den
Entgeltgruppen 3-6 TV6D entsprechen. In Sonderfillen kommt auch eine héhere
Einstufung nach BAT'V, ggf. IV bzw. die Entgeltgruppen 8 bis 10 in Betracht.*

cc) Brutto oder Netto?

Zur Frage »brutto oder netto« bei fiktiver Abrechnung vertritt Schulz-Borck die An-
sicht, der Abzug von Sozialversicherungsbeitrigen sei aus versicherungsrechtichen
Griinden problematisch. Zumindest bei niedrigen Entschidigungen ist nach seiner
Meinung der von der Rechtsprechung vorgenommene pauschale Abzug von 30%
vom Brutto-Entgelt nicht gerechtfertigt. In der Entgeltgruppe 11 werden diese 30%
z.B. erst bei einer Ausfallzeit von 19 Stunden pro Woche erreicht. In der Entgelt-
gruppe TV6D 1 werden 30% sogar erst bei einer Arbeitszeit von 40 Stunden pro
Woche erreicht.’ So hat auch der Arbeitskreis VI des 27. Deutschen Verkehrsge-
richtstags 1989 zum Ausdruck gebracht, dass ein Pauschalabzug von 30% bei der
fiktiven Abrechnung nicht gerechtfertigt ist, wenn sich im Einzelfall kein oder ein
geringerer Abzugsbetrag ergibt.®

dd) Haushalts- Grundtypen

Die Tabellenwerke unterscheiden nach 3 Haushalts-Grundtypen. Einfache Haushal-
te sind z.B. bei einfachen Wohnverhiltnissen (tiberwiegend Mietwohnung mit klei-
nerer Wohnfliche) gegeben. Das Haushaltseinkommen ist unterdurchschnittlich. In
Solche Haushalte sind u.a. durchschnittlich technisch ausgestattet. Das Haushalts-
nettoeinkommen liegt bei ca. 2.600 Euro monatlich. Gehobenere Haushalte werden
angenommen, wenn z.B. vermehrt eigene Zimmer fiir Kinder bzw. ein Hausarbeits-
raum vorhanden sind. Das Netto-Einkommen liegt bei ca. 3.600 Euro monatlich.”

ee) Eingruppierung von Ersatzkriften

Die Eingruppierung von Ersatzkriften sowie die Umstellung auf TV6D lassen sich
der Tabelle 4 entnehmen. Danach ist bei dauerndem Ausfall der Haushaltfithren-
den Person z.B. eine Wirtschafterin (Entgeltgruppe 3 TVSD) fiir einfache Haushalte
ohne oder mit nicht mehr schulpflichtigen Kindern bzw. fiir Durchschnittshaushalte
ohne Kinder angemessen. Fiir gehobene Haushalte mit Kleinkindern oder mit vier
oder mehr Kindern oder mit schulpflichtigen und/oder nicht mehr schulpflichtigen
Kindern und organisatorischen oder sonstigen Besonderheiten werden eine Wirt-

Schulz-Borck/Pardey, a.2.0., 35
Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 36
27. Deutscher Verkehrsgerichtstag 1989 — Verdffentlichung -, 12
Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 37 f

N NN
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schafterin oder eine Meisterin der Hauswirtschaft oder ein Techniker/eine Technike-
rin der Hauswirtschaft, ein Betriebsleiter/eine Betriebsleiterin oder ein Betriebsleiter
lindliche Hauswirtschaft/eine Betriebsleiterin lindliche Hauswirschaft (Entgelt-
gruppe 6 bis 9 TV6D) fiir erforderlich gehalten. Schulz-Borck und Pardey sind sich
nicht dariiber einig, ob der Zugriff auf den TV8D zwingend ist. Pardey sicht dies
nicht fiir zwingend, wenn es 6rtlich hauswirtschaftliche Tarife gibt. In diesem Fall
wird mit dem Zugriff auf den TV6D eine Gleichwertigkeit im Vergleich mit den
Gepflogenheiten des realen Lebens bei Einstellung einer Hilfsperson gerade nicht
gewahrt bzw. hergestellt.®

ff) Beispiele

Die Kalkulation der Arbeitszeit wird beispielhaft fiir einen 2-Personen-Haushalt
dargestellt.” Die Ermittlung des Arbeitszeitdefizits zu bestimmten Zeitriumen iiber
einen Arbeitszeitbedarf lisst sich am Beispiel des Todes einer nicht erwerbsfihigen
Ehefrau und Mutter ablesen. Hieraus lisst sich entnehmen, wie sich der Arbeitszeit-
bedarf im Haushalt durch den Wegfall der Mutter, den Eintritt des Vaters in den
Ruhestand, die Mithilfepflicht der Kinder und deren Ausscheiden aus dem Haushalt

entwickelt.!

b) Zeitweiliger oder dauernder Ausfall einer im Haushalt titigen Person
Die weiteren Tabellen befassen sich mit dem Fall, dass eine im Haushalt titige er-
wachsene Person zeitweilig oder dauernd teilweise oder vollstindig ausfillt.

aa) Unterschied zwischen Arbeitszeitbedarf und Arbeitszeitaufwand

Die Autoren stellen in diesem Zusammenhang zunichst den Unterschied zwischen
Arbeitszeitbedarf und Arbeitszeitaufwand dar. So kommt es im Verletzungsfall auf
die tatsichliche Leistung im gemeinsamen Haushalt an. Zeitbedarf und Zeitaufwand
sind deutlich von einender zu trennen. Der Zeitbedarf stellt auf die objektive Soll-
grofSe ab. Der Arbeitszeitaufwand hingegen gibt die effektive Arbeitszeit wieder.!!

bb) Orientierungsgroflen zum Arbeitszeitaufwand

Die Tabellen 8, 9 und 10 geben Orientierungsgrofien zum Arbeitszeitaufwand im
Haushalt in Stunden pro Woche insgesamt und seine Verteilung auf die Haushalts-
personen absolut und prozentual (Tabelle 8 fiir (Ehe-)Frau, Tabelle 9 fiir (Ehe-)
Mann) sowie die prozentuale Verteilung der Hausarbeitszeit der (Ehe-)Frau und auf
die Tétigkeitsbereiche in verschiedenen Haushaltstypen (Tabelle 8.1) und des (Ehe-)
Mannes (Tabelle 9.1). Aus der Tabelle 8 lisst sich z.B. entnehmen, dass der Arbeits-
zeitaufwand der Frau im 1-Personen-Haushalt 35, 3 Stunden betrigt, wihrend der

8  Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 39
9  Schulz-Borck/Pardey, a.2.0., 48
10 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 49
11 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 53
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Mann hierfiir 27,4 Stunden aufwendet (Tabelle 9). Diese Tabellen verstehen sich
nach den Vorstellungen der Verfasser als Hilfe fiir die im Einzelfall gebotene (Ein-)
Schitzung, die stets auf alle konkreten Umstinde, die individuellen und spezifisch
ortlichen Verhiltnisse einzugehen hat. Dem Tatrichter ist es nicht verwehrt, auf Er-
fahrungswerte zuriickzugreifen, solange er sie nicht schematisch tibernimmt.'?

cc) Fragebogen

Die Beantwortung der Fragen im Fragebogen (Tabelle 5.1) liefert konkrete Er-
kenntnisse.” Die Tabelle 5.4 enthilt einen Fragebogen, der sich mit der Art der
Vetletzung(en) befasst. Dort wird u.a. nach der Art und Dauer stationirer Auf-
enthalte (einschliefflich Kuren) gefragt. Die befragte Person muss die konkrete(n)
Beeintrichtigung(en) nach Eintritt des Schadenereignisses angeben, also z.B. die
Behinderung beim Einkauf oder der Organisation der Haushaltsfiihrung. Wichtig
fir die Einschitzung der Behinderung sind auch die abgefragten Anderungen im
Haushalt auf Grund der Verletzung (z.B. technische Anderungen, Anschaffung von
Haushaltsgeriten). Weiterhin wird danach gefragt, von wem und ggf. welche Arbei-
ten von anderen Personen {ibernommen wurden bzw. werden. Die Autoren emp-
fehlen schliefilich, die tigliche Zeitverwendung der Haushaltsangehérigen fiir eine
Woche, mindestens fiir drei aufeinander folgende Tage vorzunehmen. Ein Formular
fiir diese Aufzeichnungen kann ebenfalls heruntergeladen werden.'

dd) Auswirkung der konkreten Unfall bedingten Behinderung

Die Tabelle 6 befasst sich mit der konkreten Behinderung (dem konkreten Ausfall)
der den Haushalt fithrenden Person in den Titigkeitsbereichen der Hausarbeit bei
ausgewihlten Verletzungen. Diese Tabelle baut auf derjenigen von Reichenbach/Vo-
gel auf, welche in das Miinchner Modell eingeflossen war. Sie ist auf 59 Verletzungen
erweitert worden. Sie gibt die Prozentsitze der Verletzungsfolgen fiir neun Titig-
keitsbereiche im Haushalt wieder. Diese Werte verstehen sich nach Angaben der
Verfasser in der Praxis als medizinische Erfahrungswerte und stellen grundsitzlich
Mittelwerte dar. Sie beruhen auf langjahriger versicherungsmedizinischer und un-
fallchirurgischer Erfahrung. In der Tabelle wurde z.B. davon ausgegangen, dass die
Ware vor allem auch in Selbstbedienungsliden teilweise iiber Schulterhéhe gelagert
ist. Dies wirke sich bei der Beurteilung der Folgen der Verletzung bei »Beschaffung
und Einkauf« aus.” Die konkrete prozentuale Behinderung in der Hausarbeit in ver-
schiedenen Haushaltsgroflen und -typen wird in den Tabellen 7.1 (fiir (Ehe-)Frauen
und 7.2 (fir (Ehe-)Minner) wiedergegeben. Die Tabelle 7.2 stellt dabei eine von
Schulz-Borck vorgenommene Umrechnung der Tabellenwerte fiir die Frau auf den

12 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 53

13 Dieser Fragebogen und die weiteren (Tabellen 5.2 und 5.3) stehen unter www. vvw.de als
Download zur Verfiigung.

14 www.vvw.de

15 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0., 63, 65
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Mann dar. Nach Ansicht von Pardey darf sie deshalb nicht missverstanden werden
als medizinisch oder arbeitswissenschaftlich gesicherte ErfahrungsgrofSe.

ee) Arbeitszeitaufwand und Verteilung

Die Tabellen 8 und 9 befassen sich mit dem Arbeitszeitaufwand im Haushalt in
Stunden pro Woche insgesamt und seine Verteilung auf die den Haushalt fithrende
Person absolut und prozentual. Dabei wird wieder zwischen der Frau (erwerbsti-
tig/nicht erwerbstitig, Tabelle 8) und dem Mann (erwerbstitig/nicht erwerbstitig,
Tabelle 9) unterschieden. Die Tabellen 8.1 und 9.1 beschiftigen sich mit der pro-
zentualen Verteilung der Hausarbeitszeit auf die Titigkeitsbereiche in verschiedenen
Haushaltstypen. Auch hier wird wieder zwischen Frau (Tabelle 8.1) und Mann (Ta-
belle 9.1) unterschieden. Es ergeben sich wiederum unterschiedliche Stundenzahlen
bei der Bewiltigung der Haushaltsfithrung zwischen Frau und Mann. Den Arbeits-
aufwand in Stunden pro Woche in dem Fall, wo beide Partner gleich im Haushalt
titig sind und daneben erwerbstitig/oder nicht erwerbstitig sind, beschreibt die
Tabelle 10. Dic Tabelle 10.1. gibt die prozentuale Verteilung der Hausarbeitszeit
von (Ehe-)Mann und (Ehe-)Frau auf die T4tigkeitsbereiche in verschiedenen Haus-
haltstypen fiir den Fall wieder, dass beide Partner nicht erwerbstitig sind. Die Werte
beim gleicher Situation und Erwerbstitigkeit beider Partner sind aus der Tabelle
10.2 ersichtlich. Eine weitere Variante liefert die Tabelle 11. Aus ihr lisst sich der
Arbeitsaufwand im Haushalt in Stunden pro Woche insgesamt und seine Verteilung
auf die den Haushalt fithrende Person absolut und prozentual bei unterschiedlicher
Arbeitstitigkeit — beide Partner sind nebeneinander unterschiedlich im Haushalt
und/oder auf dem Arbeitsmarke titig — entnehmen.

ff) Prozentuale Verteilung der Hausarbeitszeit auf Titigkeitsbereiche

Die Tabellen 11.1 und 11.2 geben bei unterschiedlichen Konstellationen (Frau,
Mann, erwerbstitig/nicht erwerbstitig) die prozentuale Verteilung der Hausarbeits-
zeit auf die Tdtigkeitsbereiche in verschiedenen Haushaltstypen wieder. Die Situ-
ation bei allein erziechenden Personen sind in den Tabellen 12.1 und 12.2 (Frau,
erwerbstitig/nicht erwerbstitig) sowie 12.3 und 12.4 (Mann, erwerbstitig/nicht er-
werbstitig) abgebildet. Mit Single-Haushalten beschiftigen sich die Tabellen 13.1,
13.2 und 13.3.

gg) Eingruppierung von Ersatzkriften

Auch fiir den Fall des Ausfalls einer verletzen Person werden Vorschlige zur Ein-
gruppierung von Ersatzkriften gemacht. Die Tabelle 14 A befasst sich mit dem
zeitweiligen oder dauernden Ausfall der/des Haushaltsfiihrenden. Dort wird z.B. fiir
Haushalte mit Kleinkindern bzw. mit mehreren Kindern oder bei Ausfall der/des
Haushaltsfithrenden in der Leitungsposition mit ca. 20 bis unter 50% die Annahme
einer Entschidigung auf der Basis der Entgeltgruppe 2 TVSD (z.B. Wirtschaftsgehil-
fin bzw. Wirtschaftsgehilfe oder Wirtschafter(in) empfohlen. Die Tabelle 14 B geht
auf die Anforderungen bei zeitweiligem oder dauerndem iiberwiegendem vélligen
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Ausfall der/des Haushaltsfithrenden ein. Sie ist gleichlautend mit der Tabelle 4 fiir
den Totungsfall.

hh) Ansichten zur Anwendung der Tabelle 8

Die Ansichten zur Anwendung der Tabelle 8 gehen auseinander. Die obergerichtli-
che Rechtsprechung sieht oftmals die Tabelle 8 als nicht verwertbar an, weil diese
Tabelle lediglich auf Befragungen beruht und nur subjektive Einschitzungen itiber
die tatsichlich aufgewendete Zeit der Haushaltsfithrung wiedergibt. Schulz-Borck
misst dem Problem der »subjektiven Einschitzung« in der Statistik bei Anwendung
entsprechender Methoden keine entscheidende Rolle zu. Er hilt es fiir ausreichend,
dass eine Ortsbesichtigung ggf. zu Korrekturen fithre.’® Schulz-Borck und Pardey
sind der Ansicht, dass es keiner Einholung eines arbeitstechnischen Gutachtens be-
darf, wenn die Minderung der Hausarbeitsfihigkeit auf Grund eines medizinischen
Befundes eingeschitzt werden kann. Auch auf die Einholung eines Sachverstindi-
gengutachtens zur Frage der haushaltsspezifischen Beeintrichtigung kann verzichtet
werden, wenn die Kosten eines solchen Gutachtens in keinem angemessenen Ver-
hiltnis zu der Hohe des geltend gemachten bzw. zuzusprechenden Schadens steht.
Die Autoren des Werks verweisen dabei auf die gem. § 287 ZPO maégliche Schit-
zung und die im allgemeinen Schadenrecht zu findende Beweismafireduktion des §
252 Satz 2 BGB. Unverzichtbar bleiben hinreichende Ankniipfungstatsachen, insbe-
sondere zum vereitelten Arbeitsumfang und zu den Verinderungen in der Zukunft.
Erforderlich sind plausible und nachpriifbare Groflen. Keinesfalls darf die Schitzung
willkiirlich sein.!”

ii) Beispiele

Fiir die Anwendung der umfangreichen Tabellen gibt es Beispiele. Dies gilt fiir die
Aufschreibungen zur tiglichen Zeitverwendung'®, die Bestimmung des Arbeitszeit-
defizits' und des Geldwerts.”® Vereinfachte Berechnungsbeispiele aus der Regulie-
rungspraxis finden sich am Ende des Tabellenwerks.?!

B) Hohenheimer Verfahren

Professor Landau, Universitit Hohenheim stellte auf dem 27. Deutschen Verkehrs-
gerichtstag in Goslar das Hohenheimer Verfahren vor.

16 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0, 53

17 Schulz-Borck/Pardey, a.2.0, 55 f

18 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0, 91

19 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0, 92 (Tabelle 15.1)
20 Schulz-Borck/Pardey, a.a.0, 93 (Tabelle 15.2)
21 Schulz-Borck/Pardey, a.2.0, 94 (Tabelle 16)
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Im Gegensatz zu Schulz-Borck/Hofmann wird bei dem »Hohenheimer Verfah-
ren« der konkrete Einzelfall mit seinen Facetten EDV- mifSig ausgewertet. 2

Dieses Verfahren geht von der Voraussetzung aus, dass eine Arbeit — gleich ob
sie in Industrie, Dienstleistung oder privatem Haushalt ausgeiibt wird, nach einem
einheitlichen Maf3stab entsprechend den gesicherten arbeitswissenschaftlichen Er-
kenntnissen beurteilt werden muss.?

a) Fragebogen

Uber einen 12-seitigen Fragebogen werden die »Haushalts-Kenndaten« (Haus-
haltsgrofle, Zahl der Kinder, Beruf des Haushaltsvorstands, Eigentum/Miete,
Wohnungsgrofle, Einkommen) sowie die Haushaltsausstattung (bauliche Ausge-
staltung, Ausstattung mit Haushaltsgeriten (z.B. Geschirrspiilmaschine vorhan-
den?) ermittelt. Die Anforderungen an die Haushaltspersonen (z.B. Betreuung von
Schulkindern, Haushaltsfithrung) sind im Fragebogen ebenfalls anzugeben. Auch
Fragen zur Gartenarbeit und zur Pflege der AufSenanlagen werden gestellt. Der Ge-
schidigte macht u.a. Angaben zur Wohnung, zur Reinigung und Pflege der Rium-
lichkeiten sowie zur Nahrungszubereitung. Diese Angaben sind zur Ermittlung des
Zeitbedarfs notig. Auch die Arbeitsverteilung im Haushalt vor dem Schadenfall
wird erfragt. Nachdem sich der Zustand der verletzen Person in den meisten Fillen
bessert, muss die verletzte Person den Grad der Minderung der Haushaltsfithrungs-
fihigkeit entsprechend der Rekonvaleszenz der den Haushalt fiithrenden Person
angeben. Dabei wird sie darauf verwiesen, dass Angaben des Arztes zur Minde-
rung der Erwerbsfihigkeit (MdE) nicht immer aussagekriftig sind in Bezug auf
die Einschrinkung der Haushaltsfihrung und dass hierzu ggf. spezielle rztliche
Aussagen erwartet werden. Auch Anderungen in der Haushaltsgrof8e sowie bei der
Zahl der Kinder unter 18 Jahren miissen wegen der Relevanz fiir die Berechnung
angegeben werden.

b) Bewertungsansatz

Nach Prof. Landau setzt sich das Entgelt fiir Hausarbeit — analog dem Entgelt fiir
erwerbswirtschaftliche Arbeit — aus drei Komponenten zusammen:

¢ anforderungsabhingiges Sockelentgelt

* leistungsabhingiger Entgeltanteil

* sonstige Entgeltanteile

Fir die Schadenregulierung sind das anforderungsabhingige Sockelentgelt mit ei-
ner arbeitswissenschaftlichen Anforderungsanalyse und die sonstigen Entgeltanteile

22 Siche Landau/Imhof-Gildein, DAR 1989, 166; Landau, Arbeitswissenschaftliche Bewertung
der Haushalts- und Familienarbeit, Stuttgare-Hohenheim, 1987, Bayerisches Staatsministe-
rium fiir Arbeit und Sozialordnung, Leitstelle fiir die Gleichstellung der Frauen, 1987.

23 Prof. Dr. -Ing. Landau, Ersatzanspruch der verletzten Hausfrau, 27.Deutscher Verkehrsge-
richtstag 1989, Veroffentlichung der am 27. und 28. 1. 1977 in Goslar gehaltenen Referate
und erarbeiteten EntschlieSungen, Hamburg, Seite 207 ff
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(in der Regel das Entgelt fiir Uberstunden) mit einer Arbeitszeitbedarfsrechnung zu
ermitteln.

Im Unterschied zum Todesfall kommt es beim teilweisen Ausfall der den Haus-
halt fithrenden Person darauf an, die Verhiltnisse im Haushalt vor dem Unfall sorg-
faltig zu analysieren.

Uber die moglichen Funktionsminderungen auf Grund des Unfalls werden die
Auswirkungen der Verletzungen auf die Haushaltsfiihrung festgestelle. Hierzu wer-
den die Angaben aus dem Fragebogen verwendet, die ggf. durch einen Arzt festge-
stellt werden miissen. Er kann z.B. Aussagen dazu machen, in wieweit Titigkeiten
wie Biicken oder Heben nur eingeschrinkt ausgeiibt werden konnen.

¢) Kenndatenermittlung

Zur Ermittlung der Kenndaten des zu beurteilenden Haushalts werden
* Haushaltstyp

* Haushaltsgrofle

¢ Haushaltssituation

¢ Haushaltstechnik

* Anspruchsniveau

berticksichtigt.

d) Anforderungsarten

In einem zweiten Schritt wird die konkrete Haushaltssituation analysiert. Folgende
Anforderungsarten werden dabei mit dem Hohenheimer Verfahren erfasst:*

* Betreuung von Kleinkindern/Siuglingen

* Hausaufgabenbetreuung von Schulkindern

* Betreuung von Schulkindern in der Freizeit

* Pflege von alten, kranken und behinderten Menschen

* Pflege von Kontakten (Bewirtung von Personen)

* Haushaltsfithrung (einschliefSlich Planung und Organisation)

* Reinigung von Mdbeln, Fenstern und Fuf$béden

* Benutzung von Geriten im Haushalt (z. B. Gefrierschrank, Eierkocher, Toaster)
* Reinigung/Anfertigung von Wische und Bekleidung

e Einkauf von Lebensmitteln

* Sonstige Einkiufe

e Gartenarbeit

e) Skalenstufen

Diese Anforderungsarten kdnnen nach sechs Skalenstufen bewertet werden:
e trifft nicht zu

* schr geringe Anforderungen

24 Fragebogen Hohenheimer Verfahren, 5 ff
25 Fragebogen Hohenheimer Verfahren, 5 ff
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* geringe Anforderungen
* mittlere geringe Anforderungen
* hohe Anforderungen
* sehr hohe Anforderungen
Werden in einer Familie die Lebensmitteln per Telefon bestellt und ins Haus gelie-
fert, fillt dies z.B. unter die Rubrik »sehr geringe Anforderungen«.

Der regelmifiige Einkauf bei verschiedenen Hindlern neben dem Grofieinkauf
sowie die Méglichkeit, zum Transport einen PKW zu benutzen, werden unter die
Rubrik »mittlere Anforderungen« eingereiht.

f) Anforderungsprofil — 7 Haushaltstypen

Die Antworten fithren zum Anforderungsprofil, in dem fiir die einzelnen Aufgaben
im Haushalt die Anforderungsstufen von »sehr gering bis sehr hoch« wiedergegeben
werden.?

Kenndaten- Profil und Anforderungsprofil dienen als Basis fiir die Ermittlung
des charakteristischen Profils eines Haushalts.

Auf der Basis von Haushaltserhebungen in Bayern, Baden-Wiirttemberg und
Nordrhein-Westfalen werden durch Anwendung statistischer Verfahren sieben
Haushaltstypen gebildet. So wird der Haushaltstyp 5 z.B. wie folgt beschrieben:

* Das Haushaltseinkommen liegt im unteren Bereich

* Der Haushaltsvorstand ist entweder Rentner oder er arbeitet als Angestellter, Be-
amter oder Arbeiter

* Die Haushaltsmitglieder bewohnen im Regelfall eine Mietwohnung mit geringer
Wohnfliche

¢ Im Haushalt wohnen eine oder zwei Personen, Kinder sind keine vorhanden

* Die Ausstattung des Haushalts ist weniger gut

* Die Anforderungen an die Haushaltsarbeit bewegen sich zwischen » sehr gering«
und »mittel«

* Mittlere Anforderungen sind in der Regel bei »Kontakten, Hausreinigung und
Wischepflege, Einkdufen und Gartenarbeit« zu verzeichnen

* Normalerweise ergeben sich keine Anforderungen im Bereich »Pflege«

Die Haushaltstypen haben jeweils bestimmte gemeinsame Haushalts — Kenndaten

und dhneln sich, was die Anforderungen betrifft.

Das Profil des realen zu beurteilenden Haushalts wird mit den sieben Haus-
haltstypen abgeglichen. Dabei wird der Haushaltstyp gefunden, der dem zu beurtei-

lenden am dhnlichsten ist.”
g) Arbeitsplatzanalysen — Entgeltdatenbank

Anders als Schulz — Borck/Pardey vergleicht das Hohenheimer Verfahren die Haus-
haltsarbeit mit industrieller Arbeit und Dienstleistungsarbeit. Fiir das Hohenheimer

26 Kurzgutachten, 8
27 Kurzgutachten, 9
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Verfahren wurde deshalb eine Entgeltdatenbank angelegt, die etwa 4000 Arbeits-
platzanalysen aus Industrie, Verwaltung und Dienstleistung enthilt. Diese Arbeits-
platzanalysen wurden mit dem Arbeitswissenschaftlichen Erhebungsverfahren zur
Titigkeitsanalyse (AET)® erstellt. Die mit diesem Verfahren untersuchten Titig-
keitsmerkmale werden zur Erreichung einer hohen Verfahrensékonomie mit weit-
gehend standardisierten Einstufungsschliisseln beurteilt. Dabei stehen fiinf Schliissel
zur Verfiigung:

* Wichtigkeitsschliissel (W-Schliissel)

* Sonderschliissel (S- Schliissel)

o Zeitdauerschliissel (Z- Schliissel) zur Berechnung der Belastungsdauer

* Hiufigkeitsschliissel (H-Schliissel)

e Alternativschliissel (A-Schliissel).

Wird der W-Schliissel zur Einstufung eines Arbeitselements verwendet, soll die
Wichtigkeit oder Bedeutung eines Aspekts fiir das Zustandekommen des Arbeitser-
gebnisses relativ zu anderen Aspekten beurteilt werden.

Bei Anwendung des Wichtigkeitsschliissels (»W«- Schliissel) wird z.B. die Titig-
keit des »Kfz-Fiihrens« nicht nach der Betitigung des Schliissels beim Startvorgang
beurteilt sondern es werden wesentlich hiufiger auftretende Vorginge wie Bremsen.
Kuppeln, Gas geben, mit in die Berechnung einbezogen. Fiir diese Arbeitsplatzana-
lysen wurden mit einem clusteranalytischen Verfahren® Arbeitsplatztypen gebildet.

Fiir diese Arbeitsplatztypen liegen Entgeltwerte je nach Branche, Tarifvertrag und
Lohngruppe vor.*°

h) Entgeltwerte/Zuordnung zu sieben Haushaltstypen

Statistische Verfahren erméglichen die Zuordnung der Entgelewerte der Branchen
zu den sieben Haushaltstypen, die diesen am dhnlichsten sind beziiglich der Arbeits-
aufgaben und -anforderungen. In die Entgeltfindung fliefen u.a. ein die Tarife der
Bekleidungsindustrie (Verarbeitung von textilen Grundstoffen), des privaten Bank-
und Versicherungsgewerbes sowie der Bundesangestelltentarif/TVSD (Organisati-
onen des Wirtschaftslebens, Erziehungs- und Bildungsstitten, Gesundheits- und
Veterinirwesen).

Die so ermittelten Entgeltwerte gelten fiir eine Wochenarbeitszeit von 40 Stun-
den. Die Angaben sind netto. Wenn der entsprechende Brutto — Betrag, also inklusi-
ve Steuern und Sozialabgaben, ermittelt werden soll, ist ein Zuschlag hinzuzufiigen.

Die ermittelten Entgeltwerte gelten fiir eine Wochenarbeitszeit von 40 Stunden.

28 Rohmert/Landau, Das Arbeitswissenschaftliche Erhebungsverfahren zur Titigkeitsanalyse,
Merkmalheft, Verlag Hans Huber, Bern/Stuttgart/Berlin

29 Unter Clusteranalyse versteht man im Wesentlichen eine Gruppierung von ungeordneten
Daten. Die Gruppierung erfolgt durch festzulegende Ahnlichkeitsmerkmale

30 Kurzgutachten, 9 ff
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i) Zeitbedarf/Aufteilung auf die Haushaltsmitglieder
Im nichsten Schritt muss deshalb der Zeitbedarf fiir den Haushalt ermittelt werden.
Dieser wird wie folgt definiert:

»Der Zeitbedarf ist die im Durchschnitt erforderliche Arbeitszeit, die eine »nor-
male« Arbeitskraft fiir eine bestimmte Titigkeit im Haushalt benstigen soll.«

Der Arbeitszeitbedarf ist demnach unabhingig von der Person, welche die Ti-
tigkeit ausfiihrt.

Uber die Erfassung der Arbeitsverteilung auf die im Haushalt befindlichen Perso-
nen vor dem Schadenfall kénnen die Arbeitsaufgaben den einzelnen Haushaltsmit-
gliedern zugeordnet werden. Hierdurch wird eine exakte Zurechnung des Arbeits-
bedarfs erreicht. Wurde bereits vor dem Schadenfall eine Haushaltshilfe eingestellt,
wird deren Titigkeit zeitmifig berticksichtigt.

Das Ergebnis wird mit der Summe des ermittelten Zeitbedarfs fiir den konkre-
ten Haushalt abgeglichen. Jeder im Haushalt titigen Person wird deren spezifischer
Anteil zugewiesen.

j) Gewichtung nach Zeitbedarfsberechnung

Auf der Basis des tiber das Clusterverfahren ermittelten Haushaltstyps, dem der zu
bewertende Haushalt am dhnlichsten ist, wird das fiir diesen Haushaltstyp vorliegen-
de Grundentgelt fiir die Arbeitszeit von 40 Wochenstunden angesetzt. An Hand der
Zeitbedarfsberechnung erfolgt anschlielend die Gewichtung.

k) Ergebnis
Als Ergebnis wird ein monatliches Entgelt bezogen auf den errechneten Zeitbedarf
ausgewiesen.

1) Gewichtung entsprechend der Minderung der Fihigkeit zur Haushalts-
fithrung

Die Minderung der Fihigkeit, den Haushalt zu fithren, ist in der Regel nicht identisch
mit derjenigen im Erwerbsleben. Deshalb kommt es in diesem Zusammenhang auf
die Einschitzungen der behandelnden Arzte an oder auf Aussagen der geschidigten
Person. Lediglich fiir die Zeit, in der die verletzte Person im Krankenhaus liegt, kann
davon ausgegangen werden, dass auch in der Haushaltsfiihrung ein 100 % — Ausfall
gegeben ist. Selbst die Leitungsfunktion kann bei Mehr-Personen-Haushalten unter
diesen Umstinden nicht bzw. in vernachlissigungsfihigem Umfang erfiillc werden.
Anders ist die Situation im Einpersonenhaushalt zu schen. Dort gehen Gerichte
davon aus, dass wihrend des Krankenhausaufenthaltes keinerlei Haushaltsfithrungs-
schaden geltend gemacht werden kann.

Unterschiedliche Minderungssitze im Zusammenhang mit der Fithrung des
Haushalts sind demnach denkbar fiir die Zeit bis zur vollstindigen Wiederherstel-
lung der den Haushalt fithrenden Person. Diese jeweiligen Prozentsitze werden mit
der Zeitdauer und dem Entgeltwert fiir 100 % gewichtet. Die Summe ergibt dann
den Schadenersatzbetrag fiir den zur Begutachtung stehenden Zeitraum.
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m) Kosten des Gutachtens

Die Kosten der Berechnung des Haushaltsfithrungsschadens durch ein Gutachten
nach dem Hohenheimer Verfahren sind dem unmittelbaren Schaden zuzurechnen
und deshalb vom Unfallgegner zu ersetzen. Das AG Erlangen spricht diese Kosten
zu, weil es einen anderen Weg, den Haushaltsfithrungsschaden nachvollziehbar zu
beziffern, nicht fiir gegeben hilt®'.

C) Entgeltberechnung nach Warlimont

Liselotte Warlimont® vertritt im Gegensatz zu den anderen beiden Modellen eine
analytische Arbeitsbewertungsmethode nach REFA®. Nach dieser Methode werden
Arbeitsplitze in der gewerblichen Wirtschaft bewertet. Eine Gruppe hauswirtschaft-
licher Fachkrifte hat sich in einem Arbeitskreis der Deutschen Gesellschaft fiir Haus-
wirtschaft e.V. damit befasst, diese Methode auf den Privathaushalt zu iibertragen.
Der Grundsatzausschuss Arbeitsbewertung des REFA hat die iibertragene Methode
gepriift und anerkannt.*

Im Gegensatz zu den beiden bisher dargestellten Verfahren nimmt Warlimont die
konkretre Situation »vor Ort« auf und beriicksichtigt diese Erkenntnisse in ihrem
Berechnungsverfahren.

a) Methode

Die Methode der analytischen Arbeitsbewertung richtet sich nach den Anforderun-
gen, die der jeweilige Haushalt an die den Haushalt fithrende Person stellt. Die
Bewertung erfolgt nicht nach dem Zeitbedarf fiir die Bewiltigung der Haushaltsfiih-
rungsaufgaben. Dieser kann unterschiedlich sein und hingt von der Geschicklich-
keit, der Ausbildung und dem Alter der Haushaltfithrenden Person ab.

b) Gesamtaufgabe und Aufteilung

Die Gesamtaufgabe der Haushaltsfiihrung wird zunichst in einzelne Arbeitsbereiche
aufgegliedert. Die Gesamtaufgabe stellt dabei die Fithrung des Haushalts dar mit
den Aufgaben Planung, Steuerung und Ausfithrung der anfallenden Arbeiten. Diese
Gesamtaufgabe wird u. a. wie folgt untergliedert:

* Haushaltsfithrung (Planung und Steuerung)

* Beschaffung (Einkauf)

* Ernihrung und Nahrungszubereitung

31 AG Erlangen, Urteil vom 27.2.2007, Az 5 C 1851/06, ADAJUR- Dok.Nr. 72237.

32 Offentlich bestellte und vereidigte Sachverstindige fiir Arbeitsbewertung in der Hauswirt-
schaft — Haushaltsfiihrungsschaden — der Landwirtschaftskammer Nordrhein-Westfalen

33 Verband fiir Arbeitsstudien und Betriebsorganisation REFA e.V.

34 Deist/Bérner, Arbeitsbewertung in der Hauswirtschaft, Miinchen, Verlag Karl M. Lipp,
1977
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* Reinigung und Pflege von Kiichen- und Tafelgeschirr sowie sonstigen Haushalts-
gerdten

* Reinigung und Schrankfertigmachen von Waschgut

* Pflege und Betreuung von Kindern und Jugendlichen

* Pflege und Betreuung von Kranken und Senioren

* Gartenpflege

* Pflege und Betreuung von Haustieren u.a.

c) Formulare
Uber Formulare werden die einzelnen Arbeitsbereiche konkret erfasst.

d) Analysierung der einzelnen Arbeitsbereiche nach sechs Anforderungsstufen
Nach der REFA- Methodenlehre haben sich sechs Anforderungsarten herausgebil-
det:
¢ Kenntnisse und Erfahrung
* Geschicklichkeit und Handfertigkeit, Kérpergewandtheit
* Verantwortung
* Geistige Belastung
* Muskelmifige Belastung (dynamische, statische, einseitige Muskelarbeit)
* Umgebungseinfliisse (u.a. Klima, Nisse, Lirm, Unfallgefihrdung)
Als Beispiel fiir die muskelmiflige Belastung durch statische Muskelarbeit kommt in
der Wirtschaft das Bohren iiber Kopf in Betracht. Auf den Haushalt tibertragen ent-
steht diese Belastung bei Uberkopfarbeiten wie Vorhiinge aufhingen und abnehmen,
Decken und Lampen reinigen oder das Tragen von Lasten (Waren, Waschgut).

Mit diesen Anforderungsarten werden die aufgegliederten Arbeitsbereiche be-
schrieben.

e) Festlegung von Rangplitzen fiir die sechs Anforderungsarten

Innerhalb einer Skala von 0 bis 100 wird eine »Quantifizierung, jeweils in 5-er
Schritten vorgenommen. Fiir die Bestimmung der Wertigkeit des Rangplatzes gibt
es eine Vielzahl von so genannten Briickenbeispielen.®

f) Umwandeln der Rangpliitze mit Hilfe der Gewichtung zu Teilarbeitswerten
Um den Stellenwert jeder Anforderung im Arbeitsbereich festzulegen, erfolgt eine
Gewichtung der sechs Anforderungsarten:

e Kenntnisse 1,0

e Geschicklichkeit 0,8

* Verantwortung 1,0

* Geistige Belastung 0,9

* Muskelmifige Belastung 0,8

* Belastung durch Umgebungseinfliisse 0,6

35 siche Deist/Borner, a.a.0.
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Diese Festlegung beruht auf Ermittlungen des Arbeitskreises der Deutschen Gesell-
schaft fiir Hauswirtschaft e.V..
Folgendes Beispiel soll das System erlidutern:

Rangplatz x  Gewichtungsfaktor = Teilarbeitswert
30 X 0,8 = 24

g) Ermittlung des Arbeitswerts fiir den Gesamthaushalt

Die Summe der Teilarbeitswerte in den Aufgabenbereichen (Haushaltsfithrung,
Einkauf, Beschaffung,...) ergibt den Arbeitswert, der fiir die weitere Berechnung
wichtig ist.

h) Entgeltberechnung/Steigerungsfaktor

Die Berechnung des Geldwertes hauswirtschaftlicher Titigkeiten leitet sich ab von
der Methode der Lohndifferenzierung.®® Faktoren einer vergleichenden Betrachtung
sind der Grundbetrag der unteren Lohngruppen und der Héchstlohn. Hieraus wird
eine Leitlinie entwickelt. Aus dieser Leitlinie kann wiederum der Steigerungsbetrag
abgeleitet werden. Der anforderungsgerechte Lohn errechnet sich aus der Addition
des Produktes aus Arbeitswert und Steigerungsbetrag mit dem Grundbetrag. Erfor-
derlich fiir die Entwicklung des Steigerungsbetrages fiir die Entgeltberechnung fiir
hauswirtschaftliche Titigkeiten sind demnach

* das niedrigste Entgelt (entsprechend der unteren Lohngruppen)

* das hichste Entgelt (entsprechend dem héchsten Lohn)

Fiir das niedrigste Entgelt wird der Satz des Existenzminimums genommen (Sitze
der Sozialfiirsorge). Das hochste Gehalt beruht auf der Basis des Gehalts einer Fa-
milienpflegerin, deren Berufsbild mit dem der selbstindig arbeitenden Person im
Haushalt vergleichbar ist. Dabei wird von 50 Wochenstunden ausgegangen. Der
héchste Arbeitswert der bisher analysierten Haushalte wird mit 304,5 angegeben.?”
Der Steigerungsfaktor errechnet sich nach folgender Formel:

Steigerungsfaktor = (hochstes Entgelt — niedrigstes Entgelt)
: héchster Arbeitswert
Das anforderungsgerechte Entgelt errechnet sich wie folgt:

Anforderungsgerechtes Entgelt = Arbeitswert x Steigerungsfaktor
+ niedrigstes Entgelt.

i) Beriicksichtigung der Leistungseinschrinkung durch den Unfall
Grundlage fiir die verletzungsbedingte Einschrinkung bei der Haushaltsfiihrung
sind die Tabellen bei Schulz-Borck/Pardey, die sich mit der Verteilung der Hausar-

36 Methodenlehre des Arbeitsstudiums, Lohndifferenzierung, Teil 5, Hanser Verlag, Miinchen,
1977

37 Deist (/ Béhner, Arbeitsbewertung in der Hauswirtschaft, Verlag Karl M. Lipp, Miinchen,
1977
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beit auf die Titigkeitsbereiche in verschiedenen Haushaltstypen beziehen.” Uber die
durch den Besuch des Haushalts ergebenden exakten Daten lisst sich die tatsichli-
che wochentliche Arbeitsstundenzahl im Haushalt ermitteln. Diese kann von den
Pauschalangaben in den Tabellen von Schulz-Borck/Pardey abweichen.

Die so herausgefundene Stundenzahl wird prozentual auf die Titigkeiten in den
einzelnen Haushaltsbereichen (Haushaltsfithrung, Einkauf, Erndhrung und Nah-
rungszubereitung, ...) verteilt.

Anschlielend werden die — durch medizinische Atteste bzw. Augenschein — fest-
gestellten Verletzungsfolgen darauf hin bewertet, wie sie sich auf die Aufgabenbe-
reiche auswirken. Die Leistungsbeschrinkung wird jeweils prozentual zum Arbeits-
zeitaufwand in den zu bewertenden Titigkeiten festgesetzt. Durch Addition dieser
Prozentzahlen errechnet sich die Gesamt- Leistungseinschrinkung im Haushalt.

Dieser prozentuale Ansatz fithrt zur Errechnung des monatlichen Entschidi-
gungsbetrages an Hand des vorher als anforderungsgerechtes Entgelt errechneten
Betrages.

D) Wertung

Jedes der drei dargestellten Verfahren fiihre zu plausiblen Ergebnissen. Die Ausgangs-
situation wird jeweils durch Fragen zum Haushalt ermittelt. Wihrend das Verfahren
nach Schulz-Borck/Pardey und das Hohenheimer Verfahren sich an Angaben der
den Haushalt fithrenden Person oder der darin lebenden Personen orientieren, fithrt
Warlimont konkrete Ermittlungen im Haushalt der verletzen Person durch. Der
Vergleich der Haushaltstitigkeit mit Tdtigkeiten in der Wirtschaft findet sich im
Hohenheimer Verfahren und im von Warlimont angewendeten Verfahren.

Die Frage, welches Verfahren auf welchen Fall angewendet werden soll, richtet
sich hauptsichlich danach, wie schwer die Verletzungen der den Haushalt fithrenden
Person sind. Fiir Verhandlungen mit Versicherungen bieten sich die Verfahren von
Schulz-Borck/Pardey und das Hohenheimer Verfahren an. Dies gilt auch fur einfa-
cher gelagerte Tatbestinde, bei welchen der Richter iiber § 287 ZPO die vorgegebe-
nen Tatsachen wiirdigen kann. Fiir komplizierte Tatbestinde, insbesondere Haushal-
te mit mehreren Kindern, oder gerichtliche Auseinandersetzungen, bei denen es auf
die konkrete Situation im zu beurteilenden Haushalt geht, diirfte eher das Verfahren
von Warlimont oder andere Verfahren, bei welchen die Verhiltnisse im Haushalt vor
Ort durch einen Sachverstindigen ermittelt werden, Anwendung finden.

38 Schulz-Borck/Pardey, a.a.O., Tabellen 8.1, 9.1. 10.1., 11.1, 11.2, 12.2
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Offentlich bestellte und vereidigte Sachverstindige
fiir Haushaltsfithrungsschiden

Liselotte Warlimont, Hauswirtschaftsmeisterin und 6ffentlich bestellte
Sachverstindige fiir die Arbeitsbewertung in der Hauswirtschaft, Meckenheim

Die Sachverstindige gehorte der Gruppe an, die bei der Deutschen Gesellschaft fiir
Hauswirtschaft die REFA-Methode (Verband fiir Arbeitstudien und Betriebsorgani-
sation) mit entwickelt hat. Seit 1987 ist sie 6ffentlich bestellte und vereidigte Sach-
verstindige fiir Arbeitsbewertung in der Hauswirtschaft bei der Landwirtschafts-
kammer NRW (Hauswirtschaft gehdrt zur Landwirtschaft).
Diese Themen sollen in dem folgenden Referat angesprochen werden:
1. Anmerkungen zu den drei vorgestellten Methoden
2. In welchen Fillen ist eine gutachterliche Bewertung des Haushaltsfiihrungsscha-
dens erforderlich?
3. Welche Gutachter konnen den Haushaltsfithrungsschaden benennen?
4. Welche Entgelte stehen den geschidigten Hausfrauen zu?

1. Anmerkungen zu den drei vorgestellten Methoden.

Herr RA Kuhn hat die drei Bewertungsmethoden, die heute bei der Berechnung
eines Haushaltsfithrungsschadens angewandt werden, vorgestellt. Jede Methode hat
ihre Berechtigung und ihre Stirke in bestimmten Situationen. Grundsitzlich ist da-
von auszugehen, dass ein Grof3teil der Haushaltsfithrungsschiden in Durchschnitts-
haushalten passieren. Dabei ist eine Bewertung durch Tabellen und die Zuordnung
in Haushaltstypen sinnvoll und hat sich in der Praxis bewihrt.

Bei allen drei Methoden ist es erforderlich, die Situation des ungeschidigten
Haushaltes, also vor dem Unfall, festzustellen, um dann im Vergleich eine méglichst
genaue Schadensbewertung vornehmen zu kénnen.

Das geschieht durch einen Fragebogen, der bei der Methode Schulz-Borck/Par-
dey und beim Hohenheimer Verfahren von dem betroffenen Haushalt selbst ausge-

fiille wird.
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Bei der analytischen Bewertungsmethode hingegen wird der Fragebogen von der
Sachverstindigen vor Ort erfasst.

Das Werk von Schulz-Borck/Pardey, 7. Auflage erméglicht durch viele neue Ta-
bellen, den Haushaltsfiihrungsschaden differenzierter feststellen zu kénnen. Diese
Methode orientiert sich an den Durchschnittstabellen fiir die unterschiedlichen
Haushaltsgroflen und Haushaltssituationen.

Hier ist anzumerken, dass es oft schwierig ist, dem betroffenen Haushalt mit all
seinen Facetten gerecht zu werden. Dennoch ist diese Methode seit Jahren anerkannt
und hilft den Richtern und Rechtsanwilten, nach einer gewissen Einarbeitung, die
Schadenshohe bei Durchschnittshaushalten ermitteln zu konnen.

In der Zfs 11/09 berichtet eine Rechtsanwiltin iiber die Regulierung von Haus-
halesfiihrungsschiden unter Anwendung des neuen Tabellenwerkes Schulz-Borck/
Pardey.

Das Hohenheimer Verfahren ist EDV-gesteuert und kann nur von Personen, die
in dem entsprechenden EDV Programm und der speziellen Bewertungsmethode
geschult sind, durchgefiihrt werden. Nach der Aufbereitung der Daten aus dem Fra-
gebogen wird der in Frage kommende Haushalt anhand von Kiriterien in einen der
7 Haushaltstypen eingeordnet und bewertet. Hier wire sinnvoll eine Ubersicht der
wesentlichen Merkmale der 7 Haushaltstypen dem Gutachten beizulegen.

Da bei beiden Methoden ein Fragebogen von der betroffenen Person selbst aus-
gefiillt wird, konnen die Daten subjektiv beeinflusst sein.

Das analytische Bewertungsverfahren nach REFA (Verband fiir Arbeitstudien
und Betriebsorganisation) ist eine Methode, die insbesondere auf komplexere Haus-
halte zugeschnitten ist, wie z. B. Haushalte mit Kindern, mit behinderten Kindern,
mit pflegebediirftigen Personen, Haushalte mit integrierter Landwirtschaft. Es wird
ausschliefllich mit den Daten des speziellen Haushaltes gearbeitet und kann nur
von einer in dieser Methode geschulten hauswirtschaftlichen Fachkraft durchgefiihrt
werden.

Sie ist die aufwendigste Methode allein schon durch den Besuch des Haushaltes
der betroffenen Person bei dem die Sachverstindige durch persdnliche Befragung
und personlichen Eindruck der Haushaltssituation die Daten erfasst.

Durch langjihrige Erfahrung in arbeitswissenschaftlicher Haushaltsbewertung
ist sie in der Lage, die aufgenommenen Daten zu relativieren und damit in einen
objektiveren Zusammenhang zu stellen.

2. In welchen Fillen ist eine gutachterliche Bewertung des Haushaltsfithrungs-
schadens erforderlich?

Sicherlich bei Totalausfall wegen Tétung der im Haushalt arbeitenden Person, im
besonderen in einem Haushalt mit Kindern. Hier wire es m.E. schr wichtig mit den
Daten des ganz speziellen Haushaltes zu arbeiten, um den Haushaltsfithrungsscha-
den so genau wie eben moglich zu berechnen.
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Ferner bei Haushalten mit mehreren Kindern, Haushalte mit behinderten Kin-
dern oder mit pflegebediirftigen Haushaltsmitgliedern oder Haushalte mit integrier-
ter Landwirtschaft oder auch Haushalte mit hohen gesellschaftlichen Verpflichtun-
gen und aufwendiger Lebensfithrung.

3. Welche Gutachter kénnen den Haushaltsfithrungsschaden benennen?

Bei der Auswahl von Gutachtern werden von den Gerichten immer wieder Arzte
beauftragt neben der MdE auch die Leistungseinschrinkung im Haushalt ( MdH)
festzustellen.

Dies ist nicht zu akzeptieren, da die MdE auf keinen Fall mit der Leistungsein-
schrinkung im Haushalt ( MdH) gleichzusetzen ist. Die Arzte konnen feststellen,
ob die betroffene Person auf Grund der Verletzungen sich nicht mehr biicken oder
strecken kann oder nicht mehr heben darf. Sie kénnen aber nicht beurteilen, wie
diese Einschrinkungen sich auf die einzelnen Aufgabengebiete auswirken. Hierzu
muss eine hauswirtschaftliche Fachkraft herangezogen werden, die in der Arbeitsbe-
wertung geschult ist.

4. Welche Entgelte stehen den geschidigten haushaltsfithrenden Personen zu ?

Es ist zu beobachten dass immer noch mit unzulidnglichen ,Putzfrauenldhnen® der
Schaden abgegolten wird. Insbesondere ist der Hausfrauentarifvertrag des Deut-
schen Hausfrauenbundes und der Gewerkschaft NNG nicht allgemein verbindlich
und nicht zwingend anzuwenden, da er ungemessen niedrig angesetzt ist.

Bei erheblichen Einschrinkungen oder bei Ausfall der haushaltsfithrenden Per-
son ist sich an den Tariflohnen des 6ffentlichen Dienstes Tvid einer ausgebildeten
Wirtschaftsgehilfin, Wirtschafterin oder Familienpflegerin zu orientieren.
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Der Haushaltsfiihrungsschaden
Anspruchsvoraussetzungen, Darlegung und Bewertung’

Dr. Markus Wessel, Richter am Oberlandesgericht Celle, Hannover

Der Schwerpunkt dieser Darstellung liegt in den Bereichen, die bei der prozessualen
Geltendmachung eines Haushaltstiihrungsschadens im Verletzungsfall regelmifiig
im Vordergrund stehen. Sie betrifft damit vor allem Fragen zum Anspruchsgrund,
zur Darlegung und Bewertung sowie zur Schadensminderungspflicht und zum Vor-
teilsausgleich; tiberdies wird auch auf die Unterschiede zum immateriellen Scha-
densersatz und zu einem Haushaltsfithrungsschaden im Todesfall eingegangen sowie
auf Fragen zum Forderungsiibergang; schlieSlich folgt noch ein kurzer Uberblick zu
Besonderheiten bei Fillen mit Auslandsberiihrung.

I.  Anspruch im Verletzungsfall:

1. Anspruchsgrundlage:

Wer infolge eines Unfalls nicht mehr oder nur noch eingeschrinke in der Lage ist,
seinen privaten' Haushalt zu fithren und die dort anfallenden Arbeiten zu verrichten,
ist in der wirtschaftlich sinnvollen Verwertung seiner Arbeitskraft beeintrichtigt.?
Wegen der damit verbundenen Nachteile — vor allem lingere Arbeitszeit, Mehrar-
beit, Einstellung von Hilfs- oder Ersatzkriften — steht ihm ein Ersatzanspruch gem.
§ 843 Abs. 1 BGB zu. Dabei ist es unerheblich, ob der Verletzte den Haushalt fiir
andere im Rahmen einer Unterhaltspflicht (§§ 1356 Abs. 1, 1360 BGB) oder fiir
sich selbst gefiihrt hat; sowohl der Beitrag zum Familienunterhalt — dieser Schaden

Erweiterte Fassung des vom Verf. auf dem 48. Verkehrsgerichtstag 2010 in Goslar gehaltenen

Referats.

1 Es geht also nicht um den Ausgleich unfallbedingt entfallender (gewerblicher) Tatigkeit in
fremden Haushalten — dieser wiire ggf. als Verdienstausfallschaden ersatzfihig.

2 Vgl. BGH, Urt. v. 11.7.1972 — VI ZR 194/70, BGHZ 59, 172 = VersR 1972, 1075, insb.

juris-Rdnr. 5 f.; niher Kiippersbusch, Ersatzanspriiche bei Personenschiden, 9. Aufl., Rdnr.

180 f.
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wird tiber § 843 Abs. 1 1. Alt. BGB erfasst —als auch unfallbedingt vermehrte eigene
Bediirfnisse — hierfiir ist § 843 Abs. 1 2. Alt. BGB einschligig — sind gem. § 843
Abs. 1 BGB ersatzfihig.®> Die Unterscheidung zwischen den beiden Varianten ist al-
lerdings von Bedeutung fiir die Frage, ob und in welchem Umfang Zahlungen eines
Leistungstrigers zum Anspruchsverlust des Verletzten fithren.

2. Anspruchsentstehung:

Der Anspruch entsteht dem Grund nach bereits mit der Schidigung.” Es bedarf des-
halb in jedem Fall zunichst der Feststellung einer (Primir-)Verletzung des Korpers
oder der Gesundheit infolge des Unfalls (§ 286 ZPO). Steht diese fest, obliegt es
dem Verletzten, den Umfang seines Schadens darzulegen (§ 287 ZPO).¢

3. Abgrenzung zum immateriellen Schadensersatz:

Der Haushaltsfithrungsschaden entsteht als Erwerbsschaden’ bei einer Beeintrichti-
gung der als Beitrag zum Familienunterhalt geschuldeten Hausarbeit oder aufgrund
unfallbedingter Mehraufwendungen, die dem Geschidigten im Vergleich zu einem
gesunden Menschen im Rahmen seiner personlichen Lebensfithrung erwachsen.®
Der Ersatzanspruch soll keinen Ausgleich fiir immaterielle Schiden schaffen, son-
dern richtet sich (nur) auf den Ausgleich tatsichlich erlittener, vermégenswerter
Beeintrichtigungen im Haushalt, wobei die wirtschaftliche Einbuf3e an der Entloh-
nung gemessen wird, die fiir die verletzungsbedingt in eigener Person nicht mehr
ausfithrbaren Hausarbeiten an eine Hilfskraft gezahlt wird oder gezahlt werden
miisste.” Der Anspruch unterscheidet sich deshalb wesentlich von einem Schmer-
zensgeldanspruch gem. § 253 Abs. 2 BGB, der einen Ausgleich fiir Einbuflen im
korperlichen, geistigen oder ganz allgemein seelischen Wohlbefinden bezweckt, un-
abhingig davon, ob diese zu tatsichlichen Vermogenseinbuf8en gefithre haben.!® In
den Schmerzensgeldausgleich fallen daher diejenigen Titigkeiten, die keinen Vermé-

3 Vgl. BGH, Urt. v. 10.10.1989 — VI ZR 247/88, DAR 1990, 53 = VersR 1989, 1273, insb.
juris-Rdnr. 8 m.w.N.; Urt. v. 23.6.1998 — VI ZR 327/97, VersR 1998, 1387, juris-Rdnr. 14.
Die Abgrenzung zwischen beiden Varianten erfolgt in der Regel nach der Zahl der Familien-
angehorigen, BGH, Urt. v. 4.12.1984 — VI ZR 117/83, VersR 1985, 356.

4 Vgl. dazu BGH, Urt. v. 8.10.1996 — VI ZR 247/95, DAR 1997, 66 = VersR 1996, 1565 =

NJW 1997, 256, insb. juris-Rdnr. 9 £; s. auch Pardey, DAR 2006, 671, r. Sp. a.E. mit Fn. 15

sowie ders. in Geigel, Haftpflichtprozess, 25. Aufl., Kap. 4, Rdnr. 141; Lang, jurisPR-VerkR

712009, D; Kiippersbusch a.a.O., Rdnr. 184, 212 f; hierzu niher unter III.

BGH, Urt. v. 22.1.1986 — IVa ZR 65/84, DAR 1986, 216 = VersR 1986, 392.

Vgl. BGH, Urt. v. 10.10.1989 — VI ZR 247/88 a.a.O., juris-Rdnr. 10 ff.

7 Dazu auch Jahnke, Der Verdienstausfall im Schadensersatzrecht, 3. Aufl., Kap. 7, Rdnr.
23 f..

8 Vgl. BGH, Urt. v. 11.2.1992 — VI ZR 103/91, VersR 1992, 1235. Pardey, DAR 2010, 14,
18 hilt diese gebotene Unterscheidung jedoch »schadensrechtlich fiir iiberholt«.

9  Vgl. BGH, Urt. v. 6.6.1989 — VI ZR 66/88, DAR 1989, 341 = NJW 1989, 2539, insb. juris-
Rdnr. 9; Urt. v. 10.10.1989 — VI ZR 247/88, VersR 1989, 1273, juris-Rdnr. 8.

10 Dies begriindet auch den etwas grofieren Schitzungsspielraum beim Schmerzensgeld.

[V
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genscharakter haben' — also insbesondere Freizeitgestaltung und Hobby, wobei die
Abgrenzung zwischen tatsichlicher Haushaltsarbeit und bloSem Hobby im Einzel-
fall erhebliche Schwierigkeiten bereiten kann.'?

4. Anspruchsberechtigung:

Anspruchsberechtigt ist der Geschidigte selbst, soweit er durch den Unfall seinen
Haushalt nicht mehr fithren kann, und zwar sowohl im Hinblick auf die Behinde-
rung der Eigenversorgung'® als auch die der Versorgung anderer, jedenfalls'* wenn
und soweit deren Versorgung (rechtlich) geschuldet ist. Der Verlust der Fihigkeit,
Haushaltsarbeiten zu verrichten, ist dann ein Erwerbsschaden im Sinne des § 843
Abs. 1 1. Alternative BGB, wenn sie der Erfiillung der gesetzlichen Unterhaltspflicht
dient.”® Der Anspruch bezieht sich somit auf den gesamten wnterhaltsberechtigten

11 Vgl. Pardey, DAR 2006, 671, 672 1. Sp.

12 Bei der Haltung von Haustieren ist zu beachten, dass hier keine unterhaltsrechtliche Versor-
gungspflicht besteht, auch wenn der mit der Pflege und dem Unterhalt des Tieres verbundene
(Zeit-)Aufwand oft — insbesondere bei Pferden und Hunden — nicht mehr »Hobby« sein
wird; denn im Gegensatz zu einer willkiirlich ausgeiibten Freizeitbeschiftigung kann die Ver-
sorgung eines Tieres nicht einfach, auch nur voriibergehend, »eingestellt« oder unterbrochen
werden. Es liegt ebenso nicht eine Tétigkeit in der Art einer Gefilligkeit gegeniiber Freunden,
Nachbarn oder Bekannten vor, auch wenn diese davon wirtschaftlich profitiert haben (z.B.
unentgeltliche Ubernahme von Hilfstitigkeiten wie Einkaufen, Putzen bei Nachbarn — hier
lige allenfalls ein unbeachtlicher Drittschaden vor). Das Tier kann sich auch nicht selbst
anderweitig versorgen. Deshalb wohl eine Ersatzfihigkeit bejahend Pardey, Berechnung von
Personenschiden, 3. Aufl., Rdnr. 1112, 11205 ders., DAR 2010, 14, 15. Dogmatisch konse-
quenter ist es freilich, keinen Schadensersatzanspruch hinsichtlich der Versorgung von Haus-
tieren zuzubilligen — so insbes. Jahnke a.a.0., Rdnr. 30; Schulz-Borck/Pardey, Der Haus-
haltsfithrungsschaden, 7. Aufl., S. 27. Zur Abgrenzung Freizeit — Hausarbeit niher Pardey,
DAR 2006, 671, 672 f.

13 S. zuletzt nur BGH, Urt. v. 3.2.2009 — VI ZR 183/08, DAR 2009, 263 = VersR 2009, 515
=NZV 2009, 278; v.a. Rdnr. 4 d. Urt. m.w.N.

14 In diesem Bereich ist vor allem in der Literatur umstritten, inwieweit auch bei einer nichteheli-
chen Lebensgemeinschaft ein Versorgungsschaden bestehen kann (Nachweise dazu in Fn. 15).

15 Vgl. BGH, Urt. v. 25.9.1973 — VI ZR 49/72, VersR 1974, 162 = NJW 1974, 41. Die Fiih-
rung eines Haushalts im Rahmen einer nichtehelichen Lebensgemeinschaft geniigt hier nach
iiberwiegender Auffassung nicht, vgl. insb. aus jiingerer Zeit OLG Celle, Urt. v. 12.2.2009
—5U 138/08, Schaden-Praxis 2009, 288; OLG Diisseldorf, Urt. v. 12.6.2006 — 1 U 241/05,
NZV 2007, 40 = Schaden-Praxis 2007, 284, juris-Rdnr. 18 m.w.N.; OLG Niirnberg, Urt. v.
10.6.2005 — 5 U 195/05, VersR 2007, 248 = NZV 2006, 209, juris-Rdnr. 17 £ m.w.N; LG
Hildesheim, Urt. v. 6.7.2002 — 1 § 36/00, VersR 2002, 1431; Palandt/Sprau, BGB, 69. Aufl.,
§ 843, Rdnr. 8; Palandt/Heinrichs, BGB, 68. Aufl., Vorb v 249, Rdnr. 42. Hier soll auch ein
Anspruch aus § 845 BGB ausscheiden. Zum Meinungsstand niher Jahnke a.a.O., Rdnr. 29
und 53 f,, je mit umfangreichen Nachweisen (dort Fn. 42 ff.); ders., NZV 2007, 329 (= 45.
VGT 2007, AK I); einen solchen Anspruch ebenfalls ablehnend Kiipperbusch a.a.O., Rdnr.
183; a.A. LG Zweibriicken, Urt. v. 15.6.1993 — 3 S 94/93, ZfS 1994, 363; Pardey, Berech-
nung von Personenschiden, 3. Aufl., Rdnr. 1131; Geigel/Pardey a.a.O., Rdnr. 149; ders., ZfS
2007, 243.
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Personenkreis. Es kommt also — im Rahmen der Anspruchsberechtigung'® — nicht
darauf an, wer tatsichlich im Haushalt lebt (z.B. Freunde oder Grof3eltern'”) oder im
Haushalt mitversorgt wird.

In den berechtigten Personenkreis konnen damit fallen

¢ die (Nur-)Hausfrau wie der (Nur-)Hausmann,'®

* Berufstitige, soweit sie neben ihrem Verdienstausfall auch in ihrer Haushaltsfiih-
rung beeintrichtigt sind,"”

* Eltern auch wegen der Versorgung und Erzichung ihrer Kinder im Haushalt,

* Kinder, unabhingig davon, ob sie minder- oder volljihrig sind, wenn sie im Haus-
halt erheblich?' mitgeholfen haben — es muss sich dabei jedoch um einen eigenen
Schaden des Kindes handeln (soweit es um die entgangene Mithilfe der Kinder im
Haushalt geht, kommt primir ein unmittelbarer Anspruch der Eltern aus § 845
BGB in Betracht),??

* cingetragene Lebenspartner nach dem LPartG.»

Zeitlich und tatsichlich geringfiigige Beeintrichtigungen — vor allem solche rein

psychischer Art — sind allerdings schadensrechtlich zu vernachlissigen, wenn sie sich

durch zumutbare Umorganisation oder Verschiebung von Arbeiten und Einsatz

(vorhandener) technischer Hilfsmittel ausgleichen lassen.?* Auch hier kommt es al-

lerdings weniger auf eine allgemeine prozentuale Minderung in der Erwerbsfihigkeit

oder einen Behinderungsgrad an als auf die konkrete Beeintrichtigung im Haushalt

(dazu niher unter Ziff. 6b)aa).

16 Bei der Frage, welche infolge eines Unfalls beeintrichtigten Arbeiten einem Anspruchsbe-
rechtigten ausgleichsfihig sind, kommt es dagegen auf die tatsichlich vor dem Unfall geleis-
tete Arbeit an, vgl. schon BGH, Urt. v. 7.5.1974 — VI ZR 10/73, VersR 1974, 1016: »...
kommt es nicht darauf an, zu welchem Ausmaf§ von Haushaltstitigkeit die Kl. familienrecht-
lich verpflichtet gewesen wiire, sondern nur darauf, welche Titigkeit sie ohne den Unfall auch
kiinftig geleistet haben wiirde«, juris-Rdnr. 11 — niher dazu unter 6b.bb und cc.

17 Soweit aus diesem Personenkreis freiwillig Betreuungsleistungen tibernommen wurden, kann
daraus noch kein Schadenseratzanspruch hergeleitet werden, weil es hier nicht um eine ge-
setzliche Pflicht geht, fiir das Kind zu sorgen; vgl. Balke, SVR 2006, 321, 325; Hef$/Bur-
mann, NZV 2010, 8

18 Unerheblich ist, wer den Haushalt fiihrt, oder ob beide Eheleute dies gemeinsam tun; so schon
BGH, Urt. v. 4.12.1984 - VI ZR 117/83, DAR 1985, 119 = VersR 1985, 356, juris-Rdnr. 11.
s. auch Kiippersbusch, Ersatzanspriiche bei Personenschiden, 9. Aufl., Rdnr. 180 f.

19 So OLG Kaln, OLGR Kéln 2006, 36, juris-Rdnr. 51. S. auch Pardey, DAR 2006, 671, 672.

20 Vgl. BGH, Urt. v. 8.11.2001 — IX ZR 64/01, DAR 2002, 63 = VersR 2002, 188, juris-Rdnr. 18.

21 Geringfiigige Hilfe im Haushalt fille nicht ins Gewicht, Jahnke, Der Verdienstausfall im
Schadenersatzrecht, 3. Aufl., Kap. 7, Rdnr. 51.

22 Vgl. Balke, SVR 2006, 321, 324 m.w.N.

23 Gem. § 5 LPartG seit dem 1.1.2005 — die nicht eingetragenen nichtehelichen Lebenspartner-
schaften sind also nicht erfasst, vgl. schon oben Fn. 15 sowie Palandt/Heinrichs, BGB, 68.
Aufl., Vorb v 249, Rdnr. 42 m.w.N.

24 Vgl. Pardey, Berechnung von Personenschiden, 3. Aufl., Rdnr. 1069, 1078 f. Verbreitet wird
eine Minderung im Bereich einer MdE von 20 % oder weniger als nicht mehr ausgleichs-
pflichtig gewertet; vgl. die Nachweise dazu bei Jahnke a.a.O., Rdnr. 60 (dort Fn. 63).
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5. Schadensminderungspflicht:

Der Verletzte muss sich in jedem Fall bemiihen, den Schaden — soweit das zumut-
bar ist — gering zu halten (§ 254 Abs. 2 Satz 1 2. Alt. BGB). Dies kann sowohl
durch Umorganisation des Haushalts® als auch (leichte) zusitzliche Mitarbeit des
bislang nicht oder weniger an der Hausarbeit beteiligten (Ehe-)Partners® oder durch
verstirkten Einsatz technischer Hilfsmittel geschehen.”” Wichtig ist in diesem Zu-
sammenhang, dass der Verletzte, soweit er unfallbedingt arbeitsunfihig ist, die ver-
bliebene Arbeitskraft nach Moglichkeit im Haushalt einzusetzen hat, was insbeson-
dere bei psychischen Schiiden oder relativ geringfiigigen Primirverletzungen (wie es
regelmiflig HWS-Schleudertraumata sind) der Fall sein kann.?® Eine Einschrinkung
in der Fihigkeit zur Haushaltsfithrung ergibt sich nicht automatisch aus dem Um-
stand, dass jemand arbeitsunfihig krankgeschrieben wurde. Arbeitsunfihigkeit und
fehlende oder eingeschrinkte Fihigkeit der Haushaltsfithrung sind voneinander zu
trennen. Es gibt zahlreiche Verletzungen, die zwar — je nach Beruf — zur (teilweisen)
Arbeitsunfihigkeit fithren, gleichwohl keine entschidigungspflichtige Einschrin-
kung in der Fihigkeit zur Haushaltsfithrung nach sich ziehen.?

6. Anspruchsvoraussetzungen:

In diesem Bereich liegt der besondere Problemschwerpunkt: Denn der Haushalts-

filhrungsschaden lisst sich nicht nach einem »objektivierbaren« oder tatsichlich

feststchenden Einkommen beziffern, sondern ist auf der Grundlage méglichst kon-

kreten Tatsachenvortrags richterlich zu schitzen. Der Anspruch hat mehrere Voraus-

setzungen, die ohne weiteres dessen Komplexitit und die Schwierigkeiten bei seiner

Durchsetzung verdeutlichen. Es bedarf

* cines Schadensereignisses,”

* das zu einer Korperverletzung oder Gesundheitsbeeintrichtigung gefiihre hat
(§ 286 ZPO?),

25 Vgl. KG, Urt. v. 26.2.2004 — 12 U 276/02, VersR 2005, 237; OLG Hamm, Urt. v. 26.3.2002
—27 U 185/01, VersR 2002, 1430. Hierbei kann auch eine zeitliche Verschiebung bestimm-
ter Titigkeiten in Betracht kommen. Das wird vor allem bei Singlehaushalten zu priifen sein
(zum Arbeitszeitbedarf dort Forster, DV 2009, 48).

26 AG Géttingen, Urt. v. 28.2.2001 — 30 C 165/00, Schaden-Praxis 2001, 236; Geigel/Pardey
a.a.0., Rdnr. 143.

27 KG a.a.0., juris-Rdnr. 7 m.w.N.; Kiippersbusch, Ersatzanspriiche bei Personenschiden, 9.
Aufl,, Rdnr. 186, 211.

28 Jahnke; Der Verdienstausfall im Schadenersatzrecht, 3. Aufl., Kap. 7, Rdnr. 60, 76 m.w.N;
Pardey, Berechnung von Personenschidden, Rdnr. 1078.

29 OLG Celle, Urt. v. 26.11.2008 — 14 U 45/08, Schaden-Praxis 2009, 187, juris-Rdnr. 36;
Pardey a.a.0O., Rdnr. 1075 f.

30 Auch wenn der Haushaltsfithrungsschaden in der Regel nur nach Stralenverkehrsunfillen
geltend gemacht wird, kann er nicht minder aus anderen Schadensereignissen entstehen.

31 Fiir den Kausalzusammenhang zwischen Unfall und Erkrankung ist der Vollbeweis des § 286
ZPO erforderlich; erst danach kommen die Beweiserleichterungen des § 287 ZPO zum
Zuge. Vgl. dazu nur Zéller/Greger, ZPO, 28. Aufl., § 287, Rdnr. 3.

146



* durch die eine vor dem Unfall tatsichlich ausgeiibte®

* unentgeltliche Arbeit in einem Privathaushalt,

e die auch nach dem Unfall auszuiiben ist,

* erschwert wird oder nicht mehr méglich ist,

* weshalb dem Verletzten ein nicht mehr zumutbar ausgleichbarer

* vermogenswerter Schaden entstanden ist (§ 287 ZPO»).

Hieraus ergeben sich die Anforderungen an einen »schliissigen<®® Vortrag des An-
spruchs. Tatsichlich »scheitern« in diesem Bereich aber schon manche — ansonsten
méglicherweise berechtigten — Klagen, weil insbesondere den Anspruchstellern im-
mer wieder nicht klar zu sein scheint, was im Einzelnen zur Begriindung des An-
spruchs vorzutragen ist.”> (Gegenstand dieses Referats sind allerdings nicht die ersten
zwei der eben genannten (acht) Anspruchsvoraussetzungen, also die Darlegung bzw.
der Beweis des Schadensereignisses und die hierdurch verursachte Beeintrichtigung
des Verletzten in seiner kérperlichen Unversehrtheit, sondern allein die eigentlichen
Voraussetzungen, die gemif§ § 287 ZPO zu wiirdigen sind.)

a) Darlegungslast:

Die Darlegungslast fiir den Haushaltsfithrungsschaden trigt — wie regelmifSig auch
sonst — der Verletzte,? auch wenn in bestimmten Fillen (bei schweren Verletzungen
wie Amputationen z.B.) eine Beeintrichtigung der Haushaltsfithrung offensichtlich
sein wird und deshalb geringere Anforderungen an den Vortrag zu stellen sind.

32 Ausnahmsweise konnte dieses Merkmal entfallen, wenn z.B. eine Schwangere infolge eines
Unfalls unfihig zur Hausarbeit wird, nach dem Unfall ihr Kind gebiert und dann nicht in der
Lage ist, die zusitzliche Haushaltsarbeit fiir das Baby zu verrichten.

33 Vgl. BGH, Urt. v. 18.2.1992 — VI ZR 367/90, DAR 1992, 262 = VersR 1992, 618, juris-Rd-
nr. 10. Die Anwendung des § 287 ZPO ist im Ubrigen nicht auf Folgeschiden einer einzel-
nen Verletzung beschrinkt, sondern umfasst die neben einer feststehenden Korperverletzung
i.S.v. § 823 Abs. 1 BGB entstehenden weiteren Schiden aus derselben Schidigungsursache;
vgl. BGH, Urt. v. 14.10.2008 — VI ZR 7/08, VersR 2009, 69, Rdnr. 7 d. Urt. m.w.N.

34 Die Begriffe »Schliissigkeit« oder »Substantiierung« des Vortrags werden gerne missverstan-
den und die Anforderungen an entsprechenden Vortrag recht subjektiv bestimmt. Genau
genommen geht es hierbei nur um die Darlegung der Umstinde, aus denen sich die gesetz-
lichen Voraussetzungen der begehrten Rechtsfolge ergeben. Vgl. auch Zoller/Greger a.a.O.,
§ 138, Rdnr. 7b; ebd./Greger, vor § 253, Rdnr. 23.

35 Beispielhaft: OLG Celle, Urt. v. 26.11.2008 — 14 U 45/08, Schaden-Praxis 2009, 187; LG
Kéln, Urt. v. 15.4.2008 — 8 O 270/06, DAR 2008, 388, juris-Rdnr. 34: OLG Celle, Urt. v.
14.12.2006 — 14 U 73/06, Schaden-Praxis 2007, 428; OLG Koblenz, Urt. v. 7.11.2005 — 12
U 1240/04, Schaden-Praxis 2006, 6, 89; OLG Miinchen, Urt. v. 1.7.2005 — 10 U 2544/05,
SVR 2006, 180; LG Kéln, Urt. v. 15.4.2008 — 8 O 270/06, DAR 2008, 388, juris-Rdnr.
34.

36 Vgl. dazu (und zu Ausnahmen) Miiller, ZfS 2009, 62, 66 f.

37 Vgl. z.B. BGH, Urt. v. 18.2.1992 — VI ZR 367/90, VersR 1992, 618, juris-Rdnr. 9, 10.
S. auch Pardey, Berechnung von Personenschiden, 3. Aufl., Rdnr. 1081.
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b) Darlegungsinhalt:
Idealerweise entspricht der Vortrag im Rechtsstreit spiegelbildlich dem Inhalt eines
stattgebenden Urteils. Das Gericht muss eine unzureichend informierte Partei da-
rauf hinweisen, welche Anforderungen es an den Vortrag stellt und insbesondere
darauf, dass der blofle Verweis auf ein Tabellenwerk nicht geniigt.®®

Diese Punkte bediirfen bei der Anspruchsbegriindung besonderer Beachtung:

aa) Kausalitit zwischen Schaden und Beeintrichtigung der Haushaltsfithrung:
Der Verletzte muss darlegen und ggf. beweisen (§ 287 ZPO), dass er infolge des
Unfalls nicht mehr wie ohne den Unfall in der Lage ist, bestimmte Titigkeiten im
Haushalt zu verrichten. Dazu ist grundsitzlich die konkrete Lebenssituation darzu-
stellen, um gemifl § 287 ZPO beurteilen zu kénnen, nach welchen wesentlichen
Auswirkungen auf die Hausarbeit sich der Haushaltsschaden berechnen lisst.*” Die
Darlegung wird nicht durch einen Verweis auf eine »abstrakte« Minderung der Er-
werbsfihigkeit oder eine entsprechende Einschrinkung der Haushaltsfithrungstitig-
keit entbehrlich.®” Denn der auf Durchschnittsbetrachtungen beruhende Grad einer
Erwerbsminderung (»"MdE«) besagt nichts,* weil er gewonnen wird durch Verglei-
che mit dem allgemeinen Arbeitsmarkt und damit abstrake von den konkreten An-
forderungen an die haushaltsspezifische Titigkeit, auf die es im Rahmen der Schit-
zung eines konkret entstandenen Schadens jedoch mafgeblich ankomme.#? Das gilt
ebenso fiir einen allgemeinen Grad der Behinderung. Es sind also die tatsichlich
erbrachten Leistungen des Verletzten im Haushalr fiir sich und ggf. auch fiir Dritte
festzustellen sowie deren unfallbedingte Beeintrichtigung.® Arbeit, die sowieso auch
ohne den Unfall durch Dritte verrichtet worden wire, muss aufSer Betracht bleiben;
insoweit liegt kein Zusammenhang mit dem Unfallereignis vor.*

bb) Beeintrichtigte Arbeit:
Nicht jede Behinderung oder Verletzung wird die Haushaltsfithrung erheblich be-
eintrichtigen, andererseits gibt es Beeintrichtigungen, die in jedem Fall die Hausar-

38 Vgl. KG, Urt. v. 4.5.2006 — 12 U 42/05, KGR 2006, 749, juris-Rdnr. 56.

39 OLG Koblenz, Urt. v. 3.7.2003 — 5 U 27/03, NZV 2004, 33, juris-Rdnr. 28; Pardey, DAR
2010, 14, 18 (»Niemals ist ein Haushaltsfiihrungsschaden gelost von den konkreten Umstin-
den abstrakt zu bestimmenc).

40 OLG Celle, Urt. v. 14.12.2006 — 14 U 73/06, Schaden-Praxis 2007, 428, juris-Rdnr. 27;
OLG Hamm, Urt. v. 26.3.2002 — 27 U 185/01, VersR 2002, 570; Geigel/Pardey a.a.O.,
Rdnr. 144.

41 Vgl. schon BGH, Urt. v. 24.10.1978 — VI ZR 142/77, VersR 1978, 1170; Jahnke a.a.O., Rdnr.
59 m.w.N.; Kiippersbusch a.a.0., Rdnr. 186 (dort Fn. 388 a.E.); Pardey, DAR 2010, 14, 16.

42  OLG Hamm, Urt. v. 26.3.2002 — 27 U 185/01, VersR 2002, 1430 = NZV 2002, 570.

43 OLG Hamm, Urt. v. 26.3.2002 — 27 U 185/01 a.a.0. So auch Jahnke a.a.O., Rdnr. 58 ff.

44 Vgl. BGH, Urt. v. 10.10.1989 — VI ZR 247/88, VersR 1989, 1273, insb. juris-Rdnr. 14:
»Hitte der Kliagerin auch ohne ihre Behinderung eine Haushaltshilfe zur Verfiigung gestan-
den, liegt insoweit, als die Hausarbeit von dieser Hilfskraft verrichtet worden wi