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Empfehlungen

EMPFEHLUNGEN DER ARBEITSKREISE

Arbeitskreis I
Fahrverbot als Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalitit?

Der Arbeitskreis lehnt mit einer weit tiberwiegenden Mehrheit den Gesetzentwurf

ab.

—  Er sieht fiir eine solche Nebenstrafe kein praktisches Bediirfnis.

—  Soweit der Vorschlag damit begriindet wird, anderenfalls zu vollstreckende Frei-
heitsstrafen abzuwenden, wiirde dies zu einer sachlich nicht zu rechtfertigenden
Privilegierung der Fahrerlaubnisinhaber fithren.

—  Statt eines Fahrverbots sollte auch bei Vermdgenden das Potential der Geldstrafe
durch eine griindliche Ermittlung der Vermdgensverhiltnisse ausgeschdpft wer-
den.

—  Der Arbeitskreis sicht mehrheitlich kein Bediirfnis fiir eine weitere Ausdifferen-
zierung des Sanktionensystems im Bereich der leichten und mittleren Krimina-
litit.

Arbeitskreis IT
Unfallursache Smartphone

Die Gefahren durch die Missachtung des »Handyverbots« sind unverindert ein in
der Gesellschaft unterschitztes Problem. Der Arbeitskreis ist der Auffassung, dass
eine gesellschaftliche Achtung der Nutzung von elektronischen Geriten wihrend
des Fahrens erreicht werden muss. Dazu ist eine Kombination von psychologi-
schen, edukativen, technischen und rechtlichen Mafinahmen notwendig.

Es fehlen nach wie vor fiir Deutschland verlissliche Zahlen, in welchem Umfang
die Benutzung von elektronischen Geriten bei der Teilnahme am Straflenverkehr
zu Unfillen fiihrt. Der Arbeitskreis empfiehlt, eine In-Depth-Unfallstudie in Auf-
trag zu geben.

Die Ablenkung im Straflenverkehr muss Thema der schulischen Verkehrserzie-
hung in allen Altersstufen werden. Fiir die Fahrausbildung sind geeignete Aufga-
ben wissenschaftlich zu entwickeln und zu evaluieren. Mit Verkehrsaufklirung,
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Empfehlungen

insbesondere Kampagnen, soll der Bevélkerung die Verantwortungslosigkeit dieses
Verhaltens bewusst gemacht werden.

Es sollen weitere technische Losungen entwickelt und bei entsprechender Taug-
lichkeit verbindlich vorgeschrieben werden, die eine rechtswidrige Nutzung von
Kommunikations-, Informations- und Unterhaltungsmitteln durch Fahrende
unterbinden.

Der Arbeitskreis begrifit die wesentliche Umsetzung der Empfehlungen des Ar-
beitskreises V des 53. Deutschen Verkehrsgerichtstages im vorliegenden Refe-
rentenentwurf zur Anderung des § 23 Abs. 1a StVO. In Satz 1 Nr. 1 sollte die
Formulierung in »aufgenommen oder gehalten wird« geindert werden. In Satz 1
Nr. 2 b) sollte »erforderlich ist« in »erfolgt« gedndert werden.

Hinsichdich der Tatfolgen empfichle der Arbeitskreis, dass der wiederholt inner-
halb eines Jahres auffillig gewordene Téter mit einem Regelfahrverbot und/oder
einer Teilnahme an einem Verkehrsunterricht nach § 48 StVO belegt wird. Hier-
neben ist der Verstof§ gegen § 23 Abs. 1a StVO im Rahmen der Fahrerlaubnis auf
Probe als schwerwiegender Verstof§ (»A-Verstof$«) zu werten.

Der Arbeitskreis empfichlt dem Gesetzgeber, sich dem Problem der Ablenkung von
Fuflgingern durch elektronische Gerite zu widmen.

Arbeitskreis ITT
Senioren im Straflenverkehr

Es gibt Hinweise darauf, dass idltere Menschen als Kraftfahrer ein zunehmendes
Risiko fiir die Sicherheit im StrafSenverkehr darstellen. Politik und Forschung sind
aufgefordert, zeitnah die notwendige Datengrundlage hinsichtlich der Risikoab-
schitzung zu schaffen.

Fiir die Einfithrung genereller, obligatorischer und periodischer Fahreignungsiiber-
priifungen gibt es derzeit keine Grundlage.

Instrumente zur besseren Einschitzung der eigenen Fahrkompetenz sind zu ent-
wickeln und wissenschaftlich zu evaluieren. Vorgeschlagen wird eine qualifizierte
Riickmeldefahrt, deren Ergebnis ausschlief3lich dem Betroffenen mitgeteilt wird.
Falls sich herausstellt, dass solche Instrumente auf freiwilliger Basis nur unzu-
reichend in Anspruch genommen werden, ist die Teilnahme obligatorisch zu
machen.

Die anlassbezogene Fahreignungsiiberpriifung muss insbesondere zur Vermeidung
von Mehrfachbegutachtungen ilterer Kraftfahrer verbessert werden. Dazu gehort:

—  Verankerung der psycho-physischen Leistungsiiberpriifung (Interview, Leis-
tungstest, Fahrverhaltensbeobachtung) als eigenstindiges Instrument in der Fah-
rerlaubnis-Verordnung, da in erster Linie kognitive Leistungseinschrinkungen
vorliegen,

—  grofere Sensibilisierung der Ermittlungsbehérden fiir Fahreignungsmingel.

XII
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Empfehlungen

Die verkehrsmedizinische Kompetenz der Arzte muss verbessert werden. Es ist zu
priifen, welche Meldepflichten fiir Arzte hinsichtlich der Fahreignung ihrer Patien-
ten vorgegeben werden sollen.

Die ilteren Kraftfahrer werden aufgerufen, in Eigenverantwortung jederzeit zu
priifen, ob und wie sie auf eventuelle Einschrinkungen ihrer Fahreignung ange-
messen reagieren miissen.

Arbeitskreis TV
Sicherheit des Radverkehrs

1. Der Arbeitskreis empfiehlt, die Radverkehrsinfrastruktur generell einfach, selbst-
erklirend und sicher zu gestalten. Dabei sind durchgehende Radverkehrsnetze zu
schaffen.

2. Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft
fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) beschreiben, wie sichere Radverkehrs-
anlagen geplant, ausgefithrt und betrieben werden kénnen. Erreicht werden
muss eine fiir alle Straflenbaulasttriger verpflichtende Einfithrung der ERA als
Mindeststandard.

3. Die Bundesregierung sollte sich auf europiischer Ebene intensiv fir eine zeit-
nahe Einfithrung geeigneter Fahrzeugassistenzsysteme (z. B. Lkw-Abbiegeas-
sistenten, Pkw-Notbremsassistenten, Abbiege-Geschwindigkeitsbegrenzer) zur
Verhinderung von Radverkehrsunfillen einsetzen. Zudem ist auf eine Verbesse-
rung der passiven Schutzmafinahmen an Kraftfahrzeugen zur Minimierung der
Verletzungsschwere von Radfahrenden hinzuwirken.

4. Der Einsatz von Fahrradstaffeln der Polizei leistet einen wirksamen Beitrag zu
mehr Akzeptanz der Verkehrsregeln bei Radfahrern und Kraftfahrern. Deshalb
sollten bundesweit in allen grofleren Stidten mit einem nennenswerten Radver-
kehrsaufkommen speziell ausgebildete und ausgeriistete polizeiliche Fahrradstaf-
feln, méglichst als Alleinaufgabe, eingerichtet werden.

5. Der Arbeitskreis empfiehlt mehr Uberwachung und Sanktionierung von Ver-
kehrsverstéflen von und gegeniiber Radfahrenden.

6. Der Arbeitskreis empfiehlt mehr und zielgruppenorientiertere Aufklirung und
Vermittlung von Regelkenntnissen rund um den Radverkehr (z. B. Frage der Be-
nutzungspflicht von Radwegen; einzuhaltender Seitenabstand beim Vorbeifah-
ren/Uberholen; Beleuchtungseinrichtungen) sowohl fiir Radfahrende als auch fiir
die iibrigen Verkehrsteilnehmer. Hilfreich sind bundesweite Rad-Aktionstage.

Arbeitskreis V
Medizinische Begutachtung von Unfallopfern

1. Besonders der erheblich Verletzte bedarf zur Geltendmachung seines Schadens
eines unabhingigen und qualifizierten medizinischen Sachverstindigen.

XIII
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Empfehlungen

Der Arbeitskreis hilt zur Sicherung und Verbesserung der Qualitit medizini-
scher Gutachten eine Standardisierung in formaler und inhaltlicher Hinsicht
fiir erforderlich. Die bislang vorliegenden Empfehlungen und Leitlinien erfiillen
diese Anforderung nur teilweise.

Daher sollten allgemeingiiltige Standards von Vertretern der Anwaltschaft, der
Versicherungswirtschaft, der Arzteschaft und der Justiz erarbeitet werden. Von
besonderer Wichtigkeit ist dabei die Beschleunigung der medizinischen Begut-
achtung. Ferner sollte tiber die Einrichtung einer zentralen Datenbank geeigne-
ter medizinischer Sachverstindiger nachgedacht werden, die den Geschidigten
und ihren Anwilten, den Versicherern sowie den Gerichten zur Verfiigung steht.
Vorerkrankungen, die fiir die Begutachtung der Verletzungen relevant sein
konnten, hat der Verletzte offenzulegen. Hinsichtlich der Relevanz ist ggf. der
medizinische Sachverstindige vorher anzuhoren.

Bei der Begutachtung kann der medizinische Sachverstindige eine Vertrauens-
person zulassen.

Die Vertreter der Versicherungswirtschaft und Anwaltschaft werden aufgefor-
dert, sich auf eine gemeinsame Formulierung der Schweigepflichtentbindungs-
erklirung zu verstindigen.

Arbeitskreis VI
Abgaskrise — Konsequenzen fiir Verbraucherschutz und Hersteller

Der Arbeitskreis empfichlt, durch eine Musterfeststellungsklage den Rechts-
schutz der Verbraucher zu verbessern. Sie kann sowohl Tatsachen als auch
Rechtsfragen umfassen. Dem einzelnen Geschidigten ist eine weitgehend kos-
tenlose und verjihrungshemmende Anmeldung zu einer Musterfeststellungskla-
ge zu ermdglichen.

Der Arbeitskreis sicht vor dem Hintergrund der Abgaskrise fiir das kaufrechtli-
che Gewihrleistungsrecht keinen grundsitzlichen Anderungsbedarf.

Im europiischen und nationalen Typgenehmigungs- und Kfz-Zulassungsrecht
ist darauf hinzuwirken, dass Regelungen auch als Schutzgesetze im deliktsrecht-
lichen Sinn ausgestaltet werden, um Geschidigten direkte Anspriiche gegen Her-
steller zu erméglichen.

Behordlicher Verbraucherschutz sollte die individuellen Klagemaglichkeiten
und Verbandsklagerechte erginzen.

Der Arbeitskreis empfiehlt, die Zustindigkeiten des Kraftfahrtbundesamtes hin-
sichtlich des Verbraucherschutzes auszubauen, etwa in Form eines Verbraucher-
beirats. Auch die Anordnungskompetenzen des Kraftfahrtbundesamtes sollten
erweitert werden.

Nach Auffassung des Arbeitskreises sollten die Rechtsfolgen einer Riickrufaktion
gesetzlich geregelt werden.

X1V
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Empfehlungen

Arbeitskreis VII
Fortschritt statt Riickzug? Die Rolle der Polizei bei der Verkehrsiiberwachung

Die Linder miissen der Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei kiinftig auch im Inte-
resse der inneren Sicherheit wieder mehr Bedeutung zumessen. Dies gilt in erster
Linie fiir die Verkehrsiiberwachung, umfasst aber auch die sichtbare Polizeiprisenz
im Straflenverkehr und die Aufnahme aller Verkehrsunfille durch die Polizei.

Die bundesweite Harmonisierung der Verkehrsiiberwachung — z. B. durch Anglei-
chung der Verkehrsiiberwachungsrichtlinien — ist anzustreben. Fiir ein Mehr an
Transparenz und Akzeptanz ist durch personliche Ansprache und Kontrolle vor
Ort durch die Polizei zu sorgen. Die Bekimpfung von Unfallschwerpunkten durch
verstirkte Uberwachung muss dabei die Kernaufgabe bleiben; dazu ist die Zu-
sammenarbeit zwischen Polizei und Kommunen zu intensivieren. Die technische
Ausstattung der Polizei ist dabei auf dem neuesten Stand zu halten.

Die Neutralitit der den Beweis erhebenden Person ist zu bewahren. Die Herrschaft
tiber Geschwindigkeits- und Abstandsmessung, Messauswertung sowie Ermittlung
des sanktionsrelevanten Sachverhalts darf wegen verfassungs- und europarechtli-
cher Vorgaben (Recht auf informationelle Selbstbestimmung, Datenschutz, Staats-
vorbehalt) nicht auf Private tibertragen werden, auch nicht bei Einfithrung der
Section Control.

Die Polizei darf sich nicht aus der Verkehrsunfallprivention, z. B. der schulischen
Radfahrausbildung, zuriickziehen. Die Qualitit der fahrpraktischen Ausbildung
der Kinder fiir den Straflenverkehr ist durch den Einsatz der Polizei zu sichern.
Der in § 48 der Stralenverkehrs-Ordnung enthaltene Verkehrsunterricht ist ver-
stirkt anzuwenden. Seine Durchfithrung sollte auch qualifizierten Privaten, z. B.
nach dem Muster der Fahreignungsseminare, ermdoglicht werden.

Damit sich die Polizei besser auf ihre Aufgaben konzentrieren kann, ist die Polizei
von der Begleitung von Grofiraum- und Schwertransporten zu entlasten. Von der
im Straflenverkehrsgesetz geschaffenen Méglichkeit zur Ubertragung auf Verwal-
tungshelfer und Belichene ist zeitnah Gebrauch zu machen.

Arbeitskreis VIII
Autonome Schiffe — Vision oder Albtraum?
Stand der Entwicklung — rechtliche Rahmenbedingungen

Der Arbeitskreis sieht in der Entwicklung autonomer Schiffe und deren Kom-
ponenten grofle Chancen fiir die auf Hochtechnologie ausgerichtete deutsche
maritime Wirtschaft. Es ist dringend erforderlich, Klarheit iiber die technische
Entwicklung und die erforderlichen rechtlichen Rahmenbedingungen zu schaffen.

1. Das internationale Seeverkehrsrecht geht davon aus, dass sich eine ausreichende

Mindestbesatzung unter der Fiihrung eines Kapitins an Bord des Schiffes befin-
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det, und weist diesem eine besondere Verantwortung fiir den sicheren Betrieb
des Schiffes zu. Es bedarf der Klirung, wie diese Verantwortung bei autonomen
Schiffen wahrgenommen werden kann. Fiir die verschiedenen Entwicklungsstu-
fen der fortschreitenden Automatisierung sollten Méglichkeiten fiir besondere
Regelungen z. B. im Rahmen von Ausnahmen fiir Erprobungszonen und der
Anerkennung eines gleichwertigen Ersatzes genutzt oder geschaffen werden.
Die Sicherheit der weltweiten Seeschifffahrt, aber auch die Erhaltung der Wettbe-
werbsgleichheit setzen international abgestimmte Grundsitze und Vorschriften
voraus. Regelungen sollten deshalb im Rahmen der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation (IMO) erfolgen. Die Bundesregierung sollte sich zusammen
mit anderen Mitgliedstaaten bei der IMO dafiir einsetzen, dass angemessene Lo-
sungen entwickelt werden.

Die Regelungen zur vertraglichen Verfrachterhaftung lassen sich grundsitzlich
auch auf autonome Schiffe anwenden. Hinsichtlich der au8ervertraglichen Ree-
derhaftung ist fiir solche Schiffe zu priifen, ob eine Gefihrdungshaftung mit
einer Versicherungspflicht und einem Direktanspruch gegen den Versicherer ge-
boten ist. Gleiches gilt fiir die Produkthaftung. Notwendige zusitzliche Regelun-
gen sollten nicht national, sondern auf internationaler Ebene angestrebt werden.
Die Entwicklung autonomer Schiffe einschliefflich der rechtlichen Rahmen-
bedingungen erfordert ein enges Zusammenwirken von maritimer Wirtschaft,
Verwaltung und Wissenschaft. Die Initiative dazu sollte von der 10. Nationalen
Maritimen Konferenz, die der Digitalisierung in Seeschifffahrt und Hafenwirt-
schaft gewidmet ist, ergriffen werden.

XVI
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Eroffnungsansprache des Prisidenten
des Deutschen Verkehrsgerichtstages
Generalbundesanwalt a.D. Kay Nehm
am 26. Januar 2017 in Goslar

Liebe Teilnehmer, liebe Giste des 55. Deutschen Verkehrsgerichtstages!

Unsere Welt ist in Unruhe. Glaubten wir uns nach dem Fall der Mauer den
Inseln der Seligen nahe, erkennen wir nun, wir sind betrichdich vom Kurs
abgekommen.

Die Komplexitit des Geschehens verleitet zu einfachen Antworten. Wer die
Probleme auf das Verstindnisvermdgen der heutigen Pisa-Generation herunter zu
dividieren sucht, lduft Gefahr, die Geister, die er rief, nicht mehr los zu werden.

Aus dem kleinen Goslar, aus dem Blickwinkel des Verkehrsrechts betrachtet,
gibt es Wege zur Losung. Der Deutsche Verkehrsgerichtstag beweist seit tiber fiinf
Jahrzehnten, Meinungsverschiedenheiten lassen sich am besten dadurch ausriu-
men, dass kompetente Widersacher miteinander ins Gesprich kommen.

Ohne eine Obergrenze bemiihen zu miissen, haben sich weit iiber 1900 Teil-
nehmer angemeldet. Es wird sich lohnen, hat doch unser Vorbereitungsausschuss
wiederum ein aktuelles breit gefichertes Programm auf die Beine gestellt.

Lassen Sie mich zunichst unsere Giste begriifSen:

Zunichst diejenigen, die zugleich auch unsere Gastgeber sind: Herrn Oberbiir-
germeister Dr. Junk und die Reprisentanten von Stadt und Landkreis. Herzlichen
Dank fiir Thre Gastfreundschaft und die vielfiltige Unterstiitzung.

An dieser Stelle wollte ich Justizministerin Frau Niewisch-Lennarz als Repri-
sentantin der niedersichsischen Landesregierung begriiffen. Leider hat sie — bei
Politikern nichts Ungewdhnliches — die Stimme verloren. So werden wir nun nicht
erfahren, welches rechtspolitische Karnickel sie in diesem Jahr aus dem Hut gezau-
bert hitte. Thr letztjihriger Plot hat uns immerhin angeregt, das Thema »Gaffer«
am Freitag in unserem Streitgesprich »Nachschlag« zu diskutieren.

Unter der bewihrten Moderation von Karl-Dieter Moller streiten Landespoli-
zeidirektor Knut Lindemann, Hannover und Oberstaatsanwalt Christoph Frank,
Freiburg, langjihriger Vorsitzender des Deutschen Richterbundes. Dazu sind wie-
derum die Goslarer Biirger herzlich eingeladen. Unser Thema: »Smartphone-Gaf-
fer — Kann das Strafrecht Paroli bieten?«

XVII
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Europa zu reprisentieren, ist heutzutage keine leichte Aufgabe. Auseinander-
driftende Krifte und Egoismen verstellen den Blick auf das Grofle und Ganze.
Dem Projekt Europa drohen durch finanzpolitische Equilibristik und durch frag-
wiirdige nationale Alleinginge irreparable Schiden.

Dabei sollten sich gerade diejenigen, die mit Ihrer wiedergewonnenen Freiheit
so wenig anzufangen wissen, bewusst sein, dass nur ein einiges selbstbewusstes
Europa ein Gegengewicht zu denen bildet, die durch Macho-Alliiren und Verfil-
schung der Realititen den Lauf der Welt zu beeinflussen trachten.

Unser heutiger Plenarredner wird uns als Insider den Blick von auflen eréff-
nen. Ich begriifle den EU-Kommissar fiir Haushalt und Personal, meinem fritheren
Landesvater, Giinther H. Oettinger.

Verchrter Herr Oettinger, ich habe mich iiber Thr Interesse am Deutschen
Verkehrsgerichtstag sehr gefreut. Sie haben in der Zeit Threr Kommissionszuge-
hérigkeit nach den Ressorts Energie sowie Digitale Wirtschaft und Gesellschaft
vor wenigen Tagen bereits Thr drittes Ressort iibernommen. Damit diirften Sie den
Briisseler Politikbetrieb aus unterschiedlicher Warte kennengelernt oder sollen wir
besser sagen durchschaut haben. Gewiss wiire es nicht zuletzt wegen Threr Offenheit
spannend, uns auch daran ein wenig teilhaben zu lassen. Im Fokus des heutigen
Plenarvortrages steht jedoch ein Thema aus Threm bisherigen Aufgabenbereich,
ein Thema, das auch uns Verkehrsrechtler zunehmend umtreibt, »Europa auf dem
Wege in die digitale Zukunft«. Herzlich willkommen in Goslar!

Es ist eine schone Geste, dass der Verkehrsausschuss des Bundestages als einer
der bevorzugten Adressaten Goslarer Botschaften den Verkehrsgerichtstag beehrt.
In diesem Jahr begriifle ich die Abgeordneten Sendker, Stellvertretender Vorsitzen-
der und Storjohann, Mitglied des Bundestagsausschusses fiir Verkehr und Digitale
Infrastruketur.

Zum Verkehrsgerichtstag gehoren selbstverstindlich die Reprisentanten der
Justiz. Ich freue mich besonders, dass einer meiner Nachfolger, Herr General-
bundesanwalt Dr. Frank in diesem Jahr trotz der gewaltigen Herausforderungen
den Weg nach Goslar gefunden hat. Mit Thnen begriifSe ich die Prisidenten der
Oberlandesgerichte Oldenburg, Celle und Braunschweig, Frau van Hove, Dr. von
Olenhusen und Scheibel sowie die Generalstaatsanwilte Dr. Frohlich aus Ham-
burg, Wolf aus Braunschweig und Zepter aus Schleswig.

Aus dem Verkehrsministerium und den nachgeordneten Behorden sind der
Unterabteilungsleiter Strafenverkehr, Ministerialdirigent Zielke sowie Prof. Strick,
Prisident der Bundesanstalt fiir Straflenwesen, Abteilungsprisident Bronnmann,
Kraftfahrtbundesamt und Abteilungsleiter Kaufmann, Bundesanstalt fiir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie zu uns gekommen. Aus dem Bundesjustizministerium
begriifle ich Frau Ministerialdirektorin Springeneer.

Das Prisidium des Deutschen Richterbundes wird durch Frau Bundesanwiltin/
Abteilungsleiterin Dr. Neuhaus vertreten. Ein stets gern geschener Gast ist der
Vizeprisident des Deutschen Anwaltvereins, Rechtsanwalt Schons.
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Zu unseren treuen Stammgisten gehoren die Prisidenten der Verkehrssicher-
heitsverbinde, Prof. Bodewig, Deutsche Verkehrswacht, Dr. Eichendorf, Deut-
scher Verkehrssicherheitsrat, Dr. Gerhardt, Bund gegen Alkohol und Drogen im
Straflenverkehr sowie Dr. Freiherr von Leoprechting, Vorstandsvorsitzender der
Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung.

Dass der ADAC im wahrsten Sinne des Wortes wieder auf die Beine gekom-
men ist, beweist die Anwesenheit des Ersten Vizeprisidenten Feltz, des Vizepris-
identen fiir Verkehr Becker, des Generalsyndikus Reinicke und seiner Vorginger
Kaessmann und Dr. Wegener. Lieber Herr Wegener, ich freue mich besonders, dass
auch Sie wieder auf die Beine gekommen sind und in der Lage sind, zusammen
mit den anderen Goslar-Medaillentrigern zu uns zu kommen. Ferner begriifle ich
den Prisidenten des ACE Heimlich und den Vorsitzenden der Geschiftsleitung des
ACYV, Herrn Wagener.

Der Deutsche Verkehrsgerichtstag ist als »Mitmach-Kongress« nicht in der Lage,
die kontinuierlich steigenden Kosten iiber eine weitere unbegrenzte Steigerung der
Teilnehmerzahlen aufzufangen. Umso mehr verdienen der ADAC, der GDV, der
DAV, der BADS, der AvD und der ACV Anerkennung fiir ihre finanzielle Unter-
stiitzung. Dem Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur danken
wir fiir den Druckkostenzuschuss zur Erstellung unserer Dokumentation.

Die grofle Zahl der akkreditierten Journalisten beweist das ungebrochene Inte-
resse der Presse am Deutschen Verkehrsgerichtstag. Auch Thnen gilt ein herzlicher
Gruf.

Eréffnungsansprachen bieten — vor fundierten Widerspruch durch tiberraschte
Nach-Redner weitgehend sicher — eine gute Gelegenheit, Themen anzusprechen,
die keinen speziellen Arbeitskreis tragen, die es aber wert sind, ins Bewusstsein der
Offentlichkeit geriickt zu werden. Manche dieser Anst6fe waren nicht umsonst,
aus manchen entwickeln sich Fragestellungen, die eine ausfiihrlichere Behandlung
durch einen Arbeitskreis rechtfertigen.

Das gilt zunichst fiir den Arbeitskreis »Smartphone«, dem der Referentenent-
wurf des Verkehrsministers noch rechtzeitig das Tableau bereitet hat.

Die neueste Studie der Allianz »Ablenkung durch moderne Informations- und
Kommunikationstechniken und soziale Interaktion bei Autofahrern« belegt noch-
mals eindrucksvoll, die Anpassung des § 23 StVO an die Herausforderungen der
neuen Technik ist iiberfillig.

Wenigstens jedes zehnte Opfer im Straflenverkehr stirbt bei Unfillen, die auf
Ablenkung zuriickgefithrt werden. Gleichwohl schrecken immer noch 47 Prozent
der Autofahrer trotz Buf§geld und Flensburg-Punkt, trotz verschirfter Uberwa-
chung und trotz gerichtskundiger spektakulirer Vorkommnisse nicht davor zu-
riick, am Steuer zu kommunizieren; ein soziologisches Phinomen, das sich wohl
nur iibergreifend mit der allgemeinen Toleranz gegeniiber den gesteigerten Risiken
des modernen Verkehrs begriinden lisst.

XIX
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Das Ziel ist klar, die Umsetzung diffizil. Die Erstreckung des Verbots auf simt-
liche Gerite der Kommunikations- Informations- und Unterhaltungselektronik
greift deshalb zu kurz.

Der Verordnungsentwurf verbietet beispielhaft zehn einschligig verdichtige
Geritschaften. Ob allerdings Mobiltelefon, Autotelefon, Berithrungsbildschirm,
tragbarer Flachrechner, Navigationsgerit, Fernseher, Abspielgerit mit Videofunk-
tion, auf dem Kopf getragenes visuelles Ausgabegerit, Videobrille und Sichtfeld-
projektor das weite Feld industrieller Angebote abdecken, ist fraglich.

Einerseits dienen manche dieser Gerite im weitesten Sinne auch der Fahrsicher-
heit oder dem Fahrkomfort, andererseits gibt es auch jenseits technischer Spiele-
reien, etwa im zwischenmenschlichen Bereich, gefahrgencigte Ablenkungen, deren
Vielfalt sich der Phantasie des Gesetz- und Verordnungsgebers entzicht.

Wer vermag schon abzuschitzen, mit welchem »must have« wir morgen begliicke
werden? Wire es nicht im Interesse der Verkehrssicherheit, der Nachhaltigkeit und
der Praktikabilitit vorzugswiirdig, pauschal jede Nutzung von Geriten zu unter-
binden, die den Fahrzeugfiihrer von seiner eigentlichen Aufgabe ablenken? Der
Arbeitskreis wird diese Frage hoffentlich kompetent behandeln und beantworten.

Ein weiteres, im vergangenen Jahr angesprochenes Problem hat ebenfalls Auf-
nahme in das diesjihrige Programm gefunden, die medizinische Begutachtung
von Unfallopfern. Nachdem die Kritik an obligatorischen nahezu schrankenlosen
Schweigepflichtsentbindungen fiir unterschwelliges Murren gesorgt hatte, wurde
zunichst versucht, die Flamme der Erregung geriuschlos auszutreten. Die be-
schwichtigenden Argumente »mangelnde praktische Relevanz« oder »kein Erorte-
rungsbedarf« werden nicht zuletzt durch das beachtliche Interesse am Arbeitskreis
widerlegt. Angesichts von {iber 400 Teilnehmern bleibt dem Veranstalter nur die
dringende Bitte, sich diesem fiir beide Seiten heiklen Problem nicht mit der Anzahl
der aufgebotenen Fiifle, sondern mit kithlem Kopf zu nihern. Meine Erwartungen
sind allerdings gedimpft; wurde doch im Vorfeld das Geriicht verbreitet, Goslar
wolle den Reha-Unternchmen an den Kragen.

Ein Thema, dessen bevorzugte Behandlung ich im vergangenen Jahr angemahnt
habe, ist die Schaffung gesetzlicher Rahmenbedingungen fiir das automatisierte
Fahren. Der Verkehrsgerichtstag hat sich schon frith den diversen Aspekten dieser
Entwicklung zu nihern versucht. So haben wir im vergangenen Jahr in einem qua-
lifiziert besetzten »Nachschlag« die verfassungsrechtlichen und ethischen Probleme
beleuchtet.

Inzwischen hat der Verkehrsminister eine Erginzung des StrafSenverkehrs-
gesetzes auf den Weg gebracht, um der Industrie einen Rechtsrahmen fiir das
automatisierte Fahren zu schaffen. Eine Ethikkommission ist im Auftrag des Ver-
kehrsministers am Werk, ethische »Leitplanken fiir Programmierer« zu erarbeiten.
Erste Ergebnisse werden im Sommer erwartet.

Ging es anfangs nicht voran, iiberrascht nun die unangebrachte Hast. Zwei
Tage vor Heiligabend erreichte mich eine Einladung des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur zu einer Verbindeanhérung am 5. Januar 2017.
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Gemeinsam mit den Lindern und zusammen mit Automobilclubs, dem Bun-
desverband Mobelspedition und Logistik, den Polizeigewerkschaften und dem
Weiflen Ring — um nur einige der insgesamt 37 Geladenen zu nennen, sollte ein
Gesetzentwurf erdrtert werden, der nach Mitteilung des Ministeriums noch nicht
einmal innerhalb der Bundesregierung abgestimmt war.

Das erbetene Verstindnis wollte sich bei mir nicht einstellen. Die gesellschaft-
liche Diskussion des automatisierten Fahrens hat unter Beteiligung von Industrie,
Wissenschaft und Justiz mit einer intensiven interdiszipliniren Erdrterung der
ethischen, verfassungsrechtlichen und einfachrechtlichen Konsequenzen gerade
Fahrt aufgenommen. Alle Beteiligten sind sich bewusst, dass die vielschichtigen
zukunftsweisenden Probleme nicht durch marginale Erginzungen des StrafSenver-
kehrsgesetzes zu 16sen sein werden.

Mein Befremden steigerte sich beim Blick in den aktuellen Referentenentwurf.
War urspriinglich ein technikbasiertes Fahren bei Wahrnehmungsbereitschaft des
Fahrers vorgesehen, mutierte das Automatisierte Fahren nun zu einer qualifizierten
Lenkhilfe unter fortbestehender Verantwortung und Kontrolle des Fahrzeugfiihrers.

Selbstverstindlich ist es im Grundsatz nicht zu beanstanden, dass die Tech-
nik ihre Grenzen erkennen und den Fahrer gegebenenfalls zur Riicknahme der
Steuerung auffordern muss. Soll der Fahrer jedoch im automatisierten Fahrmo-
dus — abweichend von der gingigen Definition des Fahrzeugfithrers — stets Herr
des Geschehens sein, bleiben die Vorteile der Automatisierung auf der Strecke.

Hier zeigt sich, dass das im Wiener Ubereinkommen festgeschriebene Gebot
der Ubersteuerung in dieser Stringenz nicht zeitgemif ist. Besteht doch, wie die
heutigen Fahrerassistenzsysteme beweisen, ein gravierender Unterschied zwischen
der Ubersteuerung im Sinne eines jederzeit moglichen Abschaltens und der Uber-
steuerung im Sinne eines Eingriffs in laufende technische Prozesse.

Fiir diesen technikfeindlichen Riickschritt soll es nach Meinung der Verfasser
trotz des gewiss diskussionsbediirftigen ersten Referentenentwurfs auf8er Nichtstun
keine Alternative geben. Kein Wort zu den gesamtwirtschaftlichen Konsequenzen,
kein Wort zu den Erwartungen, die deutschen Vorstellungen und ihre ethischen und
verfassungsrechtlichen Leitlinien sollten die Entwicklung des automatisierten Fah-
rens weltweit befruchten. Kein Wort davon, dass eine moderat erweiterte Lenkhilfe
den ["Jbergang vom teilautomatisierten, zum hochautomatisierten, vollautomatisier-
ten und fahrerlos autonomen Fahren erschweren, wenn nicht gar blockieren wird.

Stattdessen befasst sich der Entwurf in trister Verwaltungsroutine mit klein-
teiliger Auflistung des Erfillungsaufwandes fiir Bund, Linder und Kommunen:
Automatisiertes Fahren wird also nicht am Haushalt scheitern. Die Erginzung des
Zentralen Fahrzeugregisters beim Kraftfahrt-Bundesamt zur Identififizierung von
Kraftfahrzeug und Halter automatisierter Fahrzeuge wird einen Erfiillungsaufwand
des Bundes in Hohe von einmalig ca. 32 Personentagen fiir eine Stelle im geho-
benen Dienst (Entgeltgruppe E 11), insgesamt also ca. 15.500 Euro verursachen,
ein Mehraufwand, der finanziell und stellenmifSig im Einzelplan 12 ausgeglichen
werden soll.

01_06_Titelei.indd 21 04-07-2017 07:17:12



Eroffnungsansprache

Beruhigend auch, dass automatisiertes Fahren keine gleichstellungspolitischen
Auswirkungen durch verdeckte Benachteiligungen, Beteiligungsdefizite oder durch
Verfestigung tradierter Rollen befiirchten lisst.

Immerhin vermeidet die wiederholte Verwendung des Begriffs »Fahrzeugfiih-
rer« die alberne Formulierung anderer Gesetzesvorhaben »Wer ein Fahrzeug fiihrt«.
Aber gewiss wird es im Laufe des Gesetzgebungsverfahrens gelingen, die angesagte
geschlechterreflektierende Perspektive einzunehmen und in Ankniipfung an den
Berliner Koalitionsvertrag die bedauernswerten Berliner*innen in das Straflenver-
kehrsgesetz zu iiberfithren.

Meine Verwunderung iiber das Vorgehen steigerte sich noch, als ich gestern
Mittag erfuhr, das Bundeskabinett habe am 25. Januar 2017 den Gesetzentwurf
zum automatisierten Fahren verabschiedet. Dazu der Minister wortlich: »Das auto-
matisierte Fahren ist die grofite Mobilititsrevolution seit der Erfindung des Auto-
mobils. Dafiir schaffen wir jetzt das modernste Strallenverkehrsrecht der Welt. Wir
stellen Fahrer und Computer rechtlich gleich. Das heifSt: Automatisierte Systeme
im Auto diirfen die Fahraufgabe komplett iibernechmen. Wir erméglichen damit,
dass der Fahrer wihrend der hochautomatisierten Fahrt die Hinde vom Lenker
nehmen darf, um etwa im Internet zu surfen oder E-Mails zu checken.« Man darf
gespannt sein, welche Alternativlosigkeiten nun gelten sollen.

Dass sich auch andere Ministerien gehorig vergaloppieren kdnnen, beweist der
im Dezember vom Bundeskabinett gebilligte Entwurf eines Gesetzes zur Anderung
des Strafgesetzbuchs, des Jugendgerichtsgesetzes, der Strafprozessordnung und wei-
terer Gesetze. Die Offnung des Fahrverbots fiir alle Straftaten soll die Mdglichkei-
ten strafrechtlicher Sanktionen erweitern und den Strafgerichten ein zusitzliches
Mittel an die Hand geben, um zielgenau, spiirbar und schuldangemessen auf den
Titer einzuwirken.

Nachdem entsprechende Vorschlige in der Vergangenheit vom Deutschen Ju-
ristentag, vom Deutschen Verkehrsgerichtstag und vom Gesetzgeber erwogen und
unisono verworfen worden waren, hitte man gern erfahren, was die Politik zur
Wiederbelebung veranlasst hat.

Wen und welche Defizite haben Koalitionire und Justizminister im Blick? Den
Unterhaltsschuldner, der sich seinen finanziellen Verpflichtungen gegeniiber Frau
und Kind entzieht? Soll ihm nach dem Grundsatz der Verhiltnismifigkeit anstel-
le der Verwertung seines Fahrzeuges zunichst das Fahren verboten werden? Oder
handelt es sich um eine »lex Quandt«, um diejenigen auf den Fufl-Pfad des Rechts
zu fiihren, die mit einer Geldstrafe von 360 Tagessitzen zu 30 000 Euro = 10 800
000 Euro nicht zu beeindrucken sind? Hat die deutsche Politik wirklich keine
anderen Sorgen?

Zugegeben, manches Kontra-Argument erweist sich als schwach. Zugegeben,
unsere Sanktionspraxis offenbart Defizite. Aber, bevor sich der Gesetzgeber an-
schicke, deren Mingel mit zweifelhaften Mitteln zu kurieren, sollten wir zunichst
die Ursachen in den Blick nehmen.
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Dass es Gesetzentwiirfe heutzutage leichter zur Kabarett- als zur Kabinettsreife
zu bringen scheinen, ist bedauerlich genug. Dass sich eine ohnehin iiberlastete Jus-
tiz nun auch noch mit der Aufklirung individueller Straftoleranzen herumschlagen
soll, miisste dem Gesetzgeber nicht weniger Sorge bereiten, als die geschlechtsneu-
trale Benennung von Radlern, Fuflgingern und Fahrzeugfiihrern.

Es geht auch anders. Im selben Gesetzentwurf hat das Kabinett nun endlich die
Axt an den Richtervorbehalt des § 81a StPO in Fillen der Trunkenheit im Verkehr
gelegt. Kiinftig soll die Entnahme einer Blutprobe keiner richterlichen Anordnung
bediirfen, wenn bestimmte Tatsachen den Verdacht begriinden, dass eine Straftat
nach § 315a Absatz 1 Nummer 1, § 315¢c Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe a oder
§ 316 des Strafgesetzbuchs begangen worden ist.

Die gebotene richterliche Kontrolle wird — und dies zweifellos wirksamer als im
defizitiren nichtlichen Bereitschaftsdienst — im Wege nachtriglichen Rechtsschut-
zes und im Erkenntnisverfahren gewihrleistet.

Nachdem der Referentenentwurf bar jeglichen reformerischen Ansatzes den
Richter- in einen Staatsanwaltsvorbehalt verwandeln wollte, haben sich also doch
die unabweisbaren naturwissenschaftlichen und juristischen Argumente durch-
gesetzt. Hoffen wir, dass im weiteren Verfahren nicht diejenigen Gehér finden
werden, die der Reduktion des Richtervorbehalts wider besseres Wissen mit
verfassungsrechtlichen Bedenken im Hinblick auf die Gewihrung effektiven
Rechtsschutzes entgegentreten.

Verfassungswidrig ist, was das Bundesverfassungsgericht fiir verfassungswidrig
erklire. Karlsruhe hat jedoch mehrfach klargestellt, dass das Grundgesetz eine vor-
herige richterliche Entscheidung fiir einen derartigen Eingriff nicht erfordert und
dass der einfachgesetzliche Richtervorbehalt nicht zum rechtsstaatlichen Mindest-
standard zihlt.

Wer als Nordlicht — von hanseatischem Geist umweht — in einem Lande lebt, in
dem ein »nicht geschimpft« bereits als gehobenes Lob gilt, hat mit Orden und Eh-
renzeichen seine Probleme. Die nun anstehende Auszeichnung findet jedoch meine
uneingeschrinkte Zustimmung. Der Vorstand des Deutschen Verkehrsgerichtsta-
ges hat einstimmig beschlossen, Justizrat Hans Jiirgen Gebhardt aus Homburg/
Saar die Goslar-Medaille zu verleihen.

Mit dieser Auszeichnung wiirdigt der Verein — ohne festen Turnus — heraus-
ragende Leistungen auf allen Gebieten der Verkehrswissenschaft und besondere
Verdienste um den Deutschen Verkehrsgerichtstag.

Lieber Herr Gebhardt, dass beide Voraussetzungen auf Sie in hohem Mafle
zutreffen, diirfte allen Anwesenden hinreichend bekannt sein. Den Unwissenden
mogen die niichternen Daten tiberzeugen:

Seit 40 Jahren Vereinsmitglied, seit 1984 unverzichtbarer Mitstreiter im Vorbe-
reitungsausschuss, mehrfach Mitwirkender als Arbeitskreisleiter oder Referent und
kurzzeitig bis zur Reform der Vereinsstruktur Vizeprisident und Vertreter des Ta-
gungsprisidenten. Dazu Begriinder, spiritus rector und Leiter von 35 »Homburger
Tagen des Verkehrsrechts«.
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Was Ihr berufslebenslanger Einsatz im Verkehrsrecht bewirkt hat, ldsst sich
nur in der Riickschau ermessen: Eine nach der Entkriminalisierung des Verkehrs-
rechts gewandelte Ahndungspraxis, ein zunehmend komplexeres Zivil- und Ver-
waltungsverkehrsrecht, ein anwaltlicher Berufsstand, der in Aus- und Fortbildung
den gestiegenen Anforderungen nicht durchweg gerecht werden konnte auf der
cinen Seite. Auf der anderen Seite eine teilweise hochspezialisierte Richterschaft
der Obergerichte, der es mitunter am Einblick in die Niederungen des verkehrs-
rechtlichen Alltags fehlte.

TIhnen ist es gelungen diese Griben zu tiberwinden, indem Sie im Kollegen-
kreis, in der Richterschaft, in der Verwaltung und sogar in den Versicherungen
Mitstreiter gesucht und gefunden haben. Dabei hat Thnen der Deutsche Verkehrs-
gerichtstag insbesondere in der Person seines langjihrigen Tagungsprisidenten,
Bundesrichter Dr. Richard Spiegel, stets mit Rat und Tat zur Seite gestanden.

Ihr Engagement verdient auch deshalb besondere Wiirdigung, weil Ihre eigene
Zunft der organisatorischen Aufwertung zunichst eher kritisch gegeniiberstand;
nicht aus fachlichen, im Interesse der Rechtssuchenden liegenden Griinden, son-
dern aus Sorge, den Allgemeinanwilten konnte bei Verlust verkehrsrechtlicher
Mandate die Geschiftsgrundlage geschmalert werden.

Der Widerstand gegen eine Fachanwaltschaft fiir Verkehrsrecht war hartnickig.
Nicht minder hartnickig waren Sie und Ihre Kollegen. Erst als unser unvergesse-
ner Freund Georg Greiffinger, Vizeprisident des Deutschen Anwaltvereins, im Juli
2004 beim Bundesverfassungsgericht den »Spezialist fiir Verkehrsrecht« erstritten
hatte, war das Eis gebrochen. Heute sind der Fachanwalt fiir Verkehrsrecht, die
Arbeitsgemeinschaft Verkehrsrecht im DAV und dessen florierender Wanderzirkus
als internes Instrument anwaltlicher Fortbildung nicht mehr wegzudenken.

Die von Thnen iiber drei Jahrzehnte geprigten »Homburger Tage« haben dem
kollegial-fachlichen Miteinander durch Einbeziehung der mit dem Verkehrsrecht
befassten Kollegen des Bundesgerichtshofs und der Bundesanwaltschaft zusitzli-
che Bedeutung verlichen, war es doch keine Selbstverstindlichkeit, die Leitlini-
en der obergerichtlichen Rechtsprechung von kompetenten Insidern erldutert zu
bekommen.

Zum Erfolg der »Homburger Tage« trug nicht zuletzt das von Threr Frau betreu-
te Rahmenproramm einschliefllich des kulinarischen Hohepunkts im elsissischen
Lembach bei.

Lieber Herr Gebhardt, es gibe noch Manches — auch Personliches — hinzuzu-
fiigen. Lassen Sie es mich aus Zeitgriinden so sagen: Sollten unsere franzosischen
Freunde dem gelegentlich geduflerten Wunsch entsprechen, das Saarland nach 60
Jahren Fremdherrschaft zuriickzunehmen, wir wiirden mit Nachdruck das mit der
Goslar Medaille verbundene Recht der personlichen Zuriickbehaltung geltend
machen.
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Begriifdungsansprache des
Oberbiirgermeisters der Stadt Goslar
Dr. Oliver Junk

am 26. Januar 2017 in Goslar

Sehr geehrter Herr Prisident, lieber Herr Nehm,

meine sehr verehrten Damen und Herren,

ich freue mich, Sie zum 55. Deutschen Verkehrsgerichtstag Goslar begriifien zu
diirfen und heifle Sie ganz herzlich willkommen.

Ein besonderer namentlicher Gruff gilt dem Prisidenten des Deutschen Ver-
kehrsgerichtstages, Herrn Kay Nehm, Herrn Vizeprisidenten Prof. Dr. Ansgar
Staudinger und allen Vorstandskolleginnen und -kollegen.

Vielen Dank Thnen und allen Teilnehmerinnen und Teilnehmern des Verkehrs-
gerichtstages, dass Sie Goslar die Treue halten.

Herzlich willkommen heifle ich Herrn Generalbundesanwalt Dr. Peter Frank
vom Bundesgerichtshof in Karlsruhe, die Niedersichsische Justizministerin, Frau
Antje Niewisch-Lennartz, als Vertreterin der Landesregierung und Herrn Giinther
Oettinger, EU-Haushaltskommissar der Europiischen Kommission in Briissel, der
gleich im Anschluss den Plenarvortrag halten wird.

Meine Damen, meine Herren, verehrte Giste, Goslar freut sich, wir freuen uns,
dass Sie auch in diesem Jahr — zum 55. Mal — zu uns gekommen sind. Der Deut-
sche Verkehrsgerichtstag und Goslar werden nun schon 55 Jahre lang in einem
Atemzug genannt. Eine Beziehung, die ihre Hohen und Tiefen hatte, jedoch stets
von Vertrauen und Verlass geprigt war. In einer Ehe wiirde man nach 55 Jahren
von der Juwelenhochzeit sprechen — und ein Juwel ist der Deutsche Verkehrsge-
richtstag tatsichlich fiir unsere Stadt. Ist er doch mit einer Teilnehmerzahl von
rund 2.000 Tagungsgisten die mit Abstand grofite und wichtigste Tagung in Gos-
lar — ja in der ganzen Region.

Meine Damen und Herren, Sie wissen, dass sich Stadt wie Sponsoren auch in
diesem Jahr wieder engagieren, fiir die Ausstattung von Tagungsriumen, fiir das
Rahmenprogramm — erstmals auch fiir die Ubertragung dieser Erffnungsveranstal-
tung im Internet. Ein besonderer Dank an dieser Stelle an die Deutsche Telekom,
die dies gemeinsam mit TV 38 moglich gemacht hat, aber auch allen weiteren Spon-
soren. Im Rahmenprogramm haben wir fiir Sie in diesem Jahr eine Stadtfithrung im
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Zeichen des Reformationsjubiliums und die heutige Ausstellungseréffnung »Ver-
kehrsgeschehen« im Goslarer Museum mit teils bitterbésen Karikaturen zur Mobi-
litit. Der BegriifSungsflyer auf IThren Stiihlen verrit mehr. Wir haben fiir Sie auch
wieder Parkscheiben zum kostenfreien Parken in der Innenstadt.

Meine Damen und Herren, bei 55 Begriiffungsansprachen, die Goslarer Ober-
biirgermeister hier an dieser Stelle im Lauf der Jahre halten durften, bin ich mitt-
lerweile immerhin mit meiner sechsten Rede an der Reihe. In den vergangenen
Jahren habe ich versucht kenntlich zu machen, dass sich eine Kommune, eine Stadt
wie Goslar, nicht tatenlos ergeben muss, nicht hilflos ist, wenn sie konfrontiert
wird mit extrem sinkenden Einwohnerzahlen, Wegfall von Zonenrandférderung,
extremes Fordergefille ins Nachbarland-Sachen Anhalt, Weggang von Bundeswehr
und Bundesgrenzschutz, Strukturwandel, Haushaltsschieflage. Es ist leider ein weit
verbreiteter Irrglaube, dass es nicht auch hinreichend viele kommunale Stellschrau-
ben gibt, um eine Stadt positiv zu entwickeln.

Ich habe in den Vorjahren von unserer Haushaltskonsolidierung berichtet, von
Strukeurreformen (die freiwillige Stidtefusion Goslar — Vienenburg bleibt die
grofite in Niedersachsen seit 1972/1976), ich habe davon berichtet, dass kommu-
nales Sparen kein Selbstzweck ist, sondern conditio sine qua non fiir Investitionen,
fiir die Zukunft der Stadt Goslar. Investitionen — im zweiten Jahr in Folge inves-
tieren wir iiber 12,5 Millionen EUR — in Fuflgingerzone, Rathaus, Kindergir-
ten, Kulturmarkeplatz, in Infrastrukeur — und natiirlich auch in den Ausbau von
Tagungsinfrastrukeur.

Auf dem Energiecampus, keine 5 Minuten fuf8liufig von hier kann ich Ihnen
die Baustelle bereits zeigen, in der Sie ab dem nichsten Jahr tagen kénnen: Ein
grofler Saal fiir tiber 200 Tagungsgiste und kleinere Konferenzriume werden hier
entstehen. Und unsere Dauerbaustelle, das Pfalzquartier, hat inzwischen mit der
Freigeist-Gruppe einen Hotelinvestor, der ein 4-Sterne-Hotel hier unterhalb der
Kaiserpfalz realisieren wird.

Verehrte Giste, das alles sind gute Nachrichten — aber nicht die Beste: Die
lautet nimlich: Goslar wichst wieder! Zum ersten Mal seit 22 Jahren gewinnen
wir wieder Einwohner hinzu statt sie zu verlieren. Mit knapp 51.000 stehen wir
aketuell sehr komfortabel tiber der 50.000-Marke, was auch fir Finanzzuweisungen
nicht so ganz unwichtig ist. Es beruhigt, dass wir den dauerhaften Abwirtstrend
stoppen konnten, sind wir doch nach 1994 Jahr fiir Jahr dramatisch geschrumpft,
in Spitzenjahren mit iiber 500 Menschen pro Jahr. Nun also endlich wieder Wachs-
tum! Und das in unserer so strukturschwachen Region! Lange genug haben wir auf
diese Nachricht gewartet. Woher kommt das, meine Damen und Herren? Nun
Sie haben Recht, meine eigenen vier Kinder haben hier noch keine nachhaltige
Trendwende herbeigefiihre, sondern es ist ein Mix aus drei Komponenten: 1. Ge-
burten, 2.Fliichtlinge und 3. Zuzug von Stammbevélkerung. Dabei kann strategi-
sche Kommunalpolitik helfen, die insbesondere auf exzellente Infrastrukeur setzt.

Ein Phinomen, das auch die FAZ in ihrer aktuellen Sonntagsausgabe be-
schreibt: Die Deutschen orientieren sich neu — zumindest mit Blick auf den
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Wohnungsmarkt. Waren die sieben grofiten Stidte des Landes bis vor drei Jahren
auch die beliebtesten Wohnorte, zicht die Bevolkerung mittlerweile vermehrt in
Klein- und Mittelstidte. Der Grund fiir Familien, die groffen Stidte zu verlassen,
sind natiirlich insbesondere die hohen Mieten und Kaufpreise. Eine Entwicklung,
die auch Goslar zu Gute kommt. Aber Familien achten bei der Auswahl ihres
Wohnortes eben nicht nur auf Preise, sondern auch auf Kinderbetreuung, Schul-
landschaft, auf Kulturangebote.

Vorgenannte Themen leuchten heute jedem Kommunalpolitiker ein, bei den
Themen Verkehrsanbindung (Straflen wie Schienen) leuchten nicht gleich bei je-
dem die Augen. Ich personlich sehe Stralensanierung und —ausbau in der Stadt
und die tiberregionale Straflenverkehrsanbindung der Stadt nicht als zu vernach-
lassigende Themen an. Ohne eine verniinftige Verkehrsinfrastruktur gibt es keine
verniinftige Entwicklung der Stadt Goslar. Und dafiir braucht es direkte, kurze und
regionale Wege. Die Staus und verstopften Straflen des vergangenen Winterwo-
chenendes waren keine gute Werbung fiir den Harz und die Stadt Goslar. Und Sie
alle werden dieses Verkehrschaos auch jetzt am Zeugnisferienwochenende erleben.
Meine Forderung vom letzten Verkehrsgerichtstag, den Harz iiber Verkehrswege
(Stichwort vierspuriger Ausbau Goslars an die BAB7) besser anzubinden, ist nach
wie vor aktuell, einfach weil in der ganzen Zeit nichts passiert ist.

Im Bereich der Bahnanbindung dagegen habe ich deutlich bessere Nachrichten
fiir Sie: Damit Sie, die Giste unserer Stadt, die mit der Bahn anreisen, nicht gleich
beim Aussteigen einen falschen Eindruck von unserer Welterbestadt bekommen,
werden wir den bisher wenig einladenden Bahnhofsvorplatz aufwerten und hier
kriftig investieren. Das Gleiche gilt fiir das Bahnhofsgebiude selbst. Hier haben
wir dank Thnen, meine sehr verehrten Damen und Herren, ja mittlerweile den
denkbar besten Draht in die Entscheidungsebene der Bahn.

Denn wir konnten hier vor einem Jahr Bahnchef Dr. Riidiger Grube fiir Goslar
begeistern. Begeistern dafiir, das Bahnhofsgebiude zu sanieren! Begeistern dafiir,
Ehrengast unseres Goslarschen Panckets zu sein. Begeistern auch dafiir, meine Da-
men und Herren, der Stadt Goslar einen ICE zu organisieren. Sehr verehrte Giste,
Sie haben richtig gehort, Goslar bekommt den ICE! Einschrinkend muss ich al-
lerdings sagen, dass es in diesem Jahr noch keinen richtigen ICE-Anschluss geben
wird. Aber wir werden ihn schon mal probeweise fiir einen Tag in unseren Bahnhof
einfahren lassen, um ihn hier zu taufen!

Meine sehr verehrten Damen und Herren, ich wiinsche dem 55. Verkehrsge-
richtstag einen erfolgreichen Verlauf und Ihnen allen einen angenehmen Aufent-
halt in Goslar. Aufmerksam machen méchte ich Sie noch auf unseren traditionellen
Dimmerschoppen mit Live-Musik heute Abend ab 18 Uhr im Anschluss an die
Vernissage im Goslarer Museum, bei dem Sie in entspannter Atmosphire den Tag
ausklingen lassen kénnen. Fithlen Sie sich zu Gast bei Freunden und verbringen Sie
schone Stunden in unserer wunderschonen Stadt.

Vielen Dank und Gliickauf!
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Plenarvortrag zum 55. Deutschen Verkehrsgerichtstag
am 26. Januar 2017 in Goslar

Giinther H. Oettinger, EU-Kommissar, Briissel
»Europa auf dem Wege in die digitale Zukunft«

Verchrter Herr Prisident, liecber Herr Nehm, Herr Oberbiirgermeister, Herr Land-
rat, verechrte Abgeordnete, Damen und Herren Prisidenten und Vizeprisidenten,
Generalbundes- und Generalstaatsanwilte, Vertreter der Behdrden von Bund und
Lindern, der Wissenschaft, verehrte Kollegen Anwilte, meine sehr verehrten Da-
men und Herren.

Besten Dank fiir die freundliche Einladung zum 55. Deutschen Verkehrsge-
richtstag — einem herausragenden Ereignis, das seit Jahrzehnten die Wissenschalft,
Verkehrswirtschaft und Politik und Recht prigt, das wegweisende Diskussionen
anbietet, eine Plattform ist und das auch fiir die weiteren Themen der europii-
schen, deutschen und regionalen Tagesordnung von Gewicht bleiben wird. Alles
Gute Threm 55. Verkehrsgerichtstag.

Ein Grundpfeiler des europiischen Projekts sind die vier Grundfreiheiten. Die
Freiziigigkeit fiir die Menschen — Arbeitnehmer und Unternehmer — fiir Giiter,
fur Dienstleistungen und fiir Kapital. Ein Streitpunkt mit der britischen Regierung
wird dies sein, indem wir sagen: Rosinen picken geht nicht! Man kann nicht den
Binnenmarke, fiir Giiter, Dienstleistungen und Kapital nutzen wollen, aber die
Freiziigigkeit den Menschen verweigern wollen.

Meine Damen und Herren: Was haben diese vier Grundfreiheiten mit Ihnen zu
tun? Ich ergiinze, ich schlage vor, dass eine fiinfte Grundfreiheit hinzukommen soll,
die Grundfreiheit der Daten: »free flower area«, fiir die Datenwirtschaft, die auch
keine nationalen, regionalen, lokalen Grenzen kennen darf. Alle fiinf Elemente,
der Mensch, der Arbeitnehmer und der Unternehmer, Waren, Giiter, Dienstleis-
tungen, Kapital und Daten brauchen die Freiziigigkeit, um iiber Grenzen hinweg
in der Europiischen Union mit iiber 500 Millionen Menschen — der Schweiz,
Norwegen, dem Westbalkan, die Ukraine assoziiert — funktionieren zu kénnen.
Dafiir braucht man Infrastrukeur, Straf$e, Schiene, Wasserstrafle, den Flugverkehr,
das Breitband. Dafiir braucht man Transportgerite, Transportdienstleister, Trans-
portkompetenz, Transportregeln. Fiir all das sind Sie mit verantwortlich. Mobilitit
ist sicherlich auch lokal, aber per se nicht lokal getrennt. Es ist ein grof8es Gliick fiir
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unsere Generation, dass wir Arbeit, Freizeit, Urlaub grenziiberschreitend, kultur-
tiberschreitend, gesamteuropiisch organisieren. Verkehr ist per se auf der Strafle und
Schiene zumindest kontinental — mit der Seidenstraf8e sogar dariiber hinaus — ver-
bunden. Flugverkehr ist global, aber Schienen- und Strafenverkehr ist kontinental.

Man muss nicht alle Themen europiisieren. Aber zu glauben, dass man Ver-
kehrsregeln lokal, regional, national begrenzen kann, verletzt und iibersieht, die
Dimension der Grundfreiheit, der Freiziigigkeit. Unsere Kinder sind die Eras-
mus-Generation. Ich sehe meinen Sohn, GiefSen, Marburg, Hamburg, Lausanne,
Tiibingen, Bayreuth, Prag — das ist die Dimension der heutigen Jugend. Fiir Thre
Kinder gilt das mit Sicherheit ebenso.

Und was die Datenwirtschaft anbelangt, wir leben in einer digitalen Revoluti-
on. Sie ist nicht aufzuhalten. Sie prigt unsere Wirtschaft zunechmend, sie prigt un-
sere Dienstleistungen, sie prigt unser Privatleben. Die digitale Revolution erfordert
eine klare, gemeinsame Strategie. Zurzeit sind wir Europier, sind wir Deutsche
nicht in der Federfithrung, wenn es um digitale Technologien und Dienste geht.
Das Smartphone wurde vor rund zehn Jahren von Apple in Kalifornien erfunden
und entwickelt. Der Durchbruch war das Display statt der schwarzen Tasten. Es
wird iibrigens in Asien hergestellt, von dort zu uns nach Goslar transportiert, in
Goslar genutzt und anfallende Daten gehen direkt iiber die Cloud nach Kaliforni-
en. Wertschopfung in Goslar, Deutschland, Europa: null — wenn man einmal vom
Mindestlohn im Telekom-Shop hier in der Fuflgingerzone absehen mag. Unsere
amerikanischen Partner und Freunde, sie haben eine klare Strategie. Sie haben die
digitale Uberlegenheit. Sie haben die Daten und sie nutzen sie. Apple, Google,
Amazon, Facebook und Microsoft. Fiinf Unternehmen, die es vor 40 Jahren noch
nicht gab, die zum Teil nur 13 Jahre alt sind, haben eine Borsenkapitalisierung,
die doppelt so hoch ist wie die des Dax 30. Wie die 30 stolzen Lokomotiven der
deutschen Industrie. Bayer, BASE, SAP, Daimler, Siemens, BMW...30 an der Zahl,
halb so viel Wert wie fiinf Youngster aus den USA.

Und die asiatischen Partner und Wettbewerber — Chinesen, Siidkoreaner, Japa-
ner folgen parallel. Wenn Goslar, Niedersachsen, Deutschland nicht im Sandwich
zwischen den USA und Asien erdriickt werden will, brauchen wir eine europiische
Strategie, brauchen wir eine eigene digitale Souverinitit.

Die Themen Automatisierung und Autonomisierung von Verkehr stehen erst
am Anfang: Der Flugzeugfiihrer ist stundenlang nicht oder nur recht wenig aktiv.
Das Flugzeug fliegt dennoch perfeke. Der ICE wird nicht sekiindlich von seinem
Lokomotivfiihrer gelenkt und genau diese Entwicklung, wo der Fahrzeugfiih-
rer nicht permanent gebraucht wird, wird auch im Auto nicht aufzuhalten sein.
»Zero«, unfallfreies Fahren, ohne aktive Beitrige des Menschen wird Mitte nichs-
ten Jahrzehnts nicht mehr die Zukunft, sondern sehr nahe an der Realitit sein.
Truck Platooning ist der Anfang, wo Lastkraftwagen vernetzt im Konvoi fahren
mit sehr geringem Abstand zwischen den Fahrzeugen. Das hat die TAA fiir Nutz-
fahrzeuge im September letzten Jahres in Hannover eindeutig gezeigt.
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Meine Damen und Herren — die Bedeutung dieser Entwicklung kann nicht
tiberschitzt werden. Und deswegen will ich Sie mitnehmen in der Frage, was denn
»connected cars«, »autonomous drivinge, »connected and automated driving« fiir
den Strafenverkehr, fiir Lastkraftwagen und Pkw zum einen beziiglich der techni-
schen Grundlagen bedeutet, und zum anderen, was dies fiir rechtliche und ethische
Konsequenzen, die von Thnen umfassend diskutiert werden miissen und wo Ihre
Vorschlige wichtig sind, bedeuten wird. Ich war dankbar, dass auf dem Juristentag
im September letzten Jahres — erstmals in Essen — dazu ein Panel aufgesetzt wurde.

Ich begann vor zwei Jahren die Automobilwirtschaft einzuladen, die Herstel-
ler und die Zulieferer, denn die Kernkompetenz steckt eher bei Conti, Siemens,
Bosch, INA Scheffler und anderen. Des Weiteren habe ich die Telekommunika-
tionswirtschaft hinzugezogen. Die Telekom-Operatoren haben in Vergangenheit
und Gegenwart eine Aufgabe, Kommunikation von Mensch zu Mensch zu orga-
nisieren, von Mund zu Ohr oder via SMS von Gerit zu Gerit. Content von Meier
zu Miiller.

Die Zukunft bedeutet aber, dass in Telekom-Operation eine neue ganz ent-
scheidende, vertikale Funktion zukommt, nimlich den Datentransport in Perfek-
tion zu organisieren. Vor Car zu Car, von Gerit zu Gerit, von Car zur Cloud, von
der Cloud zu Autos und dafiir wird eine véllig neue digitale Infrastrukeur notwen-
dig sein. Dafiir reicht 3G nicht mehr aus. Wenn ich wie gestern Nacht von Briissel
hierher gefahren werde, eine Telefonliste zur Hand habe, zwdlf Telefongespriche
fithre, aber 18 Mal unterbrochen werde, auf der Strecke insgesamt 30 Funklécher
sind, entspricht dies weder in Kapazitit noch in Quantitit, noch in Qualitit, noch
in Geschwindigkeit auch nur annihernd dem, was in Infrastrukcur ein modernes
Europa der Zukunft benétigen wird. Wir miissen tiber die Gigabit-Gesellschaft
sprechen und ich sage Thnen, auch im lindlichen Raum wird der StrafSenbau,
-erhalt, -ausbau und -unterhalt wichtig sein. Wir sollten lieber Schlaglocher als
Funkldcher akzeptieren. Schlagldcher hilt der StofSdimpfer aus. Funkldcher ver-
unmdglichen jedes Geschift.

Egal ob Telemedizin, digitale Operationen, Patientenbetreuung mit dem di-
gitalen Band oder »autonomous driving«. Es wird nur ohne Funkloch, auch im
lindlichen Raum, auch im Hochschwarzwald, auch im fritheren Zonengrenzgebiet
funktionieren. Und deswegen gehen wir von einem notwendigen Investitionsvolu-
men von 500 Milliarden Euro in Glasfaser und in 5G- Mobilfunk aus. Das ist die
wichtigste Investition in Infrastrukeur unserer Generation iiberhaupt. Aber in das
Ganze wird nur dann investiert, wenn es neue Geschiftsmodelle, Geschiftsvorfille,
Ertrige geben kann.

Da kommt ein Generalproblem: Solange die Telekomwirtschaft 5G nicht in-
stalliert hat, Stidkorea beginnt im Januar des nichsten Jahres, wir in Europa, in
Deutschland liegen zuriick, solange wird niemand eine neue E-Klasse, einen neuen
BMW S5er, einen Audi A6 kaufen, der teilautonom gefahren werden kann, denn
die Anwendung im lindlichen Raum funktioniert nicht. Und umgekehrt, die Tele-
komwirtschaft wird nicht investieren, solange es keine Nutzer, die Datentransporte
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bendtigen und dafiir bezahlen, auf der Strafle gibt. Ohne einen abgestimmten
Langzeitplan haben wir ein Problem — grenziiberschreitend. Deswegen bereiten
wir ein Testfeld entlang des landesiibergreifenden Donauraumes vor, der Siiden
Deutschlands, Osterreich, Slowakei, ein Wink nach Tschechien, Ungarn, Serbi-
en, bis nach Ruminien am Schwarzen Meer. Alles automobilgeprigte europdische
Linder. Einige Telekom-Unternehmen, die europiische Fahrzeugbauindustrie und
auch die Versicherungswirtschaft gehort dazu, weil sie uns ihre Risiken schildern
und entsprechende Regeln von uns erwarten kann. Hier entsteht ein Feld, ein
Entscheidungsfeld fiir Wirtschaft, fiir Investoren, fiir Gesetzgebung. Wir brauchen
eine harmonisierte, europiische Stralenverkehrsordnung. Das Wiener Abkommen
wurde vom Prisidenten erwihnt. Wir miissen raus aus der nationalen, regulatori-
schen Markenwut.

Ein zweiter Punkt: wem gehéren die Daten eigentlich? Das Auto von mor-
gen hat dutzende Sensoren und intelligente Gerite, die stindig Daten erfassen,
sammeln, vielleicht auch speichern und abgeben — an ein Fahrzeug gegeniiber, an
ein Fahrzeug hinter ihnen oder in die Cloud. Dort werden die Daten mit tausen-
den anderen Fahrzeugdaten gemischt und neu als Dienstleistung tiber Fragen zum
Verkehrszustand, Stau, Witterungsverhiltnisse, Helligkeit, Dunkelheit, als Dienst
ausgeteilt. Wem gehoren die Daten eigentlich? Wer die Daten hat, hat die Macht.
Daten sind das Ol der Zukunft, der Rohstoff der Zukunft. Wenn dies stimmt, ist
die Eigentumsdefinition eine Macht- und eine Vermégensdefinition.

Aber das BGB sagt dazu nicht ausreichend aus. Zwei Méglichkeiten haben wir:
entweder wir sagen, das machen die Vertragspartner unter sich aus, also beispiels-
weise Daimler-Benz, der der Hersteller und Verkiufer einer E-Klasse ist, und der,
der sie kauft, nutzt oder verleiht. Glauben Sie im Ernst, dass der, der ein Auto kau-
fen will, stark genug ist, um die Marktmacht zu zeigen, einen Vertrag auszuhan-
deln? Nein, es wird ein Vertragsentwurf standardisiert, dann heiflt es: Vogel friss
oder stirb. Eigentlich briuchte man kein Mietrecht, Mietvertragsrecht reicht ja aus.
Aber da der Mieter per se der Unterlegene wire, hat man Mietrecht geschaffen.
Beim Kaufrecht ist es der gleiche Fall. Der Schwichere wird im deutschen Zivil-
recht auf die Ebene des Stirkeren gebracht. In der Datenwirtschaft ist dies bisher
nicht der Fall. Brauchen wir ein digitales BGB? Brauchen wir einen europiischen
»digital civil law code«? Ich erwarte eine Antwort von Thnen dafiir! Die Gesetzge-
bung hat noch etwas Zeit, aber zu glauben, dass man hier auf Dauer ohne Regeln
in die Datenwirtschaftsverfiigung gehen kann, da tiuschen wir uns.

Sie als Juristen in der Verkehrswirtschaft sind dabei doppelt gefragt. Denn die
kiinstliche Intelligenz kommt erginzend hinzu. Die Frage also, was hier an Haf-
tungsfragen entsteht, beim Roboter, bei Geriten, die im Grunde genommen aus
eigener Kraft, aus eigener Intellektualitit funktionieren. Ich glaube, dass hier wir
Europier zu sehen sein miissen. Die technologische, digitale Revolution ist schnel-
ler, als die Debattenkultur, die hier derzeit folgt. Wenn wir aber unser Menschen-
bild und unsere Grundwerte in diese globale Debatte einbringen wollen, denn ich
wiirde es nicht allein den Asiaten und Amerikanern tiberantworten wollen, ist jetzt
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eine europiische Debatte dafiir notwendig. Wie stark man in der digitalen Revo-
lution Freiheit fiir neue Dienste und Kreativitit gestatten soll und wie stark man
regulatorisch und wenn ja, auf welcher Ebene eingreifen soll, Standards setzen soll.
Ich bin auf die Reaktion dazu gespannt.

Die Entwicklung der Gegenwart — seit Jahren schon — ist geprigt durch Glo-
balisierung, durch Automatisierung und durch Digitalisierung. Die drei Trends
werden anhaltend sein. Globalisierung von Waren und Giitern. Wir sind auf dem
Marktplatz der Welt zu Hause, ob in Goslar oder in Stuttgart. Die Automatisie-
rung muss unser Interesse sein, denn die Lohne, die in Goslar zu bezahlen sind,
sind notwendig, damit der Biirger den Lebensunterhalt begleichen kann. Aber mit
diesen Lohnen, trotz unserer Produktivitit, halten wir im weltweiten Wettbewerb
nicht mit. Nur durch Automatisierung erginzt, die den Lohnkostenanteil auf unter
30, 20, 15 Prozent bringen kann, werden wir im Hochlohnland weiter industriell
wettbewerbsfihig bleiben. Allerdings: Globalisierung, Automatisierung, wer die
beiden in Frage stellt, sigt den Ast, auf dem die deutschen Arbeitsplitze sitzen, ab
und Digitalisierung ist halt die jiingere Generation. Unsere Kinder und Enkelkin-
der machen uns zu Facebook-Freunden. Sie bringen uns Sport-Apps und den Al-
teren Gesundheits-Apps bei. Die Digitalisierung ist ebenso unaufhaltbar. Aber, da
ein Teil unserer Bevolkerung, Arbeitnehmer, iltliche Bevélkerung oftmals im lind-
lichen Raum, Sorge hat, dass die Entwicklung Globalisierung, Automatisierung
und Digitalisierung gegen sie geht, ihr Arbeitsplatz gefihrdet ist, statt Transforma-
tion, Disruption kommt, erleben wir eine Gegenbewegung, deren Gefihrlichkeit
man nicht unterschitzen darf. Die aus Protektionismus, neuem Mauerbau, Han-
delsabkommen, die man zurzeit nicht realisiert, die aus Populismus, postfaktischer
Politik und die aus Nationalismus besteht. Davor warne ich. Und wer diese Gefahr
von Protektionismus, Populismus und Nationalismus abtut, geringschitzt, wird
sich wundern, wie rasch dies unser Leben gegen unseren Willen, aber ohne unsere
Teilnahme, bestimmen kann.

Ich fordere Sie hiermit auf, egal in welchem Mandat oder welchem Ehrenamt,
als Staatsbiirger, als Verantwortliche fiir den Rechtsstaat und die Wirtschaft, alles
dafiir zu tun, dass Protektionismus, Populismus und Nationalismus nicht die Zu-
kunft von Teilen Europas und der Welt werden darf.

Bei all den Verinderungen um uns herum, es geht um unsere Werteordnung,
unser Gesellschafts- und Menschenbild. Wir haben es jetzt im dritten Anlauf nach
1848, mit kurzer Bliite in Weimar, im dritten Anlauf jetzt seit 70 Jahren geschafft:
Rechtsstaat, Gewaltenteilung, soziale Marktwirtschaft, Meinungsfreiheit, Presse-
freiheit, unser Menschenbild, die Menschenwiirde, Liberalitit, Toleranz. So wie es
im Grundgesetz steht, wird es weitestgehend gelebt. Und wir haben in den letz-
ten Jahrzehnten durch die Aufnahme neuer Mitgliedsstaaten in die Europiische
Union nicht nur S-Klasse, wir haben auch Werte exportiert. Darauf kénnen wir
in Wahrheit stolz sein. Vielleicht war die jiingste Aufnahme von 10+2+1 Lindern
ein bisschen viel, ein bisschen frith und hat das europiische Projekt herausgefor-
dert, vielleicht. Aber Fenster der Geschichte, sie 6ffnen sich und sie schlieSen sich.
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Vielleicht war das 10-Punkte-Programm von Helmut Kohl nach dem Fall der Mau-
er, der Insolvenz der DDR, von Bush, dem Alteren, und Gorbatschow getragen,
von Thatcher und Mitterrand kritisch bedugt, von Willy Brandt unterstiitzt, von
Lafontaine bekdmpft, und das Angebot zum Umtausch Ost-Mark in D-Mark eins
zu eins national 8konomisch angreifbar, vielleicht. Aber Fenster der Geschichte, sie
offnen sich und sie schlieflen sich. Hitte nicht Helmut Kohl damals so entschieden
gehandelt, von Willy Brandt unterstiitzt, die deutsche Einheit wiére nie so oder
nicht so konsequent gekommen, wie sie vor 26 Jahren zum Gliick unserer Genera-
tion gekommen ist. Das Fenster der Zeit wurde genutzt. Und wiiren diese 10+2+1
Linder nicht Mitglieder der europdischen Familie, Slowenien, Tschechien, Slowa-
kei, Polen, Ungarn, Lettland, Litauen, Estland, Malta, Zypern, spiter Ruminien,
Bulgarien, jiingst Kroatien und wire nicht Serbien mit der Perspektive, Mitglied
zu werden mit strengen Konditionen unterwegs, diese 13, 14, 15, 16 Linder, man
nehme noch Mazedonien, Montenegro, Kosovo, Albanien, Bosnien-Herzegowina
hinzu, wiren sie genauso hilflose Schilfrohre im aggressiven Wind von Putin, wie
es leider Armenien, Georgien, Moldawien, Weifirussland und die Ukraine sind.

Wir Europier haben Frieden, wir haben Werte exportiert. Darauf kénnen Sie,
kénnen wir stolz sein. Nicht allein tiber unseren Exportiiberschuss, sondern iiber
den Export von Werten und Frieden sollten wir diskutieren. Es war unsere Nach-
kriegsverantwortung, es war unsere Moglichkeit als grofite europdische Volkswirt-
schaft. Dies wurde von Demokraten mehrerer Parteien erkannt und gemacht und
dies zu unterstiitzen, diese Werteordnung nicht verfallen zu lassen, ist die Ver-
pflichtung unserer persénlichen, kiinftigen Titigkeit, egal in welcher Funktion.

Wir stehen in einem entscheidenden Stadium, denn unsere Werteordnung,
unser jidisch-christliches Menschenbild, unsere Gesellschaftsordnung, unsere
Grundrechte und Grundwerte werden nicht mehr iiberall akzeptiert. Uberall ist
die Globalisierung, die Automatisierung, die Digitalisierung, die Demokratie, das
Menschenbild in Gefahr. Weil iiberall mit Protektionismus, Populismus und Nati-
onalismus an billige, zum Teil niedrige Gefiihle appelliert wird und damit oftmals
Mehrheiten erzielbar sind. Erkennen wir eigentlich die Gefahr? Wir miissen raus
aus dem Goslarer, dem deutschen, dem europiischen gefithlten Romantiktal. In
dem sitzen wir wohlig drin. Denken am Sonntag iiber ein besseres Golfhandicap,
{iber den nichsten Urlaub im Mittelmeer nach und glauben, dass man Agypten
mit einem weiteren Robinson-Club helfen kann. Alles andere ist uns tendenziell
egal. Europa muss erwachsen werden und zu allererst das grofite Kind Europas,
Deutschland, muss endlich erwachsen werden. Man kann nicht wirtschaftlich Rie-
se sein und sich ansonsten fiir die Umgebung zu wenig interessieren. Europa ist der
Kontinent, der wie kein zweiter von Regionen der Instabilitit umgeben ist. Nige-
ria, Niger, Mali, die Milizen von Libyen. Algerien ungewiss, Agypten —ein Land
mit mehr Einwohnern als Deutschland — nimmt tiglich um ca. 7.000 Einwohner
zu. Millionen junge Menschen sind ohne Perspektive. Die suchen sie sich, wenn
es keine vor Ort gibt.
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So wichtig die Bewiltigung der Fliichtlingsaufgabe 2015/2016 war und blei-
ben wird, Integration, Migration, Menschenwiirde, Riickfiihrung, wo méglich und
notwendig, sollten wir nicht lingst iiber die Fliichtlingsaufgabe 2025 diskutieren?
Diese Menschen sind alle geboren, sie sind 3, 5, 8, 10, 12 Jahre alt. Leben in Erit-
rea, in Aleppo, in Palistina und beobachten, ob es fiir sie eine Perspektive gibt. Man
geht nicht am ersten Tag von Zuhause weg. Familie, Heimat, Kultur, Religion,
Heimat, Sprache — man bleibt — und man baut auf weitere Perspektiven und wartet
ab. Sind aber wir dazu nicht willens und bereit, wenn uns der Golfclub wichtiger
ist, als Perspektive und Menschenwiirde in der Nachbarschaft, dann kommen sie
zu uns und es ist nicht IThr Verdienst, dass Sie in Goslar, Hannover, Stuttgart gebo-
ren sind. Es war Gottes Geschick oder Gliick. Sie kénnten auch in Mali geboren
sein, in Syrien geboren sein und wiissten dann sehr wohl, wie schon es in Goslar
ist und wiirden irgendwann, in Zeiten von Enthauptungen, Vergewaltigungen,
Hungersnot und Vertreibung versuchen fiir IThre Kinder ein kleines Obdach, eine
Bildung, eine Perspektive zu suchen. Deswegen, da die Amerikaner nicht mehr auf
Dauer Weltpolizei sein werden, da Nordafrika, der Mittelmeerraum, und Middle
East, unser Nachbarhaus ist, deshalb ist es unsere Aufgabe, unsere Verantwortung
und unsere Moglichkeit Perspektiven zu schaffen. Und ich kann nur hoffen, dass
dazu mit Stil, mit Streit, aber mit Stil, die Demokratie in Deutschland und Europa
fihig ist, und sich nicht durch Populismus, Protektionismus und Nationalismus
einengen, einschrinken, veringstigen ldsst. Hier sind Staatsbiirger gefragt, zumal
solche mit Autoritit, wie Sie hier in diesem Ehrensaal alle sind.

Meine Bitte an Sie, neben Threm Beruf, der anstrengend und wichtig ist, ne-
ben Threm Amt, Threm Mandat, nehmen Sie sich Zeit fiir dieses staatsbiirgerliche
Ehrenamt.

Klar ist, das europdische Projekt ist erstmals in Gefahr. Das hat der Brexit ge-
zeigt, warten wir ab, was in Frankreich lduft, Osterreich, Italien, die Niederlande.
Uberall sind Populisten unterwegs. Jetzt kann man sagen, Deutschland ist derzeit
so stark, dass es Europa nicht braucht, mag ja sein, aber in wenigen Jahren ha-
ben wir noch ein Prozent der Weltbevolkerung. Nehmen wir das schéne, grofie
Land Niedersachsen, addieren wir Bremen, Schleswig-Holstein, Mecklenburg-Vor-
pommern und Hamburg hinzu, der deutsche Norden hat weniger Einwohner
als Shanghai. Eine Stadt, deren Gréfle in China fiinfmal und bald fiinfzehnmal
bestechen wird. Begreifen wir eigentlich unsere Winzigkeit? Wenn wir die Welt
von morgen und iibermorgen ein bisschen nach unseren Werten gestalten wollen,
wenn wir nicht nur S-Klassen, sondern auch Uberzeugungen exportieren wollen,
die Zukunft fiir unsere Kinder und Enkelkinder ein bisschen nach unserem
Menschenbild prigen wollen, dann brauchen wir das européische Team, den Brief-
bogen der Europiische Union, denn nur der wird in der Welt wahrnehmbar sein.

Die Welt von morgen und iibermorgen, Krieg gegen Diktatoren, Friedenssiche-
rung oder Klimaschutz, oder auch nur Standards fiir die Wirtschaft von morgen,
die Steckdose und der Stecker von einem E-Mobil. Sie werden entweder von G2
oder von G3 geprigt. Mitallem Respekt vor G7, G8, G20, den groflen Konferenzen
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der Welt, die Welt von {ibermorgen wird von G2 oder von G3 geprigt. Wenn G2
die Welt von morgen prigt, dann sind das die Vereinigten Staaten von Amerika
mit sinkendem und China mit steigendem Gewicht. Sind G3 die, die die Welt
von morgen, Klimaschutz, Frieden, Standards und Normen der Wirtschaft prigen,
kann Europa, aber nur Europa der Dritte an dem Verhandlungstisch sein, an dem
tiber die Zukunft von tibermorgen fiir unsere Kinder und Enkelkinder entschieden
wird. Ist die Europiische Union, und Deutschland innerhalb der Union, dazu be-
reit? In 15 Jahren wire es zu spit. Dann werden Andere, mit jiingerer Bevolkerung,
mit steigender Bevélkerungszahl und mit Bodenschitzen vor uns sein. Von unseren
Béden kommen Zuckerriiben, Weizen und Trollinger. Aus anderen Béden kom-
men Eisenerz, Ol, Gold und Gas heraus, das gibt Macht. Es werden Andere wie
Nigeria, wie Indien, Indonesien, wie Russland, Brasilien der Dritte am Verhand-
lungstisch sein. Dann wieder wire Niedersachsen, Deutschland, Europa aufien vor,
dann wiren wir der Wurmfortsatz Asiens, wie wir es ja auf dem Globus geografisch
auch sind. In einer Welt 2050, von Zehntausendmillionen Menschen werden wir
mit 450 Millionen noch dabei sein. Mit West-Balkan, Schweiz und Norwegen, UK
sind wir gerade noch tiber die Fiinfprozenthiirde ggkommen. Mehr haben wir dann
nicht. Deutschland wird dann auf 0,8 Prozent geschrumpft sein. Der Norden wird
auf 0,25 Prozent geschrumpft sein.

Merken wir eigentlich, wie bewegt und ereignisreich unsere gemeinsame euro-
piische Geschichte war? Wie wichtig unsere Werteordnung, die wir erlangt haben,
ist? Aber wie gering der Hebel werden wird, mit dem wir etwas fiir die Welt von
morgen, ihre Ordnung, ihre Werte, ihren Rahmen fiir unsere Kinder und Enkel-
kinder tun kénnen. Das europiische Projekt ist wichtiger als jemals zuvor. Daran
mitzuwirken, ist meine Bitte an Sie.

Lieber Herr Nehm, Thnen und Thren Kolleginnen und Kollegen vom Vor-
stand und allen Teilnehmern wiinsche ich einen erfolgreichen, neuen Goslarer

Verkehrsgerichtstag.
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Das Fahrverbot als Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalitit?

Prof. Dr. Torsten Verrel
Geschiiftsfiihrender Direktor des Kriminologischen Seminars, Universitit Bonn

1. Vorbemerkungen

Das folgende Plidoyer fiir den Ausbau des Fahrverbots greift einen Vorschlag auf,
den erstmals mein verehrter akademischer Lehrer Heinz Schich in seinem Gutach-
ten fiir den 59. Deutschen Juristentag im Jahr 1992! unterbreitet hat. Offensicht-
lich war die Zeit bisher nicht reif fiir diese laut Heribert Prantl »beste Idee seit der
Erfindung der Gefé’mgnisse.«2 Zwar ist die Hoffnung auch jetzt nicht sonderlich
grof$ gewesen, dass vom diesjihrigen Verkehrsgerichtstag ein starkes Reformsignal
ausgehen wiirde, zumal es ja nach wie vor erhebliche Kritik gibt. Die Art und Weise
wie dann aber Giber den fiir diesen Arbeitskreis anlass- und themagebenden Refe-
renten’- und mittlerweile Regierungsentwurf* diskutiert und wie er vom Prisiden-
ten des VGT Nehm in seiner Eroffnungsansprache vorab als »Kabarett-Entwurf«
diskreditiert wurde, hat zu einer Verinderung der schriftlichen Fassung gegeniiber
dem miindlichen Vortrag gefiihrt. Darin wurde den Kritikern des Referentenent-
wurfs noch insoweit zugestimmt, als dass die Erweiterung des Fahrverbots als blof8e
Nebenstrafe auch nach meiner Ansicht nicht der richtige Weg ist, da das Innovati-
onspotential, das ein Fahrverbot als Hauptstrafe fiir eine differenziertere Sanktio-
nierung hat, nicht genutzt wird, vielmehr allgemeine Probleme von Freiheits- und
Geldstrafen durch eine Sanktionskumulation beseitigt werden sollen oder wie es
Zopfs ausgedriicke hat: »(...) eine unzulingliche Hauptstrafe wird (...) nicht dadurch
effektiv, dass eine Nebenstrafe hinzutritt.’ Ich bleibe auch dabei, dass die Ausgestal-
tung des Fahrverbots als Hauptstrafe, wie sie im Ubrigen im Koalitionsvertrag von

1 Schich, Empfehlen sich Anderungen oder Erginzungen bei den strafrechtlichen Sanktionen
ohne Freiheitsentzug? Gutachten C fiir den 59. Deutschen Juristentag, Miinchen 1992.

2 Prantl, SZ vom 17.9.1992.

3 hetp://www.bmjv.de/SharedDocs/Gesetzgebungsverfahren/Dokumente/RefE_Aenderung
StGB.pdf?__blob=publicationFile&v=2 (letzter Aufruf am 8.3.2017).

4 BT-Drs. 18/11272 mit Erginzungen des Referentenentwurfs im Hinblick auf die Vollstre-
ckung nebencinander verhingter Fahrverbote.

5 Zopfs, StV 2016, Editorial, S. 1.
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CDU/CSU und SPD vom 17.12.2013° angekiindigt worden war, aus sanktions-
rechtlicher und vor allem kriminologischer Sicht vorzugswiirdig ist.

Die Diskussion im Arbeitskreis hat jedoch gezeigt, dass nicht lediglich Vorbehalte
gegeniiber einer jeglichen Ausweitung des Fahrverbots bestanden, sondern die Mehr-
heit der Teilnehmer auch sonst keinen Bedarf fiir eine Ausdifferenzierung des Sank-
tionensystems im Erwachsenenstrafrecht gesehen hat.” Angesichts dieser mit den
sogleich geschilderten rechtstatsichlichen Erkenntnissen nicht tibereinstimmenden
Reformunwilligkeit ist die Erweiterung des Fahrverbots zu einer allgemeinen Neben-
strafe ein immerhin erster Schritt® in die richtige Richtung einer Ausdifferenzierung
des gerade im ambulanten Bereich begrenzten Strafspektrums im Erwachsenenstraf-
recht.” Dieser sehr behutsame Ausbau wiirde zudem die Gelegenheit bieten, Erfah-
rungen mit einer »kleinen« Reform zu sammeln, um dann erstmals evidenzbasiert'®
tiber die Chancen und Risiken einer grofien Reform diskutieren zu kénnen. Sich
nunmehr auf die Seite der Befiirworter des Regierungsentwurfs zu stellen, fillt aber
auch deswegen sehr leicht und fithrt zu keinen weiteren inhaltlichen Verinderungen
gegeniiber der Vortragsfassung, weil die gegen eine Erweiterung des Fahrverbots vor-
gebrachten Argumente im Wesentlichen gleichermafien fiir seine Ausgestaltung als
Hauptstrafe oder Beibehaltung als Nebenstrafe gelten. Bevor im Folgenden niher
dargelegt wird, warum viele dieser Argumente nicht iiberzeugend, ja teilweise ge-
radezu merkwiirdig sind, sollen zunichst und in aller Kiirze die zur Reformdiskus-
sion Anlass gebenden Defizite von Freiheits- und Geldstrafe in Erinnerung gerufen
werden.

2. Begriindung des Bedarfs fiir neue Sanktionsformen

Warum fillt der Blick unweigerlich auf das Fahrverbot, wenn man sich die Probleme
der gegenwirtigen Strafpraxis im Erwachsenenstrafrecht vor Augen fiihre? Es geht
dabei nicht um spezifisch verkehrsrechtliche Probleme, sondern um allgemeine Er-
kenntnisse der Sanktionsforschung. Diese sind weitgehend unstreitig, so dass allein
dariiber diskutiert wird, ob die Erweiterung des Fahrverbots eine probate Moglich-
keit wire, ihnen abzuhelfen.

Der Gesetzgeber hat in § 47 Abs. 1 StGB den mit schlechten Erfahrungen gesit-
tigten Grundsatz aufgestellt, dass kurze Freiheitsstrafen unter 6 Monaten die Aus-
nahme bleiben bzw. Geldstrafen in diesem Strafmaflbereich, also bis 180 Tagessitze,
Vorrang haben sollen. Wie auf der folgenden Abbildung 1 zu schen ist, hat § 47

StGB nach seiner Einfiihrung im Jahr 1969 zwar zu einer deutlichen Reduzierung

6 Deutschlands Zukunft gestalten, Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD vom
17.12.2013, S. 102; heeps://www.cdu.de/sites/default/files/media/dokumente/koalitions-
vertrag.pdf (letzter Aufruf am 8.3.2017).

7 So auch schon Kilger, ZRP 2009, 13 f.: »véllig ausreichendes Strafensystem.«

8  Ebenso Bode, NZV 2017, 1 f.; Wedler, NVZ 2014, 209, 214 spricht sich fiir die Einfithrung
im Jugendstrafrecht als ersten Schritt aus.

S. dazu Délling, ZStW104 (1992), 259, 261.
10 Zur Notwendigkeit einer Begleitforschung Verrel, BR] 2014, 135, 138.

07_AK | Verrel.indd 2 04-07-2017 07:16:54



Arbeitskreis I: Fahrverbot als Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalitit?

des Anteils kurzer Freiheitsstrafen von zeitweise tiber 70 % auf ca. 30 % gefiihre,
doch ist diese Quote seit vielen Jahren stabil, wenngleich zuletzt tendenziell leicht

fallend.
Abb. 1: Anteil kurzer Freibeitsstrafen (1960-2014)
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Quelle: Eigene Berechnungen nach Rechtspflege FS 10, Reihe 3, Tab. 3.1 (www.destatis.de).

Noch unerfreulicher ist der aus Abbildung 2 ersichtliche Befund, dass der An-
teil der Strafgefangenen, deren voraussichtliche Vollzugsdauer weniger als 6 Monate
betrigt, ebenfalls fast in dieser Gréflenordnung liegt und davon etwa die Hilfte Ge-
fangene sind, die Ersatzfreiheitsstrafen verbiiffen'!, bei denen also primir verhingte
Geldstrafen uneinbringlich sind. Diese Zahlen sprechen dafiir, dass Geldstrafen in
nicht wenigen Fillen eine ungeeignete ambulante Strafe sind, was entweder zur Ver-
hingung unerwiinschter kurzer Freiheitsstrafen oder zu Ersatzfreiheitsstrafen fiihrt.

11 Die Ubersicht des Statistischen Bundesamts iiber den »Bestand der Gefangenen und Verwahr-
ten in den deutschen Justizvollzugsanstalten« (www.destatis.de -> Publikationen -> Justiz &
Rechtspflege) weist fiir den 31.3.2015 insgesamt 4.476 Gefangene mit Ersatzfreiheitsstrafe
aus. Bezieht man diese Zahl auf die Gruppe von Gefangenen mit einer Vollzugsdauer von
unter 6 Monaten betrigt der Anteil von Gefangenen mit Ersatzfreiheitsstrafe 42 %; am
31.6.2016 und am letzten verdffentlichten Stichtag, dem 30.11.2016, lag deren Anteil bei
jeweils 45 %.
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Abb. 2: Gefangene nach voraussichtlicher Vollzugsdauer in % (31.3.2015)
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5-10Jahre
2-5Jahre
1-2Jahre

9-12 Mon

6 -9 Mon.
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2 -3 Mon.

unter 1 Mon.

0.0 5.0 10.0 15.0 20.0 25.0 30.0
Quelle: Eigene Berechnungen nach Rechtspflege FS 10, Reihe 4.1, Tab. 3.1 (www.destatis.de).

Die faktischen Grenzen der Geldstrafe zeigen sich auch in der bemerkenswerten
Tatsache, dass der bei Einzelstrafen bis zu 360 Tagessitzen reichende Strafrahmen
kaum ausgeschopft wird, vielmehr fast die Hilfte aller Geldstrafen nicht mehr als
30 Tagessitze betrigt und in lediglich knapp 7 % mehr als 90 Tagessitze verhingt
werden, der Strafrahmen also praktisch bei 90 Tagessitzen endet (s. Abbildung 3).
Diese Zuriickhaltung hingt vor allem mit der progressiven Wirkung zusammen, die
dariiberhinausgehende Geldstrafen trotz des Tagessatzsystems haben.!?

Abb. 3: Verteilung der Geldstrafen nach Anzahl der Tagessitze (2015)

Tagessitze n % cum %
5 bis 15 57.359 10,1 10,1
16 bis 30 198.900 35,1 45,2
31 bis 90 269.002 47,4 92,6

91 bis 180 38.414 6,8 99,4
iiber 180 3.379 0,6 100,0
insgesamt 567.054 100,0

Quelle: Eigene Berechnungen nach Rechtspflege FS 10, Reihe 3, Tab. 3.3 (www.destatis.de).
Wenn man nun Ausschau nach einer Sanktionsalternative jedenfalls fiir einen

Teil derjenigen Téter hilt, die wir mit Geld- und Freiheitsstrafen nicht angemes-
sen sanktionieren kénnen, dringt sich ein Ausbau des Fahrverbots geradezu auf.

12 Schich in Kaiser/Kinzig/Schéch, Kriminologie, Jugendstrafrecht, Strafvollzug, 8. Aufl. 2015,
Fall 7, Rn. 85.
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Denn das Fahrverbot wird einerseits in der heutigen von Mobilitit geprigten Zeit
sowohl von der Gesellschaft als auch dem Verurteilten als deutlich spiirbares Stra-
fiibel empfunden, ist aber andererseits nicht so desintegrativ wie es Freiheits- und
Geldstrafen sein kénnen und jedenfalls deutlich kostengi’mstiger13 als kurzzeitiger
Strafvollzug. Zudem darf man sich vom Fahrverbot angesichts der unbestreitbaren
Abschreckungswirkung, die das Fahrverbot schon bisher'* ebenso wie die Maf3regel
der Fahrerlaubnisentziehung hat'®, einen dhnlich general- und spezialpriventiven
Effeke versprechen. Es handelt sich bei dem Fahrverbot mithin um eine zeitgemifle
Form einer partiellen Freiheitsbeschréinkungsstrafe.16

3. Erstaunliche bis merkwiirdige Gegenargumente

Kommen wir nun zu einigen derjenigen Argumente, die immer wieder gegen das
Fahrverbot vorgebracht werden, die aber bei niherer Betrachtung wenig plausibel, ja
teilweise geradezu merkwiirdig sind. Sie laufen insgesamt auf eine Unverinderbarkeit
des Strafensystems hinaus oder sind Kritikpunkte, die — wenn sie zutrifen — bereits
dem Fahrverbot in seiner jetzigen Form entgegengehalten werden miissten, was aber
keiner der Kritiker tut.

Zu den erstaunlichen Bedenken'” gehort der bis heute in verschiedenen Varianten
vorgebrachte Einwand, dass der innere Zusammenhang zwischen Tat und Sankti-
on fehle, wenn ein Fahrverbot auch fiir nicht strafSenverkehrsbezogene Straftaten
verhingt werde und dass es deswegen auch keinerlei Akzeptanz in der Bevélkerung
finde, wenn etwa der Titer eines Diebstahls'®, einer Kérperverletzung oder eines
Betrugs mit einem Fahrverbot sanktioniert wiirde. Mir ist nicht bekannt, dass un-
ser Sanktionensystem einen solchen Zusammenhang zwischen der Ar der Straftat
und der Art der Strafe Verlangt.w Wire dem so, diirften Vermégensdelikte nur noch
mit Geldstrafen geahndet werden und miisste der Anwendungsbereich der Frei-
heitsstrafe auf Straftaten gegen die persdnliche Freiheit, strenggenommen sogar auf
Freiheitsberaubungen beschrinke bleiben oder miissten wir wieder Leibesstrafen fiir

13 S. nur Heghmanns, ZRP 1999, 297, 299.

14 Vgl. Stickel, Blutalkohol 2001, 99; Kinig, NZV 2001, 6 f.; Wedler, NZV 2015, 209, 211;
Réwer, Blutalkohol 2001, 87, 95.

15 Schich, Gutachten C fiir den 59. Deutschen Juristentag, Miinchen 1992, C 114.

16 Schich, Gutachten C fiir den 59. Deutschen Juristentag, Miinchen 1992, C 120: »Freiheits-
beschrinkung moderner Art.«

17 Darin sieht auch Bode, NZV 2017, 6 »das Schwiichste, das man gegen das Fahrverbot als
allgemeine Nebenstrafe anbringen kann.«

18 So insbesondere Streng ZRP 2004, 237, 238 f. mit Hinweis auf die Ergebnisse von Stu-
dienanfingerbefragungen in Erlangen mit dem Stichwort »Fahrverbot fiir Ladendiebe«;
Riwer, Blutalkohol 2001, 87, 92; dhnlich Kubiciel in Legal Tribune Online v. 22.11.13,
der aber neuerdings ein allgemeines Fahrverbot befiirwortet, http://www.dw.com/de/
fahrverbote-k%C3%B6nnen-mehr-schmerzen-als-geldstrafen/a-19456988 (letzter Aufruf
am 8.3.1017).

19 So schon Verrel, Verhandlungen des 64. DJT, Band II/2 2002, N 175; BRJ 2014, 136 f;
ebenso Busemann, ZRP 2010, 239.
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Kérperverletzungsdelikte einfiihren. Und dass man der Bevélkerung nicht die Vor-
ziige eines Fahrverbots im Vergleich zu den Defiziten von Geld- und Freiheitsstrafe
vermitteln kdnnte, erscheint wenig ﬁberzeugend.zo

Letztlich auch eine Ausprigung des verfehlten Spiegelungsarguments ist der Ein-
wand, das Fahrverbot als Reaktion auf allgemeine Kriminalitit verstofle gegen das
Schuldprinzip, da nicht die Tatschuld fiir die Wahl der Strafart ausschlaggebend sei,
sondern der zufillige Umstand, dass der Verurteilte im Besitz einer Fahrerlaubnis
ist.”! Das Tatschuldprinzip und das daraus vor allem folgende Verbot schuldiiber-
schreitender Strafen besagt allein, dass zwischen dem vom Titer verschuldeten
Unrecht und seiner Bestrafung ein angemessenes Verhiltnis bestechen muss, dass
sich seine Bestrafung nicht aus general- oder spezialpriventiven Griinden von ihrer
Funktion 18sen darf, ein gerechter Ausgleich fiir die verschuldete Tat zu sein??. Das
Tatschuldprinzip gibt aber unmittelbar® weder eine bestimmte Strafart noch vor,
dass Titer derselben Straftat auch dieselbe Strafe erhalten miissten. Vielmehr zeigt
§ 46 Abs. 1 Satz 2 StGB, dass innerhalb des bekanntlich nicht exakt bestimmbaren
Spielraums schuldangemessener Strafen unter spezialpriventiven Gesichtspunkten
Differenzierungen vorgenommen werden kdnnen und miissen. Damit kénnen un-
terschiedliche priventive Einwirkungsmaoglichkeiten sehr wohl auch im Erwachse-
nenstrafrecht zu unterschiedlichen Strafen fithren, ohne dass allein schon dadurch
das Tatschuldprinzip verletzt wire.

Zu den ebenfalls nicht durchgreifenden Gegenargumenten zihlen auch die etwa
vom Generalsyndikus des ADAC geiuflerten Zweifel an der Vergleichbarkeit des
Fahrverbots mit den bisherigen Hauptstrafen, die in die Frage gekleidet werden, wie
viel ein Fahrverbot denn wert sein solle.”* So konne man Geld- und Freiheitsstra-
fen ohne weiteres miteinander verrechnen. Das sei aber beim Fahrverbot »viel, viel
schwieriger.« Die Einfachheit der Verrechnung von Geld- und Freiheitsstrafe, deren
Strafiibel ja ebenfalls nicht vergleichbar ist, liegt doch nur daran, dass der Gesetzge-
ber in § 43 StGB den Umrechnungsmaf3stab vorgegeben hat: ein Tagessatz gleich ein
Tag Freiheitsstrafe. Warum soll Gleiches oder Ahnliches nicht auch beim Fahrverbot
moglich sein? Im Ubrigen miissen Richter schon heute die angeblich so schwieri-
gen Verrechnungsleistungen erbringen, nimlich dann, wenn sie das Fahrverbot als

20 Ebenso Kinig, NZV 2001, 6,9; Kaspar, Verhiltnismifligkeit und Grundrechtsschutz im
Priventionsstrafrecht, 2014, 855; Bode, NZV 2017, 6: »spekulativ.«

21 Zopfi, FS Wolter (2013), 815, 821 f.

22 BGHSt 29, 319 ff;; 45, 312 ff,, niher zur revisionsrechtlichen Strafzumessungskontrolle
Streng, Strafrechtliche Sanktionen, 3. Aufl. 2012, Rn. 654 ff.

23 Aus der Hohe der Strafzumessungsschuld und den Grenzen des Anwendungsbereichs von
Freiheits- und Geldstrafe konnen sich natiirlich zwingende Folgen fiir die Wahl der Strafart
ergeben; so ist z.B. eine Freiheitsstrafe unter 1 Monat nicht und eine Einzelgeldstrafe nur
bis maximal 360 Tagessitzen moglich und sind Freiheitsstrafen tiber 2 Jahren nicht mehr
aussetzungsfihig.

24  Reinicke in ADAC Motorwelt 11/2016, S. 84.
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Nebenstrafe zur Geld- oder Freiheitsstrafe verhingen und darauf zu achten haben,
dass dieses Gesamtpaket schuldangemessen bleibt®.

Wir haben es hier wie auch bei anderen Einwinden mit Bedenken zu tun, die
eigentlich gar nicht fahrverbotsspezifisch sind, sondern darauf hinauslaufen, dass
alles so bleiben muss, wie es ist. Denn wenn schon eine im bisherigen Sanktionen-
system immerhin vorhandene Nebenstrafe wie das Fahrverbot wegen vermeintlicher
Verrechnungsprobleme nicht als Hauptstrafe eingefiihrt werden kann, sicht es noch
diisterer aus fiir andere Reformideen wie etwa die gemeinniitzige Arbeit, Hausarreste
oder die elektronische Fufifessel und muss es folglich auf ewig bei der Geld- und
Freiheitsstrafe bleiben.

Unbegriindet, jedenfalls in den Griff zu bekommen ist die Furcht vor mangeln-
der Kontrollierbarkeit eines Fahrverbots einerseits und vor Folgekriminalisierung
andererseits.® Es ist sicher richtig, dass die Missachtung eines Fahrverbots nicht
mit der gleichen Zwangsliufigkeit auffille wie der Nichtantritt einer Freiheitsstrafe
oder die Nichtzahlung einer Geldstrafe. Doch gibt es schon bislang eine ganze Rei-
he von strafrechtlichen Sanktionen, deren Einhaltung ebenfalls nicht unmittelbar
tiberwacht werden kann, ohne dass deswegen Zweifel an ihrer Sinnhaftigkeit und
Praktikabilitit geduf8ert werden.

Dazu gehért nicht nur das Fahrverbot in seiner jetzigen Form als verkehrsbezo-
gene Nebenstrafe oder als Sanktion des Ordnungswidrigkeitenrechts, sondern vor
allem die Mafiregel der Entziehung der Fahrerlaubnis, die jihrlich in etwa 90.000
Fillen verhingt wird.”” Mir sind keine Klagen dariiber bekannt, dass es zu einer mas-
senhaften, der Ernstnahme dieser Sanktion schadenden Nichteinhaltung gekommen
sei.” Es verhilt sich mit dem Einwand der mangelnden Kontrollierbarkeit wie mit
etlichen anderen Argumenten, die nur gegen den Ausbau des Fahrverbots vorge-
bracht werden, die tatsichlich aber schon das Fahrverbot in seiner jetzigen Form in
Frage stellen miissten.”’ Zu den nicht unmittelbar vollstreckbaren strafrechtlichen
Sanktionen gehéren weiterhin auch das Berufsverbot und etliche der bei Bewih-
rungsstrafen oder im Zusammenhang mit der Fithrungsaufsicht erteilte Weisungen
wie etwa Aufenthalts- und Kontaktverbote. Auflerdem ist es angesichts der rasant
fortschreitenden technischen Uberwachungsmoglichkeiten keineswegs utopisch,

25 BGHSt 29, 61.0LG Diisseldorf, StV 1993, 311.

26 Zu Recht weist Konig, NZV 2001, 6, 10 darauthin, dass dies zwei sich gegenseitig ausschlie-
Bende Einwinde sind, die aber oft in einem Zuge gegen eine Ausweitung des Fahrverbots
vorgebracht werden.

27 Nach der soeben erschienenen Strafverfolgungsstatistik fiir das Jahr 2015 (Statistisches Bun-
desamt, Fachserie 10, Reihe 3, Rechtspflege, Strafverfolgung, Tab. 5.4, S. 368) waren es
88.980 Fille, im Jahr davor betrug die Zahl 90.740 (Strafverfolgungsstatistik 2014, Tab.
5.4, S. 364).

28 Ebenso Kinig, NZV 2001, 6, 10 und Stickel, Blutalkohol 2001, 99, 102, den dieses Argu-
ment »am wenigsten {iberzeugt.«.

29 Vgl. Kinig, NZV 2001, 6, 10.
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dass bald elektronische Mittel wie etwa Fahrerkennungssysteme zur Verfiigung
stehen, mit denen man die Einhaltung von Fahrverboten zuverlissig kontrollieren
kann.*®

Auch was die Befiirchtung einer Sanktionsspirale bzw. die vermeintliche Unge-
rechtigkeit einer bei der Freiheits- und Geldstrafe nicht vorgesehenen zusitzlichen
Ungehorsamsstrafe anbelangt, wenn Fahrverbotsverstofle entdeckt und zur Folgebe-
strafung nach § 21 StVG fithren, ist darauf hinzuweisen, dass dieser Mechanismus
schon de lege lata besteht, ist doch die Einhaltung der eben genannten Sanktionen,
insbesondere der Fahrerlaubnisentzichung derzeit ebenfalls nur durch neue Strafbar-
keit abgesichert. Soweit dagegen wiederum vorgebracht wird, dass die Kriminalisie-
rung von Fahrverbotsverstoflen ebenso wie die Strafnormen der §§ 145a und ¢ StGB
allein dem Schutz der Allgemeinheit und damit der Gefahrenabwehr dienten,®' kann
dem nicht gefolgt werden. Die Ansicht, dass mit einem Fahrverbot belegte Fahrer
erst nach Verbiifflung des Fahrverbots wieder als ungefihrlich angesehen wiirden und
§ 21 StVG somit die Gefahren unterbinden soll, die durch die Teilnahme am Stra-
fenverkehr trotz Fahrverbots bestehen, verkennt die Rechtsnatur des Fahrverbots als
Nebenstrafe. Anders als die Mafiregel der Fahrerlaubnisentzichung dient das schuld-
abhingige Fahrverbot eben nicht der Gefahrenabwehr, sondern als Denkzettelsankti-
on der Verstirkung der individualabschreckenden Wirkung von Strafe.?* § 21 StVG
hat damit sehr wohl schon jetzt eine das Fahrverbot als Strafe absichernde Funktion
und kann nicht in eine ausschliefSlich der Gefahrenabwehr dienende Strafnorm um-
interpretiert werden. Und selbst wenn man § 21 StVG so auslegen wollte, stiinde es
dem Gesetzgeber frei, diese Lesart anlisslich der Erweiterung des Fahrverbots explizit
zu korrigieren.33 Im Ubrigen bestiinde fiir den Gesetzgeber keineswegs der Zwang,
FahrverbotsverstofSe nur durch Kriminalisierung zu sanktionieren. Wie wire es zum
Beispiel mit der Verlingerung der Verbotsdauer oder einer Fahrerlaubnisentziehung?

4. Der Einwand fehlender Strafgerechtigkeit

Das Hauptargument®® gegen eine Erweiterung des Fahrverbot als Neben- oder neue
Hauptstrafe ist der geltend gemachte Verstof§ gegen den Grundsatz der Strafgerech-
tigkeit und Strafgleichheit.3 5> Zu den allerdings wiederum merkwiirdigen Auspri-
gungen dieses Topos gehért der Hinweis darauf, dass ein Fahrverbot nicht nur den
Verurteilten, sondern auch Dritte, insbesondere Familienangehérige hart treffen
kann.?® Das ist richtig, aber beileibe kein Spezifikum des Fahrverbots, denn auch die
Geldstrafe und die Freiheitsstrafe, zumal die vollstreckte, treffen Familienangehorige
und das in der Regel ungleich hirter.

30 Zustimmend Wedler, NZV 2015, 209, 213.

31 Zopfs, FS Wolter (2013), 824; Riwer, Blutalkohol 2001, 87, 94 f.

32 S. nur Wedler, NZV 2015, 210 mwN.

33 Vgl. Bode, NZV 2017, 2.

34 Auch Bode, NZV 2017, 4 sicht darin, »das gravierendste Gegenargument.«
35 U.a. Rower, Blutalkohol 2001, 87, 91 f.

36 Streng, ZStW 111 (1999), 827, 854 f.
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Gewichtiger ist dagegen der Einwand, dass ein Fahrverbot nur gegen Fahrer-
laubnisinhaber verhingt werden kann, was insbesondere bei der Verurteilung von
mehreren Tatbeteiligten, die nicht alle einen Fiihrerschein haben, zu einer unter-
schiedlichen Sanktionierung fithren kann. Dies hat der Generalsyndikus des ADAC
in allerdings sehr tiberspitzer Form so ausgedriickt: »nach einem gemeinsamen Ein-
bruch (geht) der eine Téter in den Knast (...) und der andere (muss) ein paar Monate
das Auto stehen lassen (...)«. Dieses Beispiel ist natiirlich deshalb irrefithrend, weil
die Mindeststrafe bei Wohnungseinbruchsdiebstahl 6 Monate betrigt, es sich also
um einen Kriminalititsbereich handelt, fiir den das Fahrverbot als Bestrafung der
Titer regelmiig iiberhaupt nicht in Frage kommt. Kritisiert wird ferner die auch bei
Fahrerlaubnisinhabern unter Umstinden sehr ungleiche Betroffenheit. So kénne sich
der reiche Titer einen Chauffeur leisten, sei der Berufspendler stirker betroffen als
der Gelegenheitsfahrer und seien Stadtbewohner weniger beeintrichtigt als Fahrer,
die auf dem Land mit schlechter Anbindung an den 6ffentlichen Personenverkehr
wohnen.

Der Grundsatz der Strafgleichheit ist ein gewiss anzustrebendes Ideal, aber we-
der derzeit in Reinform verwirklicht®” noch derart absolut zu verstehen, dass es nur
solche Strafen geben darf, die auf bei allen Biirgern gleichermaflen vorhandene Frei-
heiten zugreifen. Denn das wiirde in letzter Konsequenz bedeuten, dass allein noch
Freiheitsstrafen moglich sind, denn nur die Fortbewegungsfreiheit ist ein bei jedem
Menschen in gleicher Weise vorhandenes und einschriinkbares Rechtsgut. Wie un-
gleich der Zugriff auf das Einkommen von Biirgern trotz des Tagessatzprinzips sein
kann, zeigt uns die am harten Nettoprinzip orientierte Geldstrafe, die nun einmal bei
Vermégenden anders wirke als bei weitgehend mittellosen Titern®® und die, das sollte
nicht verschwiegen werden, sanktionslos auch von einem Dritten gezahlt werden
kann,” was einen viel eklatanterer Verstof§ gegen die Strafgerechtigkeit ist, ohne dass
deswegen die Berechtigung der Geldstrafe in Frage gestellt wird.

Es wird ferner unterschlagen, dass es das Problem ungleicher Sanktionswirkun-
gen aufgrund individueller Umstinde auch schon bisher gibt und bei der Sankti-
onsauswahl und -bemessung unter dem Gesichtspunkt der Strafempfindlichkeit
berticksichtigt werden kann und muss. So trifft den Berufskraftfahrer schon jetzt
ein Fahrverbot oder eine Fahrerlaubnisentzichung ungleich hirter als den reinen
Privatfahrer, ist der Vermégende von einer Abschdpfung seiner Einnahmen anders
betroffen als der Handwerker ohne Riicklagen und kann in dem soeben genannten
Fall der voraussichtlich von einem Dritten gezahlten Geldstrafe ausnahmsweise eine
kurze Freiheitsstrafe ausgesprochen werden.*” Warum sollten diese Umstinde nicht
auch bei der Entscheidung iiber das Ob und die Art und Dauer eines Fahrverbots

37 Beispiel bei Bode, NZV 2017, 4; s. auch Franke, ZRP 2002, 20 f.; Berwanger, ZRP 2014, 89 f.

38 Kinig, NZV 2001, 6, 9; Beispiele geben Stickel, Blutalkohol 2001, 99, 100 und Bode, NZV
2017, 3.

39 BGHSt 37, 226.

40 Meier, Strafrechtliche Sanktionen, 4. Aufl., 2014, S. 95 f.
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beriicksichtigt werden kénnen, das beispielsweise schon jetzt auf bestimmte Arten
von Kraftfahrzeugen beschrinkt werden kann (§ 44 Abs. 1 Satz 1 StGB). Hat der
Verurteilte einen Chauffeur, ist das Fahrverbot eben keine geeignete Sanktion.*' Die
Einfithrung eines Fahrverbots als weitere Hauptstrafe bedeutet selbstverstindlich
nicht, dass kiinftig keine Geld- oder Freiheitsstrafen mehr verhingt wiirden, wie
auch ein allgemeines Fahrverbot als Nebenstrafe kein Allheil- und Wundermittel*?
ist, mit dem alle Probleme staatlicher Kriminalstrafen aus der Welt geschafft werden
kénnten. Es handelt sich vielmehr um eine Erginzung des im Erwachsenenstrafrecht
vergleichsweise wenig ausdifferenzierten Strafensystems mit dem Ziel, in einer nicht
geringen Zahl von Fillen eine Strafalternative zu priventiv fragwiirdigen Geld- oder
Freiheitsstrafen zu erméglichen. Auch der von der Bundesregierung vorgeschlagene
kleine Reformschritt der erweiterten Nebenstrafe kann dazu beitragen, Unzuling-
lichkeiten der Hauptstrafen zu kompensieren und beispielsweise die Zahl (vollstreck-
ter) Freiheitsstrafen verringern.

Ja, diese Sanktionsdiversifikation kommt nur bei Fahrerlaubnisinhabern oder sol-
chen Verurteilten zum Tragen, die es werden wollen. Abgesehen davon, dass dies
gewiss keine kleine Bevélkerungsgruppe ist™, fithren die auch im Erwachsenenstraf-
recht zu beriicksichtigenden personlichen Merkmale und Verhiltnisse des Téters nun
einmal dazu, dass ungleich verteilte, »zufillige« Umstinde fiir die Sanktionsentschei-
dung grofle Bedeutung erlangen konnen. So mag es zunichst ungerecht erscheinen,
dass auf eine Freiheitsstrafe oder deren Vollstreckung bei einem Verurteilten wegen
der bei ihm vorhandenen Méglichkeit, ein Fahrverbot als Haupt- oder Nebenstrafe
zu verhingen, verzichtet werden kann, wihrend dies bei einem anderen Titer ohne
Fahrerlaubnis oder Fahrzeug nicht méglich ist. Aber auch diese vermeintliche Un-
gleichbehandlung gibt es schon jetzt, wenn sich etwa ein Arbeitsplatz, ein stabiles
soziales Umfeld, besondere auflerstrafrechtliche Tatfolgen auf die Strafzumessung
auswirken. Wollte man etwa einem Titer, der das prognostisch giinstige »Gliick«
einer stabilen Partnerschaft oder eines nachsichtigen Arbeitgebers hat, die Strafaus-
setzung versagen oder es unberiicksichtigt lassen, dass nur ein Tatbeteiligter schwere
Kérperschiden davongetragen oder die erstmalige Erfahrung von Untersuchungshaft
gemacht hat? Sofern sich die Berticksichtigung derartiger Tétermerkmale in dem be-
reits erwihnten Rahmen schuldangemessener Strafe hile, ist sie nicht nur moglich,
sondern iiber die zahlreichen Einbruchstellen der Spezialprivention in die Strafzu-
messung auch geboten. Darin liegt keine Ungleichbehandlung, sondern eine sachli-
che, nimlich durch Unterschiede in der priventiven Ansprechbarkeit der Person des
Verurteilten bedingte Differenzierung.

41 Konig, NZV 2001, 10 und Bode, NZV 2017, 3 betonen dagegen die auch in diesen Fillen
durch ein Fahrverbot erreichte Beschneidung der Méglichkeit, ein Fahrzeug eigenhindig zu
fithren.

42 Kinig, NZV 2001, 6, 10: keine »Wunderwaffe«.

43 Vgl. Konig, NZV 2001, 6, 9; Wedler, NZV 2015, 209, 211.

10
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5. Schluss

Die Argumente Pro und Contra eines nicht auf Verkehrsstraftaten beschrinkten
Fahrverbots sind schon seit vielen Jahren genannt und ausgetauscht worden. Mit
dem jetzt beschlossenen Regierungsentwurf wurde erstmals ein Stadium erreicht, in
dem die Fortentwicklung des Fahrverbots in der wenn auch nur weniger mutigen,
aber wohl mehrheitsfihigeren Form einer Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalitit
moglich erscheint. Fiir den weiteren Gesetzgebungsprozess kommt es darauf an, was
den Abgeordneten wichtiger erscheint:

Die Wahrung eines zur Zementierung des gegenwirtigen Strafsystem fiihren-
den Grundsatzes, dass Kriminalstrafen stets nur auf bei allen Biirgern vorhandene
Rechtsgiiter zugreifen diirfen oder die Erméglichung der Erprobung neuer, nimlich
sektorialer Freiheitsbeschrinkungsstrafen, fiir die das Fahrverbot nur ein, aber eben
besonders erfolgversprechendes Beispiel ist.

11
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Fahrverbot als Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalit:it?

Riidiger Weidhaas
Rechtsanwalt, Fachanwalt fiir Strafrecht, Bad Diirkheim

Es diirfte kaum ein strafrechtliches Thema geben, mit dem sich der Verkehrsgerichts-
tag hdufiger befasst hat, als mit der Frage der Fiihrerscheinsanktionen des Strafge-
setzbuches'. Dessen ungeachtet besteht Veranlassung, sich erneut mit diesem Thema
auseinanderzusetzen, nachdem das Bundeskabinett am 21.12.2016% den zuvor vom
Bundesministerium fiir Justiz und Verbraucherschutz unter dem 06.06.2016 vorgeleg-
ten Referentenentwurf® als Regierungsentwurf fortgeschrieben und beschlossen hat.
Bereits im Koalitionsvertrag der jetzigen Bundesregi«:rung4 war niedergelegt worden:

»Um eine Alternative zur Freibeitsstrafe und eine Sanktion bei Personen zu schaffen,
Sfiir die eine Geldstrafe kein fiiblbares Ubel darstellt, werden wir das Fabrverbot als
eigenstindige Sanktion im Erwachsenen- und Jugendstrafrecht einfiibhren.«

Obgleich also das Thema unter allen denkbaren Aspekten bereits einmal beleuch-
tet wurde® — gerade auch auf dem Verkehrsgerichtstag —, gebietet es die durch den

1 1977,1979, 1980, 1986, 1989, 1991, 1997 und 2004.

2 Abgerufen unter ttp://www.bmjv.de/SharedDocs/Gesetzgebungsverfahren/DE/Aenderung
StGB_StPO.html;jsessionid=703491988A386D8FEEAE2D954C079946.1_
cid2892nn=6705022

3 Referentenentwurf (Stand 06.06.2016) eines Gesetzes zur Anderung des Strafgesetzbuchs,
des Jugendgerichtsgesetzes und der Strafprozessordnung.

4 Koalitionsvertrags zwischen CDU, CSU und SPD der 18. Wahlperiode des deutschen Bun-
destages vom 27.11.2013 S. 102.

5 Bihnke, DAR 2000, 385; Kénig, »Fahrverbot bei allgemeiner Kriminalitit«, NZV 2001,
6; Franke, »Das Fahrverbot als Hauptstrafe bei allgemeiner Kriminalitit?«, ZRP 2002, 20;
Streng, »Allgemeines Fahrverbot und Gerechtigkeit — Spezielle und generelle Anmerkungen
zur Kriminalpolitik«, ZRP 2004, 237; Kilger, »Fahrverbot als Hauptstrafe? Nein?«, ZRP
2009, 13; Berwanger, »Fahrverbotsausweitung — Ein kriminalpolitischer Wiederginger«,
ZRP 2014, 89; Ebner, »Grundfragen zum Fahrverbot und zur Entziehung der Fahrerlaubnis
nach Steuerstraftaten«, NZV 2014, 391; Wedler, »Fahrverbot fiir jugendliche Hooligans? —
Zur Aufwertung des Fahrverbots zu einer eigenstindigen Sanktion im Erwachsenen- und
Jugendstrafrecht«, NZV 2015, 209.
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Regierungsentwurf entstandene Akrtualitdt, sich jetzt nochmals mit dem Thema zu
befassen.

Vorbemerkung:
Ob man fiir oder gegen das Fahrverbot auch bei Nichtverkehrsstraftaten plidiert, sei
es nun als Hauptstrafe oder Nebenstrafe, hingt am Ende wohl von der jeweiligen per-
sonlichen Grundeinstellung zu Sinn und Zweck von Strafen schlechthin ab. Fiir beide
Haltungen lassen sich gute Argumente finden®. Die somit in Wirklichkeit aus einem
Bauchgefiihl heraus gefundene Priferenz lisst sich dann mit den uns allen zugingli-
chen, juristischen Argumentationswerkzeugen vortrefflich begriinden. Vor diesem Hin-
tergrund ist es schwierig angesichts der vielen Beitrige, die bereits hierzu geschrieben
wurden’, etwas wirklich Neues zu formulieren, will man sich nicht selbst dem Vorwurf
aussetzen, man habe eine anderweit gefundene Priferenz nur argumentativ rationalisiert.
Der Vortrag wihlt daher einen anderen Ansatz. Er wagt vor dem Hintergrund
einer {iber 35-jihrigen, ausschliefllich auf dem Gebiet der Strafverteidigung gesam-
melten Berufserfahrung eine Prognose, ob das was der Regierungsentwurf verspricht,
auch tatsichlich eintreten wird oder ob die Erweiterung des Fahrverbots auch fiir
Nichtverkehrsdelikte im Wesentlichen nur zu einer Anhebung des Strafniveaus fiih-
ren wird. Gestellt sei auch die Frage, ob ausschliefSlich mit dem erweiterten An-
wendungsbereich des Fahrverbots Freiheitsstrafen oder wenigstens deren unbedingte
Vollstreckung vermieden werden kénnen. In Frage gestellt wird, ob das angenom-
mene Systemversagen der Geldstrafe auf einem Mangel an geeigneten Normen oder
nicht vielmehr auf deren suboptimaler Anwendung beruht. SchliefSlich wird auf die
mit der Erweiterung des Anwendungsbereichs des Fahrverbots einhergehende Ge-
fahr von systemimmanenten Ungerechtigkeiten eingegangen.

Die Konkurrenz der Fiihrerscheinmafinahmen:

Das Strafrecht kennt zwei Fiithrerscheinsanktionen®. Auf der einen Seite die Entzie-
hung der Fahrerlaubnis gemifd §§ 69, 69a StGB und auf der anderen Seite das Fahr-
verbot gemifd § 44 StGB. Historisch gesehen ist die Entziehung der Fahrerlaubnis
die iltere Fiihrerscheinmafinahme’. Sie wurde durch das erste Gesetz zur Sicherung

6 Pro: Verrel, Das Fahrverbot als Hauptstrafe — eine sinnvolle Erweiterung des strafrechtlichen
Sanktionensystems! BR] 2014, 132 und Kontra: Zopfs, Steter Tropfen hshlt den Stein? —
Zur Reform der Fahrverbotsstrafe in Festschrift fiir Wolter S. 817 mit jeweils weiteren
Nachweisen.

7 Schipe, Fahrverbot bei allgemeiner Kriminalitit? 39. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2001,
90; Rower, Fahrverbot bei allgemeiner Kriminalitit? 39. Deutscher Verkehrsgerichtstag
2001, 71.

8  Gebhardt in: Gebhardt, Das verkehrsrechtliche Mandat Bd. 1, 8. Aufl. 2015, Kapitel 14
Entzug der Fahrerlaubnis und Fahrverbot; Burmann, Entziehung der Fahrerlaubnis durch
den Strafrichter 42. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2004, 154.

9  Vgl. die Darstellung bei Asholz, Straflenverkehrsstrafrecht: Reformdiskussionen und Gesetz-
gebung seit dem Ausgang des 19. Jahrhunderts, Berliner Wissenschafts-Verlag 2007.
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des Straflenverkehrs vom 19.12.1952'% als § 42m StGB in der Bundesrepublik ein-
gefiihrt. Bereits damals war die Fahrerlaubnisentziehung als Mafiregel der Sicherung
und Besserung konzipiert und nicht als Strafe.

Das in der Folge allein interessierende strafrechtliche Fahrverbot wurde erst zwdlf
Jahre spiter in das Strafgesetzbuch aufgenommen”. Bei dem in § 44 StGB geregelten
Fahrverbot handelt es sich um eine Nebenstrafe und ausdriicklich weder um eine
Mafregel der Sicherung und Besserung noch um eine Hauptstrafe. Daneben existiert
noch das ungleich populirere Fahrverbot gemif§ § 25 Abs. 1 StVG, das als Nebenfol-
ge neben einer Geldbufle verhingt wird'2. Gemein ist diesen drei Fithrerscheinmaf3-
nahmen (der Fahrerlaubnisentziechung gemif§ §§ 69, 69a StGB, dem strafrechtlichen
Fahrverbot gemif§ § 44 StGB und dem Fahrverbot gemif8 § 25 StVG), dass sie vom
Strafrichter verhingt werden'?.

Daneben gibt es noch die Fahrerlaubnisentzichung durch die Verwaltungsbe-
hérde!. Sie ist in § 3 StVG iVm § 46 FeV' geregelt und hat teilidentische Vor-
aussetzungen wie die Fahrerlaubnisentziehung gemif§ §§ 69, 69a StGB durch den
Strafrichter. In beiden Fillen kommt das staatliche Organ zu dem Ergebnis, dass der
betreffende Fahrerlaubnisinhaber zur Teilnahme am StrafSenverkehr nicht geeignet
ist. Im strafrechtlichen Kontext leitet der Strafrichter diese Uberzeugung aus Anlass
einer konkreten strafrechtlichen Verfehlung des Fiihrerscheininhabers ab. Im Ver-
waltungsverfahren leitet die Verwaltungsbehorde diese Uberzeugung aus einer Ge-
samtschau von mehreren Verkehrsverstdflen, die »zu Punkten in Flensburg« gefiihrt
haben,'® oder von verkehrsunabhingig bekannt gewordenem Suchtverhalten oder
korperlichen Einschrinkungen ab.

Die damit legislativ vorgegebene Zweispurigkeit, das Verwaltungsverfahren auf
der einen Seite und das ungleich schneidigere Strafverfahren auf der anderen, gab
schon immer zu juristischen und auferjuristischen Kontroversen Anlass'”. Die

10 BGBL I, S. 832.

11 Durch das 2. StraflenVerkSichG vom 26.11.1964 BGBI. I S. 921; vgl. Sowada, Entzichung
der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter, 42. VGT 2004,142, 143; Hentschel, Entziechung
der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter, 42. VGT 2004, 131.

12 Fredrich, Handhabung des Fahrverbots nach § 25 StVG, 29. Verkehrsgerichtstag 1991, 38;
Jung, Die unbefriedigende Handhabung des Fahrverbots nach §§ 25 Abs. 1 S. 1 StVG
und ihre Griinde 29. Deutscher Verkehrsgerichtstag 1991, 44; Hillmann, Handhabung des
Fahrverbots nach §§ 25 StVG, 29. Deutscher Verkehrsgerichtstag 1991, 52.

13 Bei Verkehrsordnungswidrigkeiten wird das Fahrverbot im Bufigeldbescheid und damit von
der Bufigeldbehorde verhingt. Wird hiergegen Einspruch eingelegt, geht die Anordnungs-
kompetenz wieder auf den Richter am Amtsgericht (Verkehrsrichter) iiber.

14 Gebhardt in: Gebhardt, Das verkehrsrechtliche Mandat Bd. 1, 8. Aufl. 2015, Teil 6
Verkehrsverwaltungsrecht.

15 Fahrerlaubnis-Verordnung vom 13.12.2010 (BGBI. I S. 1980), die zuletzt gedndert durch
Artikel 1 der Verordnung vom 02.10.2015 (BGBI. I S. 1674).

16 Vulgo fiir das Verkehrszentralregister (vgl. § 28 StVG i. V. m. § 9 FeV))

17 Vgl. die Ubersicht bei Athing/von Heintschel-Heinegg in Miinchener Kommentar zum StGB
3. Auflage 2016 und BGH, Beschl. vom 27.04.2005 — GSSt 2/04.
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Regelungen der §§ 69, 69a StGB und die die spitere Entziechung der Fahrerlaub-
nis im Strafverfahren absichernden vorliufigen Mafinahmen gemif§ § 111a StPO
kénnten als Misstrauen des Gesetzgebers gegeniiber der Verwaltungsbehérde oder —
positiv gewendet — auch als Urvertrauen in die Strafgerichtsbarkeit gedeutet werden.

Droht allerdings die Fiihrerscheinbehérde die Entziehung der Fahrerlaubnis
an und fordert sie in diesem Zusammenhang den Erlaubnisinhaber auf, zeitnah
ein positives medizinisch-psychologisches Gutachten'® vorzulegen, so kann er sich
hiufig schon einmal emotional von seiner Fahrerlaubnis verabschieden. Verweigert
er die Gutachtenserstellung, wird ihm die Fahrerlaubnis entzogen. Unterzieht er sich
der ihm angeordneten Mafinahme und verfiigt er iiber eine — verkehrsrechdlich gese-
hen — schlechte Biographie, so wird er die medizinisch-psychologische Untersuchung
kaum positiv abschliefen kénnen und seiner Fahrerlaubnis verlustig gehen'”.

Bei diesem zweispurigen Verfahren fihrt aber das Strafrecht gleichsam auf der
Uberholspur. Denn den  strafrechtlichen Ermittlungsbehdrden ist gemiff § 94
Abs. 3 StPO die Macht gegeben, einen Fiihrerschein zu beschlagnahmen. Dabei
handelt es sich bei der hier so effizient auf dem Fuf3e folgenden Strafe nach der aus-
driicklichen gesetzgeberischen Entscheidung gerade nicht um eine Strafe im Rechts-
sinne, sondern um eine Maf$regel der Sicherung und Besserung. Die fiir den Juristen
bedeutsame Unterscheidung kann vom betroffenen Endverbraucher kaum nachvoll-
zogen werden. Diese Fehlvorstellung des Laien wird durch die Normanwendungs-
praxis der Instanzgerichte verstirkt?®. Denn rechtstatsichlich gibt es eben fiir die
kleine Miinze das Fahrverbot und fiir die grofSe Miinze die Fahrerlaubnisentziehung.
Wer, wie der Referentenentwurf, einer zeitlichen Ausweitung des Fahrverbots auf bis
zu sechs Monate das Wort redet, leistet einen weiteren Beitrag dazu, dass sich in der
Rechtswirklichkeit der Unterschied zwischen den grundsitzlich unterschiedlichen
Fithrerscheinsanktionen noch mehr verwischt*.

Mag es noch hinnehmbar sein, dass der dogmatisch nicht sonderlich sensible
Endverbraucher des Rechts den Unterschied nicht versteht; versteht er doch auch
sonst so vieles am Verfahren nicht. Aber in Wirklichkeit verbirgt sich dahinter ein
ganz anderes Phinomen. Denn hinter vorgehaltener Hand wird die strafrichterliche
Entzichung der Fahrerlaubnis ja gerade deswegen als notwendig angeschen, weil sie,
ungleich dem Fahrverbot, eine vorliufige Entziechung der Fahrerlaubnis und damit
den begriif8ten Effekt der Strafe, die auf dem Fuf3e folgt, dogmatisch erst erméglicht.

18 im Volksmund als »Idiotentest« bezeichnet vgl. Hillmann: Eine Erfolgsgeschichte mit Schon-
heitsfehlern — Die MPU — Reformiiberlegungen zur Medizinisch-Psychologischen-Untersu-
chung, ZRP 2010, 149.

19  Hillmann, »1diotentest« auf dem Priifstand, 48. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2010, 215;
Geiger, die medizinisch-psychologische Untersuchung: Untersuchungsanlisse, inhaltliche
Anforderung, Reformansitze, 48. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2010, 203.

20 Sowada, Entziehung der Fahrterlaubnis durch den Strafrichter 42. Deutscher Verkehrsge-
richtstag 2004, 142, 144.

21 Henschel, Entzichung der Fahrerlaubnis durch den Strafrichter, 42. Deutscher Verkehrsge-
richtstag 2004, 131.
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1.) Soll der Zweck die Mittel heiligen?

Allen oben beschriebenen Fiihrerscheinsanktionen ist gemein, dass sie vom Ver-
kehrsteilnehmer als besonders beeintrichtigend, zuweilen auch als demiitigend
empfunden werden. Ausgehend von dieser wohlfeilen Erkenntnis ist es aber nur noch
ein ganz kleiner Schritt zu dem jetzt vorliegenden Gesetzesentwurf. Er konstatiert
die Wirkungslosigkeit der Geldstrafe, will die Notwendigkeit der Vollstreckung von
Freiheitsstrafen vermeiden und muss daher Gefallen an einem Rechtsinstitut fin-
den, das vom Betroffenen als besonders beeindruckend erlebt wird*”. Die bisherige
Beschrinkung des Fahrverbots auf Taten mit verkehrsrechtlichem Bezug muss vor
diesem Hintergrund als unverstindliche Einschrinkung imponieren. Denn im Vor-

dergrund steht jetzt die Wirkung:

»Die Offnung des Fabrverbots fiir alle Strafiaten soll auch auflerhalb der Verkebrsde-
likte eine zusitzliche Moglichkeit schaffen, zielgenau, spiirbar ... auf den Titer ein-

zuwirken ...

Nachfolgend soll untersucht werden, ob es aus der Sicht eines anwaltlichen Prak-
tikers wahrscheinlich ist, dass das was uns der Gesetzentwurf verspricht, er in der
Realitit wird einlésen konnen.

2.) Wias verspricht der Gesetzentwurf?

Die Ausweitung des Anwendungsbereichs des Fahrverbots auf alle Straftaten soll den
Gerichten auch jenseits von verkehrsbezogenen Delikten ein zusitzliches Mittel an
die Hand geben, um zielgenau, spiirbar und schuldangemessen auf den Titer einzu-
wirken. Zugleich soll das im Anwendungsbereich erweiterte Fahrverbot der Vermei-
dung sowohl kurzer Freiheitsstrafen schlechthin als auch generell der Vermeidung
der Vollstreckung von Freiheitsstrafen dienen. In diesem Zusammenhang beklagt der
Gesetzesentwurf, dass im Bereich der unteren bis mittleren Kriminalitit die Geld-
strafe den Titer nicht ausreichend beeindrucke. Namentlich seien wirtschaftlich gut
situierte Titer durch Geldstrafen nicht immer in hinreichender Weise zu beeindru-
cken. Der gleiche Effekt wiirde eintreten, falls Dritte die Zahlung tibernehmen.

3.) Zielgruppe sollen die Titer der kleinen bis mittleren Kriminalitit sein.
Der Gesetzesentwurf definiert als Zielgruppe Titer der kleinen bis mittleren Kri-
minalitit. Was jenseits der Straflenverkehrsdelikte darunter zu verstehen ist, bleibt

22 Janker, Das Fahrverbot als Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalitit? — oder: Die Suche
nach einer (weiteren) schuldangemessenen und priventiv wirkenden Sanktion DAR 2017,
8; Lempp, Die Angst des Straftiters vor dem Fahrverbot SVR, 2017, 20; Bode, Das Fahr-
verbot als allgemeine Nebenstrafe NZV 2017, 1; Berwanger, Umstrittene Ausweitung des
strafrechtlichen Fahrverbots ZRP 2017, 26.

23 So ausdriicklich ist der einleitende Satz der Begriindung des Referentenentwurfs (Stand
06.06.2016) eines Gesetzes zur Anderung des Strafgesetzbuchs, des Jugendgerichtsgesetzes
und der Strafprozessordnung, Seite 8.
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dunkel. Sehr wahrscheinlich ist auch nicht die kleinere und mittlere Kriminalitit
gemeint, sondern Fille, bei denen der Strafrichter vor dem Problem steht, dass eine
unbedingt zu vollstreckende Freiheitsstrafe noch nicht zwingend erforderlich er-
scheint, er aber andererseits besorgt, eine zur Bewihrung ausgesetzte Freiheitsstra-
fe wiirde den zu Verurteilenden nicht ausreichend beeindrucken. Es geht also um
Rechtsfolgeanordnungen in kleinen oder mittleren Fillen, die nicht zwingend mit
der kleinen und mittleren Kriminalitit {ibereinstimmen miissen. Der Unterschied ist
nicht unerheblich, denn damit erdffnet sich ein fast unbegrenzter Raum unterhalb
der zu vollstreckenden Freiheitsstrafe bis hinab zur Bagatellkriminalitit. Zu den hier
interessierenden Stammkunden der Justiz gehéren der Unterhalespflichtverletzer, der
Schwarzfahrer, der Ladendieb, die »kleineren« Betriiger und Korperverletzer und
zusitzlich die immer mehr anschwellende Gruppe der Sozialleistungsbetriiger. Als
Mehrfachtiter durchliefen sie regelmifSig bereits die typische Karriere des strafrecht-
lichen Sanktionssystems beginnend mit Verfahrenseinstellungen gemif§ § 153 StPO,
dann gemifl § 153a StPO, dann folgen erst kleine, sodann groflere Geldstrafen.
Schlussendlich kommt es dann zu einer Freiheitsstrafe mit Bewihrung und schlief3-
lich, meist erst im Wiederholungsfall, droht eine Freiheitsstrafe ohne Bewihrung.

Neben diesen Sammlern diirfte dem Gesetzgeber noch der Einmaltiter vorge-
schwebt haben, der allein mit einer Geldstrafe oder einer zur Bewihrung ausgesetzten
Freiheitsstrafe als nicht nachhaltig beindruckbar imponiert. Es sind dies jedoch hiu-
fig nicht die am Rande, sondern die in der Mitte der Gesellschaft lebenden Strafti-
ter, die sich wegen einer Insolvenzverschleppung, einer Steuerhinterzichung, eines
Betrugs oder einer Untreue zu verantworten haben. All diesen Straftaten ist gemein,
dass es an einem verkehrsrechtlichen Bezug fehl, es aber regelmifig um die Frage ge-
hen wird, ob eine Geldstrafe noch ausreicht oder ob es schon eine Freiheitsstrafe sein
muss und vor allem ob deren Vollstreckung noch zur Bewdhrung ausgesetzt werden
kann. In all diesen Fillen geht der Gesetzentwurf davon aus, dass das bisherige Sank-
tionssystem entweder nicht ausreicht oder jedenfalls der Quantensprung zur jeweils
hoheren Sanktionsform durch ein Fahrverbot vermieden werden konnte.

4.) Zum angeblichen Versagen der Geldstrafen:

Stockel, seines Zeichens Generalstaatsanwalt zu Niirnberg, hatte in seinem Beitrag
zum 39. Verkehrsgerichtstag 2001: »Fahrverbot bei allgemeiner Kriminalitit?« das
Geldstrafendilemma wie folgt beschrieben

»Die Armut der meisten unserer Strafiditer in der Hauptverhandlung ist erschiitternd,
kaum jemand verdient, wenn man ihm glauben kinnte, mebr als 1500,- DM net-
to im Monat. Dem idiberlasteten Amisrichter ist es mangels jeglicher Vorarbeit durch
Gerichtshilfe aufgrund der meist nicht belegten Angaben des Angeklagten bei der Po-
lizei aber praktisch nicht mdglich, in der Hauptverbandlung die Einlassung zum

24 Stickel, Fahrverbot bei allgemeiner Kriminalitit? 39. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2001,
83 ff.
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Nettoeinkommen genauer zu iberpriifen. Ein Staatsanwalt, der hierzu Beweisantri-
ge stellte, wiirde bei Gericht rasch in Ungnade fallen. «

Diesem Befund kann man sich als Beschreibung des real existierenden Justizalltags
sicher anschlieen. Fragt man jedoch nach den Griinden, warum dies so ist, wird
man erkennen, dass hier zu kurz gegriffen wird. Denn nicht der Staatsanwalt ist zu
beklagen, der Gefahr liuft bei seinem Richter in Ungnade zu fallen, sondern eben je-
ner Staatsanwalt war es, der vordem als Herr des Ermittlungsverfahrens schlicht seine
Hausaufgaben nicht gemacht hat. Die sich gerade auch an ihn wendenden RiStBV?®

schreiben ihm in Nr. 14 ins Stammbuch:
14 Aufkliirung der wirtschaftlichen Verhiiltnisse des Beschuldigten

(1) Die Einkommens- und Vermigensverhiiltnisse des Beschuldigten sind aufzutkli-
ren. Es ist festzustellen, welchen Beruf der Beschuldigte erlernt hat und welchen er
ausiibt (Angabe des Arbeitgebers). Bei verheirateten Beschuldigten ist auch der Beruf
des Ehegatten, bei Minderjihrigen auch der der Eltern anzugeben. Es ist ferner zu
ermitteln, wie viel der Beschuldigte verdient, welche anderen Einkiinfie, z.B. Zinsen
aus Kapital, Mieteinnahmen er hat, ob er Grundstiicke oder anderes Vermagen besitzt
und welche Umstiinde sonst fiir seine Zahlungsfihigkeit von Bedeutung sind....

Hier — wie iiberhaupt — gilt, was Goethe so trefflich formulierte?®:
Wer geringe Dinge wenig acht’,
Sich um geringere Miihe macht.

Es ist nimlich nicht der Staatsanwalt, der es sich mit seinem Richter verscherzt zu
beklagen, sondern das Normvollzugsdefizit. Dieses kann auch nur sehr bedingt mit
Personalknappheit und objektiver Arbeitsiiberlastung entschuldigt werden. Hier lie-
gen ein partielles Desinteresse und eine falsche Priorisierung vor. Und in der Tat hat
der Autor dieses Beitrags in seiner langjihrigen Berufspraxis Staatsanwilte erlebt,
die sich in diesem Punkt an die RiStBV gehalten und als Herr des Verfahrens ihre
Ermittlungsbeamten angewiesen haben, die tagessatzrelevanten Lebensumstinde
der Beschuldigten auch in Fillen »kleiner und mittlerer Kriminalitit« aufzukliren.
Diese Staatsanwilte wurden regelmiflig belichelt. Aber weniger von den Vertei-
digern, sondern vor allem von ihren Berufskollegen und den Richtern. Bevor wir
uns anschicken, ein neues Gesetz zu formulieren und dem Biirger, hier dem Fahr-
erlaubnisinhaber, eine weitere Sanktion fiir sein Fehlverhalten in Aussicht stellen,
weil vorgeblich das vorhandene Sanktionssystem nicht ausreichend wirkmichtig
ist, sollten wir kritisch hinterfragen, ob hier in Wirklichkeit nicht ein suboptimaler

25 Richtlinien fiir das Strafverfahren und das BufSgeldverfahren (RiStBV) vom 01.01.1977.
Zuletzt geindert durch AndBek. vom 21.07.2015 (BAnz AT 31.07.2015 B1).
26 Johann Wolfgang von Goethe, Die Legende vom Hufeisen.
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Gesetzesvollzug der Grund fiir das Systemversagen der Geldstrafe ist. Die maximale
Hohe eines einzelnen Tagessatzes liegt mittlerweile bei 30.000,00 € (§ 40 Abs. 2 S. 2
StGB). Bedenkt man weiterhin, dass bis zu 360 Tagessitze verhiingt werden kénnen,
wobei in den hier interessiecrenden Fillen hiufig die Voraussetzungen zur Bildung
einer Gesamtstrafe vorliegen werden mit der Folge, dass dann die Hochstzahl der Ta-
gessitze bei 720,00 € statt 360,00 € liegt (§ 54 Abs. 2 S. 2 StGB), so diirfte es kaum
an der Leistungsfihigkeit der Geldstrafe als solcher liegen. Wir reden hier immerhin
bei Einzelgeldstrafen von bis zu 10.800.000,00 € und bei Gesamtgeldstrafen von bis
zu 21.600.000,00 €. Solche Betrige diirften selbst einen iiberdurchschnittlich wohl-
habenden Straftiter beeindrucken. Und wer sich davon nicht beeindrucken lisst, den
wird auch ein Fahrverbot nicht schrecken. Denn fiir solche Betrige kann man sich
nicht nur einen addquaten Fuhrpark, sondern zugleich zahlreiche Chauffeure leisten.

5.) Vermeidung von Freiheitsstrafen:

Als weiteres Anwendungsbeispiel fiir das Fahrverbot sicht der Gesetzentwurf Kon-
stellationen vor, bei denen durch das Hinzutreten einer weiteren Nebenstrafe - dem
Fahrverbot — die notwendige Gesamtabwigung als Schuldausgleich nicht mehr zu
einer sonst zu vollstreckenden Freiheitsstrafe fithrt. Es beriihrt zwar peinlich®’, dass
in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen wird, wie teuer ein Gefingnisplatz in
Deutschland ist?®. Aber im Ausgangspunket ist sicherlich die Vermeidung von Frei-
heitsstrafen durch die Erweiterung des Fahrverbots auf Nichtverkehrsstraftaten ein
erwigenswerter Aspekt, wenn und solange dieser Effekt auch tatsichlich eintritt und
vor allem der nimlichen Effekt nicht de lege lata auch schon herbeigefiithrt werden
kann und wird.

Aber was sind dies fiir Fille? Und vor allen Dingen wird es zur Verhingung ei-
nes Fahrverbots nur in den Fillen kommen, in denen sonst die Freiheitsstrafe nicht
mehr zur Bewihrung ausgesetzt werden kann? Wird es nicht vielmehr zu einer Ku-
mulation von zur Bewihrung ausgesetzter Freiheitsstrafen und Fahrverboten auch
in den Fillen kommen, in denen auch ohne ein Fahrverbot die Vollstreckung der
Freiheitsstrafe zur Bewidhrung ausgesetzt worden wire? Und ist es nicht bereits jetzt
so, dass ein Strafrichter, der eine zu vollstreckende Freiheitsstrafe vermeiden will,
dies dank seines sehr weiten Straffindungsermessens jetzt schon kann? Selbst wenn
der Schuldgehalt die Zwei-Jahres-Grenze iibersteigt, kann durch die, allerdings (viel
zu) selten angewandte Kombination von Freiheitsstrafe und Geldstrafe (§ 41 StGB)
im Ergebnis, wenn auch nicht mit dieser Begriindung eine zu verbiifende Haftstrafe
vermieden werden. Wiirde man bei § 41 StGB die Tatbestandsvoraussetzung »hat der
Tiiter sich durch die Tat bereichert oder zu bereichern versucht« streichen und dort die
Worte »wenn dadurch die Vollstreckung einer Freibeitsstrafe vermieden werden kann«
einfligen, wire dem gesetzgeberischen Anliegen bereits gedient. Der Einfiihrung

27 S. 9 des Referentenentwurfs.
28 Die Unterbringung eines Gefangen soll im Bundesdurchschnitt ca. 92 Euro pro Person und
Tag kosten vgl. Bode, Das Fahrverbot als allgemeine Nebenstrafe NZV 2017, 1 (6).
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eines Fahrverbots fiir Nichtverkehrsstraftaten bedarf es hierzu nicht®’. Zudem wiirde
dann in geeigneten Fillen auch der Nichtfithrerscheininhaber haftverschont.

6.) Die Inhaberschaft und die davon zu trennende Angewiesenheit auf eine
Fahrerlaubnis:

Nihert man sich der Frage nach der von der Neuregelung betroffenen Zielgruppe
nicht unter dem Gesichtspunkt des verwirklichten Strafiibels, sondern unter dem
Gesichtspunkt, ob von der hier anzutreffenden Klientel erwartet werden kann, dass
sie im Besitz einer Fahrerlaubnis ist — erste Frage —, in der Lage ist, von einer Fahr-
erlaubnis Gebrauch zu machen — zweite Frage — und wie hart es sie trifft, wenn ihr
zeitlich begrenzt das Recht aus der Fahrerlaubnis entzogen wird — dritte Frage —, so
wird die Neuregelung noch mehr in Frage gestellt™.

a.) Haben oder Nichthaben einer Fahrerlaubnis:

Die iiberwiegende Zahl der Straffilligen verfiigt iiber eine Fahrerlaubnis. Aus Er-
fahrung kann gesagt werden, dass der Prozentsatz derer, die im Besitz einer Fahr-
erlaubnis sind, in der Zielgruppe, bei der der Strafrichter vor der Frage steht »noch
Geldstrafe oder schon Freiheitsstrafe?« oder »Bewihrung: Ja oder Nein?« nachhaltig
vertreten sein diirfte. Insoweit wiirde die Freischaltung eines Fahrverbots auch jen-
seits von Verkehrsdelikten die Sanktionsméglichkeiten des Richters tatsichlich er-
weitern. Pech hat, wer tiber eine solche Fahrerlaubnis nicht verfiigt. Er muss nach der
Logik des Gesetzentwurfs dann eben ins Gefingnis oder erhilt statt der Geldstrafe
eine PFreiheitsstrafe mit Bewihrung®'. Wer diese Logik nicht akzeptiert, der riumt
unfreiwillig ein, dass in den anderen Fillen das Fahrverbot zusitzlich verhiingt wird,
weil dann ja auch sonst Bewihrung oder eine Geldstrafe moglich gewesen wiiren.
Tertium non datur.

b.) Zwar Fiihrerschein, aber keine Fahrméglichkeit:
Zwar mag ein Grofiteil der hier ins Auge gefassten Zielgruppe iiber eine Fahrerlaubnis
verfigen, jedoch verfiigt nicht jeder davon auch iiber ein Fahrzeug. Denn in diesem

29 Stellungnahme des Deutschen Anwaltvereins durch die Ausschiisse Strafrecht und Ver-
kehrsrecht, Stellungnahme Nr. 47/2016, August 2016, S. 9, verfiigbar unter: https://www.
google.de/webhp?hl=de&tab=cw&gfe_rd=cr&ei=jNcd WIjPG60OH8QeisomIBg#hl=de&-
q=Stellungnahme+Nr.+47%2F2016+Anwaltverein

30 So auch die Stellungnahme des Deutschen Richterbundes zum Referentenentwurf eines
Gesetzes zur Anderung des Strafgesetzbuches, des Jugendgerichtsgesetzes und der Straf-
prozessordnung vom August 2016, verfiigbar unter: http://www.drb.de/fileadmin/docs/
Stellungnahmen/2016/DRB_160809_Stn_Nr_16_Artikelgesetz_Abschaffung_Richtervor-
behalt_u.a..pdf.

31 Stellungnahme des Fachverbands fiir Soziale Arbeit, Strafrecht und Kriminalpolitik zum
Referentenentwurf eines Gesetzes zur Anderung des Strafgesetzbuchs, des Jugendgerichts-
gesetzes und der Strafprozessordnung vom 03.08.2016, S. 3, verfiigbar unter: http://www.
dbh-online.de/stellung/ DBH-Stellgn-BM-] V-Artikelgesetz2016.pdf.
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Bereich treffen wir in der Praxis regelmiflig auch auf Personen, die auf 6ffentliche
Unterstiitzung angewiesen sind oder die sich schlicht kein Fahrzeug leisten konnen.

c.) Der Stadtmensch und der Nichtautofahrer:

Verbleibt als dritte Gruppe diejenige, die deswegen gegeniiber einem Fahrverbot un-
sensibel reagieren wird, weil sie in einer Region lebt, die tiber eine gut ausgebaute
Infrastrukcur mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln verfligt, oder die sich ihr Leben aus
anderen Griinden jenseits der motorisierten Fortbewegung organisiert hat. Wihrend
noch vor einer Generation das Streben nach einem Auto und das Innehaben einer
Fahrerlaubnis eine unhinterfragte Selbstverstindlichkeit darstellten, konnen sich
heute zunehmend immer mehr junge Menschen ein Leben ohne Fahrerlaubnis und
motorisiertes Fahrzeug durchaus vorstellen. Diese Gruppen werden ungerechtfertigt
privilegiert. Sie kénnen den Verzicht auf die Fahrerlaubnis zu ihren Gunsten in die
Waagschale werfen, obgleich sie auf nichts verzichten, was sie wirklich brauchen.
Auch dies ist ungerecht.

d.) Beruflich auf den Fiihrerschein Angewiesene:

Neben dem Blick auf die Gruppe, die sich gegeniiber einem Fahrverbot als sehr un-
sensibel erweisen wird, sei noch ein Blick auf den Teil der Zielgruppe geworfen, der
voraussichtlich sehr sensibel reagieren wird und der — um den Preis der Haftverscho-
nung — wohl am chesten mit der neuen Sanktion »Fahrerlaubnis« zu beeindrucken
sein wird®”. Es sind diejenigen, die beruflich oder persénlich (Infrastrukeur) auf eine
motorisierte Fortbewegung angewiesen sind. Es sind diejenigen, bei denen sich die
Frage nach einer zu vollstreckenden Freiheitsstrafe stellt, die jedoch auf der anderen
Seite sozial integriert sind und sich und eventuell auch ihrer Familie durch eigene
Erwerbstitigkeit vorstehen. Es ist nicht nur theoretisch zu befiirchten, dass bei Erwei-
terung des Sanktionsspektrums um ein Fahrverbot fiir Nichtverkehrsstraftaten wegen
der besonderen Strafsensibilitit die zukiinftige Rechtsanwendung zusitzlich zur Ver-
hingung eines Fahrverbots schreiten wird. Denn sowohl dem Staatsanwalt als auch
dem Richter muss vor dem Hintergrund seines beruflichen Selbstverstindnisses daran
gelegen sein, dass seine Strafen auch beeindrucken. Denn: Vor die Alternative gestellt
»zu vollstreckende Freiheitsstrafe« oder »Freiheitsstrafe zur Bewihrung plus mehrmo-
natiges Fahrverbot«, wird in diesen Fillen jeder Letzteres vorzichen. Geht es jedoch
darum, einen sonst sozial integrierten und am Erwerbsleben teilnehmenden Beschul-
digten bei Freiheitsstrafen bis zu zwei Jahren vom Vollzug der Untersuchungshaft zu
verschonen, fand jeder Richter schon immer einen Weg, um dieses sonst unbillige
Ergebnis zu vermeiden. Schliefllich gibt es ja auch Bewihrungsauflagen. In Zukunft
wird in den Urteilen stattdessen stehen, dass wegen des gleichzeitig verhiingten Fahr-
verbots ausnahmsweise von der sonst zwingenden Vollstreckung der Freiheitsstrafe

32 Bode weist auf die franzosische Regelung (Art. 131-6 Nr. 11.V.m. Art. R131-1{f. des franz.
Code Penal) hin, wonach fiir berufsbedingtes Autofahren Ausnahmen zulissig sind. Vgl.
Bode, Das Fahrverbot als allgemeine Nebenstrafe NZV 2017, 1 (5).
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abgesehen werden konnte. Will sagen: Wer fiirderhin eine Bewihrung mit Fahrverbot
erhilt, hitte auch ohne Fahrverbot nicht ins Gefingnis gemusst. Es dndert sich nur
die Begriindung, nicht das Ergebnis. Oder sollte die Meinung der Autoren des Ge-
setzentwurfs tiber die deutschen Strafrichterschaft wirklich so schlecht sein, dass sie
davon ausgehen, ohne ein sechsmonatiges Fahrverbot wiirden Delinquenten in den
Strafvollzug gesteckt, die mit einem Fahrverbot davor bewahrt werden kénnten? Da
schitzt die Anwaltschaft ihre Richter als wesentlich verniinftiger ein.

7.) Die Mehrfachtiterproblematik:

Der Regierungsentwurf geht deutlich tiber den Referentenentwurf hinaus, indem er
in § 44 StGB einen neuen Absatz 4 einfiigt, der die Parallelvorstreckung von Fahrver-
boten verhindert. Fiir die danach gebotene Addition von Fahrverboten soll nach der
Begriindung des Entwurfs die neue Sechsmonatsgrenze gerade nicht gelten. Bedenkt
man, dass mit der Offnung des Fahrverbots fiir Nichtverkehrsstraftaten bei kleiner
und mittlerer Kriminalitit vor allem das Strafbefehlsverfahren angesprochen ist, so
wird dies bei Mehrfachtitern zu einer Kumulation von Fahrverboten fiihren. Das mag
so gewollt sein und wire somit als gesetzgeberische Entscheidung hinzunehmen. Bei
den in der Praxis aber nicht seltenen Fillen der zunichst nicht erkannten Gesamtstra-
fenfihigkeit fiihre dies regelhaft aber zu gerade nicht beabsichtigten Hirten. Denn
bis die Miihlen der Justiz die zunichst zufillige Kumulation von Fahrverboten im
Verfahren nach § 460 StPO im Rahmen einer nachtriglichen Gesamtstrafenbildung
gemil § 55 StGB einer bewussten Strafzumessungsentscheidung zufithren kénnen,
diirften die Fahrverbote bei der meist ja auch nicht anwaltlich vertretenen Zielgruppe
von Beschuldigten bereits vollstreckt worden sein. Dem zukiinftigen Mehrfachtiter
wire daher dringend zu raten seine Taten bei nur einer Staatsanwaltschaft zu konzen-
trieren. Keinesfalls sollte er jedoch die Lindergrenzen iiberschreiten.

8.) Weitere Gedanken zur Strafgerechtigkeit:

Strafverfolgungsorgane, die bisher nicht in der Lage waren, die wirtschaftlichen
Verhiltnisse als Grundlage der Tagessatzhohe aufzukliren, konnen kaum iiberzeu-
gend darlegen, sie wiirden in Zukunft in der Lage sein, sich tiber den Grad der tat-
sichlichen Angewiesenheit auf die Fahrerlaubnis Klarheit zu verschaffen. Denn wer
heute schon das an und fiir sich leicht Mégliche, nimlich die Ermittlung der wirt-
schaftlichen Verhiltnisse als Grundlage der Tagessatzhéhe, nicht leistet, wird kaum
iiberzeugend in Aussicht stellen kénnen, er werde in Zukunft im Ermittlungsver-
fahren die ungleich schwieriger aufzuklirende Tatsachengrundlage ermitteln, ob ein
Fahrerlaubnisinhaber von dieser auch tatsichlich Gebrauch macht bzw. in welchem
Umfang er tatsichlich darauf angewiesen ist. Mit der gleichen Uberzeugungskraft,
mit der an anderer Stelle {iber die Armut der Angeklagten vor deutschen Gerichten
geklagt wurde®®, wird man es in Zukunft nur noch mit Fahrerlaubnisinhabern zu

33 Stickel, Fahrverbot bei allgemeiner Kriminalitit? 39. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2001,
83 ff.

23

08_AK | Weidhaas.indd 23 04-07-2017 07:16:39



Arbeitskreis I: Fahrverbot als Nebenstrafe bei allgemeiner Kriminalitit?

tun haben, die lebens- und unterhaltsnotwendig auf den Erhalt ihrer motorisierten
Mobilitit angewiesen sind. Die Ungerechtigkeit trifft dann nicht denjenigen, der
aufgrund dieses — jedenfalls nicht illegalen — Verteidigungsverhaltens zu gut fihrt,
sondern benachteiligt alle die, die tatsichlich auf die Fahrerlaubnis angewiesen sind.

9.) Wehret den Anfingen!

Der Ansatzpunke ist ebenso verfiithrerisch wie gefihrlich. Gespeist wird die Offnung
des »Fahrverbots fiir alle« ja durch die Erkenntnis, dass gerade die Einschrinkung der
Mobilitit als besonders missliche, hiufig sogar demiitigende Sanktion erlebt wird. Ist
man diesen gedanklichen Schritt erst einmal gegangen, argumentiert man also von
der Strafwirkung her, so ist es nur noch ein kleiner Schritt — zehn Jahre praktische
Erfahrung mit dem neuen Rechtsinstitut und eine entsprechenden juristisch-litera-
rischen Begleitmusik diirften ausreichen — und es kommt der Vorschlag, nicht nur
das Fahrverbot, sondern auch die Fahrerlaubnisentzichung wegen ihrer nachhaltig
beeindruckenden Wirkung als »Mafiregel der Sicherung und Besserung« auch fiir
Nichtverkehrsdelikte freizuschalten®®. Zwar wiirde dann nicht mehr der motorisierte
Straflenverkehr gesichert oder der Verkehrsteilnehmer gebessert, aber nach vergleich-
barerer Logik spriche ja nichts dagegen, generell die Sicherheit vor Straftaten zu
erhdhen. Und die Hoffnung, der Straftatengeneigte werde sich durch die Androhung
des »fithlbaren Ubels« der Fahrerlaubnisentziehung beeindrucken lassen, wird sich
jedenfalls argumentativ nicht von der Hand weisen lassen.

10.) Es bleibt dabei:

Das Fahrverbot als Nebenstrafe bei Verkehrsdelikten hat sich bewihrt und fiihre dort
auch nicht zu Friktionen. Das auf Verkehrsdelikte beschrinkte Fahrverbot kommt
dann nur zur Anwendung, wenn der Betreffende im Besitz ciner Fahrerlaubnis ist
oder es wenigstens gerne gewesen wire. Thm wird ganz im Sinne der hiufig bemiih-
ten Denkzettelfunktion vor Augen gefiihrt, wie wichtig gerade fiir ihn die Lizenz zur
motorisierten Mobilitit ist, wenn er voriibergehend auf sie verzichten muss.

Es ist vorhersehbar, dass der Gesetzentwurf nicht halten wird was er verspricht,
nidmlich die Vermeidung von Haftstrafen sowie das »gezieltere« Strafen. Er wird viel-
mehr zu einer allgemeinen Anhebung des Strafniveaus fithren, was zumindest nicht
offen intendiert ist.

34 Ebner, Grundfragen zum Fahrverbot und zur Entzichung der Fahrerlaubnis nach Steuer-
straftaten NZV 2014, 391.
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Dogmatische Verwerfungen im Sanktionenrecht bei Einfiih-
rung eines Fahrverbots ohne Verkehrstat

Prof. Dr. Jan Zopfs
Lehrstuhl fiir Strafrecht und Strafprozessrecht, Johannes Gutenberg-
Universitit Mainz

Folgt man dem Referentenentwurf des Ministeriums und dem insoweit gleichlau-
tenden Gesetzentwurf der Bundesregierung, so soll das Fahrverbot als Nebenstrafe!
»in Fillen zur Anwendung kommen, in denen eine Geldstrafe allein bei dem Verur-
teilten woméglich keinen hinreichenden Eindruck hinterlisst, das Verhingen einer
Freiheitsstrafe aber eine zu einschneidende Sanktion wire«.?

Welche Fille sollen dies sein?

Die Begriindung des Entwurfs verweist zum einen darauf, dass eine Geldstrafe gege-
benenfalls ihren spezialpriventiven Zweck nicht erreichen kann. Dafiir werden bei-
spielhaft die wirtschaftlich gut situierten Titer angefiihrt, die mit der Geldstrafe nicht
zu beeindrucken sind;? an anderer Stelle macht sich die Begriindung eine weitere von
Verrel* genannte Fallgruppe zu eigen,’ wonach die Geldstrafe auch »bei wirtschaftlich

1 Zudem wird vorgeschlagen, das Fahrverbot generell auf sechs Monate anzuheben, um eine
»Liicke zur mindestens sechs Monate wihrenden Entziehung der Fahrerlaubnis« (Begr. des
Gesetzentwurfs, S. 15, im RefE, S. 12) zu schlieffen. Insoweit fehlt die Abstimmung im
Hinblick auf § 69a IV StGB, wonach eine Verbotsfrist von drei! Monaten bei der Entzie-
hung der Fahrerlaubnis méglich ist, dazu bereits Zopfs, FS Wolter (2013), S. 815 (828 f.).
Uberhaupt ist der Entwurf verkehrsrechtlich nicht zu Ende gedacht: So sind derzeit z.B.
fir eine fahrlissige Korperverletzung, eine Nétigung oder eine unterlassene Hilfeleistung 2
Punkte im Fahreignungsregister vorgeschen, wenn mit den Taten ein Fahrverbot verkniipft
wurde (vgl. Anlage 13 Nr. 2. zu § 40 FeV); dies kann freilich niche fiir das Fahrverbot gel-
ten, das unabhiingig von Verkehrstaten verhingt wird.

So die Begriindung des Gesetzentwurfs unter A. I. 1. (S. 12).

Begriindung des Gesetzentwurfs auf S. 12 und 14 (RefE S. 8 und 10).

Bonner Rechtsjournal 2014, 135 (136).

Gesetzentwurf auf S. 14 (im RefE, S. 10); die Inbezugnahme erfolgt durch den Zusatz »wie
bereits erwihnt«, mit dem auf die eingangs in der Begriindung (und oben im Text) genann-
ten spezialpriventiven Defizite der Geldstrafe referiert wird.

N N
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schwachen Titern zur finanziellen Uberlastung und zu einer woméglich schidlichen
Ersatzfreiheitstrafe« fithre. Nach der Logik des Entwurfs miisste die ineffektive Geld-
strafe also durch das Hinzutreten des Fahrverbots ihre spezialpriventive Wirkung
zuriickgewinnen (dazu gleich unter 1.). Zum anderen soll das Fahrverbot in den Fil-
len Anwendung finden, in denen bereits durch das Fahrverbot spezialpriventiv auf
den Titer eingewirkt werden kénne, so dass in Kombination mit einer Geldstrafe,
die sonst zur Einwirkung auf den Téter gebotene Freiheitsstrafe abgewendet werde.
Hier fragt sich freilich, wo denn das spezialpriventive Bediirfnis zur Einwirkung mit
einem Fahrverbot liegen soll, wenn der Titer gar keine Straftat mit Verkehrsbezug
begangen hat? — auch dazu nachfolgend unter 1.7

Ob es fiir dieses zusitzliches Fahrverbot [auch angesichts einer rechdich mégli-
chen Tagessatzhéhe von 30.000 €] tatsichlich ein zwingendes praktisches Bediirfnis
gibt, wird man ebenso {iberpriifen miissen wie die Behauptung, dass und wie ein
zusitzliches Fahrverbot bei diesen beiden Titergruppen effektiver wirken kann.®

Aber selbst wenn dies so wire, ist ein Fahrverbot ohne Straflenverkehrsbezug abzu-
lehnen — und dies aus drei Griinden: Als Nebenstrafe ist es ungeeignet, als dritte Haupt-
strafe ungerecht und als jugendstrafrechtliches Zuchtmittel ist es erzieherisch unpassend.

1. Das Fahrverbot als Nebenstrafe fiir Taten ohne Verkehrsbezug

Die Nebenstrafe ist ebenso wie die Hauptstrafe tatschuldbezogen und in Abhingig-
keit von dieser zuzumessen. Sie kommt neben einer Hauptstrafe nur in Betracht,
wenn iiber die Hauptstrafe hinaus ein besonderer spezialpriventiver Zweck verfolgt
wird. Dabei muss es gerade die vom Titer begangene Tat sein, die das besondere spe-
zialpriventive Bediirfnis anzeigt. So kniipfte bereits die Nebenstrafe der Polizeiauf-
sicht im Reichsstrafgesetzbuch an bestimmte im Gesetz vorgeschene Fille an, konnte
also keineswegs generell zu einer Hauptstrafe hinzutreten. Das gleiche gilt fiir die
einzige Nebenstrafe des geltenden Strafrechts: das Fahrverbot. Es ist nur bei Taten
mit Verkehrsbezug rechtlich moglich und soll als Denkzettel nach schuldhaft began-
genen Verkehrsverstéffen fungieren. Diese Taten konnen die Notwendigkeit anzei-
gen, den Téter tiber die Hauptstrafe hinaus vor der Begehung weiterer Verkehrstaten

6 Gesetzentwurf S. 16 (RefE, S. 12).

7 Dariiberhinaus sieht die Begriindung noch einen Vorteil fiir die Legalprognose bei § 56
StGB [falls doch auf eine Freiheitsstrafe zu erkennen ist], da dort auch ein neben der
Freiheitsstrafe zuerkanntes Fahrverbot zu beriicksichtigen sei, so der Gesetzentwurf S. 17
(RefE, S. 12 £). Die dafiir von der Begriindung angefiihrte iltere Rechtsprechung zu § 42m
StGB a.E bezieht sich — wie die Begriindung auch erkennt — indes auf die Entziehung der
Fahrerlaubnis. Und mit Blick auf § 21 StVG stellt der Fahrerlaubnisentzug ebenso wie das
Fahrverbot im Rahmen der positiven Sozialprognose einen sehr zwiespiltigen Umstand dar.

8  Zu Erfahrungen in England vgl. bei Binke DAR 2000, 385 (386 f. »der Titer [habe] vielfach
kein Kraftfahrzeug besessen«). Vgl. auch die Stellungnahme des Fachverbands fiir Soziale
Arbeit, Strafrecht und Kriminalpolitik (DBH) zur Ungleichbehandlung von gut situier-
ten gegeniiber weniger gut situierten Personen unter http://www.dbh-online.de/stellung/
DBH-Stellgn-BM] V-Artikelgesetz2016.pdf (S. 2).
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zu warnen und »ihm ein Gefiihl dafiir zu vermitteln, was es bedeutet, voriibergehend
ohne Fiihrerschein zu sein.<’

Der Gesetzentwurf sicht den Zweck der Nebenstrafe hingegen zum einen darin,
dass der Titer mit der Hauptstrafe allein nicht angemessen bestraft werden kann.
Die Notwendigkeit einer zusitzlichen Strafe folgt dann aber nicht mehr aus der
begangenen Tat, sondern allein aus dem Umstand, dass die gewihlte Hauptstrafe
als unzulinglich angesehen wird (Stichwort: wirtschaftlich gut oder schlecht situ-
ierte T4ter). Dieser Unzulinglichkeit ist aber dort entgegenzutreten, wo sie auftrite,
also bei der Geldstrafe. Ein hinzutretendes Fahrverbot kann die Ineffektivitit der
Hauptstrafe auch gar nicht beheben. Vielmehr ist zu befiirchten, dass sich die Si-
tuation zumindest fiir den wirtschaftlich schwachen Titer, der eine Ersatzfreiheits-
strafe antreten muss, noch verschlechtert: Kann er doch wegen des hinzutretenden
Fahrverbots im Freigang ein sog. freies Beschiftigungsverhiltnis noch schwieriger
wahrnehmen.!”

Soweit die Begriindung des Entwurfs durch das zusitzliche Fahrverbot zum ande-
ren eine sonst nach § 47 I StGB [ausnahmsweise] zu verhingende Freiheitsstrafe ver-
meiden méchte, so fehlt jede Begriindung dafiir, wie ein weder in der Tatschuld noch
in der Titerpersonlichkeit angelegtes Fahrverbot zur Verhingung eines Fahrverbots
berechtigt und die an sich zur Einwirkung auf den Téter unerlissliche Freiheitsstrafe
wieder obsolet machen kann."" Wie schon in dem behaupteten Anwendungsfall der
ineffektiven Geldstrafe wiirde es hier neben dem Fahrverbot zu einer Geldstrafe als
Hauptstrafe kommen, obwohl diese (wegen der an sich vorliegenden Unerlisslichkeit
der Freiheitsstrafe) doch als untauglich zur Einwirkung auf den Titer zu bewerten ist.
Und auch hier wird eine Geldstrafe nicht plétzlich dadurch wieder effizient, dass ein
Fahrverbot hinzukommt.

2. Das losgelste Fahrverbot als dritte Hauptstrafe

Geht man deshalb iiber die Konzeption des Entwurfs hinaus und plidiert fiir ein
Fahrverbot als dritte Hauptstrafe zwischen Geld- und Freiheitsstrafe, so wiirde dies zu
noch grofierer Strafungerechtigkeit fiihren. Sie liegt darin, dass fiir eine solche Strafe
an eine Fahrerlaubnis angekniipft wird, iiber die nicht jeder verfiigt. Eine Straftat, die

9 So die Begriindung des Entwurfs eines Zweiten Gesetzes zur Sicherung des Straflenverkehrs
in BT-Drs. IV/651, S. 12. — Auch der seltene Fall, dass aus spezialpriventiven Griinden eine
Geldstrafe als zweite Hauptstrafe neben eine Freiheitsstrafe trite (§ 41 StGB), setzt eine Tat
voraus, die von einer Bereicherungsabsicht getragen ist. Freiheitstrafe und Geldstrafe miis-
sen dem Tatschuldrahmen entsprechen, der durch die Verméogensstraftat vorgegeben ist, vgl.
BGH StV 2016, 556 (557); Fischer, StGB, 64. Aufl. 2017, § 41 Rn. 7.

10 Stellungnahme DBH, a.a.O. (Fn. 8), S. 3.

11 In der Diskussion, die sich im Arbeitskreis I des 55. Verkehrsgerichtstags an die Referate
anschloss, wurde zudem deutlich, dass darin auch eine willkiirliche Ungleichbehandlung
derjenigen zu erblicken ist, die keine Fahrerlaubnis haben. Denn bei dieser Personengruppe
kommt eine solche Riickausnahme von der Unerlisslichkeit der Freiheitsstrafe gar nicht in
Betracht.
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jeder begehen kann, muss aber auch mit einer Strafe geahndet werden, die grund-
sitzlich jeder erhalten kann.'? Sonst wird die Strafzufiigung intersubjektiv ungerecht.
Dazu ein Beispiel: Angenommen wir haben eine gefihrliche Kérperverletzung und
gehen davon aus, dass beide Titer weder mit einer Geldstrafe noch mit einer Freiheits-
strafe angemessen bestraft werden kénnen. Hat nun einer der Titer eine Fahrerlaubnis
und erhilt er deshalb als Hauptstrafe ein »effektives Fahrverbote, so bleibt es beim
Kollegen, der tiber keine Fahrerlaubnis verftigt, bei der unzureichenden Geldstrafe.
Die gleiche Tatbeteiligung wird nunmehr also ungleich bestraft. Dabei beruht die
Ungleichheit nicht darauf, dass die eine Strafe auf den Titer besser passt als auf den
anderen. Es ist ja vielmehr so, dass fiir beide das Fahrverbot die effektivere Strafe wiire,
der eine sie nur nicht erhilt, weil er eben keine Fahrerlaubnis hat."

Eine solche Ungleichheit besteht — anders als der Entwurf meint'4 — nach gelten-
dem Recht nicht. Das Fahrverbot erhilt derjenige, der bei oder im Zusammenhang
mit der Tat oder unter Verletzung seiner Kraftfahrzeugfithrerpflichten seine Fahr-
erlaubnis eingesetzt und deshalb einen zusitzlichen Denkzettel verdient hat. Dieser
sachliche Grund rechtfertigt es, einen von zwei Titern (nidmlich denjenigen, der sei-
ne Fahrerlaubnis im Zusammenhang mit der Tat eingesetzt hat) zusitzlich mit einem
Fahrverbot zu belegen. Will man das Fahrverbot hingegen von den Verkehrstaten
16sen und als dritte Hauptstrafe — oder wie der Referentenentwurf — als Nebenstrafe
etablieren, so ist nicht die Tatschuld fiir die Wahl der Strafart ausschlaggebend, son-
dern der zufillige Umstand, dass der Verurteilte im Besitz einer Fahrerlaubnis ist. Mit
dergleichen Begriindung kénnte als vierte Hauptstrafe auch ein Jagdverbot'® fiir den
Jagdscheininhaber gefordert werden.'®

Verstirkt wiirde diese Ungleichheit dadurch, dass der Verurteilte sich bei Nicht-
einhaltung des Fahrverbots nach § 21 StVG strafbar macht, eine Folge, die bei der
Geld- oder Freiheitsstrafe nicht besteht. Wer die Geldstrafe nicht bezahlt, muss mit
der Beitreibung der Geldstrafe, notfalls mit einer Ersatzfreiheitsstrafe rechnen. Sein
Ungehorsam wird aber nicht sanktioniers. Das gleiche gilt fiir denjenigen, der sich
der Freiheitsstrafe entzicht. Strafbar ist bei der Gefangenenbefreiung (§ 120 StGB)
eine andere Person, nicht aber der Gefangene selbst.!” Dementsprechend bestimmt

12 Niher dazu Zopfs (Fn. 1), S. 821 f. m.w.N.

13 Dazu bereits Franke ZRP 2001, 20 (22) sowie Buchner, Fahrverbot als alternative Haupt-
strafe, Diss. Frankfurt aM, 2003, S. 162 f. Zur Belastungsgleichheit auch Schifer, Praxis der
Strafzumessung, 5. Aufl. 2012, Rn. 712 ff.

14 Gesetzentwurf S. 15, RefE, S. 11. Ebenso Kilger ZRP 2009, 13 (14), der sich im Ergebnis
aber gegen ein losgeldstes Fahrverbot ausspricht.

15 Zur Nebenstrafe des Verbots der Jagdausiibung s. § 41a I Nr. 1 BJagdG (Ankniipfung an
Straftaten, die im Zusammenhang mit der Jagdausiibung begangen wurden).

16 In der Diskussion iiber die Einfiihrung des Fahrverbots als Hauptstrafe auf dem 39. Ver-
kehrsgerichtstag 2001 wurden als »Alternativen« ein Handyverbot und die befristete Weg-
nahme des Haustiers genannt, vgl. zfs 2001, 145 (147). Erginzen liefle sich die Sperrung
des Facebook- oder Twitteraccounts ...

17 Zu den Griinden der Straflosigkeit vgl. Ostendorf NStZ 2007, 313 (314: »Das grund-

rechtlich gesicherte Selbstbegiinstigungsprinzip zwingt den Gesetzgeber zu diesem
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auch § 258 Abs. 2 StGB, dass ein anderer wegen Strafvollstreckungsvereitelung be-
straft wird, wenn er vereitelt, dass die Strafe gegen den Verurteilten vollstrecke wird.
Vereitelungshandlungen des Verurteilten sind schon nicht tatbestandlich, also auch
nicht strafbar. Mit der Hauptstrafe Fahrverbot wird diese Freiheit von Bestrafung
unterlaufen.

Die Befiirworter eines von Verkehrstaten losgeldsten Fahrverbots sehen darin
allerdings keinen Widerspruch. Denn das geltende Fahrverbot fithre ebenso zur
Strafbarkeit nach § 21 StVG. Und das StGB bestrafe in vergleichbarer Weise auch
Verstofle gegen ein Berufsverbot (§ 145¢ StGB) oder gegen Weisungen wihrend
der Fithrungsaufsiche (§ 145a StGB)."® Diese Argumentation iibersieht jedoch den
Schutzzweck der angefiihreen Normen. Die Strafvorschriften zielen auf einen Schutz
der Allgemeinheit. Diese soll vor Gefahren bewahrt werden, die gerade mit der Ver-
hingung des Berufsverbots, der Weisungen oder des Fahrverbots zusammenhin-
gen.” Ein Fahrverbot nach § 44 StGB oder § 25 StVG erhilt derzeit nur derjenige,
der einen gravierenden Verkehrsverstof§ begangen oder im Zusammenhang mit an-
deren Straftaten seine Fahrerlaubnis eingesetzt hat. Diese Anlasstat rechtfertigt das
Fahrverbot, weil der Verurteilte sich mit seinem Verhalten als so gefihrlich fiir die Si-
cherheit im Straflenverkehr erwiesen hat, dass ihm im Hinblick auf einen drohenden
Fahrerlaubnisentzug ein Denkzettel zu erteilen ist.® Dies gilt auch fiir denjenigen,
der im Zusammenhang mit dem Fiihren des Kraftfahrzeugs eine Straftat begangen
hat. Denn diese Zusammenhangstat ist nach § 11 III Nr. 6 FeV ein mafigeblicher
Umstand bei der Beurteilung der Ungeeignetheit als Kraftfahrer.

Auch wenn derjenige, dem ein Fahrverbot erteilt worden ist, noch nicht als un-
geeignet zum Fiihren von Kraftfahrzeugen anzusehen ist, wird seine ungehinderte
Teilnahme am Strafenverkehr damit erst nach VerbiifSung des Fahrverbots wieder als
ungefihrlich angesehen.”’ § 21 1 StVG dient also derzeit dem Interesse, Gefahren zu
unterbinden, die fiir den Straflenverkehr bestehen, wenn diese Person unter Missach-
tung des Fahrverbots am Verkehr teilnimmt.

Kehren wir vor diesem Hintergrund zuriick zu einem Fahrverbot, das losgeldst
vom Verkehrsbezug, z. B. wegen einer Unterhaltspflichtverletzung, verhingt wird,

Strafbarkeitsausschluss«) — dhnlich Mitsch NZV 2007, 66 (69) — und MiiKo-StGB/Bosch,
2. Aufl. 2012, § 120 Rn. 31 (keine Verletzung des geschiitzten Rechtsguts méglich).

18 Verrel Bonner Rechtsjournal 2014, 135 (138); vgl. auch die Begriindung des Gesetzent-
wurfs, S. 15 (RefE, S. 11).

19 Zu § 145a StGB vgl. MiiKo-StGB/Groff, 2. Aufl. 2012, § 145a Rn. 2 f. (Ordnungsverstof§
mit krimineller Gefihrdung); zu § 145¢ StGB s. MiiKo-StGB/Zopfs, 2. Aufl. 2012, § 145¢
Rn. 1 m.w.N.

20 Zum Teil werden mit dem Fahrverbot auch generalpriventive Erwigungen verbunden, in
dem es auf »andere leichtsinnige Kraftfahrer« abschreckend wirken soll, niher dazu NK-
StGB-Herzog/Bise 4. Aufl. 2013, § 44 Rn. 5.

21 A.A. Mitsch NZV 2007, 66 (69 f.), der zur geltenden Nebenstrafe meint, hier werde anders
als beim ungeeigneten Kraftfahrer allein der blofe Ungehorsam gegen das Fahrverbot be-
straft, was ihm dann wegen des Selbstbegiinstigungsprivilegs fiir eine Strafwiirdigkeit gerade
nicht ausreicht.
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so wiirde ein Verstof§ gegen dieses Fahrverbot die Sicherheit des Straflenverkehrs
tiberhaupt nicht betreffen. Ein solcher Fahrer beeintrichtigt mit seinem Verhalten
das Rechtsgut des § 21 StVG nicht, da seine verbotene Teilnahme nicht mit einer
vermuteten Gefihrlichkeit fiir den Straflenverkehr verbunden ist.

Eine Bestrafung ohne Rechtsgutsbetroffenheit verbietet sich aber grundsitzlich.
Sie wiirde dann nur den Umstand bestrafen, dass der Téter sich seiner Strafe entzie-
hen will. Dies verstofit gegen den Grundsatz der Selbstbegiinstigungsfreiheit.”* Im
Vergleich zu den anderen Hauptstrafen stellt dies eine ungerechtfertigte Ungleichbe-
handlung des Verurteilten dar.

3. Das losgeloste Fahrverbot im Jugendstrafrecht

Der Entwurf? weist treffend auf die Kritik hin, die gegen ein vom Verkehrsver-
halten losgeldstes Fahrverbot im Jugendstrafrecht erhoben worden ist. So sei dem
Jugendlichen der Zusammenhang zwischen seiner Tat und dem Fahrverbot nicht zu
vermitteln, so dass er die Sanktion nicht akzeptiere und diese ihren erzieherischen
Effeke verliere.?* Zudem sei zu befiirchten, dass das Fahrverbot wegen der geringen
Kontrolldichte gerade von Jugendlichen missachtet werde; wenn doch kontrolliert
werde, sei eine Eskalation der Sanktion zu befiirchten.”” Der Entwurf will diesen
Bedenken nun dadurch Rechnung tragen, dass im Jugendstrafrecht zwar ein losgelos-
tes Fahrverbot gelten soll, dieses aber auf maximal drei Monate beschrinkt werde.?
Damit bleibt das Fahrverbot dennoch falsch, wenn auch nur fiir drei Monate.

Lisst man diese Ungereimtheit in der Argumentation des Entwurfs aufen vor,
so liefle sich argumentieren, dass die Einfithrung eines solchen Fahrverbots im Ju-
gendstrafrecht letztlich doch unbedenklich sei: Denn das Jugendstrafrecht ist nicht
vom tatbezogenen Schuldausgleich, sondern vom Erziehungsgedanken gepréigt.27
Mit anderen Worten: Im Jugendstrafrecht kénnte gerade der Erzichungsbedarf des
Jugendlichen dafiir sprechen, hier ein von Verkehrstaten losgeléstes Fahrverbot als
Nebenfolge oder als eigenstindiges Zuchtmittel®® zu statuieren. Besteht aber ein sol-
cher Erziechungsbedarf?

Hinsichtlich des Erziehungsbedarfs lisst sich differenzieren: Der Entwurf
strebt das Fahrverbot nur als Nebenfolge an, es soll also neben den anderen

22 Insoweit auch Mitsch NZV 2007, 66 (69), der schon de lege lata (vgl. vorstehende Fn.)
einen solchen Verstof§ annimmt.

23 Begriindung des Gesetzentwurfs, S. 14 (RefE, S. 10).

24 So z. B. auch: Der Abschlussbericht der Expertenkommission zur Verbesserung der recht-
lichen und tatsichlichen Instrumentarien zur Bekimpfung der Jugendkriminalitit, hrsg.
vom Hess. Ministerium der Justiz, August 2008, S. 20; der Rechtsausschuss des BR in BR-
Drs. 449/1/99, S. 3.

25 Vgl. Heinz Z]] 2008, 60 (65).

26 Begriindung Gesetzentwurfs, S. 16 (RefE, S. 11); ebenso zuvor bereits Konig NZV 2001, 6
(10).

27 Franke ZRP 2001, 20 (23), der im allgemeinen Strafrecht ein losgeldstes Fahrverbot ablehnt.

28 So der Entwurf der CDU/CSU zur Verbesserung der gesetzlichen Mafinahmen gegeniiber
Kinder- und Jugenddelinquenz aus dem Jahr 2000 in BT-Drs. 14/3189, S. 6.
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jugendstrafrechdlichen Mafinahmen zusitzlich erzieherisch wirken. Zielen die an-
deren Mafinahmen als Hauptfolge darauf ab, den Jugendlichen generell zu einem
normgerechten Verhalten zu veranlassen, so setzt das zusitzliche Fahrverbot einen
dariiber hinaus reichenden besonderen Erzichungsbedarf voraus (der eben nur mit
dem Fahrverbot beantwortet werden kann). Ein solch besonderer Erziehungsbedarf
kann sich aber nur aus einer Tat ergeben, die das Verhalten des Jugendlichen im
Straflenverkehr betrifft. Eine Loslosung des Fahrverbots von den Verkehrstaten ist
deshalb fiir die Nebenfolge Fahrverbot erzieherisch nicht sinnvoll.

Will man deshalb mit dem losgelésten Fahrverbot bereits allgemein auf das
normgerechte Verhalten des Jugendlichen hinwirken, so miisste das Fahrverbot als
eigenstindiges Zuchtmittel”® in das JGG eingefiigt werden. Dahinter steht dann die
Annahme, dass — schon mit Blick auf den allgemeinen Erziehungsbedarf beim Ti-
ter — der Jugendliche gerade mit einem Fahrverbot besser als mit den vorhandenen
Maglichkeiten erzogen werden kann. Geht man diesen Weg, so muss man sich aber
ernsthaft mit den »Risiken und Nebenwirkungen« einer solchen Erziehung ausein-
andersetzen.’® Dazu zwei Aspekte:

Eine Rechtsfolge, die ein Mittiter oder ein Freund fiir eine vergleichbare Tat gar
nicht bekommen kann, welil sie an einen besonderen Besitzstand ankniipft, lidt den
Jugendlichen gleichsam dazu ein, diese Rechtsfolge als unfair und als ungerecht ein-
zuordnen. Ziel diese besonderen Zuchtmittels war es aber doch, dem Jugendlichen
mit dem Fahrverbot eine Normakzeptanz beizubringen. Erziele ich aber eine sol-
che Akzeptanz mit einer Folge, die in der Wurzel bereits eine Ungleichbehandlung
enthile?

Zum anderen droht hier ein Dilemma, das aus erzieherischer Hinsicht bereits
im geltenden Jugendstrafrecht besteht: Wird die Einhaltung des Fahrverbots nicht
geniigend kontrolliert, besteht besonders die Gefahr, dass der Jugendliche das Fahr-
verbot nicht ernst nimmy, die erzicherische Wirkung also verfehlt wird. Kommt es
hingegen zu ausreichenden Kontrollen, so droht eine fiir die Entwicklung des Ju-
gendlichen nicht gewollte Folgekriminalisierung. Wenn daher die Vorsitzende der
DV]J]J resiimiert, dass »insgesamt [...] nichts fiir die Einfithrung eines unabhingigen
Fahrverbots im Jugendstrafrecht<®® spricht, lisst sich erginzen: Es spricht vielmehr
Einiges deutlich dagegen.

29 Zum Streit, ob ein solches Zuchtmittel nicht entbehrlich ist, da {iber § 10 JGG eine ent-
sprechende Weisung getroffen werden kann, vgl. den Entwurf eines Gesetzes zur Reform des
Sanktionenrechts v. 17.3.2004 in BT-Drs. 15/2725, S. 32 einerseits und S. 44 (Stellungnah-
me des Bundesrats) andererseits.

30 Gerade daran fehlt es aber, wenn die befiirwortenden Gesetzentwiirfe sich schlicht auf die
Formel zuriickziehen, man kénne — wegen des »hohen Prestigewerts«, den das Kraftfahrzeug
unter Jugendlichen habe — hier eine »nachhaltige Wirkung erzielen« (so etwa in BT-Dr.
14/3189, [Fn. 28] S. 6 oder in der BT-Drs. 15/2725, [Fn. 29] S. 44 f.).

31 Stellungnahme auf der Homepage der DV]]J v. 27.11.2013, s. unter »http://www.dvjj.de/
nachrichten-aktuell/koalitionsvertrag-fahrverbot-als-eigenst-ndige-deliktsunabh-ngige-
sanktion«.
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4. Zusammenfassung

Die Einfiihrung eines Fahrverbots bei allgemeiner Kriminalitit ist abzulehnen. Als
Nebenstrafe kann es schon kriminalpolitisch nicht iiberzeugen, da es die als inef-
fektiv erkannte Hauptstrafe nicht ersetzt und die ggf. zu vermeidenden Folgen (die
Verbiiflung einer Ersatzfreiheitsstrafe) gerade nicht verhindert. Auflerdem kann
ein Fahrverbot als Nebenstzafe auch nicht losgeldst von der Tat oder der Téterper-
sonlichkeit eingesetzt werden, um eine an sich unerlissliche Freiheitstrafe zu ver-
meiden — darin lige auch eine nicht zu rechtfertigende Privilegierung gerade des
Fahrerlaubnisinhabers.

Ungeachtet der Einordnung als dritte Hauptstrafe oder Nebenstrafe fiihrt ein
solches Fahrverbot zu nicht behebbaren Ungleichheiten. Diese bestehen besonders
augenfillig bei der Strafzumessung im Verhiltnis zu Tatbeteiligten, die nicht im Be-
sitz einer Fahrerlaubnis sind. Sie bestehen dariiber hinaus auch in Bezug auf die Kon-
sequenzen, die bei der Missachtung der Strafe drohen. Beim Fahrverbot fiir eine Tat
ohne Verkehrsbezug wird der Titer nach § 21 StVG bestraft (wobei anders als beim
Fahrverbot de lege lata das Rechtsgut durch die Tat iiberhaupt nicht beeintrichtigt
wird), wihrend der Verurteilte bei den anderen Hauptstrafen straffrei bleibt, wenn er
sich der Sanktion entzieht.

SchliefSlich ldsst sich auch aus dem Erziehungsgedanken im Jugendstrafrecht kein
Argument ableiten, das dort fiir die Einfithrung eines solchen Fahrverbots sprechen
wiirde.
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Ablenkung im Straflenverkehr
— pidagogische Aspekte —

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

Ablenkung und Unaufmerksamkeit im Straflenverkehr gewinnen hinsichtlich des
Unfallgeschehens zunehmend an Bedeutung. Man kénnte sogar sagen, dass wir mit
dem »Head down — Syndrom« in kurzer Zeit eine neue Zivilisationskrankheit er-
schaffen haben. Ein Blick in die jiingste Vergangenheit verdeutlicht die Schnelligkeit,
mit der wir zu kimpfen haben. Im Jahr 2007, also gerade einmal vor zehn Jahren,
wurde das erste iPhone in den Handel gebracht. Heute nutzen bereits etwa 76% der
deutschen Bevolkerung ein Smartphone'. Eine rasante Entwicklung.

Dabei hat das Smartphone im heutigen Alltag eine multifunktionale Bedeutung,.
Es ist eine Musikanlage und Videothek, eine Kamera mit Fotoalbum, ein Adressbuch
mit Kalender, ein Navigationsgerit, eine Mietwagenstation, eine Tageszeitung, ein
Buch fiir unterwegs, ein Gesundheitscoach und eine Geldbérse. Es ist der Eingang
in die Welt der sozialen Netzwerke — fiir manche die Méglichkeit Freunde zu ha-
ben. Und so ganz nebenbei kann man mit dem Smartphone auch noch telefonieren.
Dabei wird die Art und Weise der Nutzung eines Smartphones durch eine Vielzahl
von psychologischen Aspekten bestimmt. So konnte im Rahmen der Masterarbeit
»Wie beeinflussen Personlichkeitsmerkmale, situative und soziodemografische Fak-
toren die Smartphone-Nutzung im Straflenverkehr?« von Moritz Becker” folgendes
belegt werden: »Das Smartphone wird hiufiger genutzt, je héher die Angst etwas zu
verpassen bei Autofahrern und Fahrradfahrern ausgeprigt ist.« Welchen Stellenwert
dieses Gerit in manch® einem Leben bekommen hat, muss Psychologen erschrecken
lassen, es kommt schon zu Vergleichen mit einem »suchthaften Verhalten«. Gerade
der sorglose Umgang zu allen Gelegenheiten, auch im Straflenverkehr, muss einen
nachdenklich werden lassen. Hinzu kommt, dass die alltigliche Nutzung der virtu-
ellen Maglichkeiten auch in der Produktvermarktung eine immer grofere Prioritit
bekommt. In diesem Zusammenhang geht es nicht nur um die Funktionen eines

1 de.statista.com, 17. Oktober 2016.
2 Moritz Becker, »Wie beeinflussen Persdnlichkeitsmerkmale, situative und soziodemographi-
sche Faktoren die Smartphone-Nutzung im StrafSenverkehr?«, Universitit Mannheim, 2015.
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Smartphones, sondern um eine Vielzahl von Informationssystemen, nicht zuletzt
auch um eine ausgesprochene Informationsiiberflutung der Fahrenden iiber den
Straflenverkehr oder technische Aspekte des Fahrzeugs. Wurden vor nicht allzu lan-
ger Zeit z.B. in der Automobilwerbung noch besondere Features, wie Traktionskon-
trolle oder Spurhaltesysteme oder auch Platz im Fahrzeug, angepriesen, steht heute
»well connected« im Vordergrund. Die bordeigenen Systeme sollen garantieren, je-
derzeit erreichbar und mit anderen verbunden zu sein. Dabei wird fiir die Zukunft
noch ein Vielfaches an Méglichkeiten versprochen.

Jedoch wird nicht betrachtet, ob die Vielzahl der am Verkehr Teilnehmenden
bereits die notwendigen Kompetenzen herangebildet haben, die fiir eine sichere
Nutzung im Straflenverkehr unabdingbar sind. Die Technik wird bereitgestellc und
vorausgesetzt, dass jeder Nutzende verantwortungsvoll damit umgeht. Unberiick-
sichtigt bleibt in der Regel, dass Menschen leider dazu neigen, neue Méglichkeiten
auszukosten ohne {iber mégliche Gefihrdungen und Risiken nachzudenken.

Wir kénnen zwar Risiken und Gefihrdungen durch Ablenkung und Unaufmerk-
samkeit im Strafenverkehr aus deutschen und europiischen Studien ableiten, wir
kénnen aber nur schwer aussagen, welche konkreten Auswirkungen auf das Unfall-
geschehen damit verbunden sind.

Eine aktuelle Untersuchung aus den USA erméglicht hingegen cinen vertieften
Einblick in die Problematik. In einer umfassenden »Naturalistic driving study<®
wurden Daten von mehr als 3.500 Teilnehmenden und 35 Millionen gefahrenen
Meilen iiber einen Zeitraum von drei Jahren betrachtet. Diese Zeitspanne konnte
erstmals ermdglichen, anhand einer hinreichenden Zahl beobachteter Unfallereig-
nisse genauere Risikoberechnungen anzustellen (905 Unfille mit Sach- und/oder
Personenschaden). In 68,3% der Unfille konnten beobachtbare Ablenkungsfaktoren
aufgezeichnet werden. Ablenkung/Unaufmerksamkeit fithrt im Durchschnitt zu ei-
nem 2fach hsheren Risiko zu verunfallen. Das Unfallrisiko durch die Nutzung in der
Hand gehaltener Kommunikationsmittel liegt durchweg um ein Vielfaches hoher;
so beinhaltet das Wihlen einer Telefonnummer mit dem Mobiltelefon in der Hand
ein mehr als 12fach héheres Risiko und das Tippen einer SMS ein 6faches hoheres
Risiko.

Was bedeutet es aber, wenn man fiir nur zwei Sekunden eine WhatsApp-Nach-
richt, eine SMS oder eine E-Mail liest? Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h fihrt
man in zwei Sekunden 30 Meter im Blindflug, ohne irgendetwas im Verkehr zu
sehen. Im Stadtverkehr bedeutet dies bei 50 km/h, dass man an gut sechs geparkten
Fahrzeugen vorbeifihrt, ohne zu wissen, was da passiert und ob nicht gerade ein
Kind dazwischen hervortritt. Viele glauben, dass sie Ereignisse aus den Augenwin-
keln sehen kénnten, doch das ist ein Trugschluss, denn das Auge kann sich nur in
einem Bereich von 2° scharf stellen (Fixation). Dabei sind pro Sekunde nur maximal

3 A. Dingus et al. »Driver crash risk factors and prevalence evaluation using naturalistic dri-
ving datac, Virginia Tech Transportation Institute, in William J. Horrey, Stanford University
PNAS, 8. Mirz 2016.
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zwei bis drei sogenannte Sakkaden (Neuausrichtungen des Auges) moglich. Ahnli-
ches passiert auch beim Telefonieren. Das menschliche Gehirn kann nur fiinf bis
max. neun Chunks (kleiner Block sprachlicher Informationen) aufnehmen, was
deutlich macht, dass Multitasking-Fihigkeit ebenfalls ein weit verbreiteter Irrtum —
ein Mythos — ist.

In einer Pressemeldung teilte die Polizei aus Nordrhein-Westfalen am 23. Novem-
ber 2016 mit, dass allein im 1. Halbjahr 2016 die Polizei in Nordrhein-Westfalen
81.755 Verstolle gegen das sogenannte Handyverbot nach dem § 23 (1a) StVO ahn-
dete. Dies waren 20 % mehr als im selben Zeitraum des Jahres 2015.

Was treibt Menschen am Steuer eigentlich dazu, mit einem Mobiltelefon in der
Hand zu telefonieren, eine Nachricht zu lesen oder eine SMS wihrend der Fahrt zu
schreiben? Was ist so wichtig geworden, dass es nicht warten kann, bis man die Fahrt
unterbrochen oder beendet hat? Gibt es nur noch ein Jetzt?

Menschen neigen dazu, das zu machen, was ihnen Vorteile bringt oder sie in
irgendeiner Form zufrieden stelle. Mit den heutigen Méglichkeiten der Kommu-
nikation kann man zeitnah alles miterleben und erfahren, manchmal sogar schon
beantworten. Dabei werden auch Risiken und Gefahren ausgeblendet. Menschen
gehen jeden Tag Risiken ein, hiufig ohne zu wissen, dass es Risiken sind. Menschen
miissen Risiken eingehen, damit die Welt nicht still steht und sich entwickeln kann.
Nach der Risikomotivationstheorie von Prof. Riidiger Trimpop wigt dabei jeder
Einzelne ab, welche Vor- und Nachteile mit dem Eingehen von Risiken verbunden
sind. Dabei wird im Strafenverkehr in der Regel nicht bewusst abgewogen, welche
Auswirkungen das Eingehen von Risiken nach sich zieht, sondern was gerade im
Moment wichtig ist. Dies betrifft insbesondere den Umgang mit modernen Kom-
munikationsmitteln. Eine eingehende Textnachricht kann eine so hohe emotionale
Bedeutung haben, dass momentane Fahraufgaben komplett ausgeblendet werden. Je
ofter das gut geht, desto mehr geht es in alltéigliche Verhaltensweisen iiber. Die objek-
tiv vorhandenen Risiken und Gefihrdungen werden subjektiv als solche iiberhaupt
nicht in Betracht gezogen. Sie haben ja keine Konsequenzen.

Es stellt sich die Frage, wie hier aus verkehrssicherheitspolitischer Sicht vorge-
gangen werden muss. Anscheinend reichen die bestehenden Kampagnen und Re-
gelungen noch nicht aus, Menschen im Stralenverkehr so zu sensibilisieren, dass
Ablenkung und Unaufmerksamkeit durch moderne Kommunikationsmittel, wie z.B.
Smartphones, im Straflenverkehr vermieden werden. Trotz einer GeldbufSe und des
Eintrags eines Punktes im Fahreignungsregister wird das Smartphone in Deutschland
beim Fahren genutzt. Andere Staaten haben mittlerweile andere MafSnahmen ergrif-
fen. So wurden in Grof$britannien vor kurzem die Sanktionen fiir das Telefonieren
beim Fahren verdoppelt. Die Bufigelder wurden von 100 auf 200 Pfund angehoben
und gleichzeitig werden nun sechs statt drei Punkte vergeben. Irland hat das Lesen
oder Schreiben von SMS oder E-Mails auf einem Smartphone sogar gesellschaftlich
geichtet. Bei einem Verstof§ miissen Kraftfahrende zwingend vor Gericht erscheinen,
wo dann die Strafe festgelegt wird. Bei mehr als einem Verstof8 innerhalb von 12
Monaten kénnen bis zu drei Monaten Gefingnisstrafe ausgesprochen werden.
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In Deutschland stellte die Verkehrsministerkonferenz am 6./7.Oktober 2016 dazu
»(...) fest, dass gerade Ablenkung wihrend des Fahrens eine erhhte Gefdhrdung be-
deutet. Es muss daher méglich sein, simtliche fahrfremden Titigkeiten (z.B. Video/
TV Schauen, Kaffeckochen, Zeitung Lesen), die zu einer deutlichen Ablenkung der
Fahrerinnen und Fahrer und damit zu einer erhéhten Verkehrsgefahrdung fithren,
sanktionieren zu kénnen. Sie bittet daher den Bund, die Straflenverkehrs-Ordnung
entsprechend zu tiberarbeiten und ggf. eine linderoffene Arbeitsgruppe zu diesem
Thema einzuberufen.«

Insbesondere unter dem Gesichtspunke der Vision Zero hat sich der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat mit der Nutzung moderner Kommunikationsmittel im Stra-
Benverkehr auseinandergesetzt und in einem ersten Schritt am 27.Oktober 2016
deutliche Empfehlungen beschlossen, um zukiinftig Ablenkungen und Unauf-
merksamkeit durch moderne Kommunikations- und Informationsmittel im Stra-
Benverkehr einzudimmen. Dabei werden rechtliche und technische Aspekte sowie
Méglichkeiten der direkten Verhaltensbeeinflussung in Betracht gezogen:

1.) Die Verhinderung einer Ablenkung im Straflenverkehr, insbesondere durch
Informations-, Kommunikations- und Unterhaltungsmittel erfordert eine In-
tensivierung priventiver MafSnahmen z.B. im Rahmen der schulischen Verkehrs-
erzichung oder der Privention in der Arbeitswelt.

2.) Im Rahmen der Fahrausbildung und Fahrerlaubnispriifung soll Ablenkung von
der Fahraufgabe und deren Auswirkungen thematisiert werden. Hierzu sollten
insbesondere spezielle »Ablenkungsiibungen« konzipiert werden, die im Rah-
men der praktischen Fahrausbildung verpflichtend eingesetzt werden sollen.
Diese »Ablenkungsiibungen« sind wissenschaftlich zu entwickeln und zu be-
gleiten. Bei Vorliegen entsprechender wissenschaftlicher Erkenntnisse, sollte die
Ausweitung des Einsatzes der Ubungen in der praktischen Fahrerlaubnispriifung
vorgesehen werden. Unabhingig davon sollten zeitnah mit wissenschaftlicher
Begleitung Fragestellungen fiir die theoretische Fahrerlaubnispriifung entwickelt
werden, um Ablenkung dort frithestméglich thematisieren zu kénnen. Dem Ver-
ordnungsgeber wird empfohlen, die Rahmenbedingungen fiir ihren Einsatz zu
schaffen. Im Rahmen von Weiter- und Fortbildungen von Kraftfahrenden sind
Ablenkungsiibungen ebenfalls zu beriicksichtigen.

3.) Die Novellierung des § 23 Absatz 1a StVO sollte ziigig umgesetzt werden.

Es sollten technische Lésungen, die eine Nutzung moderner Smartphones (z.B.

zum Telefonieren, zum Lesen oder Schreiben von Texten) durch einen Fahrer

oder eine Fahrerin wihrend der Fahrt unterbinden, mit Nachdruck entwickelt
bzw. bei entsprechender Tauglichkeit Losungen, die es in den USA auf dem

Marke bereits gibt (vgl. z.B. www.cellcontrol.com), eingefiihrt oder modifiziert

werden. Nach entsprechendem Wirkungsnachweis sollte deren Einsatz verbind-

lich vorgeschrieben werden. Die weitere Entwicklung und Verbreitung techni-
scher Systeme, die Fahrfehler ausgleichen, sind von der Automobilindustrie zu
forcieren.

)
X
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5.) Die Sanktionen fiir die unzulissige Nutzung von Informations-, Kommuni-
kations- und Unterhaltungsmitteln durch Fahrende wihrend der Fahrt sollten
deutlich verschirft werden. Der Verordnungsgeber wird gebeten, den Bufigeld-
katalog in diesem Sinne zu iiberarbeiten.

6.) Bei unzulissiger Nutzung von Informations-, Kommunikations- und Unterhal-
tungsmitteln durch Fahrende wihrend der Fahrt sollte verstirke die Anordnung
von Verkehrsunterricht gemifl § 48 StVO vorgeschen werden.

7.) Die Auswirkungen von Ablenkungen von Fahrzeugfithrenden wihrend des Fah-
rens sind hinreichend bekannt. Soweit bei Verkehrsunfillen mit Toten, Schwer-
verletzten oder hohem Sachschaden nicht ausgeschlossen werden kann, dass eine
unzulissige Nutzung von mobilen Endgeriten unfallursichlich stattgefunden
hat, sind diese sicher zu stellen und ggf. auszuwerten.

Mit einem derartigen Mafinahmenpaket von gezielter Einfithrung technischer Sys-

teme zur Verhinderung der Nutzung von Smartphones und beim Fahren, einer

Verschirfung der Regeln, einer deutlichen Ausweitung der Sanktionen, einer Ein-

fiihrung von Nachschulung, einer zwangshaften Auslesung der Gerite nach einem

Unfall, der intensiven Vorbereitung von Fahrerlaubnisbewerbern und Fahrerlaub-

nisbewerberinnen sowie einer gezielten Priventionsarbeit auf allen zur Verfiigung

stechenden Kanilen, wird deutlich signalisiert, dass die Gesellschaft ein derartiges

Verhalten im Stralenverkehr nicht mehr bereit ist zu tolerieren. Dies ist das wichtige

und noch fehlende Signal, um am Verkehr Teilnehmende dafiir zu sensibilisieren,

dass die Nutzung moderner Kommunikations- und Informationsgerite immer mit

Risiken und Gefihrdungen verbunden ist und deshalb zum Schutz Aller nicht hin-

genommen werden kann. Es ist erfreulich, dass situative Funktionsunterdriickungen,

Sprachsteuerung und Vorlesefunktionen mehr und mehr zur Ausstattung moderner

Gerite gehoren, jedoch gilt es hier deudich zu machen, dass der Ablenkungsgrad

zwar gesenk, aber nicht ausgeschaltet werden kann. Insofern sind mit der Nutzung

der Geriite immer noch unnétige Risiken und Gefihrdungen vorhanden. Es muss
thematisiert werden, dass die eigentliche Fahraufgabe im Zentrum des Handelns ste-
hen muss.

Der bereits Ende des Jahres 2016 vorgelegte Entwurf einer Verordnung zur An-
derung u.a. des § 23 Absatz 1a ist bereits ein wichtiges Signal, das in die richtige
Richtung geht, jedoch noch nicht alle vorhandenen Méglichkeiten aufgreift, auch
durch einen Verordnungstext die besonderen Gefihrdungen fiir die Teilnahme am
Straflenverkehr zu verdeutlichen.

Es gilt fiir die Zukunft das deutliche Signal zu senden, dass wir mittlerweile vier
sogenannte »Killer im Straflenverkehr« haben: Geschwindigkeit, Alkohol, Gurt und
Ablenkung durch moderne Kommunikationsmittel.
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Unfallursache Smartphone
— Uberlegungen aus der gerichtlichen Praxis —

Gerhard Thelen
Richter am Amtsgericht Neuss

Eine Internetseite, die sich mit Fuhrparkmanagement befasst und deren Betreiber
zufillig auch in Neuss ansissig sind, stellte am 19. Mai 2016 einen Artikel mit der
Uberschrift »Handyverbot am Steuer von OLG Stuttgart aufgrund »Schlupfloch«
gelockert.« online. Die Entscheidung des OLG Stuttgarts vom 25.4.2016 war An-
lass fiir den Internetbeitrag. Dankenswerterweise endete der kurze Beitrag mit der
Feststellung, dass das generelle Handyverbot am Steuer durch dieses Urteil nicht
aufgehoben wurde.

Trotz dieses »generellen Handyverbots am Steuer« ist in meinen Augen bei sehr
vielen Verkehrsteilnehmern zumindest in ihrem persénlichen Bezug eine Akzeptanz
dieses Verbots nicht gegeben.

Dies stiitzt sich zum einen auf Beobachtungen, die jeder von uns im tiglichen
Straflenverkehr machen kann. Autofahrer in allen Autoklassen, selbst mit moderns-
ten Fahrzeugen, konnen vielfach dabei beobachtet werden, wie sie einen Gegenstand
ihnlich einem Mobiltelefon ans Ohr halten oder mit einem handyihnlichen Gegen-
stand in ihrem Fahrzeug herumhantieren. Zum anderen auch darauf, dass, zumin-
dest beim Amtsgericht Neuss, die Zahl der Ordnungswidrigkeitsverfahren, in denen
es um die verbotene Nutzung eines Mobiltelefons geht, sehr hoch und ansteigend
ist. Nach Geschwindigkeitsiiberschreitungen sind diese Verfahren mit die hiufigsten
Verfahren, die ich in meinem Dezernat zu verhandeln habe.

Dies mag auch mit der Punktereform zu tun haben, denn feststellbar ist, dass es
den meisten Einspruchsfithrern nicht um das Bufigeld, sondern um die Eintragung
des Punktes geht. Nicht selten fragen Betroffene danach, ob sie méglicherweise statt
des Punktes eine hohere Geldbufle zahlen kénnten.

Den Autofahrern — Fahrradfahrer treten nur vereinzelt im Einspruchsverfahren
auf — ist zwar das Verbot bekannt, doch in der Abwigung zwischen dem Verbot
cinerseits und dem Wunsch, stindig kommunikativ erreichbar zu sein, tiberwiegt
bei vielen Autofahrern dann doch letzteres. Wenn der VerstofS dann mit einem
Buflgeld und der drohenden anschliefenden Eintragung im Fahreignungsregister
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geahndet wird, wird gegen den Buflgeldbescheid Einspruch eingelegt. Meistens wird
eine Nutzung eines Mobiltelefons generell abgestritten. Die Einlassungen der Be-
troffenen reichen insoweit, ohne Anspruch auf Vollstindigkeit, von dem mit der
Hand abgestiitzten Kopf, iiber ein benutztes Diktiergerit oder einen MP3-Player,
der einem weitverbreiteten Smartphone sehr dhnlich sehe, einer in der Hand gehalte-
nen Freisprecheinrichtung, die eigentlich an der Sonnenblende klemmen soll, einer
E-Zigarette bis zum Rasierapparat. Der Einfallsreichtum der Betroffenen ist dufSerst
beachtlich. Die Beobachtungen der Zeugen werden durchweg als falsch dargestellt.
Dies fiihrt zu dem Problem, dass viele Monate nach der vorgeworfenen Ordnungs-
widrigkeitstat im Rahmen einer Hauptverhandlung ein alltiglicher Vorgang, der nur
einen kurzen Augenblick gedauert hat und in der Regel keinerlei Besonderheiten
aufweist, in einer Beweisaufnahme aufgeklirt werden muss. Die Erinnerungen der
Zeugen, die in der Regel Polizeibeamte sind, an den speziellen Einzelfall sind hiufig
kaum oder gar nicht vorhanden, was angesichts des Umstandes, dass die Zeugen
seit der aufzuklirenden Tat meistens eine Vielzahl von neuen Mobilfunkverstflen
mit dhnlichem Geschehensablauf beobachtet und zur Anzeige gebracht haben, nicht
verwunderlich ist. Der von den Zeugen beobachtete Geschehensablauf dauert auch
meistens nur wenige Sekunden, nimlich solange, wie die Vorbeifahrt des in Rede
stehenden Fahrzeugs dauert. In dieser kurzen Zeitspanne muss der Zeuge einen Ge-
genstand in der Hand des Fahrers erkennen, diesen Gegenstand als ein Mobiltelefon
identifizieren und weiter auch noch eine irgendwie geartete Bedienung des Telefons
feststellen. Dass der Zeuge das Telefonmodell erkennen kénnte, ist angesichts der
Vielzahl von Modellen, der Méglichkeit von verwendeten Handyhiillen und dem
Umstand, dass sich die Gerite aus der Entfernung letztlich doch oft sehr dhnlich
sind, mit wenigen Ausnahmen nahezu ausgeschlossen. Fragen zu dem verwendeten
Mobiltelefon kann der Zeuge daher ohnehin meistens nicht beantworten, maximal
kann er was zu der Farbe des verwendeten Mobiltelefons sagen. Die Bekundungen
des Zeugen in der Hauptverhandlung beschrinken sich hiufig darauf, dass er was zu
seiner Position, von wo er den Vorfall beobachtet habe, sagen kann und dass er einen
Gegenstand in der Hand des Fahrzeugfiihrers gesehen habe, der ans Ohr gehalten
oder mit den Fingern/Daumen bedient wurde. Gegebenenfalls kann der Zeuge noch
sagen, dass er ein erleuchtetes Display geschen habe. Weitere Einzelheiten sind meis-
tens in der Hauptverhandlung nicht zu erlangen.

Einige Polizeidienststellen verwenden zudem inzwischen vorgefertigte Erfassungs-
bégen als Beiblitter zu den Ordnungswidrigkeitsanzeigen wegen Mobilfunkversts-
fen, in welchen die Polizeibeamten durch Ankreuzen vorformulierter Varianten
bestimmte Abliufe des beobachteten Geschehens festhalten kénnen. Es kann dann
z. B. angekreuzt werden, dass das Handy mit der rechten oder linken Hand ans rech-
te oder linke Ohr gehalten wurde, dass das Telefon in Lenkradhéhe gehalten wurde,
dass Tippbewegungen oder Sprechbewegungen erkennbar waren. Es gibt zwar noch
ein kleines Feld, wo im Wege cines von den Beamten selbst verfassten Freitextes Be-
sonderheiten des Einzelfalles festgehalten werden kénnten, dieses bleibt aber hiufig
leer. Bei der Vernehmung der Zeugen in der Hauptverhandlung stellt sich meistens
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heraus, dass die Zeugen lediglich das bekunden konnen, was auch auf dem Beiblatt
angekreuzt ist. Ndheres kdnnen die Zeugen nicht mehr bekunden. Die Vernehmung
der Zeugen bringt in diesen Fillen keine anderen Erkenntnisse, die nicht auch durch
die Verlesung des Beiblatts mit den angekreuzten, vorgefertigten Sachverhaltsvarian-
ten gewonnen werden kénnten.

Die Einlassungen der Betroffenen hinsichtlich von verwendeten, erlaubten Al-
ternativgeriten (Navigationsgeriten usw.) sind daher, zumindest wenn die Alter-
nativgerite einem Mobiltelefon dhnlich sind, problematisch. Mitunter kann den
Betroffenen, wenn sie sich denn nach entsprechender Belehrung vor Ort eingelassen
haben, vorgehalten werden, warum sie nicht direkt vor Ort den anhaltenden Polizei-
beamten das Alternativgerit prisentiert haben. Dies kann dann auch im Rahmen der
Beweiswiirdigung entsprechend beriicksichtigt werden. Diese Méglichkeit ist jedoch
beschrinkt, wenn es an einer Einlassung vor Ort fehlt. Hiufig luft es daher darauf
hinaus, ob die meistens spirlichen Erinnerungen der Zeugen in der Hauptverhand-
lung ausreichend sind, um zu der ('Jberzeugung zu gelangen, dass der Betroffene
verbotswidrig ein Mobiltelefon als Fahrzeugfiihrer genutzt hat. Gerichte und Vertei-
digung schen dies meistens unterschiedlich, der Betroffene ohnehin.

Fiir die gerichtliche Praxis ist eine Beschrinkung der méglichen »erlaubten Al-
ternativgerite«, wie sie der Gesetzentwurf nun vorsicht, sinnvoll, wobei natiirlich
klar ist, dass die Betroffenen auch weiterhin behaupten werden, erlaubte Alternativ-
gegenstinde (E-Zigaretten, Rasierapparate, Geldbérse usw.) in der Hand gehalten
zu haben. Es wird aber trotzdem die Beweisaufnahme etwas erleichtern, wenn es in
der Beweisaufnahme nicht mehr entscheidend darauf ankommt, ob das von dem
Fahrzeugfiihrer in der Hand gehaltene Geridt nun ein Mobiltelefon oder etwa ein
mobiles Navigationsgerit, Diktiergerit, MP3-Player oder was auch immer fiir ein
technisches Gerit, welches der Kommunikation und Information dient oder hierfiir
bestimmt ist, gewesen ist. Ausgehend vom Grundgedanken des Verbots der Nutzung
eines Mobiltelefons als Fahrzeugfiihrer, nimlich der Vermeidung der Ablenkung des
Fahrzeugsfiihrers, ist es ohnehin fraglich, dass zum Beispiel die schr ablenkende Ein-
gabe eines Ziels in das mobile Navigationsgerit tiber die Bildschirmtastatur erlaubt
ist, das Halten eines Mobiltelefons an das Ohr wihrend des Telefonats aber nicht. Im
ersten Fall kann nahezu sicher davon ausgegangen werden, dass der Blick des Fahrers
wihrend der Eingabe des Ziels mehrfach von dem Geschehen auf der Strafle weg auf
das Navigationsgerit geht. Bei dem Telefonieren mit einem Mobiltelefon am Ohr
kann der Blick des Fahrers dagegen durchaus stindig auf das Geschehen im Stra-
Benverkehr gerichtet sein. Wenn man mal davon absieht, dass ein Fahrer auch durch
den Inhalt eines Telefonats abgelenkt werden kann, erscheint die Ablenkungsgefahr
durch das mobile Navigationsgerit deutlich stirker, gleichwohl ist die Bedienung
des aufgenommenen mobilen Navigationsgerits bisher nicht verboten gewesen. Der
sich hier offenbarende Widerspruch ist meines Erachtens mit ein Grund fiir die feh-
lende Akzeptanz der verbotenen Mobilfunknutzung als Fahrzeugfiihrer unter den
Verkehrsteilnehmern.
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Der Widerspruch wird an einem anderen Beispiel aus meinem Dezernat auch
deutlich. Ein Autofahrer hatte bei laufendem Motor an einer Ampel gestanden und
mit der eingebauten Fotokamera seines Mobiltelefons eine von ihm als besonders
schén empfundene Wolkenformation fotografiert. Hitte er eine normale Fotokame-
ra genutzt, wire die gesamte Sache buf$geldrechtlich vollig unproblematisch gewesen.
Der Vorgang an sich, insbesondere hinsichtlich der Ablenkung, die durch das Verbot
vermieden werden soll, wire absolut derselbe gewesen. Vom Sinn und Zweck der
verbotenen Mobilfunknutzung als Fahrzeugfiihrer her kann dieser Widerspruch dem
betroffenen Verkehrsteilnehmer nicht erklirt werden.

In meinen Augen wird eine Ausweitung der Gerite, deren Nutzung als Fahrzeug-
fithrer verboten ist, neben einer positiven Wirkung fiir die gerichtliche Beweisauf-
nahme auch zu einer héheren Akzeptanz des Verbots fithren — auch wenn die gerade
erwihnte Fotokamera nicht erfasst ist. Hierdurch wiirde dem Verkehrsteilnehmer
mehr vor Augen gefiihrt, dass es nicht um das Verbot des Mobiltelefonierens geht,
sondern um die Verringerung der Ablenkung des Fahrzeugfiihrers.

Sinnvoll ist es auch, dass durch den Entwurf die Problematik der Start-Stopp-Au-
tomatik entschirft wird. Autofahrer, die ein modernes Fahrzeug mit Start-Stopp-Au-
tomatik fahren, diirfen bisher an der rotlichtzeigenden Ampel telefonieren, ohne mit
einem BufSgeld rechnen zu miissen, weil durch die Start-Stopp-Automatik der Motor
des Fahrzeugs zu dieser Zeit abgeschaltet ist. Der Autofahrer, dessen Fahrzeug nicht
iiber eine solche Funktion verfiigt, darf dagegen nicht telefonieren, selbst wenn er
den Gang ausgekuppelt hat. Beide Fahrzeuge kdnnten wahrscheinlich gleich schnell
wieder am Verkehrsgeschehen teilnehmen. Beim Fahrzeug mit Start-Stopp-Automa-
tik startet der Wagen sofort, wenn die Pedale getreten werden, und ist dann wieder
fahrbereit.

Unabhingig davon ist fiir die Zeugen, die sich etwas entfernt von dem betreffen-
den Fahrzeug aufhalten, oft auch gar nicht festzustellen, ob der Motor des Fahrzeugs
nun noch liuft oder durch die Start-Stopp-Automatik bereits abgeschaltet wurde.
Viele Polizeibeamte sind deswegen in meinem Bezirk dazu iibergegangen, in solchen
Fillen, wo die Fahrzeuge vor der roten Ampel stehen, nicht mehr einzuschreiten.

Die Beseitigung von Widerspriichen bei der Ahndung von verbotenen Mobil-
funknutzungen im Stralenverkehr allein wird jedoch vermutlich letztlich nicht
reichen, um die Zahl der verbotenen Mobilfunknutzungen durch Fahrzeugfiihrer
signifikant zu reduzieren. Die Abschreckung im Form von schirferen Sanktionen
muss daneben treten, um die Verkehrsteilnehmer auch iiber diese Schiene fiir das
Thema zu sensibilisieren.

Eine Erhohung der Regelgeldbufie ist — zumindest allein — in meinen Augen nicht
erfolgversprechend, es sei denn die Regelgeldbuf3e wiirde extrem eklatant erhht wer-
den. Die Erhéhung der Regelgeldbufle auf 100,-- € ist insoweit nicht mehr als ein
Zeichen. Die Abschreckungswirkung wird sich in Grenzen halten.

Die Eintragung des Punktes im Fahreignungsregister hat — zumindest nach der
Punktereform — fiir die meisten Betroffenen mehr Bedeutung als die Hohe der Geld-
bufle. Viele Betroffene sind bereit eine deutliche héhere Geldbufle zu zahlen, wenn
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sie dadurch die Eintragung des Punktes vermeiden kénnen. Dies ist angesichts der
Bedeutung des Punktes, der nun seit Mai 2014 fiir eine verbotene Mobilfunknut-
zung im Fahreignungsregister eingetragen wird, auch nachvollziehbar. Wihrend frii-
her die Bedeutung eines Punktes bei maximal erreichbaren 18 Punkten iiberschaubar
war, fithrte die Punktereform dazu, dass die Verkehrsteilnehmer sehr viel »punk-
teempfindlicher« geworden sind. Ausgehend von dieser vermehrten »Punkteemp-
findlichkeit« der Verkehrsteilnehmer wire eine Uberlegung zu einer verschirften
Abschreckung die Erh6hung der Punktzahl, die im Fahreignungsregister eingetragen
wiirden, wenn es zu einer verbotenen Mobilfunknutzung kommt. Ein Verlust der
Fahrerlaubnis hat fiir viele Verkehrsteilnehmer bei den heutigen Anforderungen an
die Mobilitit der Erwerbstitigen einschneidende Wirkungen. Insoweit ist die Dro-
hung des Verlustes der Fahrerlaubnis ein scharfes Schwert und der Fahrzeugfiihrer,
der 6fters verbotenerweise mit dem Mobiltelefon telefoniert, kime bei einer erhoh-
ten Punktezahl deutlich schneller in die Gefahr des Verlusts der Fahrerlaubnis.

Der voriibergehende, zwangsweise Verzicht auf eine eigene individuelle Mobilitit
in der Form der Anordnung von Fahrverboten im Fall der verbotenen Nutzung eines
Mobiltelefons, wie sie der Verordnungsentwurf nun vorsieht, ist eine Sanktion, die
geeignet ist, abzuschrecken. Bei bestimmten Geschwindigkeitsverstéfien, Rotlicht-
und Abstandsverstfien ist die Anordnung von sogenannten Regelfahrverboten seit
langem gingige Praxis. Das angeordnete Fahrverbot trifft die Verkehrsteilnehmer in
dem meisten Fillen viel stirker als die Geldbufle. Die Zahl der Ordnungswidrig-
keitsverfahren, die allein zu dem Zweck betrieben werden, das Fahrverbot durch eine
erhdhte Geldbufle abzuwenden, belegt dies. Die Verkehrsteilnehmer, die mit einem
Fahrverbot konfrontiert werden, miissen sowohl privat als auch beruflich meistens
einiges umorganisieren, um das Fahrverbot verbiiffen zu kénnen. Fiir viele ist es eine
Erfahrung, die sie nicht unbedingt ein zweites Mal machen wollen.

Die Schaffung von »qualifizierten« Tatbestandsverst6flen, die ein Regelfahrver-
bot nach sich ziehen, wie sie der Verordnungsentwurf vorsicht, geht in die richti-
ge Richtung. Die Verursachung eines Verkehrsunfalls oder die Gefihrdung anderer
Verkehrsteilnehmer wihrend der verbotenen Nutzung eines Mobiltelefons mit einer
erhdhten Regelgeldbufle und einem Regelfahrverbot zu ahnden, ist folgerichtig. Der
Nachweis wird aus gerichtlicher Sicht sicherlich nicht immer einfach zu fiihren sein,
insbesondere wenn keine unbeteiligten Zeugen vorhanden sind, weil die Gefahr be-
stehen konnte, dass Unfallbeteiligte einfach die Behauptung aufstellen, der Unfall-
gegner habe mit seinem Mobiltelefon hantiert. Der Nachweis miisste wahrscheinlich
dann in den meisten Fillen technisch tiber das Mobilfunkgerit vollzogen werden,
weswegen die Moglichkeit geschaffen werden miisste, das Mobiltelefon insoweit
technisch auswerten zu kénnen. Am Unfallort miisste das Mobiltelefon durch die
Polizeibeamten gemifl §§ 94 StPO, 46 OWIiG als Beweismittel beschlagnahmt wer-
den. Die Verkehrskommissariate miissten sachlich und technisch in die Lage versetzt
werden, die Gerite auszuwerten.

Uberlegenswert wire aber auch, ob solche qualifizierten Tatbestinde {iberhaupt
noch als Ordnungswidrigkeit verfolgt werden sollten oder nicht entsprechende
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Straftatbestinde geschaffen werden sollten, etwa im Rahmen des § 315¢ StGB. Im
Falle der Schaffung einer neuen Alternative des § 315¢c Abs. 1 Nr. 2 StGB wire al-
lerdings problematisch, ob schon allein die verbotene Nutzung eines Mobiltelefons
als Fahrzeugfiihrer als grob verkehrswidrig angesehen werden kénnte oder ob weitere
Umstinde, etwa iiberhdhte Geschwindigkeit oder Uberholen anderer Verkehrsteil-
nehmer (erhohte Aufmerksambkeit erforderlich) hinzutreten miissten.

Aus meiner Sicht wiinschenswert wire auch die Einfiihrung eines Regelfahr-
verbots im Falle eines widerholten Verstofles gegen die verbotene Nutzung eines
Mobilfunkgerites als Fahrzeugfiihrer. Als Vorbild kénnte die 26km/h-Geschwindig-
keitsverstofiregelung (§ 4 Abs.2 S. 2 BKatV) dienen, bei der im Wiederholungsfall,
wenn ein Verkehrsteilnehmer innerhalb eines Jahres nach rechtskriftiger Festsetzung
einer Geldbufle wegen einer Geschwindigkeitsiiberschreitung von 26 km/h oder
mehr erneut wegen einer erneuten Uberschreitung von 26 km/h oder mehr auffillig
wird, auch ein Regelfahrverbot angeordnet wird.

Eine andere Sanktionsmoglichkeit, die abschrecken kénnte, wire die Méglich-
keit der Einzichung des verwendeten Mobiltelefons als Tatwerkzeug. Hierbei steht
aber nicht nur das Telefon als blofer Einziehungsgegenstand mit dem entsprechen-
den Wert zur Debatte. Vielmehr ist das Mobiltelefon seit der Weiterentwicklung
zum Smartphone nicht nur die mobile Méglichkeit mit anderen Menschen zu te-
lefonieren. Viele Menschen haben eine Vielzahl von Daten auf ihrem Mobiltelefon
gespeichert und abgelegt, deren Verlust fiir sie durchaus relevant ist. Es sind nicht
nur die Kontaktdaten wie Telefonnummer, E-Mail-Adressen usw., sondern auch
E-Mail-Verkehr, Messenger-Verkehr, Fotos. Die Rekonstruktion dieser Daten diirfte
hiufig arbeitsaufwendig sein, insbesondere wenn nicht regelmifig ein Backup ge-
macht wurde. Ein Verlust kénnte durchaus empfindliche Nachteile fiir die Betroffe-
nen nach sich ziehen, was eine abschreckende Wirkung haben kénnte.

Im Strafrecht ist die Einziehung des Tatwerkzeugs durchaus gebriuchlich. Die
Méglichkeit der Einzichung ist auch dem Ordnungswidrigkeitsverfahren niche véllig
fremd. Der § 22 OWIG sieht die Einziehung von Gegenstinden vor. Nach § 22
Absatz 1 OWiG miisste die Einziehung des Gerites allerdings im Gesetz (Straflen-
verkehrsgesetz) ausdriicklich zugelassen werden.

Es erscheint auch fraglich, ob die bisherige Regelung des § 22 OWiG ausrei-
chend ist. Der § 22 Absatz 2 Nr. 1 OWiG sieht die Einziehung nur von solchen
Gegenstinden vor, die zur Zeit der Entscheidung dem Titer gehoren oder zustehen.
Die vielfach von Unternchmen ihren Mitarbeitern zur Verfiigung gestellten Mobil-
funkgerite wiirden damit alle schon rausfallen. Die nach § 22 Absatz 2 Nr.2 OWiG
mogliche Einziehung konnte allenfalls in der zweiten Alternative in Betracht kom-
men. Die erste Alternative wiirde verlangen, dass das Mobilfunkgerit seiner Art nach
und den Umstinden die Allgemeinheit gefihrdet, was nicht angenommen werden
kann. Nach der zweiten Alternative wire die Einziehung méglich, wenn die Gefahr
bestiinde, dass das Mobilfunkgerit der Begehung von Handlungen dienen werde, die
mit Strafe oder Geldbufle bedroht sind. Die Gefahr miisste aber naheliegend sein.
Dies wiirde allenfalls bei wiederholter Tatbegehung angenommen werden kénnen.
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Letztlich wiirde eine Einziehung des verwendeten Mobilfunkgerites aber auch nur
wirklich Sinn machen, wenn das in Rede stehende Gerit bereits unmittelbar nach
der Tat durch die Polizei sichergestellt werden wiirde, um eine spitere Einzichung
zu sichern. Spiter wiirde es kaum noch méglich sein, dem Mobilfunkgerit habhaft
zu werden. Zum Zeitpunkt des Einschreitens der Polizeibeamten ist aber regelmifiig
nicht bekannt, ob es sich bei dem Betroffenen um einen Wiederholungstiter handelt.

Zur rechtlichen Absicherung wire daher eine ausdriickliche gesetzliche Regelung,
die die Einzichung von verbotenerweise genutzten Mobilfunkgerite und auch eine
vorldufige Sicherungsmafinahme durch die Polizei erméglicht, wiinschenswert.

Ob dem Betroffenen zu einem spiteren Zeitpunkt des Verfahrens dann erméglicht
werden wiirde, die Daten aus dem sichergestellten Mobilfunkgerit zu sichern, wire
eine andere Frage. Auch miisste ausdriicklich geregelt werden, dass eine Entschidi-
gung fiir die Einziehung des Mobilfunkgerites nicht gezahlt wird, unabhingig davon
wer letztlich Eigentiimer des Gerites ist. Sollte der Betroffene nicht Eigentiimer sein,
so sollte sich der Eigentiimer an den Betroffenen halten miissen, der letztlich durch
die verbotene Nutzung des Mobiltelefons den Anlass fiir eine Einzichung gegeben hat.

Die bisherige Regelung und auch die Regelung, die der Referentenentwurf vor-
sicht, hat nur die Kraftfahrzeugfithrer und Fahrradfahrer im Fokus. Der am 6ffentli-
chen Straflenverkehr teilnehmende Fufiginger dagegen bleibt unberiicksichtigt und
das meines Erachtens zu Unrecht. Denn die Fuflginger, die ihren Blick nach unten
auf ihr Smartphone gerichtet haben und trotzdem weiterlaufend am Verkehr teilneh-
men, stellen ebenfalls ein nicht zu vernachlissigendes Problem dar. Nicht umsonst
sind in manchen Grof8stidten testweise Lichtsignale im Biirgersteig eingearbeitet
worden, um Fuflginger auf eine rote Fulgingerampel aufmerksam zu machen. Als
im Frithsommer/Sommer 2016 in Deutschland ein Onlinespiel freigeschaltet wur-
de, bei welchem Monster gefangen werden miissen, berichteten die Zeitungen und
Nachrichten wiederholt von Spielern, die gebannt auf ihr Smartphone schauend, das
iibrige Verkehrsgeschehen um sie herum véllig auf8er Acht lieflen. Hier wiren auch
verschirfte Regelungen wiinschenswert. So wire iiberlegenswert, ob Fuf§ginger, die
Verkehrsverstof$e begehen, etwa bei Rotlicht tiber die Ampel gehen oder plotzlich auf
die Fahrbahn laufen und einen hierdurch einen Verkehrsunfall verursachen, und dabei
ein Mobiltelefon nutzen, nicht ebenfalls mit einer erhohten Geldbufle belegt werden.

Abschliefend mochte ich noch einmal auf das zu Beginn erwihnte Urteil des
Oberlandesgerichts Stuttgart vom 25. April 2016 zuriickkommen. Das Gericht kam
zu einem Freispruch, weil das Halten des Mobiltelefons fiir dessen Benutzung wih-
rend der Fahrt nicht erforderlich war, da das Telefonat tiber die Freisprecheinrichtung
gefithrt wurde. Der Wortlaut der Vorschrift des § 23 Abs. 1a StVO setze aber voraus,
dass das Halten des Mobilgerites fiir die Benutzung erforderlich sein muss.

Zeugen, die von auflen den Kraftfahrer mit dem Mobiltelefon in der Hand sehen,
werden regelmiflig nicht erkennen kénnen, ob der Kraftfahrer eine Freisprecheinrich-
tung nutzt oder nur {iber das Mobiltelefon spricht. Diese Problematik wird auch durch
den Wortlaut im Referentenentwurf nicht entschirft. Hier wiirde ich mir eine andere
gesetzliche Regelung wiinschen, die diese Beweisproblematik entschirfen wiirde.
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Warum nutzen so viele Fahrer das Smartphone wihrend der
Fahrt?

Prof. Dr. Mark Vollrath
Lehrstuhl fiir Ingenieur- und Verkehrspsychologie, Technische Universitit
Braunschweig

1. Hintergrund und Fragestellungen

Daten des statistischen Bundesamts (Statisches Bundesamt, 2016) zeigen, dass 2016
95% der deutschen Haushalte mindestens ein Handy besaflen. Tablets sind im-
merhin in 38% der Haushalte vorhanden. Pro Haushalt sind im Durchschnitt 1.8
Handys zu finden. Die Anzahl der Handys ist von 4.5 Millionen in 1998 auf 68.8
Millionen in 2013 gestiegen. Handys sind allgegenwirtig. Tragbare Computer wie
Tablets verbreiten sich immer mehr.

Auch am Steuer werden Handys verwendet. Die Bild-Zeitung titelte am 8.4.2016
»Handy-Idioten am Steuer! Polizei warnt! Immer mehr Unfille«. In Naturalistic Dri-
ving Studies aus den USA, bei denen Fahrer iiber lingere Zeitriume in ihren eigenen
Autos gefilmt und Daten gesammelt werden, finden sich eindrucksvolle Aufnahmen,
die die Ablenkung durch Handys und nachfolgende Unfille zeigen (YouTube, 2015).
Wie sicht es damit in Deutschland aus und ist dies tatsichlich gefihrlich?

Beide Fragen hingen eng zusammen. Eine schr prominente Studie zu diesem
Thema verdeutlicht dies sehr gut. Hickmann, Hanowski & Bocanegra (2010) be-
richten als Ergebnis ihrer Studie, dass das Unfallrisiko beim Schreiben und Lesen von
Textbotschaften 164-fach erhoht ist. Es handelte sich um eine Studie mit Lkw- und
Bus-Fahrern, die bei ihren Fahrten mit Video gefilmt wurden und bei denen zusitz-
lich Fahrdaten erfasst wurden. In der Analyse fanden sich im Untersuchungszeitraum
knapp 40 000 kritische Situationen oder Unfille, fiir die jeweils im Video bestimmt
wurde, ob direkt vor dem Unfall eine Textbotschaft gelesen oder geschrieben wur-
de. Zum Vergleich wurden iiber 200 000 vergleichbare unfallfreie Situationen dieser
Fahrer ausgewihlt. Zur Berechnung des Unfallrisikos wurde die relative Hiufigkeit
bei Unfillen (90 von 37 708) verglichen mit der relativen Hiufigkeit bei unfallfreien
Situationen (3 von 205 582). Teilt man diese beiden relativen Hiufigkeiten durchei-
nander, so ergibt sich der Wert 164.
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Diese Art von Studien stellt also ins Verhilenis, wie hiufig der Umgang mit
Handys oder Smartphones direkt vor einem Unfall ist und wie hiufig dies bei ver-
gleichbaren unfallfreien Fahrten geschieht. Das Ergebnis wird als Risiko interpretiert.
Bei den Lkw-Fahrern waren Textbotschaften vor Unfillen 164-fach hiufiger als bei
unfallfreien Fahrten. Das Unfallrisiko durch Textbotschaften ist also 164-fach er-
héht. Diese Argumentation funktioniert nur, wenn sowohl Informationen tiber die
Hiufigkeit derartiger risikoreicher Titigkeiten bei Unfillen als auch bei unfallfreien
Fahrten vorliegen.

Beide Arten von Informationen sind auch fiir sich wertvoll: Wenn wie in der
Studie oben 90 von 37 708 Unfillen mit Textbotschaften vorliegen, entspricht dies
0.2% der Unfille. Man kann sich fragen, ob es sich lohnt, fiir diese relativ geringe
Hiufigkeit groffen priventiven Aufwand zu treiben. Auch die Hiufigkeit bei den
Kontrollperioden ist interessant: Wenn nur bei 3 von 205 582 unfallfreien Fahrten
Textbotschaften geschrieben werden, betrifft dies 0.001% der Fahrten. Die meisten
Fahrer scheinen also gar keine Textbotschaften zu schreiben. Auch wenn man an
polizeiliche Kontrollen denkt, miissten 1000 Fahrer angehalten werden, um einen zu
finden, der Textbotschaften schreibt. Dieser Aufwand erscheint nicht angemessen.
Dazu muss gesagt werden, dass die Studie in einem Kontext stattfand, indem bereits
starke Mafinahmen gegen Textbotschaften am Steuer eingesetzt worden waren. Es
war den Lkw- und Bus-Fahrern der Studie verboten, das Handy am Steuer zu nutzen.
Die Videoaufnahmen dienten genau dazu, um dies durch Stichproben zu iiberwa-
chen und im Fall eines Unfalls auszuwerten. Wie die Hiufigkeiten bei den unfallf-
reien Fahrten zeigen, waren diese Maf§nahmen auf8erordentlich wirkungsvoll. Man
kann die Ergebnisse dieser Studie aber damit nicht ohne weiteres auf Pkw-Fahrer in
Deutschland iibertragen. Es werden vielmehr entsprechende oder dhnliche Studien
in Deutschland benétigt, um hier Argumente zu sammeln, inwieweit dies auch ein
Problem in Deutschland ist (von der Hiufigkeit her) und man hier Unfille verhin-
dern kann (vom Unfallrisiko her).

2. Ein erster Eindruck —was meinen die Fahrer?
In einer ersten Studie fiir die Bundesanstalt fiir StrafSenwesen wurden 2009 in der
Nihe von Braunschweig 289 Fahrer auf Raststitten und Parkplitzen in der Stadt
befragt. Die Fahrer wurden angesprochen, wenn sie gerade geparke hatten, sodass
die vorhergehende Fahrt noch gut im Gedichtnis prisent war. Sie wurden gebeten,
alle Nebentitigkeiten zu nennen, die sie in den letzten 30 Minuten (oder wihrend
der gesamten Fahrt, wenn diese kiirzer war) durchgefiihrt hatten. Dabei hatten 20%
der Fahrer telefoniert, nur 1% eine SMS geschrieben. In diesem Jahr (2009) schei-
nen Textbotschaften auf dem Handy noch kein so grofies Problem in Deutschland
gewesen zu sein. Interessant ist allerdings die Bewertung der Gefihrlichkeit der Ab-
lenkung durch die Fahrer.

Die Bedienung von Geriten wie Handys bei der Fahrt wurde von etwa 75% der
Fahrer als generell gefihrlich eingeschitzt. Von denjenigen, die dies getan hatten,
meinten allerdings nur 15%, dass dies tatsichlich aktuell ablenkend gewesen sein
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konnte. Nur 10% waren der Meinung, dass dies gefihrlich gewesen sei. Diese Befra-
gungsergebnisse sind sehr interessant im Hinblick auf das Verstindnis, warum Fahrer
sich bei der Fahrt mit dem Smartphone beschiftigen:

* Die meisten Fahrer wissen, dass der Umgang mit dem Smartphone bei der

Fahrt gefihrlich sein kann.

* Fast alle Fahrer sind allerdings der Meinung, dass sie diese Gefahr beherrschen.
* Fast alle Fahrer glauben, dass sie das Smartphone so nutzen, dass es nicht wirk-
lich ablenkt und auch nicht gefihrlich ist.

Psychologisch kommen hier mehrere Uberzeugungen zusammen. Die meisten Fah-
rer sind recht erfahren. Sie kommen mit den meisten Situationen im Verkehr villig
automatisch sehr gut zurecht. Sie kénnen gefihrliche Situationen recht gut vorher-
sagen und insgesamt sehr sicher fahren. Die Unfallstatistik unterstiitzt tibrigens die-
se Uberzeugung. Nimmt man die Unfille in Deutschland mit Personenschaden, so
fanden sich 2015 rund 300 000 Unfille mit Personenschaden (Statistisches Bundes-
amt, 2016). In diesem Jahr wurden 735 Milliarden km auf den deutschen Straflen
zuriickgelegt. Damit ergibt sich ein Unfall mit Personenschaden auf 2.5 Millionen
zuriickgelegte Kilometer — ein extrem hohes Sicherheitsniveau. Fahrer erleben dies
natiirlich auch und fiihlen sich entsprechend sicher.

Hinzu kommt, dass Fahrer ihr Verhalten an die Anforderungen der Situation an-
passen konnen. Man nennt dies Kompensationsstrategien. Man kann langsamer fah-
ren, groflere Abstinde halten, sich auf der Autobahn auf die rechte Spur mit groffen
Abstand hinter einen Lkw setzen usw. Auf diese Weise schafft man sich Sicherheits-
reserven und hat noch mehr den Eindruck, dass die Situation jetzt so unkritisch ist,
dass man es sich leisten kann, sich kurz abzulenken.

Diese Uberzeugung wird dann durch den Erfolg verstirke. Wie oben dargestellt
wurde, sind Unfille seltene Ereignisse. Mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit wird da-
her auch die Beschiftigung mit dem Smartphone meistens folgenlos bleiben, selbst
wenn das Unfallrisiko verzehnfacht ist. Der Fahrer erhilt so den Eindruck, dass seine
Uberzeugung, er sei ein sehr guter Fahrer, und seine Kompensationsstrategie erfolg-
reich sind und dass er es sich tatsichlich leisten kann, sich mit dem Smartphone zu
beschiftigen.

e Jede folgenlose Beschiftigung mit dem Smartphone wihrend der Fahre ist fur
den Fahrer die Bestitigung, dass alles in Ordnung ist.

e Da der Verkehr so sicher ist, bleibt die Beschiftigung mit dem Smartphone
meist folgenlos.

* Esist damit sehr schwer, an die Vernunft der Fahrer zu appellieren — die eigene

Erfahrung der Fahrer spricht dagegen!

3. Aktuelle Zahlen — was machen die Fahrer?

Im Friihling und Sommer 2015 wurden von der TU Braunschweig 11 837 Fahrer in
Braunschweig, Hannover und Berlin beobachtet (Vollrath et al., 2016a). Um dabei
auch Kompensationsstrategien zu untersuchen, wurden die Fahrer an einigen Stellen
im Stand an der Ampel bei Rot beobachtet. Die meisten Beobachtungen fanden bei
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freier Fahrt statt. Abbildung 1 zeigt die Ergebnisse. Bei 13.2% der Fahrer konnte

irgendeine Ablenkung beobachtet werden. 2.2% telefonierten mit dem Handy am

Ohr, 1.7% mit der Freisprechanlage und 4.5% hatten das Smartphone in der Hand

und tippten auf diesem. Nebenbei waren 1.1% mit Essen, 0.9% mit Trinken und

2.9% mit Rauchen beschiftigt.

e  Mindestens ebenso viele nutzen das Smartphone wihrend der Fahrt mit Apps
und Ahnlichem wie am Steuer telefonieren.

e Das Handy wird am Ohr immer noch zumindest dhnlich hiufig genutzt wie die
Freisprechanlage.
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Abb. 1: Anteil Fahrer in der Studie von Vollrath et al. (2016a), die sich mit unterschiedlichen
Nebentiitigkeiten beschiftigten. Dargestellt sind der Prozentsatz und das 95%-Vertrauensintervall.

Weiter wurden hier die Kompensationsstrategien untersucht. Dazu wurde ver-
glichen, wie viele Fahrer im Stand bei einer roten Ampel die Nebentitigkeiten
durchfiihrten und wie viele es beim Fahren waren. Abbildung 2 zeigt die Ergebnisse.
Insgesamt waren es im Stand etwas mehr als beim Fahren (14.4% vs. 12.9%). Dies
galt auch fiir das Tippen auf dem Smartphone (5.4% im Stand und 4.3% fahrend),
allerdings nicht fiir das Telefonieren (am Ohr 1.4% im Stand, aber 2.4% fahrend;
mit Freisprechanlage 1.6% stehend und 1.7% fahrend). Die Autofahrer scheinen
also tatsichlich ein prinzipielles Gefahrenbewusstsein zu haben, dass das Tippen auf
dem Smartphone gefihrlich sein konnte und nutzen es daher etwas seltener, wenn sie
fahren. Diese Kompensation wird aber nicht konsequent eingesetzt. Offensichtlich
haben die meisten Fahrer den Eindruck, die Verkehrssituation auch in der Stadt sei
so einfach und kénne von ihnen so gut vorhergesehen und bewiltigt werden, dass
man es sich leisten konne, sich abzulenken. Und wie oben dargestellt, verstirke jede
Situation, in der nichts passiert, diesen Eindruck. Die Fahrer lernen also, dass es
nicht gefihrlich ist, das Smartphone wihrend der Fahrt zu nutzen.
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Abb. 2: Prozentualer Anteil der Fahrer, die im Stand vs. fabrend die verschiedenen Nebentitigkei-
ten ausfiibrten (Vollrath et al., 2016a). Dargestellt sind die Prozentsiitze und Vertrauensintervalle.

* Fahrer kompensieren, aber nicht sehr stark.
* Fahrer scheinen zu glauben, dass sie das Risiko durch die Smartphonebedie-
nung beherrschen kénnen.

¢ Durch jede folgenlose Fahrt wird diese Uberzeugung verstirkt.

Wer sind nun die Zielgruppen? Bei der Beobachtung konnte nach Minnern und
Frauen unterschieden werden, auflerdem nach jungen, mittleren und lteren Fah-
rern. Abbildung 3 zeigt die Ergebnisse. Zwischen den beiden Geschlechtern gibt
es kaum einen Unterschied. Etwas iiberraschend ist, dass Frauen sogar tendenziell
hiufiger das Smartphone nutzen als Minner. Bei vielen anderen Risikofaktoren im
Verkehr (Alkohol, Drogen, zu schnell fahren) sind Minner dagegen auffilliger als
Frauen. Der Risikofaktor »Smartphone« scheint Frauen dagegen mindestens ebenso
stark anzusprechen wie Minner. Dies kénnte ein Hinweis darauf sein, wo der Reiz
des Smartphones liegt: Méglicherweise sind es gerade die sozialen Netzwerke, von
Facebook bis WhatsApp, die durch das Smartphone iiberall genutzt werden kénnen,

und die fiir Frauen zumindest ebenso wichtig sind wie fiir Minner.
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Abb. 3: Weitere signifikante Einflussfaktoren auf die Hiufigkeit der Smartphonenutzung. Darge-
stellt sind die Prozentsiitze der Fahrer (aus Vollrath et al. 2016a).

Weiter zeigt sich ein sehr deutlicher Alterseffeke. Fiir dltere Fahrer ist das Smart-
phone (noch) kein Problem. Nur 0.4% der ilteren Fahrer nutzte ein Smartphone
bei der Fahrt. Es sind aber nicht nur die jungen Fahrer, sondern das Phinomen
Smartphone hat sich auch im mittleren Altersbereich durchgesetzt, sodass 5.1% der
mittelalten und 4.6% der jungen Fahrer das Smartphone wihrend der Fahrt nutzen.
* Die Zielgruppe fiir die Privention sind Frauen in mindestens demselben Maf§

wie Minner.

e Altere Fahrer stellen noch kein Problem dar.
* Smartphonenutzung wihrend der Fahrt ist aber ein Problem der Mehrzahl der

Fahrer, von Fahranfingern bis zu mittelalten Fahrern.

Auch diese Befunde verstirken den Eindruck, dass das Risikobewusstsein nicht stark
ausgeprigt ist. Bei der Untersuchung anderer Risikofaktoren zeigte sich bislang hiu-
fig, dass Frauen ein stirkeres Risikobewusstsein haben und eher vorsichtig agieren.
Dies lisst sich bei der Smartphonenutzung nicht zeigen. Entweder sind die Anreize,
wie oben dargestellt, der Nutzung auch fiir Frauen schr stark, oder auch Frauen un-
terschitzen das durch das Smartphone bedingte Risiko.

In einer aktuellen Studie aus dem Jahr 2016 wurden 2022 Autofahrer auf der
Autobahn A2 zwischen Hannover und Magdeburg aus einem fahrenden Fahrzeug
heraus (als Beifahrer) beobachtet (Vollrath et al., 2016b). Hier beschiftigten sich
5.8% der Fahrer mit dem Smartphone, also noch etwas mehr als 2015 im stidtischen
Bereich. Das Telefonieren mit der Freisprechanlage war etwas hiufiger mit 2.4%,
das Handy am Ohr etwas seltener mit 1.5%. Essen, Trinken und Rauchen lagen in
dhnlicher Hiufigkeit vor wie in der Stadt.
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Abb. 4: Anteil von Fahrern auf der Autobahn, die sich mir Nebentitigkeiten beschiftigten (Vollrath
et al, 2016b). Dargestellt sind die Prozentsiitze.

Es scheint, dass Autofahrer auf der Autobahn noch mehr den Eindruck haben, sie
konnten sich mit dem Smartphone folgenlos beschiftigen. Die Unfallstatistik kann
zur Erklirung moglicherweise beitragen: Berechnet man das Unfallrisiko in Deutsch-
land nur fiir Autobahnen, so findet sich ein Unfall mit Personenschaden auf 12 Mil-
lionen gefahrene Kilometer. Auch objektiv ist die Autobahn tatsichlich sicherer als
der innerstidtische Bereich. Von da her erscheinen die geringeren Haufigkeiten in
der Stadt als Kompensation der etwas schwierigeren Fahrsituationen in der Stadt.

* Auf Autobahnen mit ihrem hohen Sicherheitsniveau wird das Smartphone hiu-
figer genutzt als in der Stadt.

* Dies bestitigt den Eindruck, dass Autofahrer ihr Nutzungsverhalten an die er-
lebte Sicherheit anpassen.

* Dies bestitigt aber auch den Eindruck, dass Autofahrer das Risiko durch Smart-
phonenutzung unterschitzen.

4. Bewertung und Lésungsansitze

Die vorliegenden Studien aus Deutschland bestitigen, dass die Nutzung von Smart-
phones wihrend der Fahrt von der Hiufigkeit her ein Problem darstellt. Gerade die
Nutzung von Apps auf dem Smartphone ist hiufiger als das Telefonieren, obwohl
hier die Ablenkung visuell und motorisch deutlich stirker ist und sich mehr mit den
Anforderungen des Autofahrens stort. Die Hiufigkeit derartiger Ablenkung scheint
deutlich grofer zu sein als die des alkoholisierten Fahrens. Leider ist fiir Deutschland
nicht bekannt, wie viele Unfille durch eine entsprechende Ablenkung verursacht
werden. Hier sind dringend weitere Studien notwendig. Es erscheint aufSerdem not-
wendig, endlich entsprechende Erhebungen in die amtliche Unfallstatistik aufzu-
nehmen. Dies sollte nicht nur eine weitere Unfallursache sein, sondern eine eigene
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Kategorie, um so die Bedeutung dieser Einflussgrofle zu unterstreichen und die un-
fallaufnehmenden Beamten fiir die Gefahren der Ablenkung zu sensibilisieren.

Die Fahrer scheinen zwar prinzipiell zu wissen, dass Ablenkung durch das Smart-
phone gefihrlich ist. Sie scheinen aber auch iiberzeugt davon zu sein, dass sie die
entsprechenden Gefahren beherrschen kdnnen. Der Verkehr erscheint ihnen in den
meisten Situationen einfach, sicher und ohne groffe Anstrengungen zu bewiltigen.
Es entsteht der Eindruck, dass man es sich leisten kann, sich ein wenig abzulenken.
Dieser Eindruck wird verstirkt durch die eigene Erfahrung. Unfille sind sehr seltene
Ereignisse. Selbst wenn sich das Unfallrisiko in der Bevolkerung durch den Umgang
mit dem Smartphone dramatisch erhoht, wird dies der einzelne Fahrer nur in ganz
seltenen Fillen auch erleben. Im Gegenteil wird er immer wieder die Erfahrung ma-
chen, dass die Nutzung folgenlos bleibt, was sein Sicherheitsgefiihl bei der Nutzung
der Smartphones verstirkt. Hinzu kommen die starken Anreize, die die Nutzung des
Smartphones anscheinend bieten. Stindig in Kontake bleiben, stindig Nachrichten
zu erhalten und zu beantworten scheint sehr spannend zu sein, wie der Siegeszug von
Smartphones allgemein zeigt.

Damit werden Appelle an die Vernunft der Fahrer und Hinweise auf das erhéhte
Unfallrisiko allein vermutlich wenig wirkungsvoll sein — zu sehr spricht das eige-
ne Erleben dagegen, zu reizvoll ist das Smartphone. Soziale Normen im Sinne von
klaren rechtlichen Regelungen und entsprechend harten Konsequenzen erscheinen
notwendig, um die Einstellungen und Intentionen der Fahrer zu indern. Wenn Fah-
rer schon nicht die eigene Erfahrung machen, dass sich ihr Unfallrisiko durch die
Nutzung des Smartphones erhéht, muss die Erfahrung gemacht werden, dass die
Nutzung des Smartphones zu negativen Konsequenzen wie Buf§geldern, Punkten
oder einem Fahrverbot fiihrt. Dazu sind entsprechend hiufige Kontrollen durch die
Polizei mit entsprechenden Konsequenzen notwendig, sodass fiir den Fahrer diese
negativen Konsequenzen auch erlebbar werden und diese damit zu einer Verhalten-
sinderung fithren kénnen.

Eine andere Méglichkeit wire es, die Nutzung des Smartphones auf eine Wei-
se zu gestalten, die mit dem Fahren vertriglich ist. Die Verpflichtung zur Nutzung
von Sprachsteuerung und sprachlicher Ausgabe von Informationen wire hier eine
Maglichkeit. Allerdings zeigen Studien auch (z.B. Maciej & Vollrath, 2009), dass
Sprachbedienung zwar Beeintrichtigungen der fahrerischen Leistung vermeiden
kann. In schwierigen Fahrsituationen oder bei einer schlecht gestalteten Sprachbedie-
nung (z.B. hiufige Fehlerkennung, Missverstindnisse oder inkonsequente Nutzung
der Sprachbedienung) kann aber auch diese Form der Interaktion die fahrerische
Leistung beeintrichtigen. Hier wire ein Nachweis zu fithren, dass eine folgenlose
Sprachbedienung fiir bestimmte Funktionen tatsichlich méglich ist. Vorschlige
fiir entsprechende Testverfahren liegen vor (z.B. die Lane-Change-Task, s. Mattes,
2003).

Das teilautomatische Fahren wird filschlicherweise hiufig als weitere Méglichkeit
geschen, die Beeintrichtigung der Fahrer zu kompensieren und so die Sicherheit
trotz Nutzung des Smartphones zu erhalten. Dies beruht auf dem Eindruck, dass das
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teilautomatische Fahren so gut funktioniert, dass nicht mehr die volle Aufmerksam-
keit des Fahrers gefordert ist und dieser es sich leisten kann, abgelenkt zu werden.
Dies ist ein gefihrliches Missverstindnis: Das teilautomatisierte Fahren ist momen-
tan nur deshalb méglich, weil der Fahrer das System kontinuierlich iiberwacht und
bei Systemgrenzen und Systemfehlern sofort eingreifen soll. Gerade diese seltenen,
aber extrem gefihrlichen Ereignisse zu entdecken und sofort richtig zu reagieren, ist
unmdglich, wenn der Fahrer abgelenkt ist. Zu entdecken, dass das System fehlerhaft
agiert, ist ebenfalls nur moglich, wenn der Fahrer voll konzentriert die Umwelt und
die Systemaktionen iiberwacht.

Die meisten Hersteller sind sich dessen bewusst und weisen darauf hin, dass der
Fahrer jederzeit voll konzentriert sein muss. Teilweise wird der Fahrer auch darauf-
hin iiberwacht, ob er Anzeichen fiir Ablenkung zeigt. Dennoch scheinen derartige
Systeme sehr schnell ein triigerisches Gefiihl der Sicherheit zu vermitteln, sodass die
Gefahr steigt, sich doch ablenken zu lassen. Erst das hochautomatisierte Fahren,
bei dem das System streckenweise die Verantwortung iibernimmt und der Fahrer
rechtzeitig vorher gewarnt wird, wenn er iibernehmen muss, erméglicht es, in diesen
Phasen sicher das Smartphone zu nutzen. Allerdings braucht der Fahrer dann hinrei-
chend viel Zeit (bis zu 12 Sekunden, s. Vogelpohl et al., 2016), gerade wenn er stark
abgelenkt war, wobei noch unklar ist, wie diese Vorwarnzeiten bis zu 12 Sekunden
technisch zu garantieren sind.

Einfache Losungen fiir das Problem der Smartphonenutzung beim Fahren existie-
ren damit nicht. Umso wichtiger ist es, alle Moglichkeiten des Gesetzgebers und der
Priventionsorganisationen zu nutzen, um dieses Problem zu bewiltigen.
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Senioren am Steuer — Probleme und Losungsansitze

Siegfried Brockmann
Leiter Unfallforschung der Versicherer, Gesamtverband der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V. (GDV), Berlin

Einzelne von den Medien aufgegriffene Fille sollen signalisieren: Hier haben wir ein
Riesenproblem! Tatsichlich ist das Internet voller Geschichten tiber Senioren, die Gas
und Bremse verwechselt haben, falsch auf der Autobahn unterwegs waren oder beim
Riickwirtsfahren jemanden eingequetscht haben. Da wir aber sicher sein kénnen,
jeden einzelnen dieser Fille auch prisentiert zu bekommen, mag das vielleicht spek-
takulir, aber auf das Gesamtunfallgeschehen bezogen vielleicht doch kein Riesenpro-
blem sein. Tatsichlich verweisen ja auch beispielsweise Seniorenverbinde, aber auch
ein grofler Automobilclub darauf, dass Senioren nur rund 16 Prozent aller Unfille
mit Personenschaden verursachen. Das ist gemessen an ihrem Anteil an der Bevol-
kerung unterdurchschnittlich. Die 16 — 24-jihrigen sind zwar mit einem dhnlichen
Wert an der Unfallverursachung beteiligt, das ist aber an ihrem Bevélkerungsanteil
gemessen {iberdurchschnittlich. Ganz sicher miissen wir also dieser Altersgruppe wei-
terhin unsere Aufmerksamkeit widmen und tun das ja auch. Aber auch mittelgrofie
Probleme sind immer noch Probleme, die wir uns unter Sicherheitsaspekten ansehen
miissen. In den nichsten dreiflig Jahren wird sich sowohl der Anteil der tiber 65-jih-
rigen als auch der Anteil der tiber 80-jihrigen an der Bevolkerung verdoppeln. Selbst,
wenn die Zahlen unterdurchschnittlich bleiben sollten, werden damit die absoluten
Zahlen ein Problem. Vor allem aber gibt der Bezug auf den Bevolkerungsanteil ein
zugunsten der Senioren falsches Bild. Denn entscheidend ist natiirlich die Zahl der
Fiihrerscheinbesitzer und idealerweise der Bezug auf die Fahrleistung. Beides kennen
wir nicht genau. Sicher ist aber, dass in der heutigen Generation der iiber 70-jihrigen
viele Frauen keinen Fiihrerschein haben oder seit vielen Jahren nicht mehr gefahren
sind. Das wird sich in den nichsten Jahren deutlich verindern mit dem Zusatzeffekt,
dass Frauen eine héhere Lebenserwartung haben. Eine Vorschau erhalten wir, wenn
wir uns ansehen, wie viele der Unfille, an denen sie beteiligt waren, Senioren selbst
verursacht haben. Hier ist fiir die iiber 75-jahrigen die Quote von 75 Prozent sogar
noch hoher als bei den jungen Fahrern.
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Pkw-Fahrer als Hauptverursacher von Unféllen
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Woher die Probleme am Beginn des Fahrerlebens stammen, braucht keine Er-
lauterung: Unerfahrenheit und Risikogeneigtheit spielen hier unheilvoll zusammen.
Warum aber im Alter diese deutliche Verschlechterung, wo doch gerade diese beiden
Faktoren in aller Regel keine Rolle mehr spielen. Zunichst richtet sich der Blick
natiirlicherweise auf gesundheitliche Defizite. Diese sind ja auch Ziel von in einigen
Lindern etablierten Tests, wie wir sie auch fiir Berufskraftfahrer in Deutschland ken-
nen. Allerdings zeigen Diskussionen mit Medizinern, dass aufler schwereren Demenz-
stadien eigentlich kein medizinisches Defizit a priori die Fahrtiichtigkeit ausschlief3t.
SchliefSlich lassen sich die tiblichen Alterskrankheiten, wie Herzrhythmusstérungen,
Diabetes oder Bluthochdruck gut medikamentds einstellen. Ausnehmen sollte man
allenfalls das Thema Sehen, das ich allerdings ohnehin anders geregelt wissen méch-
te. Zwar konnen wir wissenschaftlich nicht den Zusammenhang zwischen gutem
Sehen und Unfallwahrscheinlichkeit herstellen, das hat allerdings eher methodische
Griinde. Es will mir schlicht nicht einleuchten, warum der Gesetzgeber beim Erster-
werb der Fahrerlaubnis einen solchen Test mit konkreten Mindestwerten vorschreibt,
danach aber das Thema nicht mehr fiir beachtlich hilt. Die klare Forderung, in regel-
mifligen Abstinden einen neuen Sehtest zu fordern, nimmt damit das Thema ganz
aus der Debatte um Defizite im Alter heraus.

Professor Fastenmeier belegt in seinem Vortrag sehr gut, dass die auslindischen
Uberprﬁfungsverfahren, die sich fast ausschliefllich im medizinischen Bereich be-
wegen, keine Verbesserung der Verkehrssicherheit bringen. Tatsichlich ergeben sich
die Defizite im Alter wesentlich aus dem Nachlassen der kognitiven Fihigkeiten.
Einfach formuliert und einer Analogie aus der Computersprache folgend, ist zwar
die Festplatte prall mit Informationen und Erfahrungen gefiille, die Kapazitit des
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Arbeitsspeichers wird aber immer kleiner. In der Folge schen wir typische Unfille:
Geschwindigkeits- oder Uberholunfille spielen praktisch keine Rolle mehr, dafiir
nehmen Kreuzungsunfille deutlich zu. Je komplexer die Situation, umso grofler die
Unfallwahrscheinlichkeit. Es bringt also auch gar nichts, auf die jeweils andere Pro-
blemgruppe zu zeigen. Junge und Alte haben jeweils eigene Probleme, die auch eine
unterschiedliche Herangehensweise erfordern.

Wenn aber, wie Fastenmeier gezeigt hat, Gesundheitsiiberpriifungen nichts
bringen, kénnten dann Tests der kognitiven Leistungsfihigkeit geeignet sein, iiber
Verbleib oder Verlust der Fahrerlaubnis zu entscheiden? Dieser Frage hat sich die
Unfallforschung der Versicherer (UDV) in mehreren Studien gewidmet. Zunichst
zeigen Tests unter Laborbedingungen mit den iiblichen Testbatterien tatsichlich,
dass grundsiwuzlich die motorische, sensorische und kognitive Leistungsfihigkeit
mit zunehmendem Lebensalter nachlisst, wenn auch in unterschiedlicher Auspri-
gung. Aber einmal abgesehen davon, dass es hier noch an einer wissenschaftlich
festzulegenden Mindestanforderung zum Erhalt der Fahrerlaubnis fehlen wiirde, ist
die entscheidende Frage ja, ob im Labor gezeigte Defizite eine Vorhersage auf die
Wahrscheinlichkeit, im realen Straflenverkehr einen Unfall zu verursachen, zulassen
wiirde. Sowohl im Simulator als auch auf der Strafle konnte jedoch ein solcher Zu-
sammenhang nicht ausreichend hergestellt werden.

Tatsichlich scheint es so zu sein, dass ausschliefllich eine Fahrt im Straflenverkehr
mit einer geschulten Begleitperson hinreichend Aufschluss iiber die Fahrfihigkeit
von Senioren gibt. Wollte man aber eine solche Fahrt zum Entscheidungsinstrument
iiber die Fahrerlaubnis machen, wire eine Vielzahl von Hiirden zu iiberwinden.
Schliefllich befinden wir uns im Bereich des Artikels 2 GG, was einen Ausschluss
vom Autofahren nur rechtfertigen wiirde, wenn andere Rechtsgiiter im Vordergrund
stehen, also eine erhebliche Gefihrdung von der jeweiligen Person ausgeht. Und
selbst wenn dies der Fall wiire, miisste das »mildest« mogliche Mittel angewandt wer-
den. Das Verfahren muss wissenschaftlich abgesichert und so standardisiert sein, dass
bestimmte Verhaltensweisen unabhingig von Umstinden oder priifendem Begleiter
immer zumindest dhnlich bewertet werden. Ein solches Instrumentarium existiert
aber bisher nicht. Ich hitte aber auch grofle Zweifel, ob ein solches Instrument iiber-
haupt zutreffende Ergebnisse liefern kann. Wenn die Fahrerlaubnis von einer viel-
leicht 60 Minuten dauernden Fahrt abhingt, wird die Wahrscheinlichkeit sehr hoch
sein, dass der Proband so nervés ist, dass Fehler vorprogrammiert sind. Anders als bei
der Erstpriifung im Jugendalter geht es ja nicht um eine Abpriifung von Regelwissen
oder der Beherrschung des Fahrzeugs. Man kann sich daher auch nicht auf eine
solche Fahrt vorbereiten. Damit wird es dem Instrument ergehen, wie der MPU,
die ebenfalls gerade deshalb angstbesetzt ist, weil man nicht genau weiff, was einen
erwartet. Fatal wire auch, wenn analog zur MPU ein »Graumarkt« von Anbietern
entstehen wiirde, die angeblich auf eine solche Fahrt vorbereiten kénnen.

An dieser Stelle ist es notig, auf die Néte in vielen Familien hinzuweisen, in de-
nen unabhingig von jeder Statistik, tatsichlich ein Senior Auto fihrt, aber das nach
Meinung der Angehérigen nicht mehr sollte. Diese Ansprache gelingt nimlich meist

59

13_AK Il Brockmann.indd 59 04-07-2017 07:15:10



Arbeitskreis III: Senioren im Straflenverkehr

nicht, wenn sie denn iiberhaupt versucht wird. Untersuchungen der UDV zeigen,
dass hier meist Hilfsargumente vorgeschoben werden, wie »bin nicht zustindige,
»Privatsphire«, »Gesichtswahrung«, um sich nicht dieser belastenden Situation
aussetzen zu miissen. Auf der anderen Seite wird die Ansprache oft genug schlecht
vorbereitet. Denn natiirlich muss sie von der Situation des Betroffenen ausgehen,
Selbstwertgefiihle beriicksichtigen und mégliche Alternativen aufzeigen. Und Al-
ternativen gibt es ja durchaus. Es geht ja oftmals gar nicht um ein ja oder nein.
Beispielsweise fillt es ja vielleicht nur schwer, den Fithrerschein ganz abzugeben, des-
sen Erwerb sicherlich fiir die meisten ein bleibendes Erlebnis war. Dagegen werden
Einschrinkungen, beispielsweise im Radius oder bei der Weglinge méglicherweise
durchaus akzeptiert.

Alternativen kann aber nur entwickeln, wer sich iiber das tatsichliche Kénnen
und die Defizite im Klaren ist. Dieses Wissen generiert sich nur auf der Strafle. Ide-
alerweise auch nicht durch einen Angehérigen oder Freund, sondern durch einen
speziell geschulten Begleiter. Die erste wichtige Aufgabe besteht daher darin, eine
standardisierte Riickmeldefahrt mit einem entsprechenden Riickmeldebogen wissen-
schaftlich zu entwickeln. Tatsichlich wird die UDV dies 2017 in Angriff nehmen.
Die Fragen, die sich dazu stellen, werden erst danach zu beantworten sein, z.B.: Wie
lang soll die Fahrt sein? Soll sie nur in bekannten oder auch in unbekannten Gegen-
den stattfinden? Im eigenen oder im »Fahrschulauto«? In der ersten Phase bin ich
durchaus dafiir, eine solche Maf$nahme zunichst freiwillig anzubieten. Allerdings ist
meine Hoffnung begrenzt. Je nach konkreter Ausgestaltung ist mit einer Gebiihr im
knapp dreistelligen Eurobereich zu rechnen und bisher hat noch keine Mafinahme in
diesem Bereich Erfolg gehabt. Tatsichlich zeigen Umfragen, dass die Selbsteinschit-
zung im Alter sich deutlich Richtung positiv verschiebt, also meist eine Teilnahme
auch nicht fiir erforderlich gehalten wird. Hinzu kommt der Selektionseffekt: Dieje-
nigen, die es am nétigsten hitten, werden eher nicht teilnehmen. Gleichwohl werden
wir wertvolle Praxiserfahrungen sammeln und das Instrument nachjustieren kénnen.

Am langen Ende wird man eine Riickmeldefahrt allerdings obligatorisch machen
miissen. Verfilschender Priifungsstress soll jedoch ebenso vermieden werden wie an-
dere Fehlentwicklungen, die bei auslindischen Tests zu beobachten waren, insbeson-
dere eine Verschlechterung der Gesamtverkehrssicherheit durch falsche Ergebnisse
oder dadurch, dass der Fiihrerschein zuriickgegeben wird, um sich der Priifung zu
entzichen. Das Ergebnis soll daher unter vier Augen bleiben und lediglich Empfeh-
lungscharakter haben. Gleichwohl wiirden wichtige Ziele erreicht, indem die Famili-
en entlastet werden und der Senior dann auf der Grundlage von nicht zu negierenden
Urteilen seine Handlung ausrichten kann. Dafiir hat er dann Empfehlungen be-
kommen, die in vielen Fillen gar nicht auf eine Aufgabe des Fahrens hinauslaufen
miissen.

Bleiben die Fragen, wer soll es machen und wie wollen wir es rechtlich ausgestal-
ten. Es ist offensichtlich, dass vor allem Verkehrspsychologen geeignet wiiren, eine
solche Mafinahme durchzufiihren. Genauso klar ist aber auch, dass es gar nicht so
viele Verkehrspsychologen gibt, um jeweils einen ganzen Jahrgang zu betreuen. Zu
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tiberlegen wire daher, ob durch eine Zusatzqualifikation auch Fahrlehrer in die Lage
versetzt werden konnen, die Riickmeldefahrt anzubieten. Die Kontrollierbarkeit
konnte trotz der Vertraulichkeit leicht sichergestellt werden, indem in der StVO die
Pflicht zum Mitfiihren einer entsprechenden Teilnahmebescheinigung angelegt wird,
deren Nichtbeachtung als Ordnungswidrigkeit mit einem Bufigeld belegt wiirde.

Da das Problem, wie eingangs geschildert, erst in einigen Jahren deutliche Spuren
im Unfallgeschehen zeigen wird, bleibt fiir Entwicklung und Erprobung der Maf3-
nahmen einerseits und die gesellschaftlich-politische Diskussion andererseits noch
ausreichend Zeit. Der gesamte Vorschlag sollte auch nicht ausschliefllich einschrin-
kend verstanden werden, sondern vor allem als Chance, sichere Mobilitit moglichst
lange zu gewihrleisten und gleichzeitig die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer ange-
messen zu beachten.
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»Senioren im Straflenverkehr« Strafrechtliche Aspekte —
Fallbeispiele

Maria Focken
Amtsanwiltin, Hamburg

A. Einleitung

Seit Jahren wird das Thema »Senioren im Straflenverkehr« diskutiert. Auch der Ver-
kehrsgerichtstag hat sich bereits mehrfach mit dem Thema befasst. Im Jahr 2002
wurden obligatorische Sehtests fiir nicht erforderlich erachtet. Stattdessen wurde an
die Eigenverantwortlichkeit der Seniorinnen und Senioren appelliert.

Immer dann, wenn sich ein besonders spektakulirer Unfall ereignet, der von ei-
nem »lebensilteren« Fahrzeugfiihrer verursacht wurde, gerit dieses Thema auch in
den Fokus der Medien. Dabei wird immer wieder gefordert, ab einem bestimmten
Alter obligatorische Eignungsiiberpriifungen durchzufiihren. Die Vorschlige rei-
chen von umfassenden Gesundheits-Checks, iiber Reaktionstests bis hin zu Sehtests.
Diejenigen, die Uberpriifungen jeglicher Art ablehnen, argumentieren, dass die zur
Verfligung stehenden Statistiken keinen Anlass fiir derartige Uberpriifungen béten.
Senioren diirften nicht diskriminiert werden und zudem reichten die vorhandenen
Kontrollsysteme (z. B. anlassbezogene Uberpriifungen durch die Verwaltungsbehor-
den aus). Teil dieser Argumentation ist auch, es den Ermittlungsbehérden und Straf-
gerichten im Rahmen von entsprechenden strafrechtlichen Verfahren zu iiberlassen,
eine Fahrerlaubnis zu entziehen, sobald der betagte Fahrzeugfiihrer im Straflenver-
kehr auffillig werden sollte.

B. Ausgangssituation

Hohere Lebenserwartung und die sich vollzichenden Verinderungen in der Alterspy-
ramide werden dazu fiihren, dass sich der Anteil der »Lebensilteren« weiter erhdhen
wird.

Nach Berechnungen des statistischen Bundesamtes aus dem Jahr 2012 wird der
Anteil der tiber 65jihrigen im Jahr 2050 bei tiber 30 % liegen, der tiber 80jihrigen
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bei knapp 15 %. Zum Vergleich: Im Jahr 2010 betrug der Anteil der tiber 65jihrigen
ca. 20 % und der tiber 80jihrigen 5 %.

Damit wird sich zwangsliufig auch der Anteil der kraftfahrenden Senioren ent-
sprechend erhéhen. Bereits im Jahr 2007 hat die Allianz bei einer Auswertung von
Verkehrsunfillen (mit Verletzten) festgestellt, dass die Verursacherquote ab dem 60.
Lebensjahr wieder ansteigt und die 75jdhrigen Fahrzeugfiihrer die Quote der als be-
sonders problematisch angesehenen jungen Fahranfinger (zwischen 18 und 20 Jah-
ren) deutlich tibersteigt.

Auch den Hamburger Verkehrsunfallstatistiken aus den Jahren 2013 und 2014

sind entsprechende Zahlen zu entnehmen.

Aus der polizeilichen Statistik fiir das Jahr 2013:

Aktive Verkehrsteilnehmer nach Alter in 2013
und Anteil Hauptunfallverursacher

8000 100.0
7000 L 900
o 6000
g 5000 - 80.0
3 4000 70.0
=
g 3000 - 60.0
< 2000
1000 - 50.0
0 m— 400
61-65|66-70]|71-75|76-8081-85|86-90 ”9‘15
| @m»Anzahl Beteiligte nach Alter| 5647 | 3882 | 3545 | 2051 940 422 76
@mmHauptunfallverursacherin oo | o3 | sg6 | 630 | 707 | 796 | 789
Prozent

Quelle: Polizei Hamburg
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Aus der polizeilichen Statistik fiir das Jahr 2014:

Senioren (alle) als

Hauptunfallverursacher
61,3%

38,7%

M Senioren M andere

Quelle: Polizei Hamburg

C. Gesundheitliche Beeintrichtigungen

Das Lebensalter allein kann und darf nicht als Grundlage fiir fahreignungsrelevante
Uberpriifungen herangezogen werden. Fille aus der staatsanwaltschaftlichen Praxis
machen aber deutlich, dass verschiedene gesundheitliche (auch psychofunktionale
und motorische) Beeintrichtigungen bei Unfallereignissen von ilteren Fahrzeugfiih-
rern durchaus eine Rolle spielen (kénnen).

Bei »lebensilteren« Fahrzeugfithrern ist naturgemif§ mit psychofunktionalen Leis-
tungsdefiziten zu rechnen. Mit zunehmendem Alter ist eine hhere Krankheitsanfil-
ligkeit (oft auch mehrere Krankheiten gleichzeitig) wahrscheinlicher.

Bei Anfallsleiden, wie z. B. Epilepsie, kann es zu Krampfanfillen kommen, wel-
che im schlimmsten Fall die Handlungsfihigkeit eines Fahrzeugfiihrers vollstindig
ausschlielen. Hypoglykimie (Unterzuckerung) bei einer Diabeteserkrankung ist
ebenfalls ein nicht zu unterschitzende Risiko beim Fiihren eines Kraftfahrzeuges.

Fallbeispiel (Schlafapnoe)

Ein 71jihriger, noch praktizierender, Zahnarzt befuhr mit seinem Fahrzeug, ei-
nem VW T, eine vierspurige Strafle in Hamburg und fuhr, ungebremst, iiber eine
Kreuzung auf ein angrenzendes Gelinde einer Kindertagesstitte, wo er u.a. ein Car-
port vollstindig zerstdrte, bis sein Fahrzeug an einer Hauswand zum Stehen kam.
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Gliicklicherweise befanden sich zum Unfallzeitpunkt keine Kinder auf dem Auf3en-
geldnde, sodass lediglich Sachschaden entstand.

Bei der Unfallaufnahme stellte sich heraus, dass der Beschuldigte gelegentlich
Cannabis konsumierte, aber auch, dass er unter Schlafapnoe litt und in der voran-
gegangenen Nacht die ihm verordnete CPAP-Maske nicht getragen hatte, was zur
festgestellten Tagesschlifrigkeit fithrte.

Ein Unfallanalytiker und ein beauftragter Rechtsmediziner kamen zum Ergebnis,
dass der Beschuldigte eingeschlafen war und deshalb die Kontrolle {iber sein Fahr-
zeug verloren hatte.

Das Amtsgericht verurteilte den Beschuldigten zu einer Geldstrafe und entzog
ihm die Fahrerlaubnis.

Fallbeispiel (Demenz)

Ein zum Tatzeitpunke 68jihriger Pkw-Fiihrer, ein praktizierender Arzt, kollidier-
te nachts beim Befahren einer innerstidtischen Strafle mit 12 (!) am linken Fahr-
bahnrand geparkten Pkw und verlieff die Unfallstelle, ohne die erforderlichen
Feststellungen zu erméglichen. Das Fahrzeug wurde wenige hundert Meter entfernt
unverschlossen aufgefunden. Im Fahrzeug befanden sich unter anderem ein Arztkof-
fer mit diversen Notfallmedikamenten, Spritzen, idrztlichen Vordrucken.

In der Mittagszeit des folgenden Tages meldete sich der Unfallfahrer bei der Poli-
zei. Da der Mann am Telefon eine verwaschene Aussprache hatte, wurde er zur Wa-
che gebeten, wo ein Atemalkoholtest mit negativem Ergebnis durchgefiihrt wurde.

Im Auftrag der Staatsanwaltschaft wurden weitere Ermittlungen, u.a. — nach er-
folgter Entbindung von der Schweigepflicht und erklirtem Einverstindnis des Be-
schuldigten — eine kérperliche Untersuchung gem. § 81a StPO durchgefiihrt, da
der Verdacht einer Erkrankung des Beschuldigten vorlag. Hinweise darauf fanden
sich auch im Internet. Dort hatten Patienten vom auffilligen Verhalten des Arztes
auf Bewertungsplattformen von Arzten berichtet. Die Untersuchung durch einen
Rechtsmediziner und einen Neurologen bestitigten die Annahme eines Diabetes so-
wie einer demenziellen Erkrankung (aufgrund von Durchblutungsstérungen) mit
neurologischen Ausfallerscheinungen.

Im nachfolgenden Hauptverhandlungstermin wurde der Beschuldigte wegen
nicht ausschlieSbarer Schuldunfihigkeit, aufgrund der diagnostizierten Demenzer-
krankung vom Vorwurf der Gefihrdung des Strafenverkehrs freigesprochen und
wegen des weiteren Vergehens des unerlaubten Entfernens vom Unfallort zu einer
Geldstrafe verurteilt. Dariiberhinaus wurde ihm die Fahrerlaubnis entzogen und eine
Sperrfrist von insgesamt fiinf Jahren verhingt.

Zu Beeintrichtigungen der Fahreignung kann es auch bei psychiatrischen Er-
krankungen, wie z. B. akuter Manie, oder auch bei kardiologischen Erkrankungen
(mit Herzrhythmusstérungen), aber auch Medikamentenmissbrauch (auch Uber-
oder Unterdosierung) kommen.

Fallbeispiel (Korperliche Behinderung bei neurologischen/orthopidischen
Erkrankungen):
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Ein 88jihriger Fahrzeugfiihrer beschleunigte »aus ungeklirter Ursache« und kam
infolge dessen beim Rechtsabbiegen nach links von der Fahrbahn ab, prallte mit
den Felgen gegen den Kantstein und fuhr anschlieffend iiber eine Griinfliche bis er
mit einem dort befindlichen Baum kollidierte, der dabei véllig zerstort wurde. Bei
der polizeilichen Unfallaufnahme stellte sich heraus, dass der Beschuldigte an einer
Verengung des Spinalkanals litt, welche mittels einer Beinmanschette, die elekerische
Impulse aussandte, therapiert wurde.

D. Kognitive/Motorische Beeintrichtigungen

Auch kognitive und motorische Beeintrichtigungen kénnen zu Einschrinkungen bei

lebensilteren Fahrzeugfiihrern fithren.

Dazu zihlen:

— Aufmerksamkeits- und Konzentrationsdefizite

— Mingel bei der Einschidtzung von Geschwindigkeit und Entfernung

- Uberforderung bei Bewiltigung komplexer Anforderungen

— Hohere Stresssensibilitit

— Verringerte Beweglichkeit

— Verlangsamte Reaktionszeit

— schnellere Erschépfung

In der — éffentlichen wie privaten — Diskussion werden Kraftfahrzeugfiihrer, die al-

tersbedingte Beeintrichtigungen aufweisen, belichelt oder zum »Sonntagsfahrer mit

Hut« herabgewiirdigt. Dabei kommt es auch immer wieder zu besonders spektakuli-

ren Unfallgeschehen, wie die nachfolgenden Beispiele zeigen:

— In einem Parkhaus im Hamburger Stadtteil Volksdorf verlor ein Fahrzeugfiih-
rer, beim Versuch auszuparken, die Kontrolle iiber sein Fahrzeug und schob
einen vor ihm parkenden Pkw vom Oberdeck des Parkhauses.

— Berithmtheit hat inzwischen die Waitzstrale im gut betuchten Hamburger
Stadtteil Othmarschen erlangt. Dort landen immer wieder — meist hochwertige,
von ilteren Personen gelenkte — Fahrzeuge in den Schaufenstern von Bankfilia-
len und Geschiften. »Hamburgs blumigste Garage«*) lautete eine Schlagzeile in
einer Hamburger Tageszeitung, als ein hochwertiges Fahrzeug im Verkaufsraum
eines Blumengeschifts landete. Meist wird der Schluss gezogen, es seien Bremse
und Gaspedal verwechselt worden.

Unter der Uberschrift »WaitzstraBSe soll schéner werden«” verbirgt sich der Versuch,

durch bauliche Mafinahmen die Liden vor »aufler Kontrolle geratenen Fahrzeugenc

zu schiitzen.

Doch nicht immer enden solche »Amokfahrten« harmlos und verbleibt es beim
reinen Sachschaden: Im Mai 2010 wurde ein 4jihriger Junge am Hamburger Haupt-
bahnhof getétet, weil der 72jihrige Fahrzeugfithrer beim Ausparken, wie es zunichst

*) BILD Hamburg vom 26.07.2013
**) Hamburger Abendblatt vom 20.02.2015
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hief$, Bremse und Gaspedal verwechselt haben soll. Im Verlauf der Ermittlungen
stellt sich heraus, dass der Fahrer beim Riickwirtsfahren durch eine Mulde im Stra-
Benbelag zu viel Gas gegeben hat und sein Fahrzeug dadurch erheblich beschleunig-

te, ohne dass dieser in notwendiger Weise darauf reagieren konnte.

D. Strafbarkeit

Die strafrechtliche Aufarbeitung dieser Fille ist schwierig. Abgesehen von den erheb-
lichen Fillen, wie dem letztgenannten, werden Ermittlungsbehorden in der Regel
im Rahmen von Verfahren wegen unerlaubten Entfernens mit den élteren Fahrzeug-
fithrern konfrontiert. Hier gilt es dann zu er kennen, dass méglicherweise etwas an-
deres als blofle Unachtsamkeit oder Augenblicksversagen die Ursache gesetzt haben
kénnte.

Eine Strafbarkeit nach § 315¢ StGB (Gefihrdung des StrafSenverkehrs) kommt
bei Fahrzeugfiihrern in Betracht, die trotz geistiger und kérperlicher Mingel ein
Fahrzeug fithren und aufgrund dessen einen schweren Unfall (mit Personenschaden
und/oder Sachschaden von derzeit min. 750 €') einen sog. »Beinaheunfall« verur-
sachen. Letzteres ist dann der Fall, wenn es zwar zu keinem Unfall mit Schaden
kommt, aber das Fahrverhalten des Beschuldigten den Schluss zulisst, dass ein Scha-
denseintritt wahrscheinlicher ist als dessen Ausbleiben?.

In Betracht kommen solche Mingel kérperlicher oder geistiger Art, die die Fahr-
sicherheit aufzuheben vermégen. Bei schweren Mingeln tritt generelle Fahrunsicher-
heit ein. Z.B. im Falle der Erblindung.

Fiir (generelle) Fahrunsicherheit geniigt es, dass eine Erkrankung mit der Gefahr
plotzlich eintretender Fahrunsicherheit verbunden ist, wie z.B. Epilepsie oder schwe-
rer Diabetes mellitus. Ansonsten muss nach den Grundsitzen der »relativen« Fahrun-
sicherheit jeweils gepriift werden, ob sich der Mangel im Sinne der Fahrunsicherheit
ausgewirkt hat. Als Beispiele werden genannt: Fahren trotz fehlender Brille, trotz
hohen Fiebers, starker Schmerzen und bei starkem Heuschnupfen, unter Einwirkung
fahrleistungsbeeintrichtigender Medikamente, trotz hohen Alters. 3

Im Falle von verletzten oder getéteten Personen kommen dann noch tateinheit-
lich die Tatbestinde der fahrlissigen Korperverletzung (§$ 229, 230 StGB) und der
fahrlissigen Totung (§ 222 StGB) hinzu.

Dies bedeutet eine Privilegierung gegeniiber dem betrunkenen Kraftfahrer, der
sich, vorausgesetzt seine Blutalkoholkonzentration betrigt mindestens 1,1 %o, auch
bei einer folgenlosen Fahrt strafbar macht.

Bei ilteren und/oder erkrankten Personen liegt allenfalls eine Ordnungswidrigkeit
nach (§ 2 oder § 23 Abs. 2 i.V.m. 75 Nr. 1 oder Nr. 9 FeV) vor.

1 Fischer, StGB, 60. Auflage 2013, Rn. 15 zu § 315c und Rn. 16azu § 315.
2 Hentschel/Kinig/Dauer, Stralenverkehrsrecht, 43. Auflage, 2013, Rn. 30 zu § 315¢ StGB.
3 Hentschel/Konig/Dauer, Stralenverkehrsrecht, aaO., Rn. 5 und Rn. 6.
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E. Beweisprobleme

Neben diesen (materiell-)rechtlichen Problemen gestalten sich auch die Ermittlungen
als sehr schwierig. Unfallereignisse der geschilderten Art, die von Senioren verursacht
wurden, werden hiufig unzureichend oder fehlerhaft von den Ermittlungsbehdrden
bearbeitet. Polizeiliche Berichte enden hiufig mit der Feststellung, »der Fahrer ist
aus erkldrlichen Griinden von der Fahrbahn abgekommen...« oder »der Fahrer hat
Bremse und Gaspedal verwechselt«.

Strafrechtliche Ermittlungen werden nicht oder allenfalls, falls der Verursacher
nicht an der Unfallstelle angetroffen werden konnte, als unerlaubtes Entfernen vom
Unfallort »abverfiigt«.

Der Tatvorwurf des § 142 StGB setzt aber voraus, dass das Unfallereignis fiir den
Verursacher bemerkbar war, was nicht immer — vor allem auch im Hinblick auf die
altersbedingten Einschrinkungen — der Fall ist. Ermittlungsverfahren werden dann
regelhaft eingestellt.

Unbeteiligte Zeugen kénnen in der Regel nur Angaben zum Unfallhergang ma-
chen. Zur Feststellung von korperlichen und/oder geistigen Beeintrichtigungen des
Fahrers konnen diese in der Regel keinen Beitrag leisten

Den Beschuldigten steht ein Aussageverweigerungsrecht zu, von dem diese regel-
mifig im weiteren Verlauf des Verfahrens, insbesondere nach anwaltlicher Beratung,
Gebrauch machen.

Ebenso werden Schweigepflichtsentbindungen fiir die behandelnden Arzte selten
erteilt.

Angehérige, die aufgrund der persénlichen Nihe zum Beschuldigten, fundier-
te Angaben zu fahreignungsrelevanten Erkrankungen bzw. Auffilligkeiten des Fah-
rers machen kénnten, machen bei polizeilichen Vernehmungen oder spitestens im
nachfolgenden Prozess, von dem ihnen zustehenden Zeugnisverweigerungsrecht
Gebrauch.

Die friihzeitige Beizichung eines technischen oder medizinischen Sachverstindi-
gen konnte einen technischen Defekt als Unfallursache bestitigen oder ausschlieflen,
aber auch Klarheit in Bezug auf die Faktoren Kraftfahrzeug und Mensch bringen.

Bei ermittelnden Behérden besteht nicht immer das notwendige Bewusstsein da-
fiir, dass ein Unfall nicht einfach so, aus heiterem Himmel, »passiert«, sondern, dass
es dafiir eine Ursache gibt, die hiufig in der Person des Fahrzeugfiihrers zu finden ist.

Daraus folgt auch, dass in diesem Zusammenhang regelmiflig die Entnahme
einer Blutprobe zwingend erforderlich ist. Damit konnen Einnahme (oder auch
Nichteinnahme) von Medikamenten festgestellt, aber auch Hinweise auf bereits dia-
gnostizierte Erkrankung gewonnen werden. Auch kann damit nachgewiesen werden,
ob tatsichlich die verordnete bzw. therapeutisch wirksame Menge des Arzneimittels
aufgenommen wurde. Dies kann, worauf in der Diskussionen im Zusammenhang
mit dem Wegfall der richterlichen Anordnungsbefugnis des § 81a Strafprozessord-
nung (StPO) nicht immer mit der erforderlichen Deutlichkeit hingewiesen wurde,
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auch der Entlastung des Beschuldigten dienen, wenn z. B. festgestellt wird, dass die
Medikamenteneinnahme entsprechend der érztlichen Verordnung erfolgte.

E. (Straf-)Rechtliche Grenzen

Selbst wenn dem Beschuldigten ein tatbestandsmifiges Verhalten nachgewiesen
werden kann, stellt sich die Frage, ob dieses Verhalten dem Beschuldigten auch vor-
geworfen werden kann, denn eine Strafbarkeit setzt immer ein gewisses Maf$ an Vor-
werfbarkeit voraus. Das heifSt, dass in diesem Zusammenhang zu priifen ist, ob der
Titer nach seinen Fihigkeiten und unter den konkreten Umstinden der Tat in der
Lage war, sich von der im Tatbestand normierten Pflicht zu rechtmifliigem Verhalten
leiten zu lassen.

Gerade diese (zwingende) Voraussetzung fiir eine strafrechtliche Ahndung ist im-
mer dann problematisch, wenn das Fehlen dieser Fihigkeiten krankheitsimmanent
ist. Ganz besonders sind damit die Fille von dementen Kraftfahrzeugfiihrern ge-
meint, die in diesem Zustand zum Teil folgenschwere Unfille verursachen.

Die hier einschligige Vorschrift des § 20 Strafgesetzbuch (StGB) lautet: »Ohne
Schuld handelt, wer bei Begehung der Tat wegen einer krankhaften seelischen Std-
rung, wegen einer tiefgreifenden Bewusstseinsstérung oder wegen Schwachsinns
oder einer schweren anderen seelischen Abartigkeit unfihig ist, das Unrecht der Tat
einzusehen oder nach dieser Einsicht zu handeln«.

Kommen die Ermittlungsbehorden oder — im weiteren Verlauf des Verfahrens die
Gerichte — (i. d. R. nach sachverstindiger Beratung) zum Ergebnis, dass die Voraus-
setzungen des § 20 StGB vorliegen, ist das Verfahren einzustellen bzw. der Angeklag-
te freizusprechen.

Eine Entzichung der Fahrerlaubnis ist auch bei einem Freispruch unter den Vor-
aussetzungen des § 69 Abs. 1 StGB maglich. Anderenfalls kann auch ein Sicherungs-
verfahren nach § 413 StPO durchgefiihre.

Im verwaltungsrechtlichen Verfahren kann die Fahrerlaubnisbehérde die Fahrer-
laubnis entzichen, wenn sich jemand als ungeeignet oder nicht befihigt zum Fiihren
von Kraftfahrzeugen erweist (§ 3 Abs. 1 Straflenverkehrsgesetz (StVQ)).

Dabei ist zu beachten, dass die Verwaltungsbehérde den Sachverhalt, der Gegen-
stand eines (anhingigen) Strafverfahrens ist, in einem Entzichungsverfahren nicht
berticksichtigen darf (§ 3 Abs. 3 StVG).

Auch nach rechtskriftigem Abschluss des Strafverfahrens besteht eine Einschrin-
kung dahingehend, dass die Behérde nicht ohne weiteres vom Inhalt des (Straf-)
Urteils abweichen darf. Will die Fahrerlaubnisbehérde in einem Entziehungsverfah-
ren einen Sachverhalt beriicksichtigen, der Gegenstand der Urteilsfindung in einem
Strafverfahren gegen den Inhaber der Fahrerlaubnis gewesen ist, so kann sie zu dessen
Nachteil vom Inhalt des Urteils insoweit nicht abweichen, als es sich auf die Feststel-
lung des Sachverhalts oder die Beurteilung der Schuldfrage oder der Eignung zum
Fithren von Kraftfahrzeugen bezieht.
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Dies bedeutet im Ergebnis, dass Umfang und Qualitit der Ermittlungen und
anschl. strafgerichtlichen Feststellungen auch direkten Einfluss auf Durchfiihrung
des verwaltungsrechtlichen Priifungsverfahrens haben (kénnen).

F. Fazit

Mobilitit ist — auch im fortgeschrittenen Lebensalter — ein hohes Gut. Fiir viele jun-
ge Erwerber einer Fahrerlaubnis ist die Aushindigung des Fiihrerscheins nach bestan-
dener Fahrpriifung gleichbedeutend mit Freiheit und Autonomie. Nach Jahrzehnten
nahezu unbegrenzter Mobilitit darauf zu verzichten, fillt verstindlicherweise vielen
Senioren schwer.

Andererseits sprechen die Statistiken zunehmend dafiir, dass auch iltere Fahr-
zeugfiihrer ein Risiko fiir die Verkehrssicherheit darstellen. Darauf zu verweisen, dass
junge Fahranfinger ein mindestens ebenso hohes Risiko darstellen, rechtfertigt nicht,
bei der weiteren Risikogruppe vollig darauf zu verzichten, tiber Moglichkeiten der
Risikobegrenzung nachzudenken.

Oberste Prioritit hat dabei die Eigenverantwortung des dlteren Verkehrsteilneh-
mers. Daneben sind auch nahe Angehérige in der Pflicht, die Frage der Fahreignung
mit den betroffenen Senioren zu diskutieren und an konstruktiven Losungsvorschli-
gen mitzuwirken. Dies fithrt aber hiufig zu innerfamilidren Konflikten. In polizeili-
chen Vermerken ist hiufig zu lesen, dass Angehérige sich dahingehend duflern, man
sei froh, dass nun die Ermittlungsbehérden titig seien; eigenes Zureden sei auf Wi-
derstand oder Ignoranz gestof3en.

Dariiber hinaus sind die (Lebens-)Partner oft auf Fahrdienste der Gleichaltrigen
angewiesen. Hiufig sind es Frauen, die nicht iiber eine Fahrerlaubnis verfiigen, was
sich in Zukunft dndern wird und zu einem weiteren Anstieg an Fallzahlen unfallver-
ursachender Senioren fithren wird.

Kinder sehen sich regelmifSig dem Vorwurf ausgesetzt, ihre »alten Eltern entmiin-
digen« zu wollen.

Als Folge dessen wenden sich Angehérige (teils anonym) an Polizei und
Fahrerlaubnisbehorden.

Der Beratung durch den behandelnden Arzt kommt eine besondere Bedeutung
zu, wie eine beachtenswerte Studie aus Kanada zeigt. Nach dieser Studie kénnen
dadurch die Unfallzahlen der betroffenen Personengruppe signifikant, bis zu 50 %,
gesenkt werden.*

Unter Umstinden ist in diesem Zusammenhang auch ein etwaiges Melderecht
der behandelnden Arzte zu beachten, wenn eine Gefihrdung anderer Verkehrsteil-
nehmer zu befiirchten ist.

4 Redelmeier, D.A., Yarnell, C.J. Thiruchelvam, D., Trbshirani, R.J.: Physicians warning
for unfit drivers and the risk of trauma from road crashes. N Engl. J Med 367/13,
1228-1236/2012.
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Polizeibehorden sind verpflichtet, den Fahrerlaubnisbehorden auffillige Fahr-
zeugfiihrer den Fahrerlaubnisbehorden zu melden (§ 2 Abs. 12 StGB). Eine Mel-
dungsbefugnis besteht auch fiir Gerichte und Staatsanwaltschaften nach Nr. 45 der
Anordnung iiber Mitteilungen in Strafsachen (MiStra).

Mit der 3. Europiischen Fiihrerscheinrichtlinie wurde es den Mitgliedsstaaten
tiberlassen, die nun vorgeschriebenen Verlingerungen der Fiihrerscheine, von Be-
dingungen, wie z. B. gesundheitliche Uberprﬁfungen etc., abhingig zu machen.
Deutschland hat davon keinen Gebrauch gemacht.

Bei der jihrlichen Bekanntgabe der Unfallstatistiken wird auch weiterhin die Fra-
ge diskutiert werden, ob obligatorische Pflichtchecks ein sinnvolles Instrument sein
kénnen, nicht geeignete Fahrzeugfiihrer »aus dem Verkehr zu ziehen«. Ob die bislang
auf Freiwilligkeit und Eigenverantwortung basierenden Mafinahmen greifen, wird
die Zukunft zeigen und wird auch weiterhin zu beobachten sein.
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»Fahreignung von Senioren«
Altersbezogene Pflichtuntersuchungen: Schaden oder Nutzen?
Age-based screenings: utile or frutile?

Prof. Dr. Wolfgang Fastenmeier
Psychologie des Verkehrswesens, Psychologische Hochschule Berlin (PHB),
Berlin

1. Ausgangslage
Im Zusammenhang mit zum Teil spektakuldren Unfillen, die von ilteren Fahrern
verursacht wurden und aufgrund der demographischen Entwicklung wird zuneh-
mend iiber »den ilteren Autofahrer« diskutiert. Oftmals ist man mit Schlussfolge-
rungen schnell bei der Hand, z.B.: Altere Menschen seien nicht mehr in der Lage,
sicher im StrafSenverkehr zu agieren, sie seien zu zdgerlich und zu langsam und seien
deshalb als Risikogruppe zu betrachten. Obwohl iltere Fahrer den Verkehr mit einem
allgemeinen, altersbedingten Abbau kérperlicher und psychischer Leistungsfihigkeit
bewiltigen miissen, sind Senioren tatsichlich nicht hiufiger als der Durchschnitt der
Autofahrer an Unfillen beteiligt — im Gegensatz zur stark ethohten Unfallbeteiligung
junger, unerfahrener Fahrer. Eine Aussage, die auch allgemein fiir alle westlichen In-
dustrienationen gilt'). Dennoch haben politische Entscheidungen in einer Reihe von
Landern zur Einfithrung sog. altersbezogener Pflichtuntersuchungen zur Geeignet-
heit dlterer Fahrer gefithrt. Mittlerweile liegt eine ganze Reihe von wissenschaftlichen
Arbeiten vor, die sich mit Evaluationen dieser Pflichtuntersuchungen hinsichtlich
ihres Kosten-Nutzen-Gehalts sowie ihrer Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
beschiftigt haben. Betrachtet man die verschiedenen Lindergruppen, ob iiberhaupt,
wann und wie die Fahrkompetenz ilterer Fahrer bewertet wird, so zeigt sich sowohl
fiir Europa als auch fiir USA, Kanada und Ozeanien eine grofie Varianz zwischen den
einzelnen Lindern, Provinzen bzw. Bundesstaaten (vgl. hierzu den Uberblick von
Fastenmeier & Gestalter, 20152).
Grundsitzlich lassen sich folgende Vorgehensweisen unterscheiden:
— Linder, in denen die Fahrerlaubnis unbeschrinke giiltig ist und die keine al-
tersbezogenen Uberpriifungen kennen.
— Linder, die keine altersbezogenen Uberprﬁfungen kennen, in denen aber alters-
unabhingig die Fahrerlaubnis in einem reinen Verwaltungsakt in definierten
Zyklen erneuert werden muf3.
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— Linder, in denen altersbezogene Uberpriifungen ab einem definierten Alter in der
Regel mit einer Selbstauskunft zum gesundheitlichen Zustand abgegolten sind.

— Linder, in denen altersbezogene Uberprﬁfungen mit unterschiedlichen Metho-
den ab einem definierten Alter vorgenommen werden, in definierten Zyklen
u./o. gekoppelt an steigendes Alter mit immer kiirzer werdenden Zyklen.

Finden altersbezogene Uberpriifungen statt, sind prinzipiell folgende Ergebnisse

moglich:

— Der iltere Fahrer besteht und behilt seine Fahrerlaubnis.

— Der iltere Fahrer besteht zwar, erhilt seine Fahrerlaubnis aber nur mit Auflagen
(z.B. keine Nachtfahrten, Streckenbegrenzung, Brillenpflicht).

— Entzug der Fahrerlaubnis.

Hinsichtlich der eingesetzten Methoden der Uberpriifung ergibr sich folgendes Bild:
Wie erwihnt wird in einigen Lindern eine Selbstauskunft zum gesundheit-
lichen Zustand verlangt, in dem ein Gesundheitsfragebogen mit fiir relevant
erachteten medizinischen Parametern ausgefiillt werden muf3.

— Eine nichste Stufe ist die Ausstellung eines drztlichen Attests, das in der Regel
von Allgemeinmedizinern stammt.

— Geforderte medizinische Checks werden ebenfalls hiufig von Allgemeinme-
dizinern durchgefiihrt. Dazu gehoren in der Regel Untersuchungen des All-
gemeinzustandes hinsichtlich Herz, Lunge, Sehen, Horen etc. Hiufig gibt es
aber keine Richtlinien, was untersucht werden soll, verbleibt also unspezifisch
bzw. im Ermessen des Untersuchers. Eine Reihe von Lindern fordert hier auch
Spezialisten (wie z.B. Kardiologen oder Augenirzte) oder verweist auf staatliche
Stellen (z.B. Kliniken). Dort werden u.U. »spezifischere« Tests durchgefiihrt
(z.B. Sehtest, »kognitiver Zustand« mittels MiniMentalState-MMST, etc.).

— Verschiedene Linder verlangen auch elaborierte Methoden wie eine psycholo-
gische Untersuchung (Exploration, Leistungstestung), entweder obligatorisch
oder bei unklarer Sachlage bzw. Zweifeln an der Fahreignung. Insgesamt ge-
schieht dies aber eher selten.

— Sog. »Fahrtests« werden in der Regel bei unklarer Sachlage verordnet.

2. Evaluationsstudien zu altersbezogenen Pflichtuntersuchungen

2.1. Ergebnisse der Evaluationsstudien sowie Schlufifolgerungen daraus

Seit den 1990er Jahren haben verschiedene Studien versucht, die Verkehrssicher-
heitswirkung der altersbezogenen Pflichtuntersuchungen zu bewerten. Vergleicht
man die Herkunft der Evaluationsstudien, erkennt man, dass sich die Untersu-
chungen auf wenige Kontinente bzw. Staaten konzentrieren. So stammt der grofite
Teil der Evaluationen aus Nordamerika. Sowohl in Kanada als auch in den Verei-
nigten Staaten sind die Regelungen zur Verlingerung der Fahrerlaubnis Sache der
Regierungen der jeweiligen Provinzen bzw. Bundesstaaten. Dadurch ergibt sich ein
buntes Muster verschiedener Anforderungen an die Bewerber und gleichzeitig eine

gute Moglichkeit, die Wirkung verschiedener Regelungen bzw. Nicht-Regelungen
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auf die Verkehrssicherheit innerhalb eines Landes miteinander zu vergleichen (z.B.

im Sinne einer Experimental- und einer Kontrollgruppe oder im direkten Vergleich

zweier Screenings). Ahnliches gilt fiir Australien, wo Victoria als einziger Bundesstaat

keinerlei Screening vorschreibt; deshalb wird Victoria hiufig zum Vergleich mit den
anderen Bundesstaaten herangezogen. Analoges I3t sich fiir Neuseeland sagen; dort
ist es zu Verinderungen der gesetzlichen Regelungen gekommen, die eine seltene

Grundlage fiir Evaluationen bieten. Vergleichsweise wenige Arbeiten stammen aus

Europa. Gerade deshalb sind die amerikanischen und ozeanischen Erfahrungen trotz

aller Zweifel an der Ubertragbarkeit auf deutsche Verhiltnisse interessant. In Europa

bestimmen bisher die Regierungen der einzelnen Staaten, ob und in welcher Form
iltere Fahrer ihre Fahreignung belegen miissen. Innerhalb einzelner Linder kénnen
deshalb dhnliche Vergleiche wie in Nordamerika oder Australien nicht durchgefiihre
werden. Daher vergleichen europiische Studien entweder die Wirkungen verschie-
dener Prozeduren in verschiedenen Lindern (z.B. Finnland vs. Schweden®) oder
verwenden ein Vorher-Nachher Design, mit dem Perioden vor und nach einer Ande-

rung der Verfahrensweisen miteinander verglichen werden kénnen (z.B.%.

Im folgenden Abschnitt sollen nun sowohl Qualitit als auch Ergebnisse verfiigba-
rer Evaluationsstudien einer kritischen Wiirdigung unterzogen werden. Fastenmeier
& Gstalter (2015) haben anhand eines umfangreichen Kriterienkatalogs die in wis-
senschaftlichen Fachzeitschriften zuginglichen Evaluationsstudien hinsichtlich ihrer
Giite und Aussagekraft bewertet:

* Bei Vergleichen unterschiedlicher Gruppen von Fahrern/Verkehrsteilnehmern:
Sorgfalt, mit der Unterschiede zwischen den Vergleichsgruppen sowie in den
Umgebungsbedingungen beriicksichtigt werden.

* Sorgfalt, mit der diese Unterschiede in den Versuchsplinen beriicksichtigt sind.

* Bei Vorher-Nachher-Vergleichen: Gab es die Moglichkeit zu Kontrollgruppen
und wurden sie ggfs. eingesetzt? Auch unter der Beriicksichtigung moglicher
Schwierigkeiten, eine Kontrollgruppe realiter zu finden, werden Studien mit
Kontrollgruppe besser bewertet.

* Alter und Zeitpunke der Studie: Sind die Daten noch zeitgemif$ und iibertrag-
bar auf heutige Verhiltnisse?

 Frage der gewihlten Abhingigen Variable (AV): Da es sich meist um ein Un-
fallkriterium handelt, wird gepriift, ob mégliche systematische Fehler in den
Unfalldaten (wie z.B. frailty bias, low-mileage bias, context bias) entsprechend
berticksichtigt werden.

* Erfolgt cine Relativierung der Unfalldaten auf Expositionsmafle? Im positiven
Falle wird die Relativierung auf die gefahrene Strecke leicht gegeniiber der Re-
lativierung auf Populationsmafle bevorzugt.

e Bei Mobilititsverhalten als AV: Werden die Effekte z.B. von Restriktionen
(Umstieg von Motorisierung auf nichtmotorisierte Verkehrsteilnahme) wieder
riickgekoppelt und richtig interpretiert?

* Ist eine mogliche Konfundierung der untersuchten Variablen in Versuchspli-
nen, Interpretationen etc. berticksichtigt?
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* Dazu kommen iibliche Bewertungskriterien wie Fragen nach dem methodischen
Design, Art und Grofle der Stichprobe, nachvollziehbarer Darstellung etc.

* Werden die dargestellten Ergebnisse realistisch und kritisch eingeordnet und
diskutiert?

Tabelle 1 stellt dar, welche Evaluationsstudien (nach Autor und Land) die genann-

ten Kiriterien erfiillen; zusitzlich ist kurz das Hauptergebnis jeder Studie erwihnt.

Im Anschluss erfolgt eine Auseinandersetzung mit den beschriebenen Methoden der

Pflichtuntersuchungen — also von der kérperlichen Untersuchung iiber Sehtests und

kognitives Screening bis hin zu Fahrtests — hinsichtlich ihres Anspruchs, zukiinftiges

Fahrverhalten oder sogar Unfallrisiko ilterer Fahrer vorhersagen zu kénnen.

Hakamies-Blomquist et Vergleich Schweden (kein Screening) mit Finnland (me-

al. (1996): dizinische Untersuchung mit 70 Jahren). Keine Sicher-
heitsgewinne, aber héhere Todesraten fiir ungeschiitzte
Verkehrsteilnehmer 70+ in Finnland

Rock (1998): Vorher — Nachher Studie in Illinois, USA. Keinerlei
Effekte.

Grabowski et al. Vergleich von US-Staaten mit/ohne Priifung. Personli-

(2004): ches Erscheinen des Priiflings hatte einen Sicherheits-
effeke; zusitzliche Sehtests und Fahrtests hatten keine
Effekte.

Keall & Frith (2004).  Untersuchung von Unfallraten nach Fahrtests mit vs.
ohne Wiederholung. Positive Einschitzung der Fahrtests
bei allerdings sehr geringen Basisraten.

Langford et al. (2004):  Vergleich von Sydney (Screening mit 80) und Melbour-
ne (kein Screening). Keine positiven Sicherheitseffekte.

Langford et al (2008):  Vergleich von sechs australischen Bundesstaaten. Der
einzige Staat ohne Screening (Victoria) schnitt am besten
ab. Auflerdem gepriift, ob andere Verkehrsteilnehmer
aufler den Alteren Sicherheitsvorteile hatten, was nicht
der Fall war.

Mitchell (2008): Vergleich von 7 EU-Lindern. Die mildesten Prozedu-
ren korrelieren mit den geringsten Unfallraten bei den
Senioren.

Ross, Luszcz, Mitchell ~ Vergleich von Mobilititsdaten in sechs australischen

& Anstey (2011): Bundesstaaten nach Sehtest und medizinischem Check:
Mit Screening frithere Aufgabe des Autofahrens, keine
Unterschiede in den Leistungen.

Siren & Meng (2012):  Untersuchung der Erginzung des medizinischen Checks
durch kognitive Tests in Dinemark. Keine erwiinschten
Effekee, aber insgesamt Verschlechterung der Sicherheits-

lage von Senioren.
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Camp (2013): Vergleich einer alten mit einer neuen Regelung in Kali-
fornien. Keinerlei Effekte.
Ichikawa et al. (2015):  Lingsschnittunfallratenanalyse zu Fahrunterriche, kog-

nitivem Test, Fahrtest und Diskussionsrunde. Keinerlei
Effekte.

Tabelle 1: Relevante Evaluationsstudien zu altersbezogenen Pflichtuntersuchungen (»Screenings«)

Medizinische Checks: Es gibt keine einzige Untersuchung, die eine signifikante Ver-
besserung der Unfallstatistik aufgrund medizinischer Screenings nachweisen kann.
Zwar fiihren ernste medizinische Beeintrichtigungen manchmal zur voriibergehen-
den und auch zur dauerhaften Aufgabe des Autofahrens. Aber die Mehrheit der Se-
nioren leidet unter Beschwerden bzw. unter Krankheiten, die nicht mit signifikant
héheren Unfallrisiken verbunden sind. Hiufig in diesem Zusammenhang erwihnte
nicht auf Senioren beschrinkte Probleme wie plotzlicher Herzinfarke oder Schlag-
anfall lassen sich ohnehin kaum voraussagen. Bei den meisten ilteren Fahrern fiihrt
das Wissen iiber ihre Mankos bekanntermafSen zu einem defensiven Fahrstil und zu
einem erfolgreichen ausgleichenden Umgang damit (xKompensation«).

Sehtests: Obwohl viele Untersuchungen in der Vergangenheit bis zuletzt keinerlei
signifikante Zusammenhinge zwischen Sehleistungen und Verwicklung in Verkehrs-
unfille gezeigt haben, stellen Sehtests nach wie vor eine der hiufigsten Screening-
methoden dar. Oft sind diese Screenings sogar auf nur einen Parameter begrenzt,
nimlich die statische visuelle Sehschirfe. In solchen Tests muss eine untersuchte Per-
son Details eines stationiren Objekts vor einem weiflen Hintergrund bei optimalen
Lichtbedingungen erkennen. Das ist die einzige Aufgabe, die sie zu bewiltigen hat
und zwar ohne Zeitdruck. Aber Anforderungen an die Wahrnehmung im Verkehr
haben einen davon grundsitzlich verschiedenen Charakeer: Es miissen oft mehrere
Dinge gleichzeitig beachtet werden und dies hiufig unter Zeitdruck; man muss regel-
mifig wichtige Details aus einer Vielzahl von optischen Informationen herausfiltern;
es reicht dann nicht, diese nur wahrzunehmen, sondern man muss auch ihre Ver-
haltensrelevanz begreifen. Dies alles bei nicht immer guten Lichtbedingungen und
wihrend man selbst sowie viele der wahrzunehmenden Elemente sich in Bewegung
befinden. Verglichen mit Fahrbedingungen bei Tag werden zwar skotopische Sehein-
schrinkungen (d.h. Einschrinkungen bei Dunkelheit) nicht so leicht kompensiert
und beeintrichtigen iltere Fahrer stirker. Aber die tiberwiltigende Mehrheit der il-
teren Fahrer vermeidet Fahrten bei Dimmerung und Dunkelheit. Wihrend keine
einzige europiische oder australische Studie einen Zusammenhang zwischen Sehtest-
resultaten und Unfallverwicklung zeigen konnte, berichteten einige amerikanische
Artikel von etwas positiveren Resultaten. Allerdings wiesen diese Studien gravierende
methodologische Mingel auf (siehe die Kritik von®), und erscheinen auch hinsicht-
lich ihrer Auftraggeber als zweifelhaft im Sinne finanzieller Interessensverkniipfun-
gen (siche hierzu u.a. den Aufsatz von®).
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Tests der kognitiven Leistungsfunktionen: Obwohl viele kognitive Funktionen
(Wahrnehmung, Aufmerksamkeit, Gedichtnis, Denken und Entscheiden) beim Auto-
fahren eine Rolle spielen, werden kognitive Tests bei der altersbezogenen Begutachtung
nur wenig verwendet. Wenn, dann kommen lediglich grobe Screeningverfahren zum
Einsatz, die sonst hauptsichlich in der Demenzdiagnostik vorgegeben werden. Nicht
iiberraschend kénnen in Evaluationsstudien fiir diese Verfahren keinerlei Zusammen-
hinge mit der Verkehrssicherheit nachgewiesen werden. Einige australische Arbeiten
erbrachten sogar bessere Sicherheitsindizes fiir iltere Fahrer in Victoria, dem einzigen
Bundesstaat ohne altersbezogene Checks, im Vergleich zu den anderen Staaten, die
diese sog. »kognitiven« Verfahren verwenden. Eine dinische Untersuchung4) zeigte ne-
gative Konsequenzen fiir ltere Verkehrsteilnehmer durch die Einbezichung dieser Tests
in die bis dahin praktizierte Beurteilungsprozedur: Die Verwicklung dlterer Fahrer in
Unfille nahm nicht ab, aber die Senioren hatten deutlich mehr Unfille als Fuf8ginger
und Radfahrer. Auch viele Kognitionstests, die derzeit nicht in Screeningprozeduren
zum Einsatz kommen, sind zuletzt untersucht worden’). Kein einziger Test und keine
Kombination solcher Tests waren in der Lage, Kandidaten bzgl. ihrer zu erwartenden
Leistung in Fahrverhaltensuntersuchungen auf der Strafle verlisslich zu klassifizieren.

Restriktionen: Mehrere Lander schen eingeschrinkte Formen der Fahrerlaubnis
als Ergebnis von Screenings vor. Solche Restriktionen beziechen sich meist auf die
Zeitspanne bis zum nichsten Screening, setzen Hochstgeschwindigkeiten fiir be-
stimmte Strecken oder sie schen regionale Einschrinkungen vor. Die Ergebnisse von
Studien tiber die Wirksamkeit solcher Restriktionen sind widerspriichlich. Mégliche
Sicherheitseffekte sollten nicht tiberschitzt werden, weil es sich gezeigt hat, dass frei-
willige Selbstbeschrinkung dlterer Fahrer (Kompensation) zu dhnlichen Ergebnissen
fihrt, auch ohne gesetzliche Vorgaben. Aber natiirlich mindert die Mglichkeit der
Vergabe eciner eingeschrinkten Fahrerlaubnis den Entscheidungsdruck, der auf der
Behérde lastet, und sie wird von den Betroffenen cher akzeptiert als der vollstindige
Verlust der Fahrerlaubnis.

Fahrtests (On-road tests): Der Fahrtest als Teil einer Screeningprozedur wird recht
unterschiedlich verwendet, kommt jedoch meist nur dann zum Einsatz, wenn Zweifel
an der Eignung bestehen, die dadurch ausgerdumt werden sollen. Im Rahmen mancher
Screenings kénnen sie mehrfach wiederholt werden. Bemerkenswert sind die Unter-
schiede beziiglich der Methodik der Fahrtests, die verlangten Leistungsminima und da-
mit ihre mangelnde Vergleichbarkeit: Das Spektrum reicht von den kaum eingesetzten
Psychologischen Fahrverhaltensbeobachtungen als wissenschaftlichem Verfahren iiber
Fahrproben (die wie cine Fahrpriifung durchgefiihrt werden) bis zu einem nicht ni-
her spezifizierten »Fahrtest«. Studien zur Beurteilung solcher Beobachtungen weisen in
verschiedene Richtungen. Australische und US-Studien konnten keinerlei Sicherheits-
gewinne durch den Einsatz solcher Verfahren nachweisen. 2006 hat Neuseeland solche
Tests als diskriminierend (vageist«) befunden und abgesetzt. Vorher musste man sich
bei Erreichen des 80. Lebensjahres einem solchen Test unterziehen. Andererseits haben
Keall & Frith (2004)%) die Unfallraten von ~40.000 Fahrern tiberpriift und festgestellt,
dass jene, die bei einer Fahrverhaltensbeobachtung sofort erfolgreich abschnitten, in
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den darauf folgenden 2 Jahren um 33% weniger Unfille hatten als jene, die ein zweites
Mal antreten mussten. Diese Ergebnis ist (aufgrund der groflen Stichprobe) statistisch
signifikant (p<0.05), aber die Unfille waren auch hier seltene Ereignisse: Von den Seni-
oren, die die Priifung auf Anhieb bestanden verungliickten 0,8%, beim Rest waren es
1,2%; ein Sicherheitsgewinn lif3t sich daraus nicht ableiten.

2.2 Schluffolgerungen zu Pflichtuntersuchungen

Insgesamt liegen die Schlufifolgerungen hinsichtlich der Wirkung altersbezogener

Pflichtuntersuchungen klar auf der Hand:

— Der enorme gesellschaftliche und volkswirtschaftliche Aufwand dieser Untersu-
chungen steht in keinem Verhiltnis zu den negativen Folgen fiir die Mobilitit
Alterer.

— Altersbezogene Uberpriifungen verbessern weder die Sicherheit der Auto fah-
renden Senioren noch die allgemeine Verkehrssicherheit. Vielmehr ergeben sich
negative Effekte fiir die Senioren: Sie entwickeln Versagensingste vor der Uber-
priifung und geben verfriiht ihre Fahrerlaubnis zuriick. Dadurch verlieren sie
an autonomer Mobilitit und damit Lebensqualitit und/oder setzen sich den
derzeit viel grofleren Gefihrdungen als Fuginger oder Radfahrer aus.

— Eine auf das Alter bezogene Uberpriifung wird also die Verkehrssicherheit nicht
verbessern, unabhingig von der Art der eingesetzten Priifmethoden. Es existie-
ren keine reliablen Indikatoren innerhalb der institutionalisierten Prozeduren
der Uberpriifung ilterer Fahrer: Weder Sehtest, medizinische Untersuchung,
»kognitive« Untersuchung noch Wissenstest oder formaler Priif- und Ernecue-
rungszyklus liefern eindeutige und trennscharfe Ergebnisse.

— Aus wissenschaftlicher Sicht waren diese Ergebnisse zu erwarten, denn das Un-
fallereignis ist ein sog. statistisch seltenes Ereignis und die meisten Fahrer (inkl.
der Risikofahrer) haben niemals in ihrem Leben einen Unfall. Ein »individuel-
les Unfallrisiko« lif3t sich ohnehin nicht schitzen. Zahllose Studien sind bisher
daran gescheitert, signifikante statistische und logische Zusammenhinge zwi-
schen Unfallraten und individuellen Merkmalen von Fahrern herzustellen.

Zum ebenfalls gleichen Schluf§ sind kiirzlich verschiedene internationale Studi-

en gelangt. Vlakveld & Davidse (2011)°) haben im Auftrag der niederlindischen

Regierung eine Literaturrecherche zum Thema Evaluierung von Altenscreenings

durchgefiihrt und plidieren fiir die Abschaffung der geltenden gesetzlichen Rege-

lung (altersbezogene medizinische Untersuchung ab 70 Jahren). Analoges gilt fiir
verschiedene Projekte, die im Auftrag der EU-Kommission vorgelegt wurden!'® ).

3. Die Vorhersage individuellen Unfallrisikos: Theoretische ﬁberlegungen und
ein Rechenbeispiel

In einer konzeptuellen Analyse hat Hakamies-Blomqvist (2006)'?) sehr anschaulich

gezeigt, warum es unmoglich ist, die zukiinftige Unfallhiufigkeit eines Fahrers vor-

herzusagen. Im besten Falle liefle sich also ein dlterer Fahrer als Bestandteil einer

Risikogruppe identifizieren, die in ihrer Gesamtheit ein hoheres Unfallrisiko hitte.
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Dabei muf§ man sich aber vor Augen fithren, dass selbst das Risiko von Fahrern mit
ernsthaften Erkrankungen lediglich 2 Mal héher als das durchschnittliche Unfall-
risiko ist, was auch bedeutet: die grofSe Mehrheit dieser Risikogruppe wird auch in
Zukunft in keinen Unfall verwickelt werden.

Zur Veranschaulichung der Chancen und Nebenwirkungen eines altersbezoge-
nen Screenings soll im Folgenden eine Beispielrechnung mit realistischen Zahlen
vorgelegt werden. Eine Untersuchung aus den Niederlanden bietet die relativ seltene
Maglichkeit, die Unfallhdufigkeiten pro gefahrener Streckeneinheit nach Altersklas-
sen zu verwenden'?). Wir greifen die Gruppe der 75-79-jihrigen Fahrer heraus und
konnen schitzen, dass in dieser Altersklasse etwa 200 schwere Unfille auf 1 Milliar-
de Fahrkilometer geschehen; also im Schnitt ein Unfall auf 5 Millionen Kilometer
kommt. Umgerechnet auf 100 Senioren heifSt das: jeder der 100 Senioren fihrt noch
50.000 km. Dies bedeutet also: Der Erwartungswert fiir die Anzahl der Unfille der
Gesamtgruppe der 100 Senioren auf den folgenden 50.000 km ist ¢z Unfall oder an-
ders ausgedriickt: Bei der genannten Exposition wird einer dieser Fahrer einen Unfall
mit Verletzungsfolge erleiden (diesen aber nicht unbedingt selbst verursacht haben!).

I
Nutzen und Kosten von Tests zur Unfallprognose

100 Testpersonen (75 — 79 Jahre)

N

Unfall kein Unfall
0 79
Testergebnis " . " .
Positiv Negativ Positiv Negativ
mvu s Sensitivitat 100%
s Spezifitit  80%

Psychologie

15

Abb. 1: Nutzen und Kosten von Tests zur Unfallprognose (aus Fastenmeier ¢& Gstalter, 2015).
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Abbildung 1 zeigt, was mit den ausgewéhlten 100 Senioren geschicht, wenn wir
versuchen, ihre zukiinftige Unfallbeteiligung vorauszusagen. Wir gehen dabei ide-
altypisch von einem Screeningverfahren aus, das jeden, der tatsichlich spiter einen
Unfall erleiden wird, zu erkennen vermag. Ein solcher Test hitte eine Sensitivitit
von 100% (ein unrealistisch hoher Wert). Dieser eine positive Befund (positiv im
Sinne der Diagnostik, d.h. das gesuchte Merkmal liegt vor) ist in der untersten Zeile
der Abbildung 1 eingekreist. Da nur ein Unfall geschehen wiirde und wir den rich-
tigen Kandidaten ausgelesen haben, wird dieser Unfall somit tatsichlich verhindert.
Was geschieht nun mit den restlichen 99 Senioren, die auch das Screeningverfahren
absolvieren? Gestehen wir dem Testverfahren eine Spezifitit von 80% zu (ebenfalls
ein unrealistisch hoher Wert), dann heifSt dies: er wird 80% der Probanden richtig
(in diesem Fall negativ) klassifizieren. Das bedeutet aber umgekehrt auch: 20% wer-
den fehlklassifiziert, also als kiinftige Unfallbeteiligte eingestuft, ohne dass sie in den
nichsten 50.000 Kilometern eine Kollision hitten. Gerundet trife es also ungerecht-
fertigter Weise 20 Senioren (80% von 99), die dasselbe Testergebnis wie der eine kor-
rekt positiv eingestufte Senior erzielten. Die Verhinderung eines Unfalls schlief3t hier
also 20 andere Senioren vom Autofahren aus. Setzt man die in diesem Rechenbeispiel
verwendeten Zahlen in die Formel von Bayes ein, mit der man bedingte Wahrschein-
lichkeiten berechnen kann, so ergibt sich: Die Wahrscheinlichkeit, dass ein positiv
getesteter Proband tatsichlich spiter einen Unfall erleiden wiirde, betridgt in unserem
Beispiel lediglich p (Unfall/positive Testung) = 4,5%. Bei realistischen Werten fiir die
Sensitivitit und Spezifitit der Tests wiirden sich aber realiter noch erheblich schlech-
tere Ergebnisse mit einer nicht zu vertretenden Quote von Fehlurteilen sowie einer
noch unwahrscheinlicheren Unfallbeteiligung (realistisches p < 2%!) ergeben.

Dabei muss man sich stets vor Augen fiihren, dass die Konsequenzen fiir den
falsch positiv eingestuften Fahrer nicht nur in der direkten Folge ciner Einschrin-
kung der Mobilitit bestehen, sondern als indirekte Wirkung auch zu depressiven
Symptomen, verringerter Lebenszufriedenheit, einem deutlichen Absinken des phy-
sischen und sozialen Wohlbefindens bis hin zu fritherem Eintritt in die Pflegebe-
diirfrigkeit fithren, wie eine Vielzahl von empirischen Untersuchungen in aller Welt
gezeigt hat!'h).

AbschliefSend wollen wir noch einen Blick darauf werfen, welche Sensitivititen
und Spezifititen realiter erzielt werden. Tabelle 2 zeigt die Prognosequalitit medizi-
nischer, psychologischer und biographischer Daten fiir Ergebnisse bzw. Leistungen
dlterer Fahrer in Fahrverhaltensbeobachtungen. Die beste Anniherung diirft dabei
die Studie von Hoggarth et al. (2013) darstellen, da sie die einzige kreuzvalidierte
(also an mehr als einer Stichprobe validierte) Studie ist. Setzt man die entsprechen-
den Werte fiir Sensitivitit und Spezifitit in die Matrix aus Abbildung 1 ein, 1if3t
sich unschwer erkennen, mit welchen Kosten die Unfallprognose verbunden ist, da
hier wesentlich schlechtere Werte als bei der Vorhersage der Fahrkompetenz in einer
Fahrverhaltensbeobachtung erzielt werden.
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Autoren Jahr Sensitivitit [%] Spezifitit [%]
Burgard & Kiss 2008 82 75
Wood et al. 2008 91 70
Hoggarth et al.* 2013 63 57
Fastenmeier et al. 2014 75 43

80
Poschadel et al. 2013 »

85 50
Wood et al. 2013 80 73

Tabelle 2: Prognosequalitiit medizinischer, psychologischer und biographischer Daten fiir Ergebnisse bzw. Leistun-
geﬂ dlferer Fﬂhrfr in Fﬂhrv€7hﬂlf€n§bl’0bﬂfhtungf”

Legende: * = kreuzvalidiert

Die Schlussfolgerung kann also nur lauten: Selbst bei einem Screening mit un-
realistisch guten Testeigenschaften wiirde man nur in seltenen Ausnahmefillen richtig
prognostizieren. Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass keine Auswahlprozedur
vorliegt oder auch nur denkbar ist, die die Selektion von ilteren Fahrern mit der
Verhinderung von zukiinftigen Unfillen begriinden kann. Ein Versprechen der Ge-
fahrenabwehr fiir die Allgemeinheit durch Auffinden und Ausscheiden unsicherer
ilterer Fahrer mittels altersbezogener Uberpriifungen der Fahrkompetenz kann also
nicht gehalten werden.

4. »Fahrtests« als Goldstandard fiir die Beurteilung von Fahrkompetenz und
Fahreignung?
Die Psychologische Fahrverhaltensbeobachtung wird bei unklaren Ergebnissen in
eignungsdiagnostischen Fragestellungen als ultima ratio herangezogen. Ein dhnliches
Vorgehen wire prinzipiell auch bei Uberpriifungen ilterer Fahrer denkbar. Inwieweit
ein Fahrer die in den Verkehrssituationen liegenden und sich durch die Interakti-
on mit dem Fahrzeug ergebenden Anforderungen tatsichlich erfiillt und bewiltigt,
1i8¢ sich iiber eine Beobachtung des Fahrverhaltens in einer Psychologischen Fahr-
verhaltensbeobachtung bestimmen. Fahrverhaltensmerkmale werden dabei entweder
weitgehend situationsunabhingig skaliert oder es werden streckenbezogene, situative
Fahraufgaben definiert, die gelst oder nicht gelést werden kénnen. Die Psycho-
logische Fahrverhaltensbeobachtung (FVB) als wissenschaftliches Verfahren ist in-
haldlich und methodisch klar abzugrenzen — was hiufig nicht geschieht — von der
»Fahrprobe« (§11 Abs. 4 FeV), in der z.B. festgestellt werden soll, ob ein Kandidat
mit einem speziell auf seine Behinderung umgeriisteten Fahrzeug zum Fithren von
Kraftfahrzeugen geeignet ist. Zur weiteren Begriffsverwirrung trigt die Rede von
»Fahrtests« bzw. »on-road-tests« bei, so dass ein gewisser Wildwuchs an Me-
thoden zu konstatieren ist. Der Vielzahl von »Fahrproben« oder »Fahrtests« stehen
leider nur wenige standardisierte Verfahren gegeniiber, deren Qualitdt an tiblichen
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Giitekriterien gepriift wurde. Statt auf bewihrte Methoden zuriickzugreifen, wer-
den oft schnell eigene Prozeduren ohne ausreichende wissenschaftliche Fundierung
geschaffen und verwendet, wie eine Untersuchung zum nordamerikanischen Raum
zeigen konnte!). Obwohl es dort etwa ein halbes Dutzend standardisierter Verfah-
ren gibt, gestatteten sich die Untersucher zur Eignungsfeststellung bei Krankheiten
groflen individuellen Spielraum: Nur 78% aller Priifer benutzten eine standardisierte
Strecke, lediglich 24% hatten ein standardisiertes Beobachtungsverfahren und gerade
10% hatten definierte Grenzwerte zur Ableitung ihrer Entscheidung.

Die Psychologische Fahrverhaltensbeobachtung bietet sich dabei als eigenstindige
eignungsdiagnostische Vorgehensweise an — als valider Indikator fiir das Leistungs-
vermdgen eines (ilteren) Probanden, auch im Hinblick auf europiische Regelungen.
Gerade die Leistungen ilterer Fahrer sind bei herkémmlichen Testverfahren schein-
bar erschreckend schlecht, sie schneiden aber in Fahrverhaltensbeobachtungen er-
heblich besser ab als nach Testergebnissen zu erwarten gewesen wire — sie niitzen also
ihr Kompensationspotential. Insbesondere gegeniiber dem Unfallkriterium weisen
wissenschafilich begriindete Psychologische Fahrverhaltensbeobachtungen zudem eine
wesentlich bessere testtheoretische Giite auf.

5. Schluf3folgerungen

Altere Fahrer als Hochrisikogruppe?

Altere Fahrer sind mehrheitlich in der Lage, die altersbedingten sensorischen, kogni-

tiven und motorischen Defizite zu kompensieren. Das fahrleistungsbezogene Unfall-

risiko #lterer Fahrer steigt ab dem 75. Lebensjahr leicht und in héherem Alter stirker
an. Dieses Datum wird gerne als Begriindung dafiir herangezogen, dass deshalb ab
dem 75. Lebensjahr Uberpriifungen o.i. notwendig seien. Dabei wird véllig aufSer

Acht gelassen, dass das iiber Unfallraten ermittelte Unfallrisiko das tatsichliche Un-

fallrisiko ganz erheblich tiberschitzt. Dafiir sind vor allem drei systematische Fehler

verantwortlich'> '6):

o Verletzlichkeitsfehler (Frailty-bias): Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall zu ster-
ben, wird fiir Altere als um das 2-5-fache erhsht eingeschitzt. Da die amtli-
chen Unfallstatistiken auf polizeilich gemeldeten Unfillen beruhen und deren
Wahrscheinlichkeit, registriert zu werden, systematisch mit der Héhe der Un-
fallfolgen variiert, muss man annehmen, dass ein wesentlich hoherer Anteil
leichterer Unfille mit Seniorenbeteiligung in die Statistiken eingeht, die bei
solchen Unfillen eher verletzt werden als jiingere. Und ebenfalls wegen ihrer
Verletzlichkeit sterben Senioren oft bei Unfillen unter solchen Umstinden, die
Jiingere tiberleben wiirden.

o Wenigfahrerfehler (Low-mileage bias): Fahrer mit geringer Kilometerleistung ha-
ben als Gruppe eine hohere Unfallrate — unabhingig vom Alter. Im Vergleich
zu jiingeren Gruppen gibt es aber gerade bei den Senioren viele Wenigfahrer.

o Kontextfehler (Context bias): Gerade die bei den Senioren {iberproportional vor-
kommenden Wenigfahrer haben eine qualitativ andere Exposition. Wihrend
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Vielfahrer auf lingeren Strecken zu groflen Teilen auf sicheren Autobahnen
unterwegs sind, verbringen die Wenigfahrer vergleichsweise mehr Zeit in den
schwierigeren Innerortssituationen, wo aufgrund der Komplexitit erhéhtes Un-
fallrisiko besteht.
Zieht man diese Effekte in Betracht, dann ist festzustellen: Die Unfallverwick-
lung der Gruppe der ilteren Fahrer ist nicht hoher als der Durchschnitt. Sie sind
auch nicht hiufiger als der Durchschnitt der Autofahrer Verursacher von Unfillen
mit Verungliickten — wie immer wieder behauptet wird, in dem ein hoher Anzeil
Hauptbeschuldigung filschlicherweise mit einer hohen Anzahl verursachter Unfille
gleichgesetzt wird; vollkommen gleichgiiltig gegeniiber der geringen Unfallbasisrate
ilterer Fahrer. Sie sind cher als im Verkehrsgeschehen gefiihrdete Verkehrsteilnehmer
einzuschitzen, denn das mit dem Alter der Senioren zunehmende Verletzungsrisiko
fihrt bei der Rate der Getiteten je Kilometer zu einen sehr deutlichen Anstieg. Was
auch hiufig tibersehen wird: Thr Risiko als Fuf§ginger oder Radfahrer bei einem Un-
fall getdtet zu werden, liegt betrichtlich héher als das anderer Altersgruppen. Nicht
zuletzt: es gibt relevante andere Sicherheitsprobleme ilterer Menschen im Verkehr,
z.B. Unfille von Senioren in 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Spricht die demographische Entwicklung fiir andersartige Uberlegungen?

Es ist unzweifelhaft so: Absolut und relativ werden in mittlerer Zukunft mehr
Fahrkilometer von ilteren Personen zuriickgelegt werden. Aus dieser Perspektive
wird oft ein Handlungsbedarf hinsichtlich gesetzlicher Regelungen gesehen. Dies
fuflt erneut auf der falschen Uberzeugung, dass die Senioren als Autofahrer we-
niger sicher im Verkehr unterwegs wiren als andere Altersgruppen. Tatsichlich
scheint es sogar umgekehrt zu sein: Wie jiingste Erfahrungen aus verschiedenen
Lindern (UK, USA, Schweden) zeigen, sinke seit einigen Jahren die Unfallver-
wicklung ilterer Fahrer'). Zudem ergibt sich — wie auch in Deutschland feststellbar
17.18) _ eine Schere zwischen sinkender Unfallzahl der Senioren einerseits und
dem steigendem Anteil fahrender Senioren andererseits, also eine sogar positiv zu
bewertende Entwicklung.

ist

Altersbezogene Pflichtuntersuchungen sind unnétig und funktionieren nicht
Das Lebensalter eines Autofahrers allein rechtfertigt keine Zweifel an dessen Fahr-
kompetenz. Eine auf dieses Datum bezogene Uberpriifung wird die Verkehrssicher-
heit nicht verbessern, unabhingig von der Art der eingesetzten Priifmethoden. Es
existieren keine reliablen Indikatoren innerhalb der institutionalisierten Prozeduren
zur Pflichtiiberpriifung lterer Fahrer. Dies ist das einhellige Ergebnis aller Experten,
die die weltweiten Erfahrungen aus den Evaluationsstudien gesammelt und ausge-
wertet haben.

Altersbezogene Pflichtuntersuchungen haben unerwiinschte Nebeneffekte
Altersbezogene Screenings verbessern weder die Sicherheit der autofahrenden Seni-
oren noch die allgemeine Verkehrssicherheit. Vielmehr ergeben sich negative Effekre
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fiir die Senioren: Versagensingste, verfrithte Aufgabe der Fahrerlaubnis, Verlust an
lebenswichtiger Mobilitit und Lebensqualitit, hoheres Unfallrisiko als Radfahrer
und Fuflginger.

Unfallhiufigkeiten lassen sich nicht vorhersagen.

Die Anzahl der Unfille, die ein Fahrer im Laufe seiner Fahrbiographie zukiinftig
haben wird, ist statistisch gesehen der Erwartungswert einer Zufallsvariable, der sich
mit keiner Methode zuverlissig schitzen liflt. Es existieren keine in diesem Sinne
validen Merkmale und Methoden fiir eine brauchbare Vorhersage; stattdessen wird
eine grofe Zahl »falsch Positiver« Urteile erzeugt.

Qualifizieren statt Aussondern

Individuelle Beratungs- und Trainingsangebote, die sich mit individuellen Defiziten
befassen und dadurch zum Erhalt oder zur Verbesserung der Mobilitit beitragen, er-
scheinen wesentlich angebrachter. Solche Konzepte liegen seit vielen Jahren vor und
haben nachweislich positive und andauernde Effekte — was fehlt, ist die Umsetzung,

Katalog anlassbezogener Untersuchungen als vordringliche Aufgabe

Fiir Auffilligkeiten im StrafSenverkehr, die Bedenken hinsichtlich der Eignung be-
griinden, existiert in der Fahreignungsbegutachtung ein grundsitzlich bewihrtes
Instrumentarium. Selektion macht also nur Sinn fiir Personen, fiir die sicher ein
hohes Risiko angenommen werden kann. Priifungen sollten daher nicht allgemein
verpflichtend, sondern anlassbezogen stattfinden. Da meist kognitive Beeintrichti-
gungen bei auffilligen ilteren Fahrern vorliegen und um den Aufwand zu verringern,
bietet sich hier eine isolierte psychophysische Leistungsiiberpriifung an (Interview,
psychologische Leistungstestung, Psychologische Fahrverhaltensbeobachtung). Dazu
ist ein — bis dato fehlender — Katalog zu erstellen, welche Anlisse (gesundheitsbezo-
gen vs. kognitive Beeintrichtigungen oder im Sinne verkehrsbezogener Ereignisse
[z.B. Geisterfahrt]) die relevanten sind ab wann eine Eignung nicht mehr gegeben ist.
Auch gibt es fiir die Psychologische Fahrverhaltensbeobachtung (inkl. psychophysi-
scher Leistungstestung sowie Exploration) als eigenstindigem Verfahren bisher keine
Rechtsgrundlage. Man sollte sich also in Zukunft sehr viel mehr um diese Themen
kiimmern, denn das Problem liegt in der Entdeckung der (potentiell) auffilligen
Fahrer — und nicht in der Gesamtgruppe der ilteren Fahrer!

Fiir eine weitere, ausfiihrliche Diskussion sowie weitergehende Forderungen tiber
tatsichlich relevante Themen im Kontext dlterer Verkehrsteilnehmer, sei im {ibrigen
auf die ausfithrliche Stellungnahme des Vorstands der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrspsychologie verwiesen ).
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Zusammenfassung

Obwohl iltere Fahrer den Verkehr mit einem allgemeinen, altersbedingten Abbau
korperlicher und psychischer Leistungsfihigkeit bewiltigen miissen, sind Senioren
tatsichlich nicht hiufiger als der Durchschnitt der Autofahrer an Unfillen betei-
ligt — im Gegensatz zur stark erhéhten Unfallbeteiligung junger, unerfahrener Fahrer.
Eine Aussage, die auch allgemein fiir alle westlichen Industrienationen gilt. Den-
noch haben politische Entscheidungen in einer Reihe von Lindern zur Einfiihrung
sog. altersbezogener Pflichtuntersuchungen zur Geeignetheit élterer Fahrer gefiihre.
Mittlerweile liegt eine ganze Reihe von wissenschaftlichen Arbeiten vor, die sich mit
Evaluationen dieser Pflichtuntersuchungen hinsichdich ihres Kosten-Nutzen-Ge-
halts sowie ihrer Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit beschiftigt haben. Die
in wissenschaftlichen Fachzeitschriften zuginglichen Evaluationsstudien werden an-
hand eines umfangreichen Kriterienkatalogs hinsichtlich ihrer Giite und Aussagekraft
bewertet und kritisch diskutiert. Im Anschluss erfolgt eine kritische Wiirdigung der
beschriebenen Methoden der Pflichtuntersuchungen — also von der kérperlichen Un-
tersuchung iiber Sehtests und kognitives Screening bis hin zu Fahrtests — hinsichtlich
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ihres Anspruchs, zukiinftiges Fahrverhalten oder sogar Unfallrisiko dlterer Fahrer
vorhersagen zu konnen. Es ergibt sich weltweit ein klares und eindeutiges Ergebnis:
Eine auf das Alter bezogene Uberpriifung wird die Verkehrssicherheit nicht verbes-
sern, unabhingig von der Art der eingesetzten Priifmethoden. Es existieren keine re-
liablen Indikatoren innerhalb der institutionalisierten Prozeduren zur Uberpriifung
dlterer Fahrer. Es tiberwiegen sogar negative Effekte hinsichtlich Sicherheit, Mobilitit
und Lebensqualitit dlterer Verkehrsteilnehmer. Vielversprechender erscheinen dage-
gen niederschwellige individuelle Beratungs- und Trainingsangebote. Vordringlich
erscheint jedoch die Verbesserung anlassbezogener Untersuchungen durch die Veran-
kerung psychophysischer Leistungsmessung als eigenstindigem Verfahren.

Schliisselbegriffe: Verkehrssicherheit; Altersbezogene Pflichtuntersuchungen; Evalua-
tionsstudien; Unfallrisiko; anlassbezogene Uberprﬁfungen.

Abstract

Despite the physical and mental deficiencies of older drivers their accident invol-
vement is not higher than average. Nevertheless, several countries have introduced
age-based population screenings. Meanwhile various results from evaluation studies
dealing with cost-benefit analyses of these screenings have been published. First the
legislative background in western countries is summarized. Then an assessment of
both the quality and results of the available evaluation studies is presented. More-
over the wide span of test procedures that can be found — from questionnaires to
medical checks and visual tests and finally psychological testing and driver tests in
real traffic — is critically discussed with respect to their potential for predicting future
driving performance or even the accident risk of older drivers. On the whole it is
concluded that the enormous societal and economic effort of the screenings in no
way outweighs any adverse effects on overall road traffic safety and the undue limi-
ting of older peoples’ mobility. Future potentials to enhance traffic safety for elderly
drivers lie in technical and constructional measures concerning the vehicle and traffic
environment. The most promising approach, however, scems to be additional trai-
ning for selected elderly drivers and the improvement of the existing procedures to
test the able driver.

Keywords: age-based screenings; evaluation studies; future driving performance; ac-
cident risk.
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Fahreignungsiiberpriifung ilterer Verkehrsteilnehmer im
Verwaltungsverfahren

Thomas Hofstitter
Regierungsrat, Regierung von Oberbayern, Miinchen

Voranzustellen sind zunichst die
insbesondere im Alter fahreignungsrelevanten Erkrankungen

Erkrankung Verbreitung mogliche Folgen

Grauer Star: Etwa 50 % der Bevolkerung
zwischen dem 52. und 64. Lebensjahr.
Nahezu 100 % bis zum 75. Lebensjahr.

Makuladegeneration: 26 % der Bevolkerung
iber 50 Jahren.

& 5 Hérminderung von min. 25 dB bei iiber 60 % Hohere Unfallgefahr z.B.
Hérschaden zwischen dem 70. und 80. Lebensjahr. durch veﬂa"ggem

Reaktionszeit
Weltweit haufigste Todesursache.

Bluthochdruck: jeder 2. iiber 50 Jahren.

Herzrhythmusstdrungen

i Diabetes mellitus: ca. 6 Mio erkrankte
Diabetes Erwachsene in Deutschland;
Alter 50-59 J.: jeder 11. Sehstoérungen,
Alter 60-69 J.: jeder 7. Bewusstlosigkeit
um 50 % erhohtes Unfallrisiko Alter 70-79 J.: jeder 5.
Schlaganfall: 380 Falle pro 100.000
Erwachsene zwischen 35 und 85 Jahren.
il it im D« i i
Demenz Alter, ca. 1,2 Mio. manifest Erkrankte in Verlust ko niﬁ:er
100 % erhdhtes Unfallrisiko D (2010, BM i R rag,
- Fahigkeiten

Depression: 12 % aller Manner und 26 %
aller Frauen erkranken im Laufe ihres
Lebens an depressiver Stérung.

Parkinson-syndl'om Etwa 1-1,5 % aller Deutschen iiber 60 Jahre. Bewegungsstorungen

Arthrose bei iiber 80-Jahrigen:
Hiifte 26 %, Knie 55 %.

Nicht selten entsteht hieraus ein
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Allgemeiner Interessenskonflikt

Der Verkehrsteilnehmer bzw. Fahrerlaubnisbewerber wird vor allem daran interes-
siert sein, die Fahrerlaubnis behalten zu diirfen, da diese insbesondere im lindlichen
Raum hiufig von existenzieller Bedeutung ist. Gerade bei dlteren Verkehrsteilneh-
mern ist die eigene selbstindige Mobilitit oft das einzige Mittel, um soziale Bindun-
gen aufrecht erhalten zu kénnen. Die Fahrerlaubnisbehdrde muss als Vertreter der
Allgemeinheit die Interessen der Verkehrssicherheit berticksichtigen und hat die Auf-
gabe, nicht geeignete Verkehrsteilnehmer oder Fahrerlaubnisbewerber zu erkennen
und von der Verkehrsteilnahme solange fernzuhalten, bis die Eignung wiedergegeben
ist oder — im Extremfall — dauerhaft fernzuhalten.

Rechtliche Regelungen der 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie
Die Richtlinie 2006/126/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom
20. Dezember 2006 (3. EU-FS-Richtlinie) bestimmt lediglich in Artikel 7 Nr. 1
Buchst. a, dass ein Fiihrerschein nur an Bewerber ausgestellt werden darf, welche die
gesundheitlichen Anforderungen nach Mafigabe des Anhanges III erfiillen.

Anhang ITI unterteilt die verschiedenen Fahrerlaubnisklassen in zwei Gruppen, an
die unterschiedlich hohe Anforderungen hinsichtlich der gesundheitlichen Eignung

gestellt werden:

Gruppe 1:
Fiihrer von Fahrzeugen der Klassen A, A1, A2, AM, B, Bl und BE,

Gruppe 2:

Fithrer von Fahrzeugen der Klassen C, CE, C1, C1E, D, DE, D1 und D1E.

Die innerstaatlichen Rechtsvorschriften kénnen Bestimmungen enthalten, wonach
auf Fithrer von Fahrzeugen der Klasse B, die ihre Fahrerlaubnis fiir berufliche Zwecke
verwenden (Taxis, Krankenwagen usw.), die in diesem Anhang enthaltenen Bestim-
mungen fiir Fahrzeugfiihrer der Gruppe 2 angewandt werden.

Die Richtlinie 2006/126/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom
20. Dezember 2006 (3. EU-FS-Richtlinie) bestimmt im Anhang IIT lediglich die
Mindestanforderungen an die gesundheitliche Eignung der Fahrerlaubnisbewerber
und legt zudem fest:

Gruppe 1:

Bewerber miissen drztlich untersucht werden, wenn es sich im Verlauf des vorgeschriebe-
nen Verfahrens oder der Priifungen zur Erteilung einer Fahrerlaubnis zeigt, dass bei ibnen
ein oder mebrere der in diesem Anhang aufgefiibrten gesundheitlichen Mingel vorliegen.

Gruppe 2:

Vor der erstmaligen Erteilung einer Fahrerlaubnis miissen die Bewerber dirztlich unter-
sucht werden; in der Folgezeit miissen sich die Inhaber einer Fahrerlaubnis entsprechend
den innerstaatlichen Vorschriften in dem Mirgliedstaat des ordentlichen Wohnsitzes bei
jeder Erneuerung ihrer Fabrerlaubnis drztlich untersuchen lassen.
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Bei der Erteilung oder bei jeder Erneuerung einer Fahrerlaubnis kénnen die Mit-
gliedstaaten strengere als die in diesem Anhang genannten Auflagen vorschreiben.

Die Richtlinie 2006/126/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom
20. Dezember 2006 (3. EU-FS-Richtlinie) listet im Anhang IIT hierzu fahreig-
nungs-relevante Erkrankungen auf:

Seh- und Hérvermogen, Bewegungsbehinderungen, Herz- und Gefiffkrank-
heiten, Zuckerkrankheit, Krankheiten des Nervensystems, geistige Stérungen,
Nierenerkrankungen (sowie Alkohol-, Drogen- und Arzneimittelmissbrauch bzw. —
Abhingigkeit)

Nr. 18 des Anhang III dufert sich auflerdem hinsichtlich weiterer, nicht explizit
genannter, fahreignungsrelevanter Erkrankungen:

»Im Allgemeinen darf Bewerbern oder Fahrzeugfiihrern, die an einer unter den vor-
stehenden Nummern nicht genannten Krankheit leiden, die eine funktionelle Un-
tauglichkeit bedeuten oder zur Folge haben kann, dass dadurch beim Fiibren eines
Krafifahrzeugs die Sicherbeir im StrafSenverkebr gefihrder wird, eine Fahrerlaubnis
weder erteilt noch darf ihre Fabrerlaubnis erneuert werden, aufSer wenn der Antrag
durch ein drztliches Gutachten einer zustindigen Stelle unterstiitzt und erforderli-
chenfalls eine regelmdfSige drztliche Kontrolle vorgenommen wird.«

Eine Regeluntersuchung hinsichtlich fahreignungsrelevanter Erkrankungen
gibt das europiische Recht somit nur fiir Fahrerlaubnisse der Gruppe 2 vor, ge-
stattet aber hinsichtlich Gruppe 1 nationalstaatliche Regelungen.

Rechtliche Regelungen des Straflenverkehrsgesetzes (StVG)
Das Straflenverkehrsgesetz (StVG) als iibergeordnetes Bundesgesetz regelt im
§ 2 Abs. 4 StVG lediglich den Begriff »Eignung« bzw. »bedingte Eignung« als Grund-

voraussetzung fiir die erlaubnispflichtige Teilnahme am Straflenverkehr ...

»Geeignet zum Fiihren von Kraftfahrzeugen ist, wer die notwendigen kirperlichen
und geistigen Anforderungen erfiillt und nicht erheblich oder nicht wiederholt gegen
verkehrsrechtliche Vorschrifien oder gegen Strafgesetze verstofSen hat. Ist der Bewerber
auf Grund kirperlicher oder geistiger Miingel nur bedingt zum Fiihren von Krafifahr-
geugen geeignet, so erteilt die Fahrerlaubnisbehirde die Fahrerlaubnis mit Beschriin-
kungen oder unter Auflagen, wenn dadurch das sichere Fiihren von Krafifahrzeugen
gewdhrleistet ist.«

Dariiber hinaus ist in § 2 Abs. 8 StVG der Grundsatz der Anlassbezogenheit einer
Fahreignungsiiberpriifung im deutschen Fahrerlaubnisrecht verankert:

»Werden Tatsachen bekannt, die Bedenken gegen die Eignung oder Befiihigung des
Bewerbers begriinden, so kann die Fahrerlaubnisbehirde anordnen, dass der Antrag-
steller ein Gutachten oder Zeugnis eines Facharztes oder Amtsarates, ein Gutachten
einer amtlich anerkannten Begutachtungsstelle fiir Fahreignung oder eines amtlichen
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anerkannten Sachverstindigen oder Priifers fiir den Krafifabrzeugverkehr innerbalb
einer angemessenen Frist beibringt. «

Es handelt sich hierbei um eine Ermessensentscheidung, die es sorgfiltig abzuwigen

gilt.

Rechtliche Regelungen der Fahrerlaubnisverordnung (FeV)
Bemerkenswert ist die weithin unbekannte, in § 2 Abs. 1 FeV niedergelegte »Selbst-
verpflichtung« des Fahrzeugfiihrers (Eingeschrinkte Zulassung):

Wer sich infolge kiorperlicher oder geistiger Beeintrichtigungen nicht sicher im Verkehr
bewegen kann, darf am Verkehr nur teilnehmen, wenn Vorsorge getroffen ist, dass er an-
dere nicht gefihrdet. Die Pflicht zur Vorsorge, namentlich durch das Anbringen geeigneter
Einrichtungen an Fabrzeugen, durch den Ersatz fehlender Gliedmaflen mittels kiinstli-
cher Glieder, durch Begleitung oder durch das Tragen von Abzeichen oder Kennzeichen,
obliegt dem Verkehrsteilnehmer selbst oder einem fiir ihn Verantwortlichen.

Eine dank fortschreitender Technik und der Einfithrung von Fahrassistenzsys-
temen etwas iiberholt klingende Formulierung, die dennoch ihre Rechtswirkung
dahingehend entfaltet, dass jeder Verkehrsteilnehmer pflichtgemidfl dafiir Sorge
zu tragen hat, im ihm bestméglichen (Gesundheits-)Zustand am Strafenverkehr
teilzunehmen.

§ 3 FeV legt die Fahrerlaubnisbehorde in Form einer gebundenen Entscheidung
(kein Ermessen) hinsichdlich fahrerlaubnisfreier Fahrzeuge wie folgt fest:

»Erweist sich jemand als ungeeignet oder nur noch bedingt geeignet zum Fiihren von
Fabrzeugen oder Tieren, hat die Fahrerlaubnisbehirde ihm das Fiihren zu untersagen, zu
beschriinken oder die erforderlichen Auflagen anzuordnen. «

Fiir die Inhaber einer Fahrerlaubnis gilt § 46 Abs. 2 und 3 FeV (ebenfalls kein

Ermessen):
Erweist sich der Inhaber einer Fahrerlaubnis als ungeeignet zum Fiihren von Krafi-
Jfahrzeugen, hat ihm die Fahrerlaubnisbehirde die Fahrerlaubnis zu entziehen. Dies

gilt insbesondere, wenn Erkrankungen oder Mingel nach den Anlagen 4, 5 oder 6 vorlie-
gen oder erheblich oder wiederholt gegen verkehrsrechtliche Vorschriften oder Strafgesetze
verstofSen wurde und dadurch die Eignung zum Fiibren von Krafifahrzeugen ausgeschlos-
sen ist.

Erweist sich der Inhaber einer Fahrerlaubnis noch als bedingt geeignet zum Fiihren
von Krafifahrzeugen, schrinkt die Fahrerlaubnisbehirde die Fahrerlaubnis so weit wie
notwendig ein oder ordnet die erforderlichen Auflagen an. Bei Inhabern auslindischer
Fabrerlaubnisse schrinkt die Fabrerlaubnisbehorde das Recht, von der auslindischen Fah-
rerlaubnis im Inland Gebrauch zu machen, so weit wie notwendig ein oder ordnet die
erforderlichen Auflagen an. Die Anlagen 4, 5 und 6 sind zu beriicksichtigen.

Die Fahrerlaubnisverordnung (FeV) regelt in den §§ 11 ff. FeV die MafSnahmen
zur Eignungsiiberpriifung: Eignung allgemein (§ 11), Sechvermégen (§ 12), Alkohol
(§ 13) und Betdubungs-/Arzneimittel (§ 14). Anlage 4 zur FeV listet die fahreignungs-
relevanten Erkrankungen (nicht abschlieend; siehe Nr. 1 der Vorbemerkungen zur
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Anlage 4) bei gleichzeitiger Bewertung in Form einer Regelvermutung des Verord-
nungsgebers, die aber die Notwendigkeit einer Begutachtung nicht ersetzt.

Bei der Uberpriifung der Fahreignung von Senioren bewegt sich die Fahrerlaub-
nisbehérde im Regelfall im Rahmen des § 11 FeV i.V.m. den einzelnen, in Anlage 4
zur FeV genannten Erkrankungen; mitunter aber auch im Bereich des § 14 FeV
(Medikamentenmissbrauch bei regelmifig tibermifSigem Gebrauch fahreignungsre-
levanter Medikamente; Nr. 9.4 der Anlage 4 zur FeV).

Ein zunehmendes Problem stellt die Dauerbehandlung mit fahreignungsrelevan-
ten Medikamenten dar, die die psycho-physische Leistungsfihigkeit dauerhaft unter
das erforderliche Maf driicken (Nr. 9.6 der Anlage 4 zur FeV).

In § 11 FeV ist zudem weitestgechend das generelle Verwaltungsverfahren zur
Fahreignungsiiberpriifung geregelt sowie die Obliegenheiten des Fahrerlaubnisbe-
werbers und — in Verbindung mit § 46 FeV — auch des Fahrerlaubnisinhabers sowie
in Verbindung mit § 3 Abs. 2 FeV auch von Personen, die fahrerlaubnisfreie Fahr-
zeuge fithren (méchten).

Eine rechtliche Regelung zur anlassbezogenen Fahreignungsbegutachtung
hinsichtlich des »allgemeinen Leistungsabbaus« (Verschlechterung der Verarbei-
tungsgeschwindigkeit von Sinneseindriicken und damit vor allem der Wahrneh-
mung und Reaktion) im Alter fehlt hingegen vollstindig.

Hiufig werden diese Fille unter »Verdacht auf schwere Altersdemenz « subsu-
miert, um eine rechtiche Grundlage zur Fahreignungsiiberpriifung zu schaffen
(Nr. 9.3 der Anlage 4 zur FeV), was jedoch — in der Riickschau bei vorliegendem
Gutachten — im Regelfall nicht sachgerecht ist, weil die Hauptmerkmale eines de-
menziellen Syndroms fehlen oder nicht in der »erforderlichen Schwere« vorliegen.
Hier miisste der Verordnungsgeber reagieren und — entkoppelt von der Medikamen-
ten-Dauerbehandlung in Nr. 9.6 — den Tatbestand »Beeintrichtigung der Leistungs-
fihigkeit zum Fiihren von Kraftfahrzeugen unter das erforderliche Maf« generell
als eigenstindigen »Mangel« in die Anlage 4 aufnehmen. Da die Problematik der
Beeintrichtigung der Leistungsfihigkeit zum Fiihren von Kraftfahrzeugen unter das
erforderliche Maf$ nicht auf iltere Verkehrsteilnehmer beschrinkt ist, wire eine sol-
che Regelung auch nicht altersdiskriminierend.

Ist die psycho-physische Leistungsfihigkeit Gegenstand einer Fahreignungsbegut-
achtung, so wird neben der obligatorischen Leistungstestung an der Testbatterie bei
grenzwertigen Ergebnissen stets auch die Frage der Kompensation gepriift. Hierzu
wird eine sog. Fahrverhaltensbeobachtung durchgefiihre.

Die Fahrverhaltensbeobachtung ist ein psychologisches Untersuchungsinstru-
ment, fiir die es in der FeV keine eigenstindige Rechtsgrundlage zur Anordnung
gibt, weshalb diese im Rahmen einer aufwindigen und kostenintensiven MPU-An-
ordnung stattzufinden hat.

Nachdem es auf Basis der Befunde der Leistungstestung bei der Fahrverhaltens-
beobachtung ausschliefllich um die Frage der ausreichenden Kompensation der fest-
gestellten Leistungsdefizite beim Fiihren eines Kraftfahrzeuges geht, ergibt sich auch
hier somit Verbesserungsbedarf hinsichtlich der Rechtsgrundlagen in der FeV, um
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gef. eine fir die Betroffenen niederschwellige und weniger belastende, weil eigen-

stindig anzuordnende Fahrverhaltensbeobachtung eine umfangreiche Begutachtung

ersetzen konnte.
Weder StVG noch §§ 11, 12, 13 und 14 FeV legen zudem fest,

* welche Untersuchungsmethoden zur Befunderhebung anzuwenden sind

* welche Folgerungen und Schliisse der Gutachter (Arzt/Psychologe) auf Grund-
lage der Befunde als wertig anzusehen sind

e welche toxikologischen Belege als »belastbar« im Verwaltungsverfahren angese-
hen werden kénnen

* welche Prognose auf Grund welcher empirischen Erkenntnisse zu den erhobe-
nen Befunden und deren Bewertung der Gutachter (Arzt/Psychologe) treffen
kann

Hierzu ist auf die Begutachtungsleitlinien zur Fahreignung, die Beurteilungskriterien

in der Fahreignungsbegutachtung sowie die in Anlage 4a zur FeV niedergelegten

»Grundsitze fiir die Durchfithrung der Untersuchungen und die Erstellung der Gut-

achten« zuriickzugreifen.

Zwischenergebnis

Es gibt — nachvollziehbar aus Griinden der zu vermeidenden Altersdiskriminierung —
insbesondere kein »spezielles« Fahrerlaubnisrecht fiir Senioren im Straflenverkehr
und deren Eignungsiiberpriifung. Vielmehr findet das iibliche, aufwindige Verfah-
ren zur Uberpriifung der Fahreignung Anwendung:

Es stellt sich zunichst die Frage:

Wo liegt nun die Einschreitschwelle fiir die Fahrerlaubnisbehérde?
§ 46 Abs. 3 FeV fiihrt hierzu aus:

»Werden Tatsachen bekannt, die Bedenken begriinden, dass der Inhaber einer
Fahrerlaubnis zum Fiihren eines Kraftfahrzeugs ungeeignet oder bedingt geeignet ist,
finden die §§ 11 bis 14 entsprechend Anwendung.«

Das Vorliegen einer in der Anlage 4 zur FeV gelisteten Erkrankung oder eines
Mangels des Fahrerlaubnisinhabers fiihrt nicht schon fiir sich zur Nichteignung. Als
Tatsache bekannt wird die Erkrankung bzw. der Mangel der Fahrerlaubnisbehsrde
allerdings im Regelfall erst dann, wenn die betreffende Person bereits Fahrauffillig-
keiten im Strafenverkehr zeigt; hiufig ist dies leider erst im Zusammenhang mit
Unfillen der Fall.

Damit und mangels weiterer rechtlicher Vorgaben (»Regeluntersuchung« aufler-
halb der Fahrzeuggruppe 2) wirkt die Fahrerlaubnisverordnung hinsichtlich der Ver-
hinderung von Fahrten von fahrungeeigneten Personen nicht priventiv, sondern nur
anlassbezogen.
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Grundsitze der Fahreignungsiiberpriifung

 FEin Verfahren zur Uberpriifung der Fahreignung muss anlassbezogen sein
und darf nicht willkiirlich aus kleinlichen Ursachen erfolgen (Beachtung des
Ubermafiverbots).

* Eignungsausschliefende Tatsachen sind objektive Gegebenheiten, die unter
Beriicksichtigung der Gesamtpersonlichkeit des FE-Inhabers die Nichteignung
begriinden.

* Infolgedessen darf weder die Tatsache allein, noch die Personlichkeitssphire
ohne Sachzusammenhang isoliert bewertet werden.

* Liegen der FE-Behérde Tatsachen vor, die eine Nichteignung des Betroffenen
vermuten lassen, ist den Eignungszweifeln nachzugehen.

* Die FE-Behérde muss sich Gewissheit dariiber verschaffen, ob eine Eignung
noch vorliegt oder nicht.

e Dabei kann die FE-Behérde eine Begutachtung durch eine fach- oder amts-
drztliche Untersuchung, durch eine amtl. anerkannte Begutachtungsstelle fiir
Fahreignung oder durch einen Sachverstindigenpriifer bei einer Technischen
Priifstelle auf Kosten des Betroffenen anordnen.

Verfahrenslauf

Auswertung der Mitteilung tiber die Fahrauffilligkeit und Bewertung, ob Mafinah-

men durch die Fahrerlaubnisbehérde ergriffen werden miissen. Hierbei kommt es

entscheidend auf die Qualitit der Mitteilungen (z.B. anlassbezogen durch die Poli-
zei) an; ist die Mitteilung nicht hinreichend konkret,

* unterbleibt unter Umstinden eine Eignungsiiberpriifung, weil sich deren Not-
wendigkeit der Fahrerlaubnisbehérde nicht erschliefit,

o wird diese ggf. falsch bewertet und die falsche Richtung hinsichtlich der zu
begutachtenden Problematik eingeschlagen (unnétige und aufwindige Mehr-
begutachtungen).

Aufforderung zur Beibringung eines Gutachtens. Die Behérde teilt dem Betroffenen
dabei unter Darlegung der Griinde fiir die Zweifel an seiner Eignung und unter An-
gabe der fiir die Untersuchung in Betracht kommenden Stelle oder Stellen mit, dass
er sich innerhalb einer von ihr festgelegten Frist auf seine Kosten der Untersuchung
zu unterziechen und das Gutachten beizubringen hat; sie teilt ihm auflerdem mit, dass
er die zu iibersendenden Unterlagen einsehen kann. Mégliche Gutachten:

e Arztliche Begutachtung

* MPU

* kraftfahrtechnisches Gutachten eines amtl. anerkannten Sachverstindigen oder
Prifers — bei notwendigen Fahrzeugeinbauten

Auf Wunsch des Betroffenen erfolgt ein persdnliches Gesprich; im Anschluss

sind evtl. Einwinde zu priifen und ggf. auch Riicksprache mit der urspriinglich
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mitteilenden stelle (Polizei etc.) zu halten oder erginzende Stellungnahmen Dritter

(medizinische Befunde etc.) anzufordern.

Die FE-Behorde legt unter Beriicksichtigung der Besonderheiten des Einzelfalls
und unter Beachtung der Anlagen 4 und 5 in der Anordnung zur Beibringung des
Gutachtens fest, welche Fragen im Hinblick auf die Eignung des Betroffenen zum
Fithren von Kraftfahrzeugen zu kliren sind.

Der Betroffene hat die FE-Behorde dariiber zu unterrichten, welche Stelle er mit
der Untersuchung beauftragt hat.

Die FE-Behérde teilt der untersuchenden Stelle mit, welche Fragen im Hinblick
auf die Eignung des Betroffenen zum Fiihren von Kraftfahrzeugen zu kliren sind
und iibersendet ihr die vollstindigen Unterlagen, soweit sie unter Beachtung der
gesetzlichen Verwertungsverbote verwendet werden diirfen.

Die Untersuchung erfolgt aufgrund eines Auftrages durch den Betroffenen.

Es folgt die Auswertung des Gutachtens und — falls erforderlich — das Ergreifen
geeigneter Mafinahmen durch die Fahrerlaubnisbehorde:

* Entzug der Fahrerlaubnis bei Nichteignung

e Beschrinkung der Fahrerlaubnis / Auflagen zur Fahrerlaubnis bei bedingter
Eignung

Das Hauptproblem bei der Fahreignungsiiberpriifung von ilteren Verkehrsteilneh-

mern ist jedoch die jihrlich steigende Anzahl von Personen, die eine Vielzahl von

fahreignungsrelevanten Erkrankungen aufweisen und bei denen sich die Verkehr-
sauffilligkeit nicht oder nicht auf Anhieb einer bestimmten Erkrankung, welche da-
fiir aller Wahrscheinlichkeit nach verantwortlich zeichnet, zuordnen lisst:

* Aus nachvollziehbaren Griinden hilt die verwaltungsgerichtliche Rechtspre-
chung wegen Ubermaf bei der Ausforschung der Person die allgemeine Fra-
gestellung »Liegt eine Erkrankung oder ein Mangel vor, der die Fahreignung
ausschliefSt« fiir nicht statthaft.

* Das Ergebnis sind oft Mechrfachbegutachtungen unter hohem Kostenaufwand
fiir den Betroffenen, bis die Ursache fiir die Verkehrsauffilligkeit gefunden ist.
Dazu kommt ein hoher Leidensdruck durch die Dauerthematisierung der ein-
zelnen Erkrankungen in der Offentlichkeit.

Sehr hiufig ist fiir die Verkehrsauffilligkeit jedoch »die Summe des Ganzen« ur-

sichlich, d.h. im Regelfall fithren mehrere (altersbedingte) Erkrankungen sowie die

damit einhergehende polytoxische Medikation zu einer nicht nur voriibergehenden
fahreignungsrelevanten Herabsetzung der psycho-physischen Leistungsfihigkeit:
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Multimorbiditat im Alter

Alte Menschen leiden meist an

mehreren Krankheiten gleichzeitig :
= — <100%
. . S 5 und mehr Erkrankungen
;
29 2 bis 4 Erkrankungen
‘ 3 §
N > j
b 14 1 Erkrankung
Keine g
40-54 55-69 70-85 §
Alter in Jahren 8

Medikamenteneinnahme bei iiber 65-Jihrigen

Polymedikation

Soviele rezeptpflichtige Arzneimittel nehmen die Umfrageteilnehmer ein.

nehmen 8 und mehr
rezeptpflichtige
Arzneimittel ein
nehmen 5 bis 7
rezeptpflichtige
Arzneimittel ein

nehmen bis zu
4 rezeptpfiichtige
Arzneimittel ein

Angaben in Prozent.

Nichtreprasentative Onlineumfrage vom 10, April bis 2um 5. Mai 2013,
Basis: 996 Umfrageteilnehmer.

Quelle: www.test.de
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Arzneimittelverbrauch
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Warum messen die Fahrerlaubnisbehérden der Notwendigkeit der Untersuchung
der psycho-physischen Leistungsfihigkeit inzwischen eine so hohe Bedeutung zu?

Nur 0,15 — 3,4 % der Unfille sind unmittelbar krankheitsbedingt und verteilen
sich wie folgt:
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Hauptursichlich fiir negative Fahreignungsbegutachtungen ist hingegen — ausweis-
lich der Gutachten — regelmifiig eine mangelhafte Adhirenz hinsichtlich der dia-
gnostizierten Grunderkrankung(en) und der damit verbundenen Medikation, die
sich unmittelbar auf die psycho-physische Leistungsfahigkeit auswirke.

Verkiirzt gesagt:

Nicht das Vorliegen der Erkrankung an sich ist aus der Sicht der Fahreignung hiufig
das Problem, sondern die mangelnde Kenntnis tiber die Erkrankung, das mangelhaf-
te Befolgen drztlicher Ratschlige (Tun und Unterlassen bestimmter Dinge im Hin-
blick auf eine positive Beeinflussung der Erkrankung) und eine damit einhergehende
unzuverlissige Medikation.

Multimorbiditit, polytoxische Medikation und fehlende Adhirenz fithren letzt-
endlich in der Summe dazu, dass die psycho-physische Leistungsfihigkeit langsam
aber stetig herabgesetzt wird; fillt diese unter das erforderliche Mafi, treten die be-
kannten Auffilligkeiten im Straflenverkehr auf, welche dann zur Fahreignungsiiber-
priifung fithren.

Ergebnis aus Sicht der Fahrerlaubnisbehérden

Aus den Erfahrungen der Fahrerlaubnisbehérden im Rahmen der anlassbezo-
genen Fahreignungsiiberpriifung bei ilteren Verkehrsteilnehmern ist vor dem
Hintergrund von Multimorbiditit, nicht ausreichender Adhirenz und oft nicht
iiberschaubarer Medikamentengabe eindeutig die Empfehlung abzugeben, zur
Beurteilung der Fahreignung der Untersuchung der psycho-physischen Leis-
tungsfihigkeit deutlich mehr Bedeutung beizumessen und — zur Vermeidung
aufwindiger und die Betroffenen stark belastender Begutachtungsverfahren —
diese durch Schaffung bzw. Ergiinzung einer entsprechenden Rechtsgrundlage
unmittelbar in der FeV zu verankern.
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Mehr Sicherheit im Radverkehr

Dipl.-Ing. Jérg Ortlepp
Leiter Verkehrsinfrastruktur der Unfallforschung, Gesamtverband der Deut-
schen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV), Berlin

Im Jahr 2015 starben auf deutschen StrafSen 383 Radfahrer, 14.224 wurden schwer
und 65.535 leicht verletzt. Seit nunmehr 8 Jahren ist damit die Anzahl der getdte-
ten Radfahrer nahezu unverindert hoch, die Anzahl der Schwerverletzten hat sich
gar seit 2001 nicht mehr verindert und die Anzahl der Leichtverletzten seit etwa
2003. Jeder neunte Getdtete und jeder fiinfte Verletzte auf Deutschlands Straflen
ist ein Radfahrer, jeder zweite getdtete Radfahrer ist 65 Jahre oder ilter. Besonderer
Schwerpunkt der Radverkehrsunfille ist der innerstidtische Bereich. Hier ist sogar
jeder vierte Getdtete ein Radfahrer. Die polizeiliche Statistik weist dabei jedoch nur
einen kleinen Anteil des realen Unfallgeschehens aus. Von den in Krankenhiusern
behandelten Personen, die sich bei Fahrradunfillen verletzen, ist der Polizei nur etwa
ein Drittel bekannt. Die Dunkelziffer von Stiirzen, die ohne oder nur mit leichten
Verletzungen einhergehen und von Unfillen bei denen keine Kraftfahrzeuge beteiligt
sind, diirfte weit héher liegen. Der demographische Wandel, der steigende Radver-
kehrsanteil und die zunehmende Anzahl elektrisch unterstiitzter Fahrrider werden
zukiinftig zu noch mehr Radverkehr, mehr Senioren als Fahrradfahrer und zu hohe-
ren Fahrrad-Geschwindigkeiten fithren. Eine Zunahme der Anzahl und der Schwe-
re der Radverkehrsunfille werden die Folge sein. Mafinahmen zur Verbesserung
der Sicherheit des Radverkehrs sind daher unumginglich, um zu vermeiden, dass
die politisch gewiinschte Férderung des Radverkehrs von einer steigenden Anzahl
Verletzter und Getoteter begleitet wird. Diese Mafinahmen erstrecken sich auf drei
Handlungsfelder.

Handlungsfeld Infrastruktur

Radverkehrsunfille sind meist auf ein Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer zuriick-
zuftihren. Eine mangelhafte Infrastrukeur spielt jedoch hiufig eine wesentliche Rolle
beim Unfallhergang. Besonders ausgeprigt ist der hohe Anteil schwerer Unfille an
Kreuzungen und Einmiindungen (auch dort wo Ampeln eigentlich die Sicherheit
erhéhen sollen), an Fahrbahnquerungen sowie auf zu schmalen Radwegen. Das liegt
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nicht zuletzt daran, dass sich immer mehr Autos und immer mehr Radfahrer eine
veraltete und knapp dimensionierte Infrastruktur teilen miissen. Der verkehrssiche-
ren Fithrung des Radverkehrs kommt daher eine herausragende Bedeutung zu.

Befolgung der technischen Regelwerke

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fiir
Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) beschreiben, wie sichere Radverkehrsanlagen
geplant, ausgefiihrt und betrieben werden kénnen. Sie legen dabei besonderen Wert
auf eine angemessene Dimensionierung der Radverkehrsanlagen, auf die Erkenn-
barkeit der Radverkehrsfiihrung und auf die Sichtbeziehungen zwischen Radfah-
rern und anderen Verkehrsteilnehmern. Bislang sind die ERA zwar nur in wenigen
Lindern offiziell eingefithrt. Aber auch ohne offizielle Einfiihrung sollte sich jede
Kommune, die Radwege plant und baut, méglichst an den ERA orientieren. Zu
beachten ist, dass die in den ERA angegebenen Mafle fiir die Dimensionierung der
Radverkehrsinfrastrukcur immer nur als Mindestmafle angesehen werden sollten.
Die ortlichen Randbedingungen, z.B. sehr hohes Radverkehrsaufkommen, erfor-
dern eventuell dariiber hinausgehende Breiten. Andere Regelwerke der FGSV wie
die Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen, Richtlinien fiir Stadtstrafen oder Richtlinien
fur Landstraflen sind zwar hoherrangig als die ERA und vom Bund und den meisten
Lindern eingefiihrt. Sie enthalten jedoch nur wenige Aussagen zur Radverkehrsfiih-
rung. Eine bundesweite verpflichtende Einfithrung der ERA durch die zustindigen
Linderministerien wire daher wiinschenswert.

Planung von durchgingigen Radverkehrsnetzen

Grundlage sicherer Radverkehrsinfrastrukeur ist eine bedarfsgerechte Netzplanung
und die Verankerung der Bedeutung des Radverkehrs bei Politik und Verwaltung.
Als Radverkehrsanlagen werden nicht nur bauliche Radwege bezeichnet. Vielmehr
handelt es sich dabei um alle Formen der Fithrung des Radverkehrs. Zunehmend
werden Radverkehrsfithrungen auf der Fahrbahn wie Schutzstreifen und Radfahr-
streifen eingesetzt, die sich bei richtiger Planung als sichere und preiswerte Fiih-
rungsform erwiesen haben, auch wenn sie nicht von allen Radfahrern als sicher
empfunden werden. Aber auch Fahrradstraflen haben sich grundsitzlich bewihrt.
Eine aktuelle Studie der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zeigt jedoch, dass
Fahrradstraflen hiufig cher als schnell umzusetzendes Aushingeschild einer Rad-
verkehrsforderung eingesetzt werden. Die allgemeinen Verwaltungsvorschriften zur
StVO sehen in einer Fahrradstrafle eigentlich eine Straf$e, die dem Radverkehr vor-
behalten ist. Kraftfahrzeugverkehr soll hier nur ausnahmsweise zugelassen werden.
Die Praxis zeigt jedoch: in den meisten Fahrradstralen ist Kraftfahrzeugverkehr
gestattet. Weitere, oft auftretende Mingel von Fahrradstraflen sind die fehlende
Bevorrechtigung an Einmiindungen und Kreuzungen und unzureichende Breiten,
die zu Unfillen an Kreuzungen, mit parkenden Fahrzeugen und beim Uberholen
fithren kénnen.
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Sicherheit an Kreuzungen und Einmiindungen verbessern

Die meisten Radverkehrsunfille mit Personenschaden ereignen sich an Kreuzungen,
Einmiindungen und Zufahrten (etwa 70% der Innerortsunfille). Hiufig handelt
es sich dabei um Unfille zwischen einbiegenden oder kreuzenden Kraftfahrern, die
einen bevorrechtigten Radfahrer iibersehen oder um Unfille beim Abbiegen von
Kraftfahrern, die einen entgegenkommenden oder einen parallel in die gleiche Rich-
tung fahrenden Radfahrer tibersehen. Ein wesentlicher Aspekt zur Verbesserung der
der Sicherheit an ampelgeregelten Einmiindungen und Kreuzungen ist der Verzicht
auf sogenannte »bedingt vertrigliche Verkehrsstrome«. Abbiegende Verkehrsstrome
sollten méglichst ein eigenes Ampelsignal (Linksabbieger aber auch Rechtsabbieger)
erhalten, um damit Radfahrer (und auch Fuf$ginger) vor abbiegenden Fahrzeugen
zu schiitzen. Bevorrechtigte Radverkehrsfiihrungen sollten an Kreuzungen, Einmiin-
dungen und Zufahrten deutlich betont werden, um die Aufmerksamkeit der Auto-
fahrer zu erthohen. Die Anordnung eines Griinpfeils, der Autofahrern das Abbiegen
bei Rot erméglicht, sollte nur dort erfolgen, wo dadurch keine Radfahrer oder Fuf§-
ginger gefihrdet oder behindert werden. Ganz wesentlich ist, dass im Bereich von
Kreuzungen, Einmiindungen und Zufahrten die Sicht auf den jeweils bevorrechtig-
ten Verkehr stets gegeben und frei gehalten wird. Dazu gehort insbesondere das Ver-
meiden von dauerhaften (z.B. Bepflanzungen) oder temporiren Sichthindernissen

(z.B. Falschparker).

Handlungsfeld Mensch

Der Ausbau der Verkehrswege fiir Radfahrer alleine wird aber nur zu einem Teil dazu
beitragen, die Unfallgefahren zu verringern. Langfristig muss zudem das Verkehrskli-
ma zwischen Fuf$gingern, Radfahrern und Kraftfahrern durch eine Kombination aus
Kommunikation, Verkehrserzichung und Kontrolle verbessert werden. Der Einsatz

von Fahrradstaffeln der Polizei kann dabei einen Beitrag zu mehr Akzeptanz der Ver-
kehrsregeln bei Radfahrern und Kraftfahrern leisten.

Richtig Radfahren lernen
Im Vorschulalter und in der Grundschule lernen Kinder, wie sie moglichst sicher
selbststindig am Straflenverkehr teilnehmen kénnen, in der vierten Klasse erfolgt in
der Regel eine Fahrradpriifung. Mit dem Wechsel in weiterfithrende Schulen kom-
men neue Herausforderungen auf die Kinder zu. Auch weitere Wege werden nun
hiufiger mit dem Rad zuriickgelegt. Damit Kinder hier nicht allein gelassen werden,
sind begleitende Unterrichtseinheiten in weiterfiihrenden Schulen erforderlich. Aber
auch Erwachsene, die nie Rad fahren gelernt haben oder nach vielen Jahren ohne
Radfahrerfahrung nun ein Pedelec fahren wollen, sollten vorab an einem entspre-
chenden Radfahrtraining teilnehmen.

Aber nicht nur Kinder miissen Radfahren lernen. Deutschland ist Zuwande-
rungsland. Viele Zuwanderer kommen aus Lindern, in denen das Fahrrad nicht zum
Alltag gehért oder in denen die Infrastrukeur und das Verkehrsverhalten deutlich
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anders als in Deutschland sind. Auch fiir diese Gruppen sollten daher Fahrradtrai-
nings angeboten und Informationsmaterialien erstellt werden, um ihnen eine sichere
Mobilitit mit dem Rad zu erméglichen.

Gezielte Kampagnen und Ahndung fiir mehr Riicksichtnahme

Einer der wichtigsten Paragraphen der Straffenverkehrsordnung ist Paragraph 1,
der allgemein zu Riicksicht und Vorsicht auffordert. Gezielte Kampagnen kdnnen
dazu beitragen, dass das Gefahrenbewusstsein sowohl bei Kraftfahrern aber auch bei
Radfahrern fiir besonders problematisches und riskantes Verhalten geschirft wird.
Dazu gehort aber neben umfassenden Aufklirungskampagnen auch eine geziel-
te Kontrolle und Ahndung bestimmten Fehlverhaltens. Insbesondere sollten dabei
besonders kritische Verhaltensweisen im Fokus stehen. Auf Seiten der Kraftfahrer
sind das insbesondere das Abbiegen ohne auf den Radverkehr zu achten (z. B. feh-
lender Schulterblick), das Parken auf Radverkehrsflichen, das unbedachte Offnen
von Fahrzeugtiiren und das Uberholen von Radfahrern ohne ausreichenden Abstand.
Aber auch auf Seiten der Radfahrer fithren unbedachte Verhaltensweisen zu Gefah-
rensituationen und Unfillen. Dazu gehort vor allem das Fahren auf der falschen
Fahrbahnseite (Geisterradler) oder auf Gehwegen, Rad fahren unter Alkoholeinfluss,
Rotlichtmissachtung und fehlende Riicksichtnahme gegeniiber Fuflgingern. Der
Einsatz polizeilicher Fahrradstaffeln eignet sich, um neben Kontrolle und Ahndung
eine zielgruppenspezifische Aufklirungsarbeit zu leisten.

Fahrradhelm tragen

Das Tragen eines Fahrradhelms sowie von heller bzw. reflektierender Kleidung sollte
gefordert werden. Ein Fahrradhelm hilft, schwere Kopfverletzungen zu vermeiden
und eine auffillige Kleidung macht Radfahrer fiir Kraftfahrer besser sichtbar. Kopf-
verletzungen sind laut Todesursachenstatistik bei tiber 50 % der getdteten Radfahrer
die vorrangig todesursichliche Verletzung. Auch bei Unfillen ohne Kraftfahrzeugbe-
teiligung ist der Radhelm wichtig. Laut Bundesstatistik verungliicke fast jeder dritte
schwer verletzte Radfahrer bei einem Alleinunfall.

Handlungsfeld Fabrzeug

Die Fahrzeughersteller kénnen ebenfalls einen Beitrag zu mehr Sicherheit fiir Rad-
fahrer leisten. Die Entwicklung und Verbreitung von fahrzeugtechnischen aktiven
und passiven Systemen zur Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern sollte da-
her gefordert werden. Dazu gehéren z. B. energieabsorbierende Fahrzeugfronten,
Frontscheibenairbag und Notbremsassistenten. Prioritit sollten hier aktive Systeme
zur Unfallvermeidung bzw. zur Minderung der Aufprallschwere (Notbremssysteme)
vor rein passiven Systemen (z. B. Frontscheibenairbag) haben. Vor allem ein Abbie-
geassistent an Lkw ist in der Lage, das sehr problematische Rechtsabbiegen positiv
zu beeinflussen. So haben Analysen mit Hilfe der Unfalldatenbank der Versicherer
(UDB) ergeben, dass mehr als 40 % aller schweren Lkw-Unfille mit Radfahrern und

Fuflgingern mit diesem System vermieden werden kénnten.
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Mehr Sicherbeit fiir mebr Radverkehr
Radverkehr ist eine preiswerte und flexible Mobilititsform und in vielen Stidten
bereits eine wesentliche Form des Alltags- und Freizeitverkehrs. Radverkehr birgt je-
doch auch Risiken. Wichtig ist, dass wir — aus der falsch verstandenen Sorge, das Rad
dadurch weniger attraktiv zu machen — diese Risiken nicht negieren diirfen. Indem
wir sie klar benennen, zeigen wir auch Handlungsoptionen auf: Bund, Linder und
insbesondere Kommunen kénnen mit den geschilderten MafSnahmen die Sicherheit
des Radverkehrs und damit auch die Attraktivitit des Radfahrens deutlich verbes-
sern. Dazu zihlen insbesondere:

* Die Linder sollten die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) verbind-
lich einfiihren.

* Die Bundesregierung sollte in den VwV-StVO auch zukiinftig deutlich auf die
technischen Regelwerke zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen hinweisen.

e Polizei und Ordnungsbehorden sollten konsequent Gefihrdungen des Rad-
verkehrs durch Falschparker, Sichtbehinderungen oder Fehler beim Abbiegen
kontrollieren und ahnden. Zudem sollten die Bufigelder fiir diese Ordnungs-
widrigkeiten deutlich angehoben werden.

* Die Polizei sollte in allen Stidten Fahrradstaffeln fiir eine zielgruppenspezifi-
sche und effektive Verkehrssicherheitsarbeit einrichten.

* Die Bundesregierung sollte sich auf europiischer Ebene intensiv fiir eine zeitna-
he Einfiihrung von Lkw-Abbiegeassistenten und Pkw-Notbremsassistenten in
allen Neufahrzeugen einsetzen und auf eine Verbesserung der passiven Schutz-
mafinahmen an Kraftfahrzeugen zur Minimierung der Verletzungsschwere von
Radfahrern hinwirken.

* Bundesregierung, Linder und Kommunen sollten gemeinsam iiber aktuelle
Rechtslagen informieren und verstirkt Kampagnen zur Verbesserung der ge-
genseitigen Riicksichtnahme im Verkehr (§1 StVO) durchfiihren.

* Die Linder sollten gemeinsam mit den Kommunen Angebote zur Mobilitits-
bildung und zum Fahrradtraining fiir Kinder, Jugendliche, Senioren (insbes. fiir
Pedelec) und Zuwanderer schaffen.
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Arbeitskreis IV: Sicherheit des Radverkehrs

Referent: Burkhard Stork, Bundesgeschiiftsfiihrer des
Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs e. V.(ADFC), Berlin

Burkhard Stork und Roland Huhn, Referent Recht des ADFC

‘Wachsender Radverkehr — notwendig

Das Bundesverkehrsministerium geht in seinen Prognosen von 10 Prozent Zuwachs
des Kfz-Verkehr aus und von 13 Prozent in Stidten. Fiir die meisten deutschen Stidte,
vor allem in der Hauptverkehrszeit, wird dieses Wachstum nicht zu bewiltigen sein.
Fiir die Verkehrsabwicklung bedeutet es, dass das ohnehin vielfach an der Grenze der
Leistungsfihigkeit angekommene System iiber Gebiihr in Anspruch genommen wird
und sowohl die Verkehrssicherheit, als aber auch die Resilienz des Systems abnehmen
werden.

50 Prozent der Kfz-Fahrten in deutschen Stidten sind kiirzer als 5 km, auch bei
Wegen unter 2 km gibt es einen hohen Kfz-Anteil. Die Substitution von kurzen und
mittleren MIV-Fahrten durch das Fahrrad ist daher aus verkehrlicher Sicht dringend
notwendig, wiinschenswert — und méglich. Die Sicherheit des Radverkehrs ist dabei
auch bei wachsenden Radverkehrsstirken und insgesamt wachsendem Verkehr zu
gewihrleisten und gegeniiber der derzeitigen Situation zu verbessern.

Dabei kommt der Frage des Platzes eine zentrale Rolle zu — fiir mehr Verkehrssi-
cherheit fiir Radfahrende und eine bessere Abwicklung des Stadtverkehrs insgesamt
braucht es vor allem eine bessere Radinfrastruktur. Deren Nutzung muss fiir alle
Verkehrsteilnehmenden rechdlich sinnvoll geregelt sein — und diese Regelungen miis-
sen auch bekannt sein.

Radfahrer als Opfer und Titer
Die amtliche Verkehrsunfallstatistik verwendet die neutralen Bezeichnungen
»Hauptverursacher« und »weiterer Beteiligter«. Sie macht keine Aussagen zu Schuld
oder Verschulden und benennt nicht Opfer oder Titer. Selbstverstindlich enthalten
die Berichte des Statistischen Bundesamts Angaben zur Zahl der Verungliickten (das
sind Verletzte und Getdtete) als Opfer des Straflenverkehrs.

Folgt man der Einteilung der Strafenverkehrsunfille nach Hauptverursachern,
dann ergibt sich nach einer Auswertung von Destatis fiir 2013 folgendes Bild, mit
unwesentlich abweichenden Prozentzahlen fiir die Jahre davor und danach:
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DuISTATIS

wissen.nutzen.

75% aller Radfahrunfalle mit Pkw werden von Pkw-Fahrern

verursacht
Unfalle mit 2 Beteiligten, davon: Unfalle ;:':'."r':;“‘_'” nm‘:::

Hauptverursacher |  Zweiter Beteiligter Getotete Schwerverletzte| Leichtverletzte | Getotete Schwerverletzte| Leichtverletzte
Pkw Fahrrad ED 31.874 61 4077 27.795 0 17 317
[Fahrrad Pkw 10.448 77 2041 8311 0 5 262

ahrrad @ 2568 52 460 2057 0 1 41
IFahrrad |Guterkraftfahrzeug 654 19 198 436 0 0 15
[Fahrrad Fahrrad 4754 7 1.065 5218
[FuRganger Fahrrad %, 1.471 2 206 1.051 2 84 500
[Fahrrad FuBgénger 2159 1 110 602 4 282 1.662

© isti E 306 £l
&

Unfille Pkw — Fahrrad: Pkw-Fahrer sind zu 75 Prozent Hauptverursacher

Unfille Lkw-Fahrrad: Lkw-Fahrer sind zu 80 Prozent Hauptverursacher

Unfille Fuflginger — Fahrrad: Fuf$ginger sind nur zu 41 Prozent Hauptverursacher
Unfille Fahrrad — Fahrrad: Radfahrer sind zu 100 Prozent Hauptverursacher

Die letzte Fallgruppe zeigt, dass diese Einteilung nur fiir Unfille zwischen un-
terschiedlichen Verkehrsteilnehmern einen Sinn ergibt. Auch bei Unfillen zwischen
Pkw kime man sonst zu dem Ergebnis, dass immer ein Pkw-Fahrer den Unfall ver-
ursacht hat. Das bringt keinen Erkenntnisgewinn.

Die Bundesanstalt fiir Straflenwesen (BASt) nennt in einer Studie aus dem Jahr
2016 41,5 Prozent der an einem Unfall beteiligten Fahrradfahrer als Hauptverur-
sacher ihres Unfalls. Auf einen so hohen Anteil kommt man nur, wenn man die
besonders hiufigen Alleinunfille von Radfahrern mitrechnet (BASt M 264, Ver-
kehrssicherheit von Radfahrern — Analyse sicherheitsrelevanter Motive, Einstellun-
gen und Verhaltensweisen, Januar 2016). Destatis schreibt in der Unfallbilanz 2014:
»Unfille, an denen Radfahrer beteiligt waren, waren iiberwiegend auf Regelverstofie
anderer Verkehrsteilnehmer zuriickzuftihren. Nur 42,0 Prozent der verungliickeen
Radfahrer hatten den Unfall selbst verschuldet.« Auch dieser Anteil schliefSt die Al-
leinunfille ein, an denen — auf Seiten des Fahrers — allein Radfahrer als Verursacher
in Frage kommen. Sinnvoll fiir die Unterscheidung in »Hauptverursacher« und »wei-
terer Beteiligter« ist nur die Beriicksichtigung von Verkehrsunfillen mit wenigstens
zwei Beteiligten. Weil die Zahl schwerer Radfahrerunfille mit Fuflgingern verhilte-
nismiflig gering ist und nur sehr wenige Fuginger dabei zu Tode kommen (niedrige
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cinstellige Zahl im Jahr), sind Radfahrer insgesamt nur bei einem Drittel aller Unfille
mit weiteren Beteiligten die Hauptverursacher. Zieht man noch die Unfille zwischen
Radfahrern ab, sind sie nur zu einem Viertel die Hauptverursacher von Unfillen mit
anderen Verkehrsteilnehmern.

Aber auch dann sind Radfahrer als ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer regelmifig
die schwerer verletzten Unfallbeteiligten und damit nicht nur Titer, sondern zugleich
auch Opfer. 2013 wurden im Straflenverkehr 64.000 Menschen schwer verletzt, da-
von 13.200 als Radfahrer — jeder fiinfte Schwerverletzte war mit dem Rad unterwegs.
Kein einziger Pkw- oder Lkw-Fahrer starb 2013 bei einem Unfall mit einem Radfah-
rer. Auf dieses Jahr bezicht sich die hier gezeigte Destatis-Auswertung. 23 Pkw- oder
Lkw-Fahrer wurden 2013 bei einem Unfall mit einem Radfahrer schwerverletzt. In
dieser geringen Zahl sind 18 Unfille enthalten, bei denen die Kraftfahrzeugfiihrer
Hauptverursacher waren. Es bleiben 5 schwerverletzte Pkw-Insassen durch Unfille,
die Radfahrer verursacht haben. Im Ergebnis sind Radfahrer je nach Berechnungs-
grundlage nur zu einem Dirittel oder Viertel Hauptverursacher von Verkehrsunfillen,
stellen aber ein Fiinftel aller Schwerverletzten und im Durchschnitt der letzten Jahre
(2013 - 2015) jeden neunten Getdteten im Straflenverkehr mit 378 Todesfillen.

Herkémmlich werden Radfahrer zusammen mit Fuf3gingern als »schwache« oder
etwas freundlicher als »schwichere« Verkehrsteilnehmer eingestuft. Das lisst an »ver-
kehrsschwache« Personen denken (Kinder, dltere Menschen, Hilfsbediirftige) und
wiirdigt diese Verkehrsteilnehmer herab, nur weil sie nicht in einem Kraftfahrzeug
sitzen. Neutraler und besser ist »ungeschiitzte« Verkehrsteilnehmer. Noch treffender
erscheint die international in der Unfallforschung iibliche Bezeichnung »vulnerable
road users«, also verletzliche oder verwundbare Verkehrsteilnehmer.

Radfahrer an Unfillen »selbst Schuld«?

Der GDV Forschungsbericht Nr. 21 zitiert auf Seite 28 Presseaussagen, nach denen
Radfahrer »oft selbst Schuld« seien (Tagesspiegel 2010). Es wird die Annahme vertre-
ten, Radfahrer hielten sich kaum an die fiir sie giiltigen Verkehrsregeln und gefihr-
deten damit die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer (Spiegel 2008). Radfahrer legten
tibermifig hiufig Fehlverhalten an den Tag und wiirden Verkehrsregeln nur unzurei-
chend kennen. Forschungsarbeiten zum regelwidrigen Verhalten im Straflenverkehr
zeigen hingegen klar auf, dass Fehlverhalten nicht immer beim Radfahrer zu suchen
ist. Vielmehr kann auch bei Kfz-Fahrern regelwidriges Verhalten beobachtet werden.
Obendrein ist die Regelkenntnis der Autofahrer beziiglich der Vorfahrtregelung der
Radfahrer zum Teil schlecht (Rissel 2002].

Teilnehmer und Referenten nannten im Herbst 2016 auf einer Berliner Kon-
ferenz zur Sicherheit im Radverkehr als typische Verkehrsverstéfle von Radfahrern
Fahren bei Rot, gegen Einbahnstraflen und ohne Licht. Diese VerstofSe sind be-
sonders auffillig, sie tragen aber kaum zum Unfallgeschehen bei. Sie sind eher eine
Belastung fiir das Verkehrsklima zwischen Radfahrern und Autofahrern. Der Rad-
fahrer als Titer von Verkehrsordnungswidrigkeiten ist ein bekanntes Stereotyp, ein
Beispiel: Fahren tiber rote Ampeln. Wie hdufig kommt das vor? Die Eintragungen im
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Flensburger Fahreignungsregister — auch einfache Rotlichtverstof3e von Radfahrern
sind eintragungspflichtig, dafir wurde 2014 mit einer Anhebung des Bufigelds auf
60 Euro gesorgt — geben nur ein unvollstindiges Bild. Erfasst werden etwa 30.000
Fahrten von Radfahrern bei Rot im Jahr, pro Tag im Durchschnitt also weniger als
80 in ganz Deutschland.

In einer Studie zum Thema Verbesserung der Verkehrssicherheit in Miinster stell-
te die Unfallforschung der Versicherer 2008 fest, dass 7 Prozent der beobachteten
Radfahrer die Signalisierung an Knotenpunkten ignorierten und bei Rot fuhren.
Rotlichtverstdfie stellten damit das Hiufigste in der Studie beobachteten Fehlverhal-
ten dar. Zusitzlich wurde festgestellt, dass die Rotlichtverstéfle bei Radfahrern sig-
nifikant hiufiger vorkamen als bei Fufigingern (Ortepp/Neumann/Utzmann 2008,
S. 43). Pauen-Hoppner fiihrte 1991 eine dhnliche Untersuchung durch und konnte
feststellen, dass 3,1 Prozent der Radfahrer die Vorfahrtsregelung (Uberfahren von
Lichtsignalanlage oder Stoppschild) missachten. In Ruwenstroth et al. 1986 betraf
diese Missachtung 6,5 % der Radfahrer und entspricht damit der Gréflenordnung
der UDV-Studie von 2008 (GDV-Forschungsbericht Nr. 21, S. 29). Auf der Inter-
national Cycling Safety Conference 2016 in Bologna wurde von einer Verkehrsbeob-
achtung in Dublin mit 84 Prozent RotlichtverstofSen von Radfahrern berichtet. Im
Vergleich mit der irischen Hauptstadt sind deutsche Radfahrer Musterschiiler.

Bei Rot gefahren, Zusammenstof3, selbst schuld? So einfach ist das nicht. An Am-
pelkreuzungen verursachen entgegen der Erwartung die bei Rot fahrenden Radfah-
rer nur selten Unfille. Laut Hagemeister/Schwamberger entstehen 80 Prozent aller
Fille von kritischen Interaktionen beim Rechtsabbiegen, wenn die Radfahrer bei der
Ankunft am Knotenpunkt Griin hatten, d.h. ohne anzuhalten die kreuzende Strafle
passieren konnten (Zeirschrift fiir Verkehrssicherheit 2007, 53, S. 33).

Radfahrer fallen nicht nur Unfillen zum Opfer. Sie sind auch Aggression im
Straflenverkehr ungeschiitzt ausgesetzt oder zumindest Verhaltensweisen, die sie als
aggressiv empfinden wie zu dichtes Uberholen. Die grofere Masse und Geschwin-
digkeit von Kraftfahrzeugen steigert nicht nur das Gefiihl der Bedrohung, sondern
bringt auch objektiv erhdhte Verletzungsrisiken mit sich. Es hat sich auch noch nicht
bei allen Kraftfahrern herumgesprochen, dass 1997 die allgemeine Radwegebenut-
zungspflicht aufgehoben worden ist. Nur solche Radwege, die mit einem blauen
Radwegschild gekennzeichnet sind, miissen benutzt werden. Radwege ohne Schild
diirfen von Radfahrern benutzt werden, ebenso Gehwege »Radfahrer frei«. In einer
reprisentativen Telefonumfrage gaben dagegen 85 Prozent der Befragten an, cine
Radverkehrsanlage laut StVO immer nutzen zu miissen, wenn sie vorhanden ist.
Signifikante Unterschiede zwischen Kfz- und Radfahrern bestanden hierbei nicht
(Forschungsbericht 21 der UDV, Abbiegeunfille Pkw/Lkw und Fahrrad, Kolrep-
Rometsch, Richter, Butterwegge u. a., 2013). Nun gibt es aber Autofahrer, die mei-
nen, dass sie Radfahrer durch Hupen, Handzeichen oder Schneiden auf den Radweg
oder Gehweg verweisen diirfen. Das diirften sie nicht einmal, wenn der Radweg
benutzungspflichtig wire. Auf Radfahrer wirken solche Verhaltensweisen nicht nur
bedrohlich, sie konnen auch gefihrlich sein.
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Hinzu kommen Nachlissigkeiten von Kfz-Fithrern, deren Gefahrenpotenzial
den Menschen am Lenkrad oft nicht bewusst zu sein scheint. Wer auf Radspuren
hilt oder parkt, zwingt Radfahrer, von ihrer Spur in den flieflenden Verkehr hinein
auszuweichen. Die Verwarnungsgelder fiir solche gefihrdenden Verstéfe im ruhen-
den Verkehr sind in Deutschland unverhiltnismiflig niedrig und miissen dringend
angehoben werden. Bei Gefihrdung von Radfahrern muss zum Buf3geld ein Punkt
im Fahreignungsregister hinzukommen, auch bei Verstéflen im ruhenden Verkehr.
Auch das von den Verwaltungsgerichten einhellig gebilligte Abschleppen von Autos,
die auf Radwegen oder Radfahrstreifen parken und den Radverkehr behindern, muss

stirker praktiziert werden.

Weitere alltigliche Unfallsituationen

Rechtsabbiegeunfille mit Pkw

Besonders wichtig fiir die Verkehrssicherheit beim Abbiegen ist die freie Sicht der
Kfz-Fahrer auf geradeausfahrende Radfahrer. Vorhandene Sichthindernisse sind zu
beseitigen. Dabei ist zu beachten, dass auch die Sichtfelder fiir den Schulterblick
freizuhalten sind. Aufgrund der besseren Sichtbarkeit der Radfahrer wird eine Fiih-
rung auf der Fahrbahn oder eine fahrbahnnahe Fiihrung empfohlen, vor allem in
Bezug auf das Rechtsabbiegen sind Furtabsetzungen von mehr als zwei Metern zu
vermeiden. Als problematisch haben sich Situationen herausgestellt, bei denen die
abbiegenden Kfz-Fahrer gegebenenfalls keine Radfahrer erwarten. Dazu gehéren un-
erwartete und/oder falsche Flichennutzung und unerwartete und/oder falsche Fahr-
trichtung der Radfahrer (Forschungsbericht 21 der UDV, Abbiegeunfille Pkw/Lkw
und Fahrrad).

Die »fahrbahnnahe Fithrung« ist kiinftig vorzugsweise als geschiitzter Radfahr-
streifen (Protected Bike Lane) zu verwirklichen. er bietet Radfahrern durch eine
physische Abtrennung Schutz vor dem Zuparken ihrer Fahrspur, gegen zu dichtes
Uberholen und bei dazu passender Gestaltung der Kreuzungen (Protected Intersec-
tions) auch gegen Abbiegeunfille.

Vorfahrtsverstof§e an Einmiindungen

Ein typischer Unfall an einer Einmiindung: Ein Autofahrer aus einer Seitenstra-
Be will nach rechts in eine Vorfahrtstrafle einbiegen. Er hilt am Radweg, den er
dazu iiberqueren muss, und wendet seinen Blick auf den von links herankommen-
den Verkehr. Fahrzeuge auf der Gegenfahrbahn sind fiir ihn ohne Belang. Er achtet
auch nicht auf Radfahrer, die von rechts auf dem Radweg herankommen. Oder er
schaut nach rechts, nimmt herankommenden Radverkehr aber nicht wahr (»looked
but failed to see«). Der von rechts herannahende Radfahrer ist vorfahrtsberechtigt —
auch als Falschfahrer — und nimmt an, dass der Autofahrer wartet, um ihn passieren
zu lassen. Doch das Auto setzt sich in dem Moment in Bewegung, als das Fahrrad
vor seinem Kiihler ist, weil der Fahrer eine Liicke im Fahrbahnverkehr erkannt hat.
Der Vorfahrtsverstof$ wird schwerer bewertet. Wenn der Radfahrer in der falschen
Fahrtrichtung unterwegs war, muss er mit einem Abzug beim Schadensersatz von 25
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Prozent bis zu einem Drittel rechnen, weil er keinen Blickkontakt zum Autofahrer
aufgenommen hat. Das Risiko, dass es zu einer Kollision kommt, ist allerdings auf
Radwegen mit und ohne Freigabe in Gegenrichtung gleich hoch. Deshalb sollen
innerorts nur in begriindeten Ausnahmefillen Zweirichtungsradwege angeordnet
werden. Auf8erorts gilt das nicht, weil Einmiindungen und Ausfahrten dort viel sel-
tener sind.

Radfahrer brauchen Platz und wenig Mischung mit schnellen Kraftfahrzeugen.
Die »Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen« (ERA) sollen entsprechend erginzt und
verbindlich eingefiihrt werden. In der Anwendung dieses Regelwerks ist zu vermeiden,
Kfz-Héchstmengen und Mindestmafle von Radverkehrsanlagen zu kombinieren.

Veraltete, unklare oder benachteiligende Verkehrsregeln fiir Radfahrer
Die StVO enthilt mehrere Verkehrsregeln, die veraltet oder unklar sind oder Radfah-
rer eindeutig benachteiligen.

Das BMVI und der Bund/Linder-Fachausschuss StVO/OWi haben 2016 den
Vorschlag des ADFC abgelehnt, das Zusatzzeichen 1012-32 »Radfahrer absteigen«
aus dem neuen Verkehrszeichenkatalog (VzKat) zu streichen. Beide haben aber
klargestellt:

e Das Zusatzzeichen »Radfahrer absteigen« enthilt kein Gebot
e Es dient nicht der Verstirkung anderer Gebotszeichen, z. B. Zeichen 239

»Gehweg«

* Es soll als Hinweis an Gefahrenstellen Radfahrern ein Verhalten nahelegen
 Seine alleinige Aufstellung entspricht nicht der Rechtslage

Weil das Zusatzzeichen weiterhin in hergebrachter Weise wie ein Gebotszeichen
verwendet wird, besonders hiufig an Baustellen, bleibt es bei der Forderung nach

Streichung aus dem VzKat.

Schrittgeschwindigkeit auf Gehwegen »Radverkehr frei«

Unmadgliches kann das Gesetz von niemandem verlangen — auch nicht von Radfah-
rern. Fachleute sind sich einig, dass ein einspuriges Fahrrad fiir eine ausreichende
Fahrstabilitit eine Mindestgeschwindigkeit von ca. 8 km/h erfordert. Sie liegt tiber
der »Schrittgeschwindigkeit« (laut Rechtsprechung 4 — 7 km/h), die Radfahrern auf
Gehwegen und in Fuflgingerbereichen mit »Radfahrer frei« vorgeschrieben ist. In der
Praxis wird diese angeordnete Schrittgeschwindigkeit deshalb so gut wie nie einge-
halten. Wenn der Gehweg breit ist und wenig Fuflginger unterwegs sind, ist ein so
langsames Tempo nicht notwendig. Schmale und stark von Fuflgiingern frequentierte
Gehwege sollten ohnehin nicht fiir den Radverkehr freigegeben werden.

Mit den Toleranzen, die bei der Ahndung von Geschwindigkeitsiiberschreitungen
vorgesehen sind, sind Sanktionen zwar erst oberhalb von 10 — 15 km/h méglich. Das
indert aber nichts an der wenig fahrradfreundlichen Geschwindigkeitsbegrenzung,
die Radfahrer beim erlaubten Fahren auf Gehwegen von vornherein ins Unrecht
setzt. Es kommt beim erlaubten oder unerlaubten Radfahren auf Gehwegen tibrigens
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selten zu Kollisionen mit Fugingern, aber oft zu ZusammenstofSen mit Autos aus
Grundstiickseinfahrten oder Seitenstraflen.

Rechtsfahrgebot nicht zu eng auslegen
§ 2 Abs. 2 StVO verlangt: Es ist méglichst weit rechts zu fahren, nicht nur bei Gegen-
verkehr, beim Uberholtwerden, an Kuppen, in Kurven oder bei Uniibersichtlichkeit.

Das Rechtsfahrgebot fiir den Radverkehr darf nicht zu eng ausgelegt werden. Zu
parkenden Autos sollten Radfahrer zu ihrem eigenen Schutz einen ausreichenden
Abstand halten. Zu weit rechts am Fahrbahnrand Fahren kann unerlaubt dichtes
Uberholen begiinstigen oder sogar provozieren. Das Verwaltungsgericht Wien hat im
Oktober 2016 entschieden, ein Seitenabstand von 1,2 — 1,8 Metern sei bei 30 km/h
»eine vertretbare Entfernung, will sich der Radfabrer nicht der Gefahr aussetzen, durch
eine geiffnete Fahrzeugtiire verletzt zu werden.« In Deutschland ist noch kein ver-
gleichbares Urteil bekannt.

§ 2 Abs. 4 StVO: Mit Fahrridern muss einzeln hintereinander gefahren werden;
nebeneinander darf nur gefahren werden, wenn dadurch der Verkehr nicht behindert
wird.

So eine Vorschrift gibt es nur fiir Radfahrer, nicht z. B. fiir Mofa- oder Motor-
radfahrer. Ausnahmen sind nur fiir Fahrradstrafen und fiir geschlossene Verbinde
von mehr als 15 Radfahrern vorgesehen. Auch Radfahrer méchten die Maglichkeit
haben, sich wihrend der Fahrt zu unterhalten — ein Recht, das Autofahrern und
ihren Beifahrern selbstverstindlich zugestanden wird. Wenn die Fahrbahn so schmal
ist, dass schon ein einzelner Radfahrer nur unter Benutzung oder Mitbenutzung der
Gegenfahrbahn iiberholt werden kann, stellt das Nebeneinanderfahren keine Behin-
derung nachfolgender Verkehrsteilnehmer dar: Auch dann muss der Autofahrer zum
Uberholen eine Liicke im Gegenverkehr abwarten. In der Rechtsprechung hat sich
dieser Gedanke noch nicht durchgesetzt.

Abstand beim Uberholen

Die Rechtsprechung hat die unbestimmte Angabe in § 5 StVO (»Beim Uberholen
muss ein ausreichender Seitenabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, insbeson-
dere zu den zu Ful§ Gehenden und zu den Rad Fahrenden, eingehalten werden«)
prizisiert. Abgeleitet aus den dazu ergangenen Urteilen wird Kfz-Fiihrern ein Uber-
holabstand von 1,50 Meter empfohlen. Tatsichlich wird dieser Sicherheitsabstand so
gut wie immer unterschritten. Es ist fraglich, ob ein gesetzlicher Mindestabstand in
Metern, den sich manche Radfahrer wiinschen, eine bessere Wirkung hitte. Uber-
legenswert ist eine Regelung wie in Spanien, nach der tiberholende Fahrzeuge die
Gegenfahrbahn zumindest teilweise benutzen miissen (also mindestens mit zwei Ri-
dern die Mittellinie iiberfahren). Das lief3e sich besser kontrollieren. Vor allem fehlen
standardisierte Messverfahren, die einen unzureichenden Uberholabstand gerichts-
fest erfassen konnen. Hier besteht noch Entwicklungsbedarf. Das Verwarnungsgeld
fiir Uberholen ohne ausreichenden Sicherheitsabstand betrigt 30,00 Euro. 5,00 Euro
mehr kostet es, das tiberholte Fahrzeug zu streifen und einen Unfall zu verursachen.
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Das ist deutlich zu wenig, mindestens 60,00 Euro und ein Punkt wéren schon ohne
Unfall angemessen. Spitestens dann, wenn autonom fahrende Autos unterwegs sind,
werden sie entweder den einprogrammierten Sicherheitsabstand zu Radfahrern ein-
halten, zuverlissiger als jeder Fahrer — oder sie diirfen keine Zulassung erhalten. So-
lange kénnen die Radfahrer aber nicht warten.

Altere Radfahrer als Opfer von Verkehrsunfillen
Langfristig geht die Zahl tddlicher Fahrradunfille zuriick, bei zunehmendem

Radverkehr:
500 Getotete Radfahrer 2007 - 2015:
450 a inder
400 -
383
350
=¢=GetOtete Radfahrer

300 .

insgesamt
250 «=l=Getotete Radfahrer 65

31 21 26 Jahre und alter

200

‘Getotete Radfahrer bis 14
150 Jahre
100

50
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

2013 war die Zahl der beim Radfahren ums Leben gekommenen Kinder einstel-
lig, auch fiir 2016 ist das nach dem Stand bis November zu erwarten. Null getotete
Kinder sind das Ziel. Da miissen wir auf Dauer hin!
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Der Anteil der Senioren (65 Jahre und élter) an den Opfern todlicher Fahrradunfille

steigt:
Anteil alterer Radfahrer an tédlichen
Fahrradunfallen
60.0
57.1
51.7
50.0 50-0
il
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2015 hat sich diese Entwicklung erstmals nicht fortgesetzt. Es wurde der Stand
von 2010 erreicht. 2016 wird die Trendlinie voraussichtlich wieder dem langjihrigen
Verlauf folgen und sich der 60 %-Marke nihern. Noch auffilliger ist der Anteil der
Radfahrer 75 Jahre und ilter. Im Durchschnitt 2013 — 2015 stammte jeder dritte
getotete Radfahrer aus dieser Gruppe der dltesten Verkehrsteilnehmer. Der demo-
grafische Wandel in Deutschland lisst erwarten, dass der Anteil der iiber 65- und
75-jihrigen Radfahrer an den Todesfillen im Straflenverkehr weiter zunehmen wird,
wenn nicht gegengesteuert wird.

Vorschlag fiir eine Empfehlung des Arbeitskreises

Polizei und Justiz sollen § 3 Abs. 2a StVO bei Unfillen mit Beteiligung dlterer Rad-
fahrer (ab etwa 70 Jahren) mehr Geltung verschaffen und die Vorschrift stirker an-
wenden als bisher.

»(2a) Wer ein Fahrzeug fithrt, muss sich gegentiber Kindern, hilfsbediirftigen und
dlteren Menschen, insbesondere durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und
durch Bremsbereitschaft, so verhalten, dass eine Gefihrdung dieser Verkehrsteilneh-
mer ausgeschlossen ist.«

Diese Forderung wendet sich neben der Polizei vor allem an die Rechtsprechung
und damit an die urspriingliche Zielgruppe des Verkehrsgerichtstags. Es sind zahlrei-
che Urteile zur Riicksichtnahme auf Kinder als besonders geschiitzte Personengruppe
zu finden. Dazu passt, dass die Unfille von Kindern besonders als Fuflginger und
Radfahrer seit Einfithrung der Vorschrift stark zuriickgegangen sind. 1979 kamen
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im Straflenverkehr 1.216 Kinder bis 14 Jahre ums Leben, 2015 waren es noch 84
(davon mehr im Auto der Eltern als jeweils zu Fuf§ oder auf dem Fahrrad). Die Zahl
der getdteten Senioren hat im selben Zeitraum ebenfalls abgenommen, aber nur auf
ein Drittel, von 3.459 auf 1.024, auch hier einschliefflich Fahrzeuginsassen.

Getotete Verkehrsteilnehmer 1979 und 2015:
Alle, altere Menschen, Kinder

18,000

16,000

14,000 - M Getotete

12,000 - Yerkehrsteilnehmer
insgesamt

10,000 4 B 65 Jahre und alter

8,000 -

6,000 - .
| Bis 14 Jahre

4,000 -~

2,000 -

1,216 84
0 4
1979 2015

Heute haben Kinder auch im Vergleich zu ihrem Bevélkerungsanteil ein geringe-
res Unfallrisiko als andere Altersgruppen. Dazu haben sicherlich mehrere Mafinah-
men beigetragen. Ein Baustein war der 1980 in die StVO eingefiigte § 3 Abs. 2a.
Wihrend man dieser Vorschrift beim Schutz von Kindern eine positive Wirkung
zubilligen kann, hat die Rechtsprechung ihre Anwendung zugunsten ilterer Ver-
kehrsteilnehmer offenbar vernachlissigt: Es lasst sich kaum ein Urteil zur gebotenen
Riicksicht auf diese Personengruppe finden. Auch wenn Seh-, Hér- und Reaktions-
vermdgen und Beweglichkeit im Alter individuell unterschiedlich stark nachlassen:
Schon die hhere Verletzbarkeit, die sich aus der Verkehrsunfallstatistik eindeutig
belegen lisst, rechtfertigt eine nachdriickliche Anwendung dieser besonderen Schutz-
vorschrift fiir dltere Menschen.

Ich méchte zwei Beispiele aus der Rechtsprechung von Oberlandesgerichten an-
fihren. Ein Fall aus dem nérdlichen Ruhrgebiet: Ein 80-Jihriger fuhr mit seinem
Pedelec auf einem Geh- und Radweg und wollte nach links in einen asphaltierten
Radwanderweg einbiegen. Dazu verlief§ er 15 m vor der Kreuzung den nur mit einer
durchgezogenen Linie abgeteilten Radweg in Richtung Fahrbahnmitte. In diesem
Moment kam von hinten ein Kleinwagen heran und beriihrte mit seiner rechten
vorderen Ecke das Hinterrad. Der Fahrer stiirzte und erlitt Beckenfrakturen und
Prellungen, die einen langen Krankenhausaufenthalt erforderlich machten.
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Das OLG Hamm (9 U 125/15) wies die Schmerzensgeldforderung ab und gab
dem Pedelecfahrer die alleinige Schuld an dem Zusammenstof3, weil er die im Stra-
Benverkehr erforderliche Sorgfalt in ungewdhnlich hohem Mafe verletzt habe. Er
habe versucht, ohne die gebotene Riickschau iiber die gesamte Breite der Strafle
hinweg in die gegeniiberliegende Zufahrt einzubiegen. Weder habe er seine Absicht
abzubiegen rechtzeitig angekiindigt noch auf den hinter seinem Riicken herannahen-
den Verkehr geachtet. Die Betriebsgefahr ihres Kraftfahrzeugs trete gegeniiber dem
groben Fehlverhalten des Verletzten zuriick.

Die Richter gehen auf das Alter der Verletzten und auf § 3 Abs. 2a StVO ein. Laut
OLG Hamm musste die Autofahrerin sich nicht auf das am »weiffen Haupthaar«
erkennbare héhere Alter des Pedelecfahrers einstellen. Ein sofortiges Herabsetzen der
eigenen Geschwindigkeit sei erst dann geboten, wenn das Verhalten einer solchen
schutzbediirftigen Person oder die Situation, in der sie sich befinde, Auffilligkeiten
zeige, die zu einer Gefdhrdung fithren kdnnen. Bei ihrer Anniherung an den auf
einem abgeteilten und ausreichend breiten Radweg fahrenden Pedelecfahrer musste
sie nicht allein aufgrund seines Lebensalters damit rechnen, dass er die konkrete
Verkehrssituation nicht gefahrlos beherrschen konnte. Die Hammer Richter stellten
nachtriglich fest, dass der Zweiradfahrer den Kopf zum Blick nach hinten nur ein-
geschrinke drehen konnte, folgten aber andererseits — zu seinem Nachteil — seiner
eigenen Einschitzung, er sei ein aktiver Radfahrer und sportlich. Verkehrswesentli-
che gesundheitliche Einschrinkungen mochte das OLG Hamm nicht erkennen: es
habe sich um ein Augenblicksversagen gehandelt, zu dem es unabhingig von seinem
Alter gekommen sei.

Tatsichlich sind Schwierigkeiten, den Kopf frei zur Seite und nach hinten zu
drehen, typisch fiir dltere Menschen, ebenso wie nachlassendes Gehor, so dass es
ihnen deutlich schwerer fillt, von hinten herankommende Kraftfahrzeuge optisch
oder akustisch wahrzunehmen. Insoweit gleichen ihre Wahrnehmungsschwierigkei-
ten denen von Kindern, die ein eingeschrinktes Gesichtsfeld haben und bei denen
sich das Richtungshéren erst nach und nach ausbildet. Ich bin sicher: Wenn in einer
vergleichbaren Situation ein Rad fahrendes Kind angefahren worden wire, dann hit-
te nicht im Urteil gestanden, es habe sich um ein Augenblicksversagen gehandelt, zu
dem es unabhingig vom Alter des Opfers gekommen sei.

Im Fall des OLG Saarbriicken (4 U 59/13) hatte ebenfalls ein 80-jihriger Rad-
fahrer schwere Verletzungen erlitten, als er den Radweg iiber eine durchgezogene
Linie hinweg zum Linksabbiegen verlieff. Das Landgericht vertrat in erster Instanz
die Auffassung, der Autofahrer habe das Gefihrdungsverbot des § 3 Abs. 2a StVO
missachtet. Das OLG hob dieses Urteil auf. Das Verhalten der besonders geschiitzten
Person oder die konkrete Verkehrssituation hitten — vor dem iiberraschenden Wech-
sel auf die Fahrbahn — keine auffilligen Anzeichen fiir eine Gefihrdung gezeigt. Es
bediirfe deshalb keiner Entscheidung, ob der Radfahrer als dlterer Mensch zu erken-
nen gewesen sei.

Auch hier werden die alterstypischen Einschrinkungen ungeschiitzter ilterer
Verkehrsteilnehmer nicht berticksichtigt. Seh-, Hér- und Reaktionsvermégen und
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Beweglichkeit lassen im Alter nach, sicherlich individuell unterschiedlich. Aber auch
bei den Kindern gibt es grofSe physiologische Leistungsunterschiede, ohne dass die
Rechtsprechung daraus von vornherein Einschrinkungen des Gefihrdungsverbots
ableitet, solange die geschiitzten Personen zur Altersgruppe der Kinder gehéren. Hin-
zu kommt die im Alter nachlassende kérperliche Widerstandsfihigkeit, die sich aus
der Verkehrsunfallstatistik eindeutig belegen lisst. Beide Faktoren rechtfertigen eine
nachdriickliche Anwendung dieser besonderen Schutzvorschrift fiir dltere Menschen.
Eine Schutzvorschrift, die nicht erst noch geschaffen werden muss, sondern die be-
reits in der StVO steht und nur auf ihre Anwendung wartet. Der Buf8geld-Katalog
sieht unter Nr. 10 fiir Verstof3e ein BufSgeld von 80 Euro und 1 Punkt im Fahreig-
nungsregister vor: »Beim Fiihren eines Fahrzeugs ein Kind, einen Hilfsbediirftigen
oder ilteren Menschen gefihrdet, insbesondere durch nicht ausreichend verminderte
Geschwindigkeit, mangelnde Bremsbereitschaft oder unzureichenden Seitenabstand

beim Vorbeifahren oder Uberholenc

Sicherheitsgewinn durch Regelverstofe?

Manche Radfahrer lassen Verkehrsregeln aufler Acht, weil sie sich dann sicherer fiih-
len. Beispiele sind das das Fahren auf Gehwegen, wenn keine Radverkehrsanlage vor-
handen ist und die Fahrbahn zu gefihrlich erscheint, und das Fahren auf Radwegen
entgegen der Fahrtrichtung, um nicht zweimal eine stark befahrene Strafle queren zu
miissen. Objektiv ist dieses Verhalten nicht sicherer, im Gegenteil. Die Benutzung
falscher Straf8enteile ist die hiufigste Unfallursache, fiir die Radfahrer verantwortlich
sind, weil sie aus der falschen Fahrtrichtung oder auf dem Gehweg von Autofah-
rern nicht erwartet und nicht wahrgenommen werden. Der ADFC rit davon ab,
bewusst gegen Regeln zu verstoflen, um einen vermeintlichen Sicherheitsgewinn zu
erzielen. Generell fordert es die Verkehrssicherheit, wenn so gefahren wird, wie die
anderen Verkehrsteilnehmer es erwarten: auf dem richtigen Straflenteil, in der rich-
tigen Fahrtrichtung usw.

Fordern lasst sich richtiges Verhalten durch die Art der Radverkehrsanlage: Wih-
rend Bordsteinradwege zu 20 Prozent und mehr in der falschen Richtung benutzt
werden, sind es bei Radspuren auf und neben der Fahrbahn nur etwa 10 Prozent.
Linksfahrende Radfahrer sind deutlich hiufiger an Zusammenstoflen beteiligt.
Wenn Radwegen und Radfahrstreifen nach den Regeln der Technik anforderungsge-
recht gestaltet werden, vor allem nach den »Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagenc
(ERA), haben Rechtsfahrende eine geringere Unfallrate als bei nicht anforderungsge-
rechten Radverkehrseinrichtungen (BASt-Bericht V' 184 Unfallrisiko und Regelak-
zeptanz von Fahrradfahrern, Alrutz, Bohle u. a., 2009)

Radfahrer als Opfer von abbiegenden Lkw

Auf einem ADAC/BASt-Symposium im Oktober 2016 wurde folgendes Beispiel be-
schrieben. Ein Lkw-Fahrer will an einer Ampelkreuzung rechts abbiegen. Er hilt im
Abbiegevorgang an, um einem bevorrechtigten Fulginger das Uberqueren der Fahr-
bahn auf der parallelen FuSgingerfurt zu ermoglichen. Ein Radfahrer fihrt rechts am
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wartenden Lkw vorbei. Er wird angefahren und tiberrollt, als der Lkw sich wieder in
Bewegung setzt, nachdem der Fulginger das Queren beendet hat.

Die Reaktion des Publikums war von Unverstindnis fiir den Radfahrer geprigt.
Nicht beriicksichtigt wurden sein Vorrang, die fehlende Wahrnehmung durch den
Lkw-Fahrer, die rechts vom Lkw freie Gasse und vor allem das Missverstindnis, der
Lkw-Fahrer warte fiir ihn. Auch in solchen Fillen muss der Vertrauensgrundsatz (dass
andere Verkehrsteilnehmer sich richtig verhalten) gelten. Selbstverstindlich hitte ein
optimal gefahrenbewusster Radfahrer trotz griiner Ampel auf das Vorbeifahren ver-
zichtet, weil eine Verstindigung mit dem Fahrer durch Blickkontakt beim Lkw nicht
moglich ist. Das begriindet aber kein Mitverschulden.

Vor allem gilt: Menschen machen Fehler. Fehler im Verkehr diirfen nicht mit
dem Tod bestraft werden. Die Zahl der Unfille mit abbiegenden Lkw mag in absolu-
ten Zahlen gering sein. Diese Abbiegeunfille sind aber besonders folgenschwer und
im Durchschnitt der letzten Jahre fiir jeden neunten Toten bei Zusammenstofien
von Radfahrern mit anderen Verkehrsteilnehmern verantwortlich. Opfer sind iiber-
durchschnittlich oft Frauen und erwachsene Radfahrer bis 54 Jahre. Hier scheinen
die Grenzen herkémmlicher MafSnahmen wie zusitzliche Riickspiegel und Fahrer-
schulungen erreicht zu sein, weil die Kraftfahrer in der Abbiegesituation auf mehr
Dinge gleichzeitig achten miissen, als sie bewiltigen kénnen. Abhilfe kénnen hier
Fahrer-Assistenzsysteme schaffen, die jetzt nach lingerer Entwicklungszeit marktreif
sind. Die Bundesanstalt fiir Straflenwesen erwartet positive Auswirkungen auf das
Unfallgeschehen Lkw/Radfahrer und hat bereits Anforderungen fiir ein Priifverfah-
ren entwickelt. Die Unfallforschung der Versicherer sagt voraus, dass durch Lkw-Ab-
biegeassistenzsysteme 43 Prozent der Unfille vermieden werden kénnen. Deshalb
miissen sie moglichst bald europaweit verpflichtend eingefithrt werden. Bis dahin soll
fiir ihre freiwillige Anschaffung geworben werden.

Als Verhaltensvorschrift kann Schrittgeschwindigkeit fiir rechts abbiegende Lkw
dazu beitragen, Unfille zu vermeiden. Die Lkw-Abbiegeunfille ereignen sich bei
Abbiegegeschwindigkeiten von unter 20 km/h. Das ist auch ein typisches Tempo
von Frauen als Radfahrer. Thre ungefihr gleiche Geschwindigkeit fithrt dazu, dass sie
wihrend des Abbiegens relativ zum Lkw nicht vorankommen und so keine Chance
haben, in das Sichtfeld des Fahrers in den Seitenspiegeln hineinzufahren, wenn er
sie darin noch nicht bemerkt hat. Minner im mittleren Alter fahren oft schneller als
der abbiegende Lkw und werden deshalb leichter erkannt. Schrittgeschwindigkeit
von héchsten 7 km/h macht die langsameren und dadurch besonders gefihrdeten
Radfahrer besser wahrnehmbar. Auch der Bremsweg des Lkw verkiirzt sich. Das er-
moglicht die Erginzung des warnenden Abbiegeassistenten um eine Notbremsfunk-
tion, die bei einer Kollision eingreift und das lebensgefihrliche Uberrollen durch die
Rider des Lkw verhindert.
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Sicherheit des Radverkehrs

Sascha Ziegler
Polizeihauptkommissar, Leiter der Fahrradstaffel der Polizei Berlin

Hauptaufgaben der Fahrradstaffel Polizei Berlin

Die Steigerung der Radverkehrssicherheit durch Priventions- und Repressionsarbeit
sowie das Durchfiihren von gezielten und andauernden Schwerpunkteinsitzen zur
Unfallursachenbekimpfung. Das Erkennen von ungiinstig gestalteten Radverkehrs-
anlagen aus Sicht eines Radfahrers und Freihalten der fir den Radverkehr vorgese-

henen Verkehrsflichen.

Fahrradfahrer als Opfer und Titer aus beidseitiger Betrachtung

Radverkehrsflichennutzung

Im Grof3stadtverkehr machen Lieferverkehr und Falschparker eine durchgingige und
gefahrenfreie Nutzung der Radverkehrsanlagen unméglich. Dadurch wird die Sicht
auf den Fahrradfahrer zusitzlich stark eingeschrinke. Das zwangsweise, wiederholte
Einfideln des Radfahrers in den Fliefverkehr birgt Risiken in sich, die vermeidbar
wiren. Dieser Umstand veranlasst viele Fahrradfahrer verbotenerweise auf dem Geh-
weg zu fahren, in dem Irrglauben, sich und andere weniger zu gefihrden.

Dariiber hinaus bevorzugen Fahrradfahrer kiirzeste Wege, um Zeit zu sparen und
die Anstrengung so gering wie moglich zu halten. Dabei nutzen sie alle befahrbaren
Flichen, ungeachtet der vorgegebenen Richtung oder anderer Verkehrsteilnehmer.
Sie fahren an Stellen, an denen andere Verkehrsteilnehmer nicht mit einem Fahrrad-
fahrer rechnen.

Abbiege- und Vorfahrtsfehler

Der Abbiegevorgang cines Kraftfahrzeugfiihrers beinhaltet einen komplexen Vor-
gang, der die hochste Aufmerksambkeit erfordert. Schon wihrend dem Annihern an
die Kreuzung oder Einmiindung wird die Verkehrssituation an der rechten Seite nicht
geniigend beobachtet. Der »Tote Winkel, ein fehlender Schulterblick oder aber die
Ablenkung durch Multimedia bringen grofie Gefahren mit sich. Zusitzlich erhsht
gedachter Zeitdruck des Kraftfahrers die Risikobereitschaft wihrend des Abbiegens.
Die einbiegenden Kraftfahrzeuge schaffen so fiir Fahrradfahrer, die durchschnittlich
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mit 19 Km/h die Verkehrsfliche iiberqueren, eine gefihrliche Situation. Noch ge-
fihrlicher wird es, wenn aus »Zweiter Reihe« ohne jegliche Einsichtsmoglichkeit fiir
beide Beteiligte, abgebogen wird.

Dem gegeniiber weif§ sich der Fahrradfahrer im Recht und beharrt auf seiner
Vorfahrt, ohne die Geschwindigkeit zu reduzieren. Und je nach Verkehrsschulung
oder fehlender Erfahrung gibt es bei einzelnen Fahrradfahrern kein Gespiir fiir Ge-
fahrensituationen. Das Einfideln eines Fahrradfahrers in den (fahrradfahrenden)
FlieRverkehr geschieht wie selbstverstindlich ohne Riicksicht. Frei nach dem Motto
»Der Andere wird schon einen Bogen fahrenc.

Sicherheits- und Seitenabstand

Oftmals wird der Seitenabstand durch die Kraftfahrzeugfiihrer falsch eingeschitzt
oder aber bewusst das »Recht des Stirkeren« fiir sich in Anspruch genommen. Ein
Belehrungsverhalten mancher Kraftfahrzeugfiihrer, mit falscher Rechtskenntnis iiber
die Radwegbenutzungspflicht, nétigt Fahrradfahrer durch Abdringen oder Schnei-
den auf den Fahrradweg. Oder sie werden durch zu dichtes Auffahren auf Busspuren,
durch zu geringen Seitenabstand beim Uberholen oder Anbremsen im Kreuzungs-
oder Einmiindungsbereich verunsichert oder gar gefihrdet.

Der Fahrradfahrer wiederum schlingelt sich durch den wartenden Kraftfahrzeug-
verkehr, um méglichst viel Zeit einzusparen. Dabei unterschreitet er selber jeden
Sicherheitsabstand. Der defensive Fahrradfahrer fihrt aus falsch verstandener Riick-
sichtnahme so dicht an parkenden Kraftfahrzeugen entlang, dass ein Ausweichen bei
einer pléwzlich 6ffnenden Fahrzeugtiir nicht méglich ist.

Ursachen fiir Fahrradfahrer als Opfer und Titer

Der Fahrradfahrer hat eine schmale Silhouette und kann ohne Sicherheitskleidung
(hell und reflektierend) schlechter gesehen werden. Das Tragen eines Helms schiitzt
vor mdglichen Verletzungen. Auch der Fahrradfahrer hat grofle Schwierigkeiten
plotzlich auftauchende Hindernisse wie querende Hunde, FufSginger oder andere
Fahrradfahrer zu parieren. Im Bewusstsein seiner Anonymitit missachtet der Fahr-
radfahrer Verkehrsregeln. Ein méglicher Alkoholeinfluss oder mediale Ablenkungen
erhohen die Risikobereitschaft fiir gewagte Fahrmangver. Dabei ignoriert der Fahr-
radfahrer die hohe Verletzlichkeit seines Korpers.
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Anforderungen an Gutachten und Gutachter aus der Sicht
des medizinisch-biomechanischen Traumagutachters

Dr. med. Wolfram Hell
Institut fiir Rechtsmedizin Universitit LMU Miinchen;
Medizinisch Biomechanische Unfallanalyse MBU Griinwald

Ausgangslage
Hiufig nehmen Arzte, Versicherungssachbearbeiter oder Juristen auch heute noch

technische Unfallrekonstruktionen und biomechanische Beurteilungen bei verletz-
ten Personen selber vor, indem sie lediglich aufgrund von Schilderungen einer betrof-
fenen Person und anhand der Unfallfotos sowie des Polizeiberichtes Feststellungen
beziiglich der «Schwere» und des Ablaufes einer Kollision treffen. Bis heute fehlen —
mit wenigen Ausnahmen im Fachbereich Rechtsmedizin — in der Trauma-Biomecha-
nik ausgebildete Fachleute. So lag die biomechanische Beurteilung, die ein spezielles
technisches Wissen erfordert, meist in den Hinden von behandelnden und nicht
entsprechend ausgebildeten begutachtenden Arzten mit dem Resultat schwerwiegen-
der Verstindnisfehler'.

Beziiglich der Kausalitit lassen sich Arzte dabei meist allein von der zeitlichen Koin-
gidenz zwischen Kollisionsereignis und Angabe von Beschwerden leiten. Werden spiter
eine oder mehrere Fachpersonen als Gutachter beigezogen, ist damit die Méglichkeit
einer Kontroverse vorprogrammiert, da die einen von rein «medizinischen» Schitzun-
gen der Kollisionsintensitit ausgehen, wihrend sich andere Gutachter auch auf techni-
sche Fakten stiitzen konnen. Die Folge davon ist, dass die Kontroversen, welche dann
filschlicherweise als «Expertenstreit» dargestellt werden, gelegentlich in jahrelangen
Verfahren auf dem Riicken des betroffenen Probanden ausgetragen werden.

Selbst in den klassischen medizinischen Fachbereichen, die an Universititen ge-
lehrt werden, besteht offenbar ein Qualititsproblem der Gutachten/Gutachter: Hier
liegen umfangreiche Untersuchungen insbesondere aus der Schweiz vor: 1998 hat
Meine* 262 Gurachten aus dem Privatversicherungsbereich qualifiziert, wobei er
35% als einwandfrei taxierte, 36% als liickenhaft und 29% als schwer mangelhaft.

1 Walz F.: Biomechanische Aspekte der HWS-Verletzungen. Orthopide 23, 262-267, 1994.
2 Meine J.: Arztliche Begutachtung in der Schweiz — Erfiillt sie die heutigen Qualititsanforde-
rungen? Swiss Surgery 1998;4:53-7.
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Eine Bewertung der SUVA (selbststindiger Unfallversicherer des 6ffentlichen Rechts
in der Schweiz) aus dem Jahre 2006 von 102 Gutachten® ergab ein ebenso diisteres
Bild. Die Miingel betrafen sowohl medizinische Sachverhalte als auch die rechtlichen
Anforderungen an Gutachten. Stellvertretend fiir andere ihnlich problematische
Diagnoseunstimmigkeiten sei hier die Situation im Hinblick auf die leichte trau-
matische Hirnverletzung (LTHV, MTBI = mild traumatic brain injury, Commotio
cerebri etc.) dargelegt: Eine Untersuchung von Johannes et al* hilc fest, »dass die
Versorgungsqualitit der Verunfallten nach einer LTHV sehr inhomogen ist« und
dass unspezifische Symptome als Diagnosekriterien verwendet werden, die nicht mit
den dafiir entsprechenden Richtlinien iibereinstimmen. »Dasselbe gilt auch fiir die
Varianz der Antworten in Bezug auf die Glasgow Coma Scale.« Ahnliche Probleme
sind auch fiir Deutschland und Osterreich zu erwarten.

Es ist somit ein verstindlicher Irrcum der Juristen, wenn sie glauben, von einem
Arzt konnten sie sogar in technischen Bereichen, also ausserhalb der Medizin, eine
verifizierte »Diagnose« erhalten. Die als hilfreich vermutete »Erfahrunge, auch eines
etablierten Mediziners, kann hier nicht weiterhelfen, weil Erfahrung ja eine grund-
sitzliche Ausbildung im jeweiligen Fachbereich — hier Unfallmechanik und Trau-
ma-Biomechanik mit dauernder Weiterbildung — voraussetzt.

Die trauma-biomechanisch ausgebildeten Mediziner und entsprechend speziali-
sierten Experten nehmen sich dieses Problems an und stellen mit ihrer Beurteilung
die Verbindung zwischen technischer Unfallrekonstruktion und drztlicher Diagnose
her.

Die technische und biomechanische Analyse kann nach Aussage von Felix Walz
(Universitit und ETH Ziirich) insgesamt «verhindern, dass die Beurteilung der Kau-
salitit von Beschwerden auf falschen Grundlagen basiert». Diese kann — mit dem
entsprechenden fachlichen Hintergrund und der gebotenen Vorsicht — fiir die kor-
rekte Erarbeitung des Sachverhaltes sowie fiir das weitere diagnostische und thera-
peutische Vorgehen von hohem Nutzen sein.

Verbesserungen in Sicht

Wihrend in den USA fiir Arzte und Juristen schon seit Lingerem spezielle Aus-
bildungsprogramme in Unfallrekonstruktion und Trauma-Biomechanik angeboten
werden’, so sind solche Kurse in Europa noch selten®. Dabei ist deutlich festzuhalten,
dass es sich dabei nicht um die zahlreichen Kurse in »Biomechanik« handelt, wel-
che sich mit orthopidischen Fragestellungen (Operationstechnik, Prothesen) oder

3 Ludwig CA.: Qualitit fachirztlicher Gutachten im Bereich der sozialen Unfallversicherung.
Medizinische Mitteilung SUVA Nr. 77/2006 (Publikation Juni 2006).

4 Johannes S., Schaumann-von Stosch R.: Leichte traumatische Hirnverletzung: Akutversor-
gung und Verlauf. Suva Medizinische Mitteilungen 79, 8-19 (2009).

5  Z.B. durch die Association for the Advancement of Automotive Medicine AAAM http://
www.aaam.org/biomechanics-courses.html

6 Z.B.www.biomed.ce.ethz.ch/education/student_projects/biomechanics/trauma_biomechanics
oder www.ircobi.org
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Bewegungsablidufen beim Sport befassen, sondern es geht um trauma-biomechani-
sche Unfallrekonstruktion. Diese umfasst die Einschitzung des Verletzungspotenzi-
als, des Verletzungsmechanismus und der Kausalitit der Beschwerden/Verletzungen
eines in Frage stehenden Ereignisses fiir einen spezifischen Menschen.

Ein Kurs von einigen Stunden ist aber nicht geeignet, den Mediziner oder Inge-
nieur zu befihigen, ein trauma-biomechanisches Gutachten mit all seinen Facetten
kompetent zu erstellen.

Mit der Enwicklung von Begutachtungsstandards und Fortbildungscurricola be-
faflt sich u.a. die im Jahr 2010 gegriindete »Gesellschaft fiir Medizinische und Tech-
nische Trauma-Biomechanik GMTTB« »(www.traumabiomechanik-gmttb.de) 7.«

Anforderungen an das Gutachten

Ein Gutachten sollte fiir die streitigen Belange umfassend sein, auf allseitigen Unter-
suchungen beruhen, die geklagten Beschwerden beriicksichtigten, in Kenntnis der
Vorakten (Anamnese) abgegeben werden, in der Beurteilung der medizinischen Zu-
sammenhinge und in der Beurteilung der medizinischen Situation einleuchtend und
die Schlussfolgerungen des Experten sollen begriindet sein.

Grundsitzlich miissen folgende rechtliche und fachliche Anforderungen erfiillt
sein (Mummenthaler®; Schréter 2006, Eisenmenger: Das med Gutachten, BVerfGK
S, 40 ff. Az.983/04):

— vollstindig, umfassend (oder gemiss Auftrag)

— alle gestellten Fragen beantworten, falls nicht méglich: deklarieren warum
nicht (fehlende Kompetenz, fehlende Unterlagen)

— Klar, vollstindig, tiberpriifbar

— versicherungsrechtliche und haftpflichtrechtliche Terminologiekenntnisse

— Offenlegung von technischen und medizinischen Diskrepanzen

— nachvollziehbar, schliissig, logisch

— nicht aktenwidrig, keine Unterlassung

— Deklaration der Grundlagen

— nach anerkannter Lehrmeinung (sonst: Aussagen als Hypothesen deklarieren)

— nicht willkiirlich, sine ira et studio (»ohne Zorn und Eifer«), objektiv.

Es ist in jedem Fall darauf zu achten, dass die medizinische und technische Kompe-

tenz abgedeckt ist.

7 www.traumabiomechanik-gmttb.de, GMTTB Gesellschaft fiir Medizinische und Techni-
sche Trauma-Biomechanik e.V., Griindungsmitglieder: Dr. med. Uwe Moorahrend, Prof.
Dr. med. Felix Walz, Prof. Dr.-Ing. Anton Brunner, Dr. med. Wolfram Hell, Dr. med.
Hartmut Fischer, Dr. rer.nat. Erich Schuller, Dr. med. Bruno Soltermann, Dipl.-Phys.
Bettina Zahnd.

8  Mumenthaler M, Grundsitzliches zum irzdlichen Unfallgutachten. Schweiz Arztezeitung
2001;82: Nr 28.
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Anforderungen an den Gutachter

Der Gutachter muf objektiv und neutral an einen Fall herangehen und darf keine

Patientenbindung haben.

Bevor man zu biomechanischen Abliufen, Kausalititsfragen usw. konkret gutach-
terlich Stellung nimmy, sollte man sich folgende Fragen stellen’:

* Gehoren diese fahrzeugtechnischen und biomechanischen Fragen in mein
Fachgebiet (»muss ich das tiberhaupt wissen«)?

e Habe ich wirklich genaue Kenntnisse tiber den Hergang, z.B. Fahrzeugdaten,
kollisionsbedingte Geschwindigkeitsinderung (Delta-v), Beschleunigungen,
Aufprallwinkel, Kollisionsdauer?

* Wenn ich die oben genannten Informationen vorliegen habe, kann ich diese
Grundlagen korrekt interpretieren (Physik, Biomechanik)?

Wenn man nur eine Frage mit »Nein« beantworten muss, sollte man sich die

Beantwortung dieser Spezialfragen ersparen und sich auf das eigene — rein klinisch

medizinische oder rein technische -Fachgebiet konzentrieren.

Anforderungen an die Fachkompetenz Traumabiomechanik

Nach Aussage der ITHK gibt bislang noch kein Profil fiir Sachverstindige fiir Ver-

letzungsmechanik. Hier erscheinen folgende Qualifikationen fiir medizinisch und

technische Trauma-Biomechaniker vom Grundsatz her notwendig:

*  Mediziner mit speziellen Kenntnissen der Traumabiomechanik'® oder verwand-
te Fachrichtungen der Traumabiomechanik, oder

*  Mehrjihrige Titigkeit und Erfahrung an einem entsprechenden Institut/Klinik
oder gleichwertig (Unfallforschung, Crash-Test-Labor etc.).

* Grundlagenkenntnisse in Mechanik (Beschleunigung, delta-v, Aufprallwinkel,
Kollisionsdauer)

Klassischerweise ist vor allem die Rechtsmedizin die medizinische Disziplin, die sich

mit trauma-biomechanischen Themen befasst. Aber so wie ein Rechtsmediziner auch

nach einigen Jahren Titigkeit an einem Institut fiir Rechtsmedizin nicht “automa-

tisch” tiber geniigende Kompetenzen z.B. in der DNA-Analyse, der Toxikologie oder

der Altersbestimmung verfligt, so ist er nur dann befihigt, trauma-biomechanische

Gutachten kompetent zu erstellen, wenn er die entsprechenden Kenntnisse in der

jahrelangen Praxis von Grund auf erwerben konnte. Dies ist nicht in jedem Institut

fiir Rechtsmedizin der Fall.

Schlussfolgerungen
Der Geschidigte sollte belegen, dass er durch einen Unfall verletzt wurde; wenn kei-
ne Unterlagen/Untersuchungen geliefert werden muss nach Aktenlage entschieden

9 P Niederer, EWalz, M. Muser, U. Zollinger. Was ist ein «schwerer», was ein «eichter» Ver-
kehrsunfall? Schw Arztezeitung 2001;82: Nr 28 1535-39.

10 In besonderen Fillen kénnen auch andere Fachrichtungen beriicksichtigt werden, falls ent-
sprechende Kenntnisse nachgewiesen werden.
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werden. Vorerkrankungen sollten auf Nachfrage angegeben werden. Der Patient
muss soviel preisgeben das das GA die Chance hat richtig zu sein.

Solange es fiir trauma-biomechanische Gutachter keine Qualititskriterien gibt,
erscheint ein Team aus 6ffentlich bestelltem Sachverstindigen fiir Straflenverkehrs-
unfille und trauma-biomechnisch ausgebildeten Arzten erforderlich, der klinisch
titige Arzt, aber auch der Jurist ist in der Regel mit einer trauma-biomechanischen
Beurteilung tiberfordert, da ihm die Grundlagen der Verletzungsmechanik fehlen.
Auf den Einzelfall angepasste biomechanische Belastungsgrenzen, die prizise Rekon-
struktion einer Unfallverletzung mit Zuordnung zu den einzelnen Unfallphasen er-
fordern medizinisches Spezialwissen der Verletzungsmechanik und Unfallforschung.
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Die medizinische Begutachtung

Christian W. Hoffmann
Senior Schaden-Jurist, Munich RE, Miinchen

Mit dem Thema der Qualititssicherung medizinischer Gutachten haben sich au-
Berhalb des Verkehrsgerichtstages auch andere Fachgremien wiederholt beschiftigt:
so befassten sich 2010 die schweizerischen Sozialrechtstage mit den Grenzen und
Moglichkeiten der medizinischen Begutachtung. In einem Untertitel nannten sie
das sehr anschaulich: »Medizin zwischen dem Hammer der Anwaltschaft und dem
Amboss der Versicherer«'. Im Jahre 2013 setzten auch die deutschen Mediziner in
ihren Arbeitsgemeinschaften der Wissenschaftlichen Medizinischen Fachgesellschaf-
ten (kurz AWMPF)? die Leitlinien fiir die Begutachtung auf ihre Agenda und nahmen
eine Uberarbeitung vor. Auch die Politik hat sich mit diesem Thema befasst. Im letz-
ten Regierungskoalitionsvertrag der laufenden 18. Legislaturperiode hat sie sich die
Verbesserung der Qualitit vornehmlich gerichtlicher Gutachten® zum Ziel gesetzt.

Der Anlass fiir diese wiederkehrende Beschiftigung sind offensichtliche Unzu-
friedenheiten der Auftraggeber mit der Qualitit der Gutachten, die letztlich zum
Wunsch der Aufarbeitung in diesem Arbeitskreis des Verkehrsgerichtstages 2017 ge-
fithrt haben.

1. Ausgangslage

Im Jahr 2015 gab es laut dem Statistischen Bundesamt 305.659 polizeilich erfasste
Verkehrsunfille mit 393.432 Leicht- und Schwerverletzten®. Diese Anzahl an Perso-
nenschiden/Verletzten ist seit 2010 und damit in 5 Jahren um insgesamt 6 Prozent

1 Erwin Murer (Editor), Maéglichkeiten und Grenzen der medizinischen Begutachtung,
Stimpfli Verlag AG Bern, 2010.

2 Allgemeine Grundlagen der medizinischen Begutachtung, aktueller Stand 07/2013.

3 Drucksache des Deutschen Bundestages 18/6985 vom 09.12.2015 zum Gesetzentwurf:
Anderung des Sachverstindigenrechts und zur weiteren Anderung des Gesetzes iiber das
Verfahren in Familiensachen und in weiteren Angelegenheiten der freiwilligen Gerichts-
barkeit mit Beschlussempfehlung des Ausschusses fiir Recht und Verbraucherschutz vom
06.07.2016 (BT-Drucksache 18/9092).

4 Ohne 3.459 Getotete, aber mit 67.706 Schwerverletzten und 325.726 Leichtverletzten, so
Statistisches Bundesamt, Verkehrsunfille 2015, Zeitreihen, S. 6.
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gestiegen. Im Rahmen dieser erfassten Verkehrsunfille wurden den Kfz-Haftpfliche-

versicherern 253.464 Schadenfille mit Personenschiden’ zur Regulierung gemeldet.

Trotz dieses Anstiegs von Unfallgeschidigten ist aus Sicht der Versicherer die Pro-

zessquote, d.h. die Fille mit Personenschiden, die vor Gericht ausgetragen werden,

tiber die Jahre annihernd konstant geblieben. Die Prozessquote liegt derzeit bei etwa

5 Prozent. Dies bedeutet in der Praxis, dass 95 Prozent der Personenschiden und

damit 240.790 Schadenfille einvernehmlich reguliert werden oder wurden. Fiir mich

ist damit festzustellen, dass es bei der Kfz-Schadenregulierung von Personenschiden
keine generellen Probleme gibt.

Wo liegen die Diskussionspunkte?

a) beim Gurtachter: dessen Qualifikation, aber auch seine gutachterlichen Ausfiih-
rungen werden immer wieder hinterfragt, ebenso wie seine behauptete Nihe zu
den Auftraggebern.

b) Dem Versicherer werden die umfassenden Einwilligungserklirungen und seine
angebliche Sammelwut an gesundheitlichen Daten vorgeworfen.

¢) Und abschlieflend der Verletzte: ihm wird ein iibersteigertes Anspruchsverhalten
unterstellt.

Sie merken, es handelt sich um Maximalstandpunkte, die heute hinterfragt werden sollen.

2. Themenkreise um das Gutachten

a. Das Gutachten

i. Wann liegt die Notwendigkeit einer Begutachtung vor?

Angesichts der hohen Anzahl der den Kfz-Versicherern gemeldeten Unfille mit Per-
sonenschiiden stellt sich die Frage, ob in all diesen Fillen eine medizinische Begut-
achtung angezeigt ist.

Diese Frage kann mit einem klaren Nein beantwortet werden. Einfache Verlet-
zungen mit keinen oder sehr tiberschaubaren Dauerfolgen kénnen in der Regel mit
den eingereichten medizinischen Unterlagen bewertet und reguliert werden. Dazu
bedarf es keiner gesonderten Expertenmeinung. Bei den schweren finalen Verletzun-
gen, also Verletzungen, die keinen Heilungserfolg mit dem Ziel einer weitgehenden
Wiederherstellung bringen kénnen, treten in der Regel die Dauerfolgen und deren
Kompensationsméglichkeiten in den Vordergrund. Ich denke hier beispielsweise an
Querschnittsverletzungen. Bei diesen Fillen sind in der Regel der behinderungsbe-
dingte Mehrbedarf und das Funktionsdefizit zu eruieren. Die Einschitzung wird in
erster Linie von professionellen Pflege- und Rehadienstleistern vorgenommen. Ein
drztlich zu begutachtender Gesundheitsschaden selbst spielt dort somit vornehmlich
in der Schwere der Ausprigung eine Rolle®, wobei auf diesem Gebiet die spezialisier-
ten Reha-Kliniken eine anerkennenswerte Unterstiitzung bieten.

5 Quelle: GDV Kraftfahrtversicherung 2015 — Schadenartenstatistik.

6 J. Nebls in Hierholzer, Kunze, Peters (Hrsg.), HWS-Beschleunigungsverletzung, Minde-
rung der Erwerbsfihigkeit, Arbeitsunfihigkeit, Kriterien drztlicher Berichte und Gutachten,
S. 260, Springer Verlag 1997.
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Als Haupteitigkeitsgebiet fiir drztliche Begutachtungen bleiben somit die mittel-
schweren Verletzungen und deren Dauerfolgen.

ii. Wie ist der Begriff des medizinischen Gutachtens definiert?

1. Eine gesetzliche Legaldefinition gibt es nicht. § 404 f. ZPO bestimmen lediglich,
dass das Gericht den Sachverstindigen auszuwihlen (§ 404 ZPO) und anzulei-
ten (§ 404 a ZPO) hat.

2. Allgemein gilt, dass das Gutachten eine umfassende medizinische Darstellung ei-
nes Gesamtbefundes ist, der in Ubereinstimmung mit der wissenschaftlichen Refe-
renzliteratur und dem irztlichen Erfahrungswissen einer Wertung zugefiihrt wird.”

Der zentrale Bestandteil der gutachterlichen Wertung hat sich an dem Zweck des

Auftrages unter Beriicksichtigung des rechtlichen Umfeldes, fiir den das Gutachten

erstellt wird, zu orientieren.?

iii. Welchen Inhalt sollte das Gutachten haben?

Kommen bei den Verletzungen Streitfragen auf, ist es sachdienlich, einen neutralen
Dritten, einen sachverstindigen Experten einzuschalten. Qualitativ ist von diesem
zu priifen, ob der im Mittelpunkt stehende Kfz-Unfall den beklagten Kérperscha-
den oder seine Verschlimmerung bewirkt hat. Die Priifung der haftungsausfiillenden
Kausalitit zwischen Kfz-Unfall und eingetretener Verletzung ist immer eine relevante
gutachterliche Feststellung®. Die Ursachen des Unfalls und dessen Folgen sind ein-
und abzugrenzen.

Dazu bedarf es einer méglichst umfassenden Sicherung der Diagnose und die
Feststellung vorhandener unfallunabhingiger Faktoren. Der irztliche Gutachter
tibernimmt damit sozusagen eine Beweismittelsicherung, da der Verunfallte nur in
dem Gesundheitszustand haftungsrechtlich geschiitzt ist, in dem er sich kurz vor
dem Unfall befand.

Hierzu wird im Rahmen der klinischen Diagnostik moglichst zeitnah zum Unfall-
ereignis von den behandelnden Arzten ein Summationsbefund gefordertlo, welcher
die frisch eingetretenen Unfallfolgen von vorhandenen Vorschiden bzw. Krankheits-
anlagen abgrenzen soll. Dieser Befund stellt jedoch nur eine vorldufige Prognose dar,
die nach erfolgter Heilung zu validieren ist.

iv. Welchen zeitlichen Qualititsansatz sollte das Gutachten haben?
Bei der medizinischen Begutachtung ist ferner ein zeitlicher Qualititsansatz'' zu
beachten. Dabei handelt es sich um die gutachterliche Einschitzung, ob spite-

7 Thomann, Das professionelle medizinische Gutachten in Versicherungsmedizin 2013, S. 180.

AWME: Allgemeine Grundlagen der medizinischen Begutachtung, Seite Stand 07/2013.

9 So auch Thomann, Das professionelle medizinische Gutachten in Versicherungsmedizin
2014, S. 4, 6.

10 So Saugmeister, Lange, Echtermeyer: Qualititen und zeitliche Bewertungskriterien in Hier-
holzer et al., a.a.0., S. 184.

11 So Saugmuster, a.a.0., S. 186 f.

oo
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re gesundheitliche Beeintrichtigungen mit dem Unfallereignis in einen kausalen Zu-
sammenhang zu bringen sind.

Es gibt spezifische Verletzungsmuster, wie zum Beispiel das HWS, bei denen
Schmerzsymptome erst spiter auftreten oder sich Heilungsinsuffizienzen spiter
abzeichnen. Auch bei Chronifizierungen, insbesondere Schmerzchronifizierungen,
spielt der Zeitablauf eine eminent wichtige Rolle'?. Hierbei ist zu beriicksichtigen, ob
der exakt wiedergegebene Hergang ein geeigneter Mechanismus ist, der die beklagte
Verletzung zustande kommen lisst'?.

Nicht selten ergibt sich anamnestisch, dass unter Beriicksichtigung des zeitlichen
Aspekts ein Vorschaden bestanden hat, der mit der unfallbedingten Verletzung nur
in einem zufillig zeitlichen Zusammenhang stand.

Neben der medizinischen Komponente gibt es dariiber hinaus eine administrative
Forderung nach der Qualitit im Zeitmanagement. Beklagt werden immer wieder tiber-
lange Bearbeitungszeiten, die die Geduld der Gerichte und Versicherer, aber auch der
Unfallverletzten strapazieren. Hier sollte die zeitnahe Bearbeitung und fristgemifie Uber-
mittlung als Qualititsmerkmal dieser Gutachten einen erhhten Stellenwert erhalten'.

v. Welche Ausbildungskriterien muss der Gutachters erfiillen?

Da die Anforderungen an den érztlichen Gutachter qualitativ hoch angesetzt werden,

stellt sich die Frage nach seiner Ausbildung.

Hierbei kommen zwei Besonderheiten zum Tragen:

1. Die medizinische Begutachtung gehort zwar zu den Aufgaben und Verpflich-
tungen des Arztes, wird aber in Studium und Weiterbildung nur unzureichend
vermittelt.

2. Das Gutachten hat sich an dem jeweiligen Rechtsgebiet zu orientieren, in dessen
Umfeld es eingeholt wird. Diese Kenntnis ist jedoch nicht immer in einem aus-
reichenden Umfang vorhanden. Aber nur die Kenntnis des jeweiligen Rechtsge-
bietes kann zu einer objektiven, validen und reliablen 15 Begutachtung fithren'®.

Der AWMEF hat es so beschrieben, dass sich die medizinische Begutachtung in dem

»komplizierten Grenzgebiet zwischen Jurisprudenz und Medizin« 7 bewegt. Der

Gutachter als neutraler Grenzginger iiberschreitet dabei die Grenzen zwischen zwei

Lager. Er hat dabei zu vermitteln und sowohl die Sprache als auch die Begrifflichkei-

ten beider Seiten zu beherrschen.

Bei der Begutachtung wechselt der Arzt somit seine Rolle®®.

12 Vgl. auch Thomann, a.a.O., S. 6 f.

13 Saugmuster, a.a.0., S. 186.

14 So auch Toparkus, Arztliche Begutachtung im Spannungsfeld von Qualitit und Quantitit —
aus berufsrichterlicher Sicht in Med Sach 2015, S. 120, 121.

15 In der Befunderhebung reproduzierbarer Befund.

16 AWME: Leitlinienreport fiir die Leitlinie »Grundlagen der medizinischen Begutachtunge,
Seite 1, Stand 07/2013.

17 AWME: Leitlinienreport fiir die Leitlinie »Grundlagen der medizinischen Begutachtungs,
Seite 1, Stand 07/2013.

18  Thomann, Das professionelle medizinische Gutachten in Versicherungsmedizin 2013, S. 180.
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b. Die Suche nach einem Gutachter

Wie finden die Beteiligten den richtigen Sachverstindigen, der geeignet ist, den Auf-

trag zu erfiillen?

Hiufig werden bei mittelschweren Verletzungen Gutachten im erstbehandelnden
Krankenhaus in Auftrag gegeben.

Daneben verfiigen Rechtsanwilte und Versicherer iiber eigene Gutachter-Listen.
Ein maflgebendes Kriterium fiir die Versicherer sind hierbei die Objektivitit der
Gutachten, deren Bearbeitungsdauer und die Kosten.

Fiir alle Parteien zuginglich gibt es auch im Internet Sachverstindigen-Verzeich-
nisse. Beispielhaft sind zu nennen:

* Gutachtersuche bei der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung (DGU-
V)Y mit Rechercheméglichkeiten fiir Gutachter fiir Berufskrankheiten und fiir
Arbeitsunfille

e Kliniksuche® mit einer Ubersicht der Krankenhiuser nebst Fachabteilungen in
Deutschland. Diese Datenbank stellt auch die von den Kliniken herausgegebe-
nen Qualititsberichte nebst weiteren Informationen zu den ICD 10-Diagnosen
zur Verfligung.

e Arztekammern®': beispielsweise bietet die Arztekammer Berlin eine kostenfreie
Gutachterdatenbank fiir Anfragen von Gerichten, Versicherungen, Behérden
und Privatpersonen an.

c. Welche Anforderungen werden an den Gutachterauftrag gestellt?

Die Grundlage fiir einen Gutachtenauftrag sind die Angaben des Geschidigten. Die-
ser hat den Unfallhergang und die eingetretenen Verletzungen zu schildern. Auch
eventuelle Dauerfolgen sind zu benennen.

Nur so konnen die Folgen des Unfalls umfassend gewiirdigt und etwaige Vorer-
krankungen abgegrenzt werden.

Da der Gutachter hinsichtlich Art und Umfang seiner Titigkeit weisungsge-
bunden ist und ausschliefSlich die gestellten Fragen zu beantworten hat??, ist die
Erstellung eines prizisen zielgerichteten Fragenkataloges von zentraler Bedeutung.
Deshalb haben sich die Parteien im Vorfeld tiber das Ziel der Begutachtung und die
damit verbundenen Fragestellungen zu verstindigen.

Bei Gutachten mit finalen Fragestellungen hat die Begutachtung unabhingig von
Kausalititsfragen ausschliefflich die vorhandenen Gesundheitsstérungen und ihre Aus-
wirkungen auf das berufliche und/oder soziale Leben zu beantworten®. Hierfiir gibt
es eine weltweit akzeptierte Klassifikation der Weltgesundheitsorganisation. Diese
nennt sich ICF: International Classification of Functioning, Disability and Health.

19 Vgl. heeps://Iviweb.dguv.de/faces/ GBK? _adf.ctrl-state=3qr2fpno8_66

20 Vgl. hteps://www.kliniken.de/krankenhaus/deutschland

21 Vgl. hetps:/[www.aerztekammer-berlin.de/10arzt/37_Gutachter-Verzeichnis/

22 AWME Allgemeine Grundlagen der medizinischen Begutachtung, a.a.0., S. 13.
23 AWME aa0, S. 17 f.

24 AWME aa0, S. 17.
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Weiter gehend gibt es noch kausalitidtsbezogene Fragestellungen. Diese erfordern
eine Uberpriifung von Ursache-Wirkungsbeziehungen®. Dabei gelten unterschied-
lichen Kausalititsbegriffe. In der Schadenregulierung der Kfz-Versicherung gilt die
Adiquanztheorie, nach der eine »conditio sine qua non« zusitzlich adiquat kausal
geworden sein muss, d.h. nach allgemeiner Lebenserfahrung generell geeignet sein
muss, die eingetretene Schadensfolge herbeizufiihren. Mit dieser Theorie sollen ginz-
lich unwahrscheinliche Schadensfolgen ausgeschlossen werden?®.

d. Die Kostentragung des Gutachtenauftrags
Grundsitzlich hat der Auftraggeber die Kosten des Gutachtens zu tragen. Dies ist bei
einem Verkehrsunfall der Geschidigte, der seinen Schaden nachzuweisen hat.

Lisst der Geschidigte zum Nachweis seines Schadens ein Privatgutachten anfer-
tigen, gehoren diese Kosten zu den Rechtsverfolgungskosten nach §§ 103 ff. ZPO,
wenn sie notwendig waren. Allerdings kénnen die Kosten des Gutachtens auch als
Nebenforderung eingeklagt werden, soweit ein materiell-rechtlicher Kostenerstat-
tungsanspruch besteht. Abzustellen ist dabei nach stindiger Rechtsprechung des
BGH? auf einen verstindig und wirtschaftlich denkenden Geschidigten.

Die Einholung von Arztberichten und Gutachten durch den Haftpflichtversiche-
rer stellt dem gegeniiber eine Besonderheit dar. Sie begiinstigt den Geschidigten und
entbindet ihn von der Kostentragung. Dies setzt jedoch seine Mitwirkung voraus.

e. Der weitergehende Umgang mit dem Gutachtenergebnis
Selbstverstindlich kénnen alle Beteiligte nach der Vorlage des Gutachtens Ergin-
zungsfragen stellen.

Im Gerichtsverfahren gehort dies zum »rechtlichen Gehdr« und sollte auch im
auflergerichtlichen Regulierungsverfahren beachtet werden.

3. Themenkreise um den Unfallverletzten

Fiir die medizinische Begutachtung sind im Folgenden die Mitwirkungspflichten des
Geschidigten zu beleuchten, denn auf der Grundlage seiner Darstellung und seiner
Schadenersatzforderungen ist der Begutachtungsauftrag zu erstellen.

a. Der Direktanspruch nach § 823 BGB bzw. § 7 StVG in Verbindung mit
§115VVG

Sein Rechtsanspruch auf Schadenersatz ergibt sich aus § 823 BGB bzw. § 7 StVG

in Verbindung mit § 115 VVG. Nach dem Verkehrsunfall hat der Unfallverletzte

Grund und Hohe seines Anspruchs vorzutragen und mit Nachweisen zu verschen.

25 AWME aa0, S. 21 f.
26 Beck’scher Online-Kommentar BGB/ Johannes W. Flume BGB § 249 Rn. 289.
27 BGH NJW 2005, 356.
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Neben dem Unfallverursacher hat er einen Direktanspruch gegen den Kfz- Haft-
pflichtversicherer. Dieser priifc die Anspruchserhebung®.

Die materiell rechtliche Darlegungs- und Mitwirkungsobliegenheit des Verletz-
ten ist § 119 VVG zu entnehmen. Dadurch erfihrt der Verletzte in der Pflicht-
versicherung einen besonderen Schutz. Denn der Unfallverletzte erhilt neben dem
eigentlichen Schidiger einen weiteren verhandlungs- und zahlungsbereiten sowie
insolvenzsicheren Schuldner?’, nimlich den Versicherer. Dies ist eine zivilrechtliche
Besonderheit und schiitzt verunfallte Personen in besonderem Mafe.

b. Die Mitwirkungsobliegenheiten

Nach § 119 Abs. 3 VVG hat der Geschidigte die Obliegenheit, alle erforderlichen
Angaben zum Schadenhergang und zur Kausalitit zu machen. Dazu gehéren auch
die Informationen zum Verletzungsumfang und die dazu notwendigen Belege wie
zum Beispiel Krankenunterlagen.

Dabei fithrt eine unzureichende Mitwirkung nicht zu einer Kiirzung seiner ge-
setzlichen Schadenersatzanspriiche®. Allerdings kann dies zu einer Verlingerung
der Regulierungsdauer fithren, denn auch eine Geldleistung wird nach § 14 Abs. 1
VVG erst mit der Beendigung der zur Feststellung des Versicherungsfalles und des
Umfangs der Leistung des Versicherers notwendigen Erhebungen fillig.

Den Begriff der notwendigen Erhebungen hat die Rechtsprechung ausgefiillt. Da-
runter sind Erhebungen zu verstehen, die ein durchschnittlich sorgféltiger Versiche-
rer seines Zweiges braucht, um Versicherungsfall, Leistungspflicht und -empfinger
festzustellen®'. Dementsprechend kann ein Versicherer im Rahmen des § 14 VVG
Auskiinfte behandelnder Arzte, fachirztliche Gutachten und die Einsicht in Kran-
kenunterlagen verlangen® 2,

c. Die Grenzen der Mitwirkung
Nach § 119 Abs. 3 VVG hat der Unfallverletzte die Tatsachenerklirungen wahrheits-
gemifd und vollstindig abzugeben.

Dieser Grundsatz der Wahrheitspflicht ist in § 138 ZPO als echte prozessuale
Pflicht begri’mdet?’S.

Nach allgemeiner Auffassung bedeutet die Wahrheitspflicht zunéchst ein konkre-
tes Liigenverbot, ein Vorbringen wider besseres Wissens*. Wenn der Verletzte iiber
den genauen Unfallhergang und seine Folgen — auch was die persénlichen Verlet-
zungen anbelangt — keine exakten Angaben machen kann, darf er die fiir ihn giins-

28 A.1.1 der AKB 2015 (unverbindliche Bekanntgabe des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V. (GDV).

29 MiiKo Langheid/ Wand:/W.-T. Schneider VVG § 119 Ra. 3.

30 MiiKo, a.a.0. § 119 Rn 2.

31 vgl. MiiKo, VVG, § 14 Rn. 19; Prilss/Martin, VVG, § 14 Rn. 5.

32 vgl. MiiKo, VVG, § 14 Rn. 19; Prélss/Martin, VVG, § 14 Rn. 5.

33 MiiKo ZPO/Fritsche ZPO § 138 Rn 1.

34 MiiKo ZPO/ Fritsche ZPO § 138 Rn 2.
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tigen Behauptungen aufstellen®. Gleichzeitig hat er jedoch die Grundlagen seiner
Einschitzung, so gut wie méglich und zumutbar, darzulegen®®. Der Unfallverletzte
unterliegt nur einer subjektiven Wahrheitspflicht.

Der Haftpflicheversicherer ist auf diese Mitwirkungspflicht angewiesen, da er
keine weiteren Informationen hat. Dies bedeutet, dass er neben seinen aktuellen
Verletzungen und daraus resultierenden Dauerfolgen auch Vorerkrankungen offen
zu legen und die vorbehandelnden Arzte benennen sollte.

Hierbei hat der Unfallgeschidigte lediglich die Vorerkrankungen mitzuteilen,
die Einfluss auf die unfallbedingten Verletzungen bzw. Verletzungsfolgen haben
kénnten. — So steht es auch in der von den Haftpflichtversicherern formularmi-
Big tibersandten Einwilligungserkldrung zur Abfrage notwendiger Gesundheitsdaten
bei Dritten. Dies wird auch von der Rechtsprechung des BVerfG gestiitzt. In zwei
zentralen Entscheidungen zur Berufsunfihigkeitsversicherung hat das oberste Ge-
richt bestitigt, dass zwar nur die erforderlichen Vorerkrankungen angezeigt werden
miissen. An diesen hat der Versicherer jedoch ein gleichrangig geschiitztes Interesse.
Dariiber hinaus ist die Anwendung dieser oben aufgezeigten Grundsitze und damit
die Frage der Erforderlichkeit in vollem Umfang richterlich iiberpriifbar®’.

Trotzdem blieben in der Vergangenheit einzelne Fragen zur Gestaltung der Ein-
willigungserklirungen und zum Umgang mit den Gesundheitsdaten offen.

Dies wurde insbesondere von den Datenschutzbehdrden angesprochen.

Deshalb hat der Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.
(GDV) den Code of Conduct fiir den Umgang mit den personenbezogenen Daten
von Versicherten, aber auch Unfallgeschidigten, erarbeitet. Hieran haben die Da-
tenschutzaufsichtsbehdrden mitgewirkt. Im Anschluss wurde der Code of Conduct
vom Berliner Beauftragten fiir Datenschutz und Informationsfreiheit als mit dem
geltenden Datenschutzrecht vereinbar erklire.

Somit liegt eine Genehmigung der nach § 38 a Bundesdatenschutzgesetz zustin-
digen Aufsichtsbehérde vor.

Diesem Code of Conduct sind zwischenzeitlich ca. 95 Prozent der Mitglieder des
GDV beigetreten.

35 MiiKo aaO, Rn 3.

36 MiiKo, aaO, Rn 3.

37 Prilsss/Martin, Versicherungsvertragsgesetz, § 213 Rn. 26 mit Hinweis auf BVerfG VersR
2006, 1669, 1671 f.
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Trotz dieser Bemiithungen tauchen zu den Einwilligungs- und Schweigepflicht-
entbindungsformularen vereinzelt kritische Stimmen auf, die diese fiir zu weitge-
hend, zu wenig differenziert oder fiir zu unbestimmt halten?®.

In Anbetracht von ca. 240.000 Personenschidden pro Jahr haben die Versicherer
mit dem Code of Conduct und den Einwilligungsformularen ein praktikables und
funktionierendes Instrument geschaffen. Selbstverstindlich mag es in Einzelfillen zu
Diskussionen kommen, aber nicht in der Masse.

Dariiber hinaus hat die Versicherungswirtschaft im Interesse der Versichertenge-
meinschaft die Pflicht, die Schadenersatzanspriiche zeitnah in wirtschaftlicher Art
und Weise zu regulieren.

Folglich sind die Vorwiirfe einer iiberzogenen Sammlung an sensiblen Gesund-
heitsdaten unbegriindet.

Bei komplexen Personen-Grof8schiden kann es zu Ausnahmen kommen. Hierfiir
hat das Bundesverfassungsgericht in den Jahren 2006 und 2013* das Dialogverfah-
ren entwickelt. Die Entscheidungen zur Leistungspriifung in der Berufsunfihigkeits-
versicherung konnten auch auf Schadenersatzanspriiche nach einem Verkehrsunfall
mit schwerem Personenschaden Anwendung finden.

4. Der Umgang mit personenbezogenen Daten durch den Haftpflichtversicherer
Bei den personenbezogenen Gesundheitsdaten ist zwischen anonymisierten bzw.
pseudonymisierten und nicht anonymisierten Daten zu unterscheiden.

Eine anonymisierte bzw. pseudonymisierte Datenweitergabe ist nur bei einfachen
medizinischen Fragestellungen méglich.

Bei komplexen medizinischen Sachverhalten bedarf es eines einvernehmlichen
Gutachtenauftrags, da maéglicherweise eine personliche Untersuchung erforderlich
ist. Das Einverstandnis bzw. das Nichteinverstandensein kann der Verletzte unmit-
telbar mitteilen.

Exkurs: Beiziehung von Drittpersonen
Eine weitere Fragestellung in diesem Zusammenhang ist, ob der Unfallgeschidigte
zu seiner personlichen Untersuchung dritte Personen wie Partner, Kinder, sonstige
Verwandte oder einen Rechtsanwalt zuziehen darf.

Da die persdnliche Untersuchung auf einer vertrauensvollen Zusammenarbeit
beruht, sollte grundsitzlich die Méglichkeit bestehen, dass der Verletzte eine Person

38 So u.a. Schah Sedi in dem Editorial der Zeitschrift fiir Schadenrecht Heft 12/2015, S. 661.
In diesem Kontext wird von ihm auch immer wieder das Urteil des OLG Diisseldorf vom
5. Mirz 2013 (Az.: I-1 U 115/12) als Beleg zitiert. Dieses Urteil befasste sich insbesondere
mit den Anforderungen der sekundiren Beweislast und sah diese in dem zu beurteilenden
Fall als erfiillt an. Das dariiber hinaus geforderte Vorerkrankungsregister war angesichts der
bereits eingereichten Informationen und vorliegenden Gutachten nicht nétig. Nur diese
»iiberschieflende« Forderung des Versicherers verletzte die Kligerin in ihrem Recht auf
informationelle Selbstbestimmung.

39 1BvR 3167/08 vom 17. Juli 2013 und 1 BvR 2027/02 vom 23. Oktober 2006.
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seines Vertrauens bei der Untersuchung zuziehen kann, es sei denn, der Gutachter
mdchte dies nicht. Er ist der »Herr der Begutachtungx.

Fazit:
—  Fiir die Masse der zu regulierenden Personenschiden wurde mit dem Code of

Conduct und den formalisierten Einwilligungserklirungen ein praktikables Ver-
fahren geschaffen. Einzelfille sind im Wege des Dialogs zu losen.
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Medizinische Begutachtung von Unfallopfern

Michel Schah Sedi
Rechtsanwalt, Fachanwalt fiir Verkehrsrecht, und fiir Versicherungsrecht,
Tessin b. Rostock

I. Einleitung

Bei der Regulierung von Personenschiden spielen immer mehr medizinische Begut-
achtungen eine Rolle. Wie aber kann ein Unfallopfer nun herausfinden, ob er einer
Beauftragung eines guten Gutachters zustimmt oder aber nicht? In der Regel hat ein
Unfallopfer keine Erfahrung auf dem Gebiet, da es oftmals das erste Mal in seinem
Leben mit einem schweren Verkehrsunfall mit Personenschiden konfrontiert ist. Es
spielen, wie hiufig bei Haftpflichtschiden, hier zum einen die Interessen des Versi-
cherers eine Rolle und zum anderen die Interessen des Geschidigten. Zunichst ein-
mal wird sich der Geschidigte an einen Fachanwalt wenden, da es grundsitzlich bei
Personenschiden sinnvoll ist, nicht alleine seine Interessen gegeniiber dem gegneri-
schen Haftpflichtversicherer durchzusetzen, sondern sich durch einen Rechtsanwalt
oder besser durch einen Fachanwalt vertreten zu lassen. Berticksichtigt man jedoch
die Vielzahl der Verletzungsmaglichkeiten, die es gibt, dann fillt aber auch einen
versierten Fachanwalt schwer, genau den richtigen Gutachter fiir seinen Mandanten
zu finden. Allein die Liste der Facharztrichtungen betrigt iiber 50. Hier sind noch
nicht die Zusatzbezeichnungen aufgefiihre als Unterspezialisierung der Fachirzte.
Statistisch gesehen, spielen diese medizinischen Begutachtungen auflergerichtlich die
grofite Rolle, da ca. 95 — 98 % der Personenschiden aufSergerichtlich reguliert wer-
den und nicht zu Gericht gelangen.

IL. 5 Fragen zur Lésung des Problems

1. Wie finden die Beteiligten den richtigen medizinischen Gutachter?
Ausgangspunkt ist der Kerngedanke, dass der Geschidigte »Herr des Restitutionsge-
schehens« ist. Das heif3t, dass der Geschidigte bestimmen kann, zu welchem Arzt er
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mochte. Anders als bei einem vertraglichen Anspruch, wie dies z.B. bei der privaten
Unfallversicherung ist, wo der Versicherer nach den AUB entscheiden kann, welcher
Arzt seitens des Geschidigten aufzusuchen ist. Hier entsteht schon der erste Kon-
flike. Fordert nimlich der Geschidigte ohne Absprache mit dem Versicherer den ihm
»angenchmen« Arzt als Gutachter zu nehmen, so wird der Versicherer hiufig sein
Veto ecinlegen. Es empfiehlt sich daher in jedem Fall unter dem Gesichtspunke der
Wertschitzung und des Respektes untereinander, dass der Versicherer einzubezichen
ist und sich gemeinsam auf einen Gutachter geeinigt wird. Hier ist es sinnvoll sei-
tens des Anwaltes erfahrene Kollegen anzurufen, sich natiirlich auch durch Seminare
fortzubilden, um sich Fachwissen anzueignen. Angesichts der Vielzahl der drztlichen
Fachrichtungen und der kérperlichen Verletzungsarten ist es jedoch selbst fiir erfah-
rene Fachanwilte schwierig, den geeigneten medizinischen Gutachter fiir genau diese
Verletzung zu finden. Kommen evtl. Mehrfachverletzungen, wie bei einem Polytrau-
ma vor, so wird die Lage noch schwieriger.

Da Arzte in keinem Register, wie dffentlich bestellte und vereidigte Sachverstin-
dige, gelistet sind, kann die Empfehlung nur lauten, dass eine sogenannte Zusatzbe-
zeichnung »Unfallbegutachtung bei Personenschiden« eingefiihrt wird. Arzte miissen
also eine Qualifikation, eine Art Zertifizierung abliefern, um durch die Zusatzbe-
zeichnung »Unfallbegutachtung bei Personenschiden« in der Lage zu sein, richtige
und brauchbare Gutachten zu erstellen. Es geht hier weniger um die medizinischen
Zusatzqualifikationen, sondern mehr um die rechtliche Einordnung. Wiirden solche
Zusatzbezeichnungen eingefiihrt, indem die Qualitit der Gutachten gesteigert wird,
wire das fiir alle Beteiligten sinnvoll. Mitunter liest man in den Gutachten, wenn es
um einen Erwerbsschaden geht, nicht Begriffe wie MAE (Minderung der Erwerbs-
fihigkeit), sondern es wird von einem Grad der Invaliditit gesprochen, der jedoch
ein rein vertraglicher Fachbegriff im Rahmen der AUB bei der privaten Unfallver-
sicherung ist. Um u.a. derartige Verwechselungen zu vermeiden, wire eine solche
Qualifizierung der Arzte sinnvoll. Anschlieend ist eine sogenannte Datenbank oder
ein Register zu fiihren, in dem alle Arzte innerhalb ihrer Fachbereiche, die Zusatzbe-
zeichnung »Unfallbegutachtung bei Personenschiden« fithren diirfen. Der Geschi-
digte, vertreten durch seinen Rechtsanwalt, kann dann anhand der Datenbank oder
des Registers sich einen Arzt aussuchen, der seinen Mandanten zu begutachten hat.
Dies kann dann in Absprache mit dem Versicherer erfolgen, der selbstverstindlich
auch ecinen Einblick in die Datenbank oder das Register hat. Die Arzte, die dort
gelistet sind, kénnen dann mit der Zusatzbezeichnung »Unfallbegutachtung bei Per-
sonenschiden« auch gleichzeitig dies als Marketinginstrument fiir Auftrige nutzen.
Hierdurch haben sie einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber anderen Arzten. Die Ab-
sprache erfolgt dann mit der Bundesirztekammer, sodass auch gewihrleistet ist, dass
das Niveau gehalten wird und die Arzte, die in dem Register gelistet sind, aufgrund
von Fortbildungsveranstaltungen verpflichtet sind, sich weiterzubilden. Hierdurch
ist allen Beteiligten geholfen. Es wird viel Zeit gespart und die Bearbeitung von
medizinischen Begutachtungen von Unfallopfern erreicht so einen neuen Grad an
Professionalitit.
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2. Wie kann sichergestellt werden, dass das Gutachten richtig, vollstindig und

zweckentsprechend wird?
Fiir die zweite Frage ist auch ein solches Register, in dem die Arzte mit der Zusatzbe-
zeichnung »Unfallbegutachtung bei Personenschiden« gelistet sind, sinnvoll, da dann
natiirlich eine zusitzliche Qualitit in die Begutachtung hereinkommt. Auch miissen
die entsprechenden Anwilte iiber Fachwissen verfiigen, um ihren Mandanten besser
bei der Begutachtung des Personenschadens zu helfen. Da es bei der zweiten Fra-
ge aber weniger um den Gutachter als mehr um das Gurachten geht, ist von ganz
entscheidender Bedeutung, dass dem Gutachter auch die richtigen Fragen gestellt
werden. In diesem Zusammenhang ist im Rahmen des Schmerzensgeldes auf die
Frage des sogenannten immateriellen Vorbehaltes nach der stindigen BGH-Recht-
sprechung einzugehen. Nach der stindigen Rechtsprechung des VI. Zivilsenates! ist
es so, dass Zitat: »Die gerichtliche Feststellung der Verpflichtung des Schadens zum
Ersatz kiinftiger immaterieller Schiden erstrecke sich nur auf die im Zeitpunkt der
Entscheidung objektiv vorhersehbarer Spitfolgen der Schidigung, beurteilt anhand
der Kenntnis und Erfahrung eines insoweit Sachkundigen«. Dieser recht kompliziert
formulierte Orientierungssatz heifit tibersetzt nichts anderes, dass fiir den Fall, wenn
Schmerzensgeldzahlungen abgefunden werden, es zum Zeitpunkt der Abfindung
nicht darauf ankommt, was der Geschidigte noch denkt was an Verschlechterun-
gen auftreten kénnen, entscheidend ist die objektiv medizinische Vorhersehbarkeit.
Im Falle einer Abfindung sind daher weitere Zahlungen eines Schmerzensgeldes fast
immer ausgeschlossen, weil fast alles an Verschlechterungen und Komplikationen
objektiv medizinisch vorherschbar war. Im Klartext heif$t das, dass nur in wirklich
krassen Ausnahmefillen und Sonderfillen kann der Geschidigte noch ein weiteres
Schmerzensgeld bekommen, obwohl er glaubte, durch einen sogenannten immate-
riellen BGH-Vorbehalt, der seitens der Versicherer immer wieder anerkannt wird,
abgesichert zu sein. Dies ist ein absoluter Trugschluss. Insofern ist es extrem wichtig,
dass an den medizinischen Gutachter die Frage gestellt wird, was denn aus seiner
Sicht jetzt bereits alles an Verschlechterungen drohen kann und was davon objektiv
medizinisch vorhersehbar ist. Hier ist z.B. au die AWMF-Leitlinien hinzuweisen, in
denen die Spitfolgen genannt sind. Der Anwalt, der einen Prozess fiihrt, muss bereits
in seinen Schriftsdtzen auf die Spitfolgen hinweisen. Berticksichtigt das Gericht diese
im Rahmen des § 287 ZPO nicht, dann kann er aber iiber den immateriellen Vorbe-
halt in einem zweiten Prozess, wenn sich die Folgen doch realisiert haben, fiir seinen
Mandanten ein weiteres Schmerzensgeld einfordern. Es geht dogmatisch hier also
um die Rechtskraft eines Urteils. Dies ist fiir den Anwalt eine grofle Haftungsfalle.
Andere Gerichte, wie z.B. das OLG K&ln arbeiten mit Risikoaufschligen wie z.B.
25 % (OLG Kéln vom 20.05.1992, Az. 2 U 191/91; r+s 1992,273).

Neben dieser wichtigen Frage ist es aus Anwaltssicht auch sinnvoll, wenn die
medizinische Akte beim Gutachter einmal komplett durchnummeriert wiirde und
sowohl auf Knopfdruck an den Versicherer als auch an den Anwalt iibersandt wiirde.

1 Vgl. BGH-Urteil vom 14.02.2006, ZR 322/04.
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Dadurch entsteht Transparenz auf beiden Seiten sowohl der Versicherer als auch der
Geschidigte/sein Rechtsanwalt kénnen dann auf gleicher Augenhéhe informiert
werden. Technisch ist dies heute problemlos méglich, wird aber in der Praxis jedoch
hiufig iibersehen. Ziel ist es ein verniinftiges, respektvolles Regulierungsklima zu
schaffen, damit ein fiir beide Seiten tragfihiger Vergleich erreicht wird und dadurch
auch die Gerichte entlastet werden.

3. An welchen Untersuchungen muss der Geschidigte mitwirken?
In diesem Bereich spielt das Thema Vorerkrankungen eine grofie Rolle und die Ver-
pflichtung des Geschidigten Daten offen zu legen.

Bei dem Thema der Vorerkrankung hat das OLG Diisseldorf* entschieden, dass
es keine materiell-rechtliche Pflicht des Geschidigten zur Vorlage eines Vorerkran-
kunggsregisters gibt. Das OLG Diisseldorf sah diese materielle Pflicht weder aus § 810
BGB i.V.m. § 422 ZPO noch aus § 119 VVG und auch nicht aus § 188 SGB VII
begriindet. Es sei keine Partei gehalten, »dem Gegner fiir dessen Prozesssieg das Ma-
terial zu verschaffen«. Natiirlich ist der Geschidigte verpflichtet, zu den relevanten
Vorerkrankungen, wenn diese auf seinen Schadensersatzanspruch Auswirkungen ha-
ben, von sich aus wahrheitsgemif§ Angaben zur Vorerkrankung zu machen. Es gibt
allerdings keine generelle Pflicht alle Vorerkrankungen dem Versicherer zu benennen.

4. Was muss der Geschidigte preisgeben (was muss er verschweigen diirfen)?
Den Schwerpunkespielthierbeidiesogenannte Schweigepflichtentbindungserklirung.
Das grofle Thema bei den Mitwirkungspflichten betrifft die sogenannte Schwei-
gepflichtentbindungserklirung. Aktuell verwenden Versicherer Schweigepflichtent-
bindungserklirungen, die so nicht hinnehmbar sind, zum einen sind diese viel zu
lang, zum anderen enthalten diese Bestimmungen, die véllig intransparent sind. So
ist z.B. unter Punkt 2 der aktuellen Schweigepflichtentbindungserklirungen fiir die
Haftpflichtversicherer aufgefiihrt, dass der Versicherer die Gesundheitsdaten auch
auf andere Stellen iibertragen darf. Das Ganze spitzt sich dann derart zu, dass der
Versicherer eine fortlaufend aktualisierte Liste fithrt {iber Stellen, die Gesundheits-
daten fiir den Versicherer erheben, verarbeiten oder nutzen diirfen. In derartig weit-
reichende Erklirungen soll dann der Geschidigte einwilligen. Mit anderen Worten
ausgedriicke heiflt das, der Geschidigte weif gar nicht, welche GmbH s oder ausge-
lagerten Firmen iiber seine Gesundheitsdaten in Zukunft verfiigen werden. Denn die
aktualisierte Liste wird vom Versicherer eigenmichtig fortgefiihre. Das heif§t, wenn
der Versicherer beabsichtigt, eine Wirtschaftsdetektei oder ein Inkassobiiro mit in
die Liste aufzunehmen, dann kann es sein, dass der Geschidigte seine personlichen
Gesundheitsdaten pldtzlich bei einem Inkassobiiro oder einer Detektei wiederfin-
det. Dass dies nicht gehen kann, iiberzeugt jeden verniinftig freiheitsdenkenden
Menschen. Selbst wenn der Versicherer anfiihrt, dass er aus betriebswirtschaftlichen
Griinden manche Sachen und manche Firmen (»outsourct«) so darf dies nicht zu

2 OLG Diisseldorf, 1. Zivilsenat 05.03.2013, zfs 2014, Seite 85-90.
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Lasten des elementarten Persnlichkeitsrechts des Geschidigten gehen und schon gar
nicht héchstpersdnliche Gesundheitsdaten betreffend. Die jetzige Schweigepflicht-
entbindungserklirung, die von den Haftpflichtversicherern verwendet wird, ist daher
komplett abzulehnen.

Selbst bei einem vertraglichen Anspruch bei dem die Interessenlage eine vollig
andere ist, ist in § 213 VVG geregelt, wie die Erhebung personenbezogener Gesund-
heitsdaten bei Dritten zu hindeln ist. So ist unter § 213 Abs. 3 VVG geregelt, dass
die betroffene Person jederzeit verlangen kann, dass eine Erhebung von Daten nur
erfolgt, wenn jeweils in die einzelne Erhebung eingewilligt worden ist.

Eine solch dhnliche Regelung hat daher auch zwingend in eine neu zu entwer-
fende Schweigepflichtentbindungserklirung einzufliefen. Deshalb kann die Emp-
fehlung auch nur lauten, dass ohne die konkrete cinzelne Einwilligung durch den
Geschidigten keine Daten an Dritte weitergegeben werden diirfen. Der Geschidig-
te hat vorher eine im Einzelfall einzuholende schriftliche Einwilligung abzugeben.
Dann ist gewihrleistet, dass der Geschidigte genau weif, welche Person seine Ge-
sundheitsdaten erhilt. Es ist selbstverstindlich, dass der zu beauftragende Arzt die
Gesundheitsdaten haben muss, denn nur so kann er ein Gutachten anfertigen. Der
beauftragte Arzt unterliegt im schlimmsten Fall aber auch dem Strafrecht, wenn er
Daten unberechtigt weitergibt. Von daher ist gewihrleistet, dass die Daten auch nur
fiir diesen konkreten Einzelfall und nur fiir diesen Zeitpunkt an den Dritten, sprich
die Sachbearbeiter des Versicherers oder den beauftragten Arzt, weitergegeben wer-
den. Dies gibt auch Sinn, denn warum sollten Daten dariiber an x-beliebige Dritte
weitergebeben werden oder warum sollten diese auch noch nach Abschluss des Falles
gespeichert werden. Hierfiir gibt es keine Legitimation.

Teilweise wird argumentiert, wenn ganz viele Daten gesammelt werden und diese
Hochleistungsrechnern zur Verfiigung gestellt werden, dass dadurch aufgrund der
kiinstlichen Intelligenz Diagnosefehler fiir Arzte vermieden werden. Dann stellt sich
die Frage nach dem Nutzen und dem Sinn solcher Ansammlungen, da diese die
Freiheitsrechte und Persénlichkeitsrechte der Geschidigten massiv einschrinken. Be-
riicksichtigt man das jedes Jahr 15.000 Menschen durch Alkohol sterben, 121.000
Menschen durch das Rauchen und 35.000 Menschen in Amerika durch die Verwen-
dung von Schusswaffen so gibt es mit Sicherheit geniigend Moglichkeiten in anderen
Bereichen priventiv titig zu werden.

5. Soll der Geschidigte berechtigt sein, zu Untersuchungen eine Person seines
Vertrauens hinzuziehen?
Es ist sinnvoll eine Vertrauensperson dabei zu haben, weil der Geschidigte gar kei-
nen klaren Kopf hat, wenn er an den Untersuchungen teilnimmt. Er weif3, dass von
diesen Untersuchungen alles abhiingt und damit ist dies ein enormer Stressfakror fiir
ihn. Unter Stress kommt es zu irrationalen Fehler (Blackout etc.). Der Geschidigte
hat oft lange und fiir ihn belastende, kriftezerrende Anreisewege von mehreren Stun-
den bis es zur Untersuchung kommt. Fiir Schwerstverletze geht das alles ohne eine
Begleitperson nicht zu bewerkstelligen. Auflerdem stehen Geschidigte in der Regel
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unter starken Medikamenten, die nicht selten seine Wahrnehmung beeintrichtigen.
Die Begleitperson bei Untersuchungen ist quasi der »Kriickstock« des Geschidig-
ten. Es ist auch fiir den Versicherer vorteilhaft, wenn so durch die Vertrauensperson
der Sachverhalt komplett ermittelt werden kann und alle Beteiligten davon etwas
haben. Der Arzt sollte natiirlich immer das Zepter in der Hand haben und diese
Begleitperson nicht als »Kontrolleur« ansehen, sondern als Erginzung, damit auch
er sachdienliche Informationen vom Geschidigten erhilt, die dieser sonst aufgrund
seiner Situation dem Arzt nicht erteilen kann. Insofern dient die Vertrauensperson
auch als Erkenntnisquelle und ist fiir alle Beteiligten sinnvoll. Dariiber hinaus ist
der Arzt neutral und hat, wenn er ordnungsgemifS arbeitet, auch nichts zu befiirch-
ten. Aus Griinden der Transparenz ist die Hinzuziehung einer Vertrauensperson
wiinschenswert.
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Bietet das geltende Recht ausreichenden Schutz?

Bedeutung der Marktiiberwachung

Brauchen wir Gruppenklage, Musterverfahren und Verbrau-
chergremien?

Silvia Schattenkirchner
Rechtsanwiltin, Leiterin Verbraucherschutzrecht, ADAC e.V., Miinchen

Ausgangssituation:

Vor allem der US-Prisidentschafts-Wahlkampf hat ein Modewort geprigt, an dem
man derzeit kaum vorbeikommt: »postfaktisch« heifdt die Umschreibung fiir fehlen-
de Fakten, die durch Gefiihle und Spekulationen ersetzt werden. Das Wort ist aktuell
vielseitig verwendbar — und trifft auch den Zeitgeist beim Thema Abgaskrise.

Ein Beitrag im Internet' erliutert, warum (fehlende) Fakten oft keinerlei Auswir-
kung auf die Meinungsbildung haben:

In einer wissenschaftlichen Studie prisentierte man Menschen, die zum Klima-
wandel eine bestimmte Meinung haben, Fakten, die ihre Meinung widerlegen. Es
zeigte sich: Die Probanden blieben unbeeindruckt. Registriert wurden blof§ Fakten,
die die eigene Meinung bestitigten und sodann verstirkten. Warum reagieren wir
Menschen so? Unsere Uberzeugungen setzen sich meist aus mehreren Faktoren zu-
sammen. Das heifdt: Eine einzige Gegeninformation reicht oft nicht aus, um eine
Meinung zu dndern — aufler die Information wird immer wieder wiederholt, und
zwar von unterschiedlichen, am besten besonders glaubwiirdigen Quellen. Bis diese
Schwelle aber erreicht ist, gibt es eine Art Schutzmechanismus, der uns erlaubt, an
unseren Uberzeugungen festzuhalten.

Ein Phinomen, das durchaus auf den wilden Ritt im vergangenen Jahr durch
Stickoxide (NOx) und CO2 zu iibertragen ist — dies konnten wir in unserer Bera-
tungspraxis fast tiglich erleben — und zwar auf beiden Seiten, sowohl beim Verbrau-
cher als auch auf Seiten der Automobilindustrie: Betroffene Verbraucher fiihlten sich
von ihrem jeweiligen Hersteller schlicht betrogen und reagierten daher sehr emotio-
nal, vor allem nach Bekanntwerden der in USA geleisteten Schadensersatzzahlungen.

Der Fakt, dass die Sach- und Rechtslage in USA nicht mit der in Europa vergleichbar

1 DiePresse.com, 9.11.2016.
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ist, wurde dabei ignoriert. Aber auch die Automobilindustrie zeigte ein ausgeprigtes
postfaktisches Verhalten und hielt lange Zeit an ihrer Uberzeugung fest, man habe
lediglich legale Spielriume ausgenutzt, um Abgaswerte auf den Priifstinden zu opti-
mieren. Der Fakt, dass die Priifstandsergebnisse in keiner Weise der Realitit entspra-
chen, wurde dabei ignoriert. Dieses Verhalten auf beiden Seiten hat dazu beigetragen,
dass die Abgaskrise sich zu einem Gordischen Knoten entwickelt hat, der aktuell nur
schwer zu durchschlagen ist.

Als im September 2015 die Vorwiirfe der US-Umweltbehdrde EPA verdffentliche
wurden und Volkswagen die Manipulation der Abgaswerte bei Dieselmotoren zugab,
standen auch beim ADAC die Telefone nicht mehr still. Betroffene Autofahrer woll-
ten zum einen ihrem Arger dariiber Luft machen, dass sie sich betrogen fiihlten und
ihre Angste duflern bzgl. finanzieller Nachteile im Allgemeinen, einer Wertminderung
ihrer Fahrzeuge im Besonderen, Einfahrtverboten in Umweltzonen sowie drohende
Steuernachzahlungen. Die Anfragen haben seither kaum nachgelassen, da immer neue
Meldungen die Schlagzeilen beherrsch(t)en. Nicht klar war zudem, wie weit die Ab-
gaswerte tatsichlich iiber den zulissigen Grenzwerten liegen. Es lief§ sich auch nicht
einschitzen, ob nach Abschluss der »Nachbesserungsarbeiten« die gesetzlich geforder-
ten Abgaswerte tatsichlich eingehalten werden bzw. ob nicht andere Probleme (z.B.
Leistungsminderung, Kraftstoffmehrverbrauch, Langzeitschiden) entstehen.

Vor allem die hohen Entschidigungszahlungen in USA haben im weiteren Verlauf
dazu gefiihrt, dass die Verirgerung der deutschen Verbraucher exponential anstieg.
Geschiirt wurde die angespannte Situation auch dadurch, dass iiber einen Zeitraum
von mehr als einem Jahr nur zogerliche Aufklirung erfolgte und fiir den Verbrau-
cher keinerlei Fortschritt erkennbar war. Zudem sollte nun eine Odyssee durch die
(zum Teil auch nicht vorhandenen) rechtlichen Anspriiche beginnen, die bis heute
noch keinen befriedigenden Abschluss gefunden hat und sich in widerspriichlichster
Rechtsprechung niederschligt.

Nur auf diesem Nihrboden konnte es dazu kommen, dass zahlreiche Anbieter
von Sammelverfahren im In- und Ausland so grofien Zulauf erfahren haben. Ein ge-
ordnetes Sammelverfahren hitte bereits zu diesem frithen Zeitpunkt wesentlich mehr
Ruhe ins Spiel gebracht und allen Beteiligten — auch den Herstellern — die Chance
gegeben, Fakten, Beweissituation, Verjahrungsfragen und das (Nicht)Bestehen von
Anspriichen zu kliren.

Vorab soll aber den eigentlich Betroffenen, nimlich den Verbrauchern eine Stim-
me gegeben werden, in Form von anonymisierten Mitgliedermeldungen zur Abgas-

krise (ohne Rechtschreibkorrektur):
I. Die Sicht des Verbrauchers
»Die Auslieferung des Fahrzeugs ist fiir Mittwoch geplant aber ich jetzt verunsichert,

ob ich mit dem Fahrzeug noch gliicklich werde, wenn sich durch ein Softwareupdate
die Leistung oder der Verbrauch verschlechtert. Genau diese beiden Punkte waren
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fiir mich auch kaufentscheidend. Habe den Kaufpreis noch nicht bezahlt. Kann ich
unter den gegeben Umstinden »VW Diesel Manipulation« evtl. den Kauf/Auftrag
riickgiingig machen??? Grund: evtl. weniger Leistung mehr Verbrauch, schlechter
Wiederverkaufswert etc. Bin z.Zt. sehr im Zweifel ob die Entscheidung aus heutiger
Sicht richtig war??? Was raten Sie mir«

»Ich gehe davon aus, dass VW eine Lésung zur Behebung des Abgasproblems
finden wird.

Meine Sorge ist aber, dass die in spiirbarem Umfang zu Lasten von Beschleuni-
gung oder Verbrauch gehen wird. Beides waren fiir mich (auch nach Probefahrt)
relevante Kaufgriinde.«

»Meine Frage: Sollte ich vor einer evtl. Riickrufaktion die Motorleistung priifen
lassen, um so cine evtl. durch die ‘Fehlerbehebung' entstehende verminderte Mo-
torleistung feststellen und ggf. auch beanstanden zu kénnen? Die durchschnittlichen
Verbrauchswerte liegen mir auf Grund des gefiihrten Tankbuches bereits vor.«

»Meine Bedenken::

Was ist, wenn das Software Adate der Caddy mehr verbrauche????

Was ist wenn die Leistung weniger wird???!!!

was mache ich blof3??

weniger Leistung, das wire sehr schlecht.(Wohnwagen 1200 KG)

Kann ich vw verklagen??

Wenn man pech hat: mehr steuer Zahlen, verbraucht mehr und weniger Leistung!!l«

»Wir haben die Befiirchtung, dass cin eventuelles Software-Update nachteilige
Auswirkungen auf den Kraftstoff- bzw. AdBlue-Verbrauch des Fahrzeuges hat und
damit in Zukunft héhere Kosten entstehen werden. Auflerdem kann nicht ausge-
schlossen werden, das der Motor durch ein eventuelles Software-Update weniger
Leistung bereit stellt. Das wire aus unserer Sicht nicht hinnehmbar, da die 140 PS
fiir ein derart grofles Auto erforderlich sind. Weniger Motorleistung kommt fiir uns
nicht in Frage. Kurzum, das wire am Ende wohl nicht mehr das Fahrzeug, das wir
2013 bestellt haben.«

»Wenn ich zum Softwareupdate in die Werkstatt berufen werde, kann ich dann
auf eine schriftliche Bestitigung des Hindlers bestehen, dass sich durch dieses Up-
date keine Verschlechterungen in der Leistung, Spritverbrauch und Abgaswerten
ergeben. Was kann ich ggf. unternchmen wenn der Hindler diese Bestitigung ver-
weigert. Gibt es ggf. ein Musterschreiben.«

»Bisher wurde ich von VW noch nicht tiber die weitere Vorgehensweise im Ab-
gasskandal informiert, daher méchte ich nun gerne wissen, was vorab oder kiinftig
rechtlich aus meiner Sicht zu beachten ist, bzw. ob es Méglichkeiten gibt, mich fiir
spitere Probleme dadurch abzusichern.«

»M@églich wire z. B., dass durch die verinderte Software oder andere »Mani-
pulationen« am Auto irgendwann ein teurer Motorschaden, Probleme mit der
Elektronik, verringerte Motorleistung etc. eintreten kénnten. Nach dieser ganzen
Geschichte traue ich dem Konzern alles zu, eben auch Manipulationen, dass das
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Auto irgendwann dadurch »in die Knie« geht und es fiir die Kunden richtig teuer
wird. SchliefSlich miissen ja die Milliardenbetrige fir dieses »Fehlverhalten« (Ver-
brechen!!) wieder irgendwoher kommen!!!«

»kann ich bei VW Schiden durch héhere KFZ-Steuern oder ihnliches geltend
machen, falls

Derartiges von unseren Politikern noch nachgeschoben wird? Immerhin wurde
ich als Kundin durch falsche Angaben getiuscht und weif§ nun nicht, wie ich mit
dieser Situation umgehen soll«

»In Amerika erhalten die betroffenen Kunden 1000 Dollar »Wiedergutmachung,
warum darf dies in Deutschland abgelehnt werden? Leider sind wieder einmal die
Kunden und die Hindler, die nun die »Nachsorge« machen diirfen, die Leidtragen-
den. Wie wirkt der ADAC in dieser Sache auf VW ein?«

»Meine Frage an Sie wire: Muss ich dieses Update machen oder niche? Was pas-
siert wenn ich es nicht machen lasse?... und vor allen Dingen was passiert wenn ich
es gemacht habe und mein Fahrzeug liuft nicht mehr richtig?«

»Daher bitte ich um Auskunft, wie ich mich rechtlich absichern kann, damit
eventuell entstechende Nachteile (z. B. durch geringere Leistung, héheren Kraft-
stoffverbrauch oder vor allem entstehende Kosten fiir eine Nachbesserung des Zu-
satz-Motorsteuergerites) nicht zu meinen Lasten gehen, sondern (ggf. in Form von
Schadensersatz) in voller Hohe von VW bzw. Audi getragen werden.«

»vor iiber einem Jahr vernahm man aus den Medien die Schlagworte »Abgasskan-
dal, Betrugssoftware usw. bei VW« und ich war frustriert selbst davon betroffen zu
sein. Obwohl sich am Tatbestand (Betrug) gar nichts geiindert hat, spricht man mitt-
lerweile von Abgasthematik und Dieselthematik oder wie man jetzt lesen konnte,
dass VW-Kunden beim Kauf ihres Diesels angeblich hinters Licht gefiithrt wurden.
Also wenn tiberhaupt, nur so ein bisschen mit einer Schummelsoftware hinters Licht
gefithrt. Die Absicht ist klar: Man will die Sache herunterspielen Nur nebenbei: Wer
bei seiner Steuererklirung auch nur um 10,00 € schummelt, begeht Steuerbetrug
oder darf man mittlerweile davon ausgehen, das Finanzamt nur angeblich hinters
Licht gefiihrt zu haben.«

»Den Besitzern dieser manipulierter Autos sollen in DL angeblich keine finanzi-
ellen Nachteile z.B. durch Wertminderung entstehen und deshalb anders als in den
USA auch kein Schadensersatz zugestanden werden. Dies ist nicht zutreffend, denn
mein 5 Jahre alter Golf ist bis zur Nachriistung praktisch unverkiuflich und wenn
nur mit einem erheblichen finanziellen Abschlag.«

»Unverstindlich ist auch, dass VW fiir die Nachriistung anscheinend keine Ga-
rantie {ibernehmen will. Die US-Anwaltskanzlei Hausfeld meint dazu: »Das stinkt
zum Himmel«; dem kann ich mich nur anschlieflen!«

»Wenn jetzt der Abgas-Untersuchungsausschuss beklagt, viele angeforderte Akten
geschwiirzt erhalten zu haben, dann passt das genau ins Bild. VW hat in Deutschland
kaum etwas zu befiirchten, denn hierzulande sind anders wie z.B. in den USA Sam-
melklagen nicht zulissig und welcher Einzelkimpfer riskiert schon eine gerichtliche
Auseinandersetzung mit einem Weltkonzern. Unverstindlich ist mir auch, warum
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sich die zustindigen Behérden, Verbraucherschiitzer, Automobilverbinde usw. in
dieser Sache sehr bedeckt halten!«

»Es gibt im Abgasskandal mittlerweile viele Ungereimtheiten und es werden im-
mer mehr. Da ist zum Beispiel die Frage nach der Entschidigung: Warum gewihrt
VW den betroffenen Amerikanern eine so grofiziigige Entschidigung und die (dum-
men) Deutschen sollen mal wieder ginzlich leer ausgehen und fast niemand regt sich

dariiber auf. Wo bleibt hier die millionenfache und gewichtige Stimme des ADACl«

II. Bietet das bestehende Recht ausreichenden Schutz?

Aus Sicht des Verbrauchers diirfte diese Frage wohl mit Nein zu beantworten sein.
Denn wie die Mitgliederanfragen zeigen, fiihlten und fiihlen betroffene Autofahrer
sich bei weitem nicht ausreichend geschiitzt. In diesem Fall jedoch kein »postfakti-
sches« Problem, denn der widerspriichliche Zug durch die Instanzen hat deutlich
gezeigt, dass dieser Sachverhalt mit den bestehenden Instrumenten des deutschen
Rechts nicht abzuarbeiten war. Rechtsprobleme zeigten sich von A-Z, beginnend
bei der Frage nach der richtigen Anspruchsgrundlage fiir etwaige Sachmingelhaf-
tungs- und Schadensersatzanspriiche bis hin zu méglichen Zwangsmafinahmen und
Sanktionen gegen die Verursacher. Erschwerend kommt hinzu, dass die Lésung in
unterschiedlichsten Rechtsgrundlagen zu suchen ist. Zu priifende Normen finden
sich sowohl im europiischen als auch im deutschen Recht — tangiert waren u.a. Kauf-
und Deliktsrecht im BGB, Strafrecht, Produktsicherheitsrecht, Typgenehmigungs-
verordnung, Fahrzeugzulassungsverordnung bis hin zum Umweltrecht.

1. Offene Rechtsfragen

Fasst man die Riickmeldungen der Verbraucher zusammen, standen folgende

Rechtsfragen im Raum — hier ist auch der Ansatz zu suchen, ob man die Klirung

dieser komplexen Rechtsfragen, die aber dennoch eine Vielzahl von vergleichbaren

Sachverhalten betreffen, den Individualprozessen tiberlisst:

* Liegt tiberhaupt ein Sachmangel vor?

* Kann man die Abnahme eines bestellten Neuwagens verweigern?

e Welche Mafinahmen hemmen oder unterbrechen die Verjihrung?

*  Welche Rechte haben Betroffene, fiir deren Fahrzeuge die Sachmingelhaftungs-
frist bereits abgelaufen ist?

* Bestchen Schadensersatzanspriiche wegen arglistiger Tduschung bzw. Betrug
und wenn ja — gegen wen?

* Bestcht die Méglichkeit zum Riickeritt vom Vertrag?

e Bestechen Minderungsanspriiche und wenn ja — in welcher Hohe?

*  Welche rechtlichen Konsequenzen hitte es, wenn nach erfolgter Nachbesserung
Leistungsverlust und Kraftstoffmehrverbrauch verbleiben?

e Wie lisst sich ein Mehrverbrauch im realen Betrieb nachweisen?

*  Wie lisst sich ein méglicher Wertverlust beziffern und nachweisen?

151

23_AK VI Schattenkirchner.indd 151 04-07-2017 07:20:21



Arbeitskreis VI: Abgaskrise — Konsequenzen fiir Verbraucherschutz und Hersteller

* Sind Auswirkungen auf das Befahren von Umweltzonen zu befiirchten?
e Kann ein Riickruf angeordnet werden?
e In welchem Zeitraum muss der Riickruf durchgefiihrt werden?
* »Garantiert« der Hersteller fiir den Erfolg der Nachbesserung?
* Ist der Riickruf verpflichtend fiir die Fahrzeugeigentiimer?
* Ergeben sich Auswirkungen auf die Kfz-Steuer?
¢ Kann die Betriebserlaubnis erléschen?
e Kann die Zulassung erléschen?
Mittlerweile liegen ca. 50 Gerichtsentscheidungen vor, im Schwerpunkt zu folgen-
den Inhalten — jedoch mit unterschiedlichen Ergebnissen:
* Schadensersatzanspruch gegen Hersteller
* Riicktritt vom Kaufvertrag
* Minderungsanspruch
e Beweissicherungsantrige bzgl. Leistungsverlust und Mehrverbrauch nach er-

folgter Nachbesserung (Softwareupdate)
* Deckungsklagen gegen Rechtsschutzversicherer
Trotz ca. 2,5 Millionen betroffener Fahrzeuge in Deutschland und rund 11 Millio-
nen in Europa, erreichen im Verhiltnis bisher nur wenige Streitigkeiten die Gerich-
te — dennoch wichst die emotionale Betroffenheit, man kann also nicht von einer
Entspannung der Situation sprechen. Bisher diirfte vor allem der freiwillige Verzicht
auf die Verjihrungseinrede scitens der Hersteller, das hohe Prozesskostenrisiko fiir
den Einzelnen als auch die Zusagen der Politik ein grofSeres Ausmaf$ an Streitigkeiten
verhindert haben. Gerade die Verjihrungsfrage ist bei derartigen Massefillen jedoch
ein Thema, das nicht der Freiwilligkeit und dem Druck der Offentlichkeit iiberlassen
werden sollte.

Nur vor diesem Hintergrund war es moglich, Zeit zu gewinnen fiir die Durch-
fithrung der Nachbesserungsmafinahmen, technische Vergleichsmessungen durch
verschiedene Institutionen und eine politische Losungsfindung,.

2. Neidvoller Blick auf USA

Zwischenzeitlich brodelt bei den Betroffenen weiterhin das Gefiihl, betrogen wor-
den zu sein. Hinzu kommen die hohen Entschidigungszahlungen in USA, die
europiische Verbraucher wie Hohn empfinden und die verbleibende Angst vor ei-
ner etwaigen Wertminderung ihrer Fahrzeuge. Der Volkswagen-Konzern hat laut
Medienberichten in USA rund 10,2 Milliarden Dollar — umgerechnet etwa neun
Milliarden Euro — Schadenersatz zugesagt und bietet betroffenen Kunden je nach
Modelltyp und Baujahr zwischen 5100 und 10.000 Dollar pro Fahrzeug als Entschi-
digung. Dies hat die Emotionen in Deutschland natiirlich extrem geschiirt.

3. Prozesskostenrisiko und Beweislast in Deutschland
Betroffene Autofahrer in Deutschland kénnen ihre Anspriiche nur im Wege der Indi-

vidualklage kliren. Und hier steht der Einzelne alleine wegen der komplizierten Be-
weislage vor einem erheblichen Prozesskostenrisiko. Denn es war gar nicht moglich,
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einen erhdhten Schadstoffausstof$ und damit auch einen Mehrverbrauch des Fahr-
zeugs nachzuweisen, weil bekanntermaflen die umstrittene Software gerade dafiir ge-
sorgt hatte, dass bei der Labormessung die Grenzwerte eingehalten wurden und erst
beim Einsatz des Fahrzeugs unter realen Bedingungen ein erhhter Schadstoffaus-
stofd erfolgte. Fiir eine Verbrauchsmessung im Realbetrieb gibt es derzeit jedoch noch
gar kein anerkanntes Testverfahren. Somit war die Frage, ob ein Sachmangel vorliegt
wegen erhdhtem Schadstoffausstofy oder Kraftstoffmehrverbrauch, bisher gar nicht
rechtsverbindlich zu beantworten.

Inwieweit bereits das Vorhandensein einer unzulissigen Software zu einem
Sachmangel fithrt, war ebenfalls umstritten — dass es hier verschiedene Auffassun-
gen geben kann, belegen zwischenzeitich die zum Teil sehr widerspriichlichen
Gerichtsentscheidungen.

Auch eine verbleibende Wertminderung ldsst sich bisher weder offiziell bezif-
fern noch nachweisen. Gefiihlt ist sie derzeit aber in den Képfen vieler vorhanden,
das zeigen auch die Riickmeldungen unserer Mitglieder. Was bis heute verbleibt,
ist bei vielen Betroffenen der Wunsch nach einer zumindest moralischen Geste der

Wiedergutmachung.

4. Juristische »Helfer«

Genau diese Gefiihlslage ist es jedoch, die betroffene Autofahrer dazu treibt, sich
Sammelverfahren jeder Art anzuschlieffen, die angeboten werden. Zahlreiche ju-
ristische »Helfer« sind in Sachen Abgaskrise unterwegs, angefangen von einer nie-
derlindischen Stiftung tiber amerikanische Betreiber von Sammelklagen bis hin zu
nationalen Streitgenossenschaften. Ziel dieser Verbiinde ist es vorrangig, durch 6f-
fentlichen Druck einen Vergleich mit den betroffenen Herstellern herbeizufiihren.
Denn aus rechtlicher Sicht nimlich stehen sie vor demselben Problem wie die Indi-
vidualkldger, der Frage nach der richtigen Anspruchsgrundlage und dem nachweisli-
chen und bezifferbaren Schaden.

Die bislang in der Presse zitierten Forderungen einiger Betreiber von »Sammelver-
fahren« entbehren bisher in der Regel der rechtlichen Grundlage und zielen vielmehr
auf die moralische Verpflichtung zur »Gleichbehandlung« bei der Entschidigung.
Sowohl aus rechtichen, politischen wie auch aus ékonomischen Griinden diirfte
es jedoch — trotz vieler Zusammenschliisse — keine vergleichbare Zahlung fiir euro-
piische Kunden geben, denkbar wire bisher wohl eher eine symbolische Geste der
Kompensation.

ITII. Brauchen wir Gruppenklage, Musterverfahren und Verbrauchergremien?
Bei der Forderung nach einem Musterverfahren oder einer Gruppenklage geht es
nicht darum, im Fokus eines solchen Massenphinomens stehende Unternechmen mit

enormen Zahlungsverpflichtungen zu belegen. Ziel kann es alleine sein, durch Schaf-
fung eines neuen Rechtsinstruments fiir derartige Massenfille schnell und effektiv
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* den Ablauf der Verjihrung zu hemmen
* die Rechtslage objektiv zu beurteilen
¢ die Beweissituation zu kliren
* anerkannte und neutrale Institutionen in die Rechtsfindung einzubinden, de-
ren Entscheidung von beiden Seiten akzeptiert werden kann
¢ Prozesskostenrisiken fiir Wirtschaft und Verbraucher zu minimieren
Ein gesellschaftliches Bediirfnis fiir eine kollektive Mafinahme diirfte bereits die
Tatsache belegen, dass zahlreiche Verbraucher sich den eben genannten Sammel-
verfahren angeschlossen haben. Zudem werden die Rufe nach einer pauschalen
Entschidigung auch fiir europiische Autofahrer immer lauter, nicht nur von den
Verbrauchern selbst, sondern auch von europiischen und nationalen Verbraucher-
ministerien und -verbinden. Ein weiteres gesellschaftliches Bediirfnis ergibt sich aus
der inzwischen fast 1,5 Jahre andauernden Unsicherheit fiir den Verbraucher, ob er
weiterhin Freude an seinem Fahrzeug haben wird oder mit finanziellen Nachteilen
rechnen muss. Schlieflich kommt hinzu, dass sich méglicherweise zwar langfristig
tatsichlich keine Wertminderung ergeben wird, aber zumindest bis zur endgiiltigen
Klirung der Rechtslage sind betroffene Fahrzeugbesitzer in ihrer Handlungsfreiheit
deutlich eingeschrinkt. Ein Verkauf betroffener Fahrzeuge ist allein schon aufgrund
des Imageschadens derzeit kaum ohne Verlust moglich. Auch die Hersteller halten
sich mit dem Verkauf betroffener Fahrzeug zuriick um keine Minderwerte zu reali-
sieren und diese auch nicht auf dem Markt zu dokumentieren.

Eine kollektive Mafinahme hitte die Situation von Anfang an deutlich entschir-
fen konnen. Z.B. wire es im Rahmen einer solchen kollektiven Mafinahme bei der
Priifung von Schadensersatzanspriichen méglich gewesen, zu ermitteln, inwieweit
die Nachbesserungsmafinahmen sich tatsichlich nachteilig auf die betroffenen Fahr-
zeuge auswirken. Hitte hier z.B. zeitnah das Ergebnis vorgelegen, dass keine nach-
teiligen Auswirkungen zu befiirchten sind, hitte sich die Situation deutlich schneller
entspannt. Hitte sich im Gegenzug gezeigt, dass ein leichter Mehrverbrauch oder
Leistungsverlust vorliegt, wire es moglich gewesen, eine pauschale Entschidigung
zu beziffern, die den realen Gegebenheiten entspricht und sich nicht an den in USA
gezahlten Betriigen orientieren muss. Fiir die derzeit kursierenden Schadensersatzfor-
derungen wire damit kein Raum mehr gewesen. Sicherlich hitten damit auch viele
Streitigkeiten zum Riicktritt vom Kaufvertrag vermieden werden kénnen. Denn viele
Autobesitzer wollten ihr Fahrzeug gar nicht zuriickgeben, sondern nur festgestellt
haben, dass sie am Ende nicht die (finanziellen) Verlierer sind.

1. Das Modell der Musterfeststellungsklage

Zunichst sollten wir uns nochmals vor Augen halten, worin das Begehr der meisten

Betroffenen lag:

* keinerlei finanzielle Nachteile zu erleiden (Steuernachzahlung, Wertverlust)

* keine Einfahrtbeschrinkungen fiir ihre Fahrzeuge in die Innenstidte zu erhalten

* cine Kompensation zu erfahren fiir erlittenes Ungemach (Zeitaufwand,
Ungewissheit)
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Zur Klirung dieser Anspriiche eignet sich das Modell einer kollektiven Muster-
feststellungsklage: Sie bote die Méglichkeit, komplizierte und kostenintensive Be-
weisfragen verbindlich fiir eine Vielzahl von Sachverhalten zu kliren — konkret
fiir die Abgaskrise z.B. verbindlich festzustellen, ob ein Mehrverbrauch, Leistungs-
minderung oder eine Wertminderung tatsichlich besteht. Zudem kénnte in einem
Musterverfahren gepriift werden, inwieweit ein (erheblicher) Sachmangel vorliegt,
inwieweit eine arglistige Tduschung gegeben ist und welche Partei auf der Passiv-
seite steht.

Auch aus wirtschaftlichen Griinden ist die Einfithrung eines Musterverfahrens
geboten: Wie bereits dargelegt waren in Deutschland 2,5 Millionen Fahrzeuge von
der Abgaskrise betroffen. Wenn nur 5% der Betroffenen ihre Rechte im Individual-
prozess einklagen, sind das bei Durchschnitts-Streitwerten von 30.000 Euro — z.B.
aus einem Riicktritt vom Kaufvertrag, hochgerechnet enorme Prozesskostenrisiken
(aus Streitwerten von ca. 3,75 Mrd. Euro), die Hersteller, betroffene Autofahrer oder
Rechtsschutzversicherer belasten und die im Falle eines Musterverfahrens deutlich
reduziert werden kdnnen. Selbst wenn man davon ausgeht, dass bei einem solchen
Musterverfahren aufgrund der Medienwirksamkeit mit wesentlich mehr »Mitfah-
rern« zu rechnen ist (bei der Telekom z.B. waren es 16.000 Kliger bei rund 2 Mio.
Anlegern), diirfte die kollektive Klirung von Beweisfragen effektiver sein als in zahl-
reichen Individualprozessen. Zumal unter rein praktischen Gesichtspunkeen die
technischen Priifstinde in Deutschland zahlenmifig gar nicht ausgereicht hitten fiir
eine individuelle Schadensermittlung im besagten Umfang. Zudem senkt die Auf-
teilung auf alle Kliger deutlich das Kostenrisiko. Auch diirfte einem serisen Mus-
terverfahren der Vorzug zu geben sein vor den derzeit existierenden »Juristischen
Helfern, die mit aggressiver Werbung ebenfalls eine sehr grofie Zielgruppe erreichen
und damit den Druck auf die Hersteller zum Vergleichsschluss erhéhen, wihrend sie
gleichzeitig von den hohen Streitkosten profitieren.

aa) Verschiedene Beklagte
Verfahrensrechtlich steht dabei derzeit ein Problem im Raum: kollektive Mafinah-
men richten sich in unserer Vorstellung und auch in der bisherigen Erfahrungspraxis
regelmiflig nur gegen einen Anspruchsgegner, im Rahmen der Abgaskrise wiren dies
also die jeweils betroffenen Hersteller. Tatsichlich liegt hier jedoch in der Regel kein
Vertragsverhiltnis zwischen Verbraucher und Hersteller vor, sondern zwischen Ver-
braucher und einem von vielen (Vertrags-)Hindlern. Ein solches Modell erfordert
entweder einen juristischen Briickenschlag vom Verbraucher zum Verursacher — also
ein bisher in Deutschland nicht denkbares Modell — oder ein Musterverfahren, das
Verbindlichkeit fiir eine Vielzahl von individuellen Rechtsbezichungen mit ver-
gleichbaren Sachverhalten entfaltet.

Die Lésung fiir einen Briickenschlag zwischen Verbraucher und Verursacher —
losgeldst von den tatsichlichen materiellrechtlichen Erfolgsaussichten einer solchen
Klage — kénnte in der Konstruktion einer rechtlichen Sonderverbindung liegen. Der
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BGH? hat eine rechtliche Sonderbeziehung vor dem Hintergrund bejaht, dass die
Grundsitze von Treu und Glauben es gebieten, gerade in Fillen, in denen bei blof§
formaljuristischer Beurteilung untragbare Ergebnisse erzielt wiirden, einen billigen
Interessenausgleich herbeizufiihren. Diese untragbaren Ergebnisse diirften hier zum
einen darin zu sechen sein, dass die Hindlerschaft ohne Eigenverschulden einem fiir
sie unkalkulierbaren Prozessrisiko ausgesetzt wird und zum anderen darin, dass die
Zielrichtung der Rechtsverfolgung véllig am Verursacher vorbeigeht.

ab) Feststellung des durchschnittlichen Schadens

Ein weiterer Stolperstein liegt in der Ermittlung des durchschnittlichen Schadens.
Denn ein etwaiger Mehrverbrauch fillt natiirlich je nach Fahrzeugmodell und in-
dividueller Nutzung ganz unterschiedlich aus. Dies gilt auch fiir eine etwaige Wert-
minderung. Da verschiedenste Fahrzeugmodelle betroffen sind, lassen sich die
Sachverhalte also auch diesbeziiglich nicht 1:1 vergleichen. Dennoch hitte es zahlrei-
che Streitigkeiten und auflergerichtliche Debatten erspart, wenn es méglich gewesen
wire, einen Schaden fiir bestimmte Fahrzeuggruppen zu ermitteln, der dann fiir alle
Fahrzeuge verbindlich gilt, die dieser Gruppe zugeordnet werden kénnen. Alternativ
hitte in diesen Musterverfahren auch festgestellt werden kénnen, dass kein Schaden
und keine Wertminderung entstanden sind.

ac) Feststellung verpflichtet nicht zur Leistung

Nachteil der Musterfeststellungsklage: sie stellt lediglich fest und verpflichtet den
Schidiger nicht zur Leistung. Somit verbliebe fiir den Verbraucher weiterhin die Not-
wendigkeit, seinen Schaden im Individualverfahren einzufordern. Dennoch hitte ein
Musterverfahren den Mehrwert, dass je nach Ergebnis, entweder die Beklagtensei-
te die Moglichkeit hitte, z.B. durch ein pauschales Vergleichsangebot Einzelklagen
abzuwenden oder fiir den Fall, dass kein Schaden ermittelt wird, der Verbraucher
mangels Erfolgsaussichten von einer Individualklage absieht.

Alternativ denkbar zur Musterfeststellungklage wire eine Gruppenklage in Form
der Leistungsklage oder die Kombination aus beidem. Um hier jedoch die Risiken
fiir die Wirtschaft zu reduzieren und keine »amerikanischen Verhiltnisse« zu schaf-
fen, was regelmiflig gerne als Argument gegen die Einfithrung eines Gruppenver-
fahrens vorgebracht wird, wire zu diskutieren, ob ein solches Modell nicht dennoch
eine prozessokonomische Losung sein kénnte, wenn man dem Gruppenverfahren
ein verbindliches Element der auflergerichtlichen Streitschlichtung in Massenfillen
voranstellt, vergleichbar z.B. mit der Schlichtung im Arbeitskampf. Voraussetzung
hierfiir wire natiirlich, dass sowohl Verbraucherseite als auch Automobilindustrie
ausgewogen vertreten sind und ihre Argumente im Schlichtungsverfahren vortragen
konnen.

2 NJW 1988, 255.
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ad) Rechtliches Gehor

Hiufiges Argument gegen eine Form des kollektiven Rechtsschutzes ist das im
Gruppenverfahren fehlende rechtliche Gehér fiir den Einzelnen. Nach Artikel 103
Grundgesetz (GG) hat jeder Anspruch auf rechtliches Gehér gegeniiber dem Ge-
richt. Das bedeutet, dass auch Dritte anzuhéren sind, soweit die gerichtlichen Ent-
scheidungen auf ihre Rechtsposition einwirken. Ein antragsabweisendes Urteil im
erdffneten Gruppenverfahren beeintrichtigt unmittelbar die Rechte des Teilnehmers,
denn es wirkt gegen alle im Urteil des Gruppenverfahrens Aufgefithrten. Gegner des
Gruppenverfahrens halten dieses Grundrecht fiir unverzichtbar. Beftirworter vertre-
ten jedoch die Auffassung, dass es ohne Verletzung der Verfassung méglich ist, aus
Effizienzgriinden in die Rechte des Individuums einzugreifen, vor allem wenn der
Betroffene sich aktiv fiir die Teilnahme am Gruppenverfahren entscheidet und damit
bewusst in Kauf nimmt, dass eine Anhorung des Einzelnen nicht méglich ist. Fiir
Betroffene besteht dariiber hinaus ja auch weiterhin die Méglichkeit, einen traditio-
nellen Zivilprozess zu fiihren.

ae) »Amerikanische Verhiltnisse«

Die Erdrterung des Vorschlags der Griinenpartei zum »Entwurf eines Gesetzes zur
Einfithrung von Gruppenklagen« im Ausschuss fiir Recht und Verbraucherschutz
des Deutschen Bundestags® am 18.5.2015 lieferte nochmals geballt die Argumente,
warum in Deutschland keine Not besteht, amerikanische Verhiltnisse zu befiirchten:
Die Rechtssysteme sind grundverschieden, so gibt es in Deutschland weder »punitive
damages« (Strafschadensersatz) noch »treble damages« (den dreifachen Schadenser-
satz als »angemessene Pauschalierung), es gibt keine »Discovery-Verfahren, in dem
jede Partei auch die fiir sie ungiinstigen Tatsachen vortragen muss. Zudem stehen bei
europdischen Ideen der Gruppenklage bisher keine Opt-Out-Lésungen zur Debatte
sondern lediglich Opt-In Lésungen, so dass Verbraucher nur bei aktiver Beteiligung
in das Verfahren eingebunden werden.

2. Rahmenbedingungen zum kollektiven Rechtsschutz in Deutschland und
Europa
Deutschland ist eine der wenigen europiischen Nationen, die noch kein Element des
kollektiven Rechtsschutzes hat. In der eben zitierten Expertenanhérung im Bundes-
tag erlduterte Prof. Dr. Jigen KeBler*: »Wir sind mit unserer Entwicklung relativ spit
dran, welche mit diesem Vorschlag fiir die Einfithrung einer Gruppenklage eingelei-
tet wird. Wenn wir uns ein bisschen im europdischen Raum umschauen, gibt es mitt-
lerweile »cum grano salis« 16 Mitgliedstaaten, die iiber eine Gruppenklage verfiigen.

Das ist die Mehrheit der Mitgliedstaaten der Europiischen Union. Wir handeln hier

3 BT Drucksache 18/1464, 21.5.2014.

4 Prof. Dr. Jiirgen Kefler, Hochschule fiir Technik und Wirtschaft Berlin; Professor fiir Deut-
sches, Europiisches und Internationales Handels-, Gesellschafts-, Arbeits- und Wirtschafts-
recht.
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vor dem Hintergrund der Empfehlung der Europiischen Union’, die sich mit einem
ersten, allerdings sehr zuriickhaltenden Vorschlag, fiir die Einfithrung von kollekti-
ven Rechtsschutzinstrumenten zu Wort gemeldet hat. Wir haben sogar eine relativ
aktuelle Entwicklung zurzeit. Frankreich hat mit Wirkung zum 1. Oktober (Anm.
d. Autorin: 2015) mit der »Loi Hamonc« eine sehr umfassende Opt-in-Gruppenklage
eingefiihrt und das Gesetz auch schon das erste Mal angewandt. Auch unsere Ar-
beitskreisleiterin Prof. Dr. Meller-Hannich® war als Expertin geladen und berichtete
aus ihrer internationalen Erfahrung: »Ich kann nur von Konferenzen mit auslindi-
schen Kolleginnen und Kollegen berichten, wo Deutschland inzwischen im Bereich
des kollektiven Rechtsschutzes als »The Last Of The Mohicans, also als »Der letzte
Mohikaner« bezeichnet wird.«

3. Bisherige Instrumente in Deutschland:

Die Méglichkeiten, die die ZPO bislang zur Klirung von grundlegenden Rechts-
fragen unabhingig von Individualverfahren hat, sind wenig praktikabel. Das gilt
insbesondere fiir die im Zusammenhang mit der Abgaskrise hiufig zitierte Einzie-
hungsklage nach § 79 Absatz 2 Satz 2 Nummer 3 ZPO als auch fiir die Streitgenos-
senschaft. Vor allem bei letzterer besteht regelmifig die Gefahr, dass die Fille vor
Gericht getrennt werden. Damit steigen Aufwand und Kosten fiir betroffene Ver-
braucher — was fiir sie ein von Beginn an unkalkulierbares Risiko darstellt. Dies fiihrt
dazu, dass sie von der Verfolgung ihrer Rechte Abstand nehmen und vom bestehen-
den Rechtssystem frustriert sind. Fiir die Alternative der Einziehungsklage kommt
der Verbraucherzentralen Bundesverband’, dessen Mitglieder in der Vergangenheit
solche Verfahren gefiihrt haben, trotz des juristischem Erfolgs dennoch insgesamt
zu einem erniichternden Ergebnis, da die Einziehungsklage mit einem erheblichen
Aufwand verbunden ist: »Mit jedem Verbraucher muss eine Abtretungsvereinbarung
tiber die Forderungen geschlossen werden. Die Fille werden vor Gericht in der Regel
nicht geschlossen, sondern eben doch als Einzelfille verhandelt. Der Aufwand fiir die
Verbraucherzentralen und die Anwilte ist dabei enorme.

4. Erfahrungen mit anderen Gruppenklagen in Deutschland (KapMuG)

Am 01.11.2012 trat das Gesetz zur Reform des Kapitalanleger-Musterverfahrens-ge-
setzes (KapMuG) in Kraft®. Seither ist auf dem Kapitalmarkesekror eine einfache
Teilnahme am Musterverfahren méglich, Betroffene kénnen ihre Anspriiche in-
nerhalb von sechs Monaten nach Bekanntmachung des Musterverfahrens beim

5  Empfehlung der Kommission vom 11. Juni 2013 — Gemeinsame Grundsitze fiir kollekti-
ve Unterlassungs- und Schadensersatzverfahren in den Mitgliedstaaten bei Verletzung von
durch Unionsrecht garantierten Rechten (2013/396/EU).

6 Professorin Dr. Caroline Meller-Hannich, Martin-Luther-Universitit, Halle-Wittenberg.

7 Roland Stuhr, Verbraucherzentrale Bundesverband anlisslich der Anhérung zum
Entwurf eines Gesetzes zur Einfithrung von Gruppenklagen im Ausschuss fiir Recht und
Verbraucherschutz des Deutschen Bundestags am 18.5.2015.

8 BGBLIS. 2182.
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OLG durch einen Rechtsanwalt anmelden. Diese Anmeldung hemmt die Verjih-
rung der angemeldeten Anspriiche, eine Schliissigkeitspriifung findet nicht statt.
Meldet ein Anleger seinen Anspruch an, statt Klage zu erheben, verringern sich die
Gerichtskosten um 80%, auch die notwendige anwaltliche Vertretung kostet weni-
ger. Zudem ermdglicht das »neue« KapMuG einen gerichtlich genchmigten (Mehr-
heits-) Vergleich, d.h. der Vergleich muss von den Beteiligten nicht mehr einstimmig
angenommen werden. Der urspriingliche »Probelauf« des KapMuG wurde aufgrund
einer positiven Evaluierung mit den genannten Modifizierungen verlingert. Die Ge-
setzesbegriindung fithrte hierzu aus, dass die Biindelung gleichgerichteter Anspriiche
das Prozess- und Kostenrisiko fiir den Einzelnen sowie die Gefahr divergierender
Entscheidungen senken und damit den Justizgewihrleistung verwirklichen kann.
Das Musterverfahren soll auch eine Entlastung der Gerichte bewirken, indem es fiir
eine Vielzahl von gleich gelagerten Rechtsstreitigkeiten bestimmte Tatsachen- und
Rechtsfragen einheitlich klare. Erfahrungen mit dem KapMuG-Verfahren haben
bisher gezeigt, dass es fiir die musterhafte Klirung von Rechts- und Tatsachenfragen
geeignet ist, schon zu einigen Klirungen des materiellen Kapitalmarkthaftungsrechts
beitragen konnte und damit dem Allgemeininteresse dient. Gerade bei Streuschiden
wird eine ansonsten mangels Klageerhebung unmégliche Klarung erreicht, und auch
bei Massenklagen werden Tatsachen festgestellt und Rechtsfragen geklirt, die der
richterlichen Erkenntnis ansonsten nicht selbstindig zuginglich sind und deren Er-
kenntnis schon gar nicht positiv fiir gleichgelagerte Verfahren bindet'.

IV. Bietet das bestehende Recht ausreichend Schutz?

Diskussionsstoff im Rahmen der Abgaskrise bietet aber nicht nur die Frage nach dem
kollektiven Rechtsschutz, sondern es zeigte sich auch in anderen Bereichen deutli-
cher Handlungsbedarf:

1. Effektives Riickrufmanagement

Umstritten war die (fehlende) Anordnungskompetenz des Kraftfahrtbundesamtes
fur einen Riickruf bei nichtsicherheitsrelevanten Produktfehlern. Denn es war frag-
lich, ob das KBA fiir die » Thermofenster-Fille« tiberhaupt eine rechtliche Grundlage
hatte, einen Riickruf anzuordnen. Hintergrund ist, dass das fiir Riickrufe anzuwen-
dende Produktsicherheitsgesetz (ProdSG) in erster Linie Sicherheitsmingel betrifft
(vgl. § 3 ProdSG i. V. m. § 26 ProdSG). Ob die manipulierten Abgaswerte einen
Sicherheitsmangel darstellen, der eine Aktion des Kraftfahrt-Bundesamtes in seiner
Funktion als Marktiiberwachungsbehorde erfordert hitte, bleibt bis heute umstrit-
ten. Geht man nicht von einem ernsthaften Risiko fiir Sicherheit und Gesundheit
von Personen aus, wire ein Handeln der Behérde (theoretisch bis hin zum Anordnen

9  BT-Drucks. 17/2095,17).
10 Meller-Hannich, ZBB 2011, 180.

159

23_AK VI Schattenkirchner.indd 159 04-07-2017 07:20:21



Arbeitskreis VI: Abgaskrise — Konsequenzen fiir Verbraucherschutz und Hersteller

des Riickrufs) nur auf der Grundlage »Verstof§ gegen die Typgenchmigungsverord-
nunge« (§ 25 Abs. 2 EG-FGV) denkbar gewesen. Mangels Anordnungskompetenz
gab es z.B. auch keine Frist, die betroffene Hersteller fiir die Durchfiihrung der Ser-
viceaktion einhalten mussten. Das KBA ging hier — wie bei anderen Riickrufen in
der Vergangenheit — dergestalt vor, dass es die Anordnung des Riickrufs in Aussicht
stellt, davon aber absieht, wenn der betroffene Hersteller nachweist, dass er wirksame
Mafinahmen getroffen hat. Um ein effektives Riickrufmanagement fiir vergleichbare
Fille kiinftig zu gewihrleisten, ist anzudenken, entsprechende Rechtsgrundlagen zu
schaffen fiir einen Riickruf auch bei nichtsicherheitsrelevanten Fehlern, wenn z.B.
ein »Offentliches Interesse« besteht.

2. Einrichtung eines unabhingigen Kontrollgremiums (Verbraucherbeirat)
Wihrend der Abgaskrise kommunizierten Politik, Automobilindustrie und Behdrden
hinter verschlossenen Tiiren miteinander, wie der Konflikt zu lésen ist. Die eigentlich
Betroffenen, nimlich die Verbraucher, blieben jedoch auflen vor und befanden sich
in einer passiven Warteposition. Auch dieser Umstand diirfte erheblich dazu beige-
tragen haben, dass die Betroffenen vorrangig emotional reagierten. Zu befiirworten
wire daher die Etablierung eines Gremiums, z.B. eines Verbraucherbeirats, der den
Behérden beratend beigeordnet ist, um dem Verbraucher in derartigen Situationen
eine Stimme zu geben. Einen solchen Beirat gibt es in Deutschland bereits im Be-
reich der Finanzdienstleistungsaufsicht, der an die BaFin angeschlossen ist. Das aus
Vertretern der Wissenschaft, Verbraucherschutzorganisationen, auflergerichtlichen
Streitschlichtern und Vertreter der Bundesministerien bestehende Gremium kénnte
aktuelle Entwicklungen auf dem Kfz-Markt (»Verbrauchertrends«) erfassen, analy-
sieren und dariiber den zustindigen Behorden berichten. Beschwerden von Verbrau-
chern kénnten dort behandelt und rechtzeitig vorgetragen werden.

Fazit:

Die Erfahrungen aus der Abgaskrise zeigen, wie wichtig es ist, dem Verbraucher in

Entscheidungsprozessen mit Politik, Ministerien und Wirtschaft eine Stimme zu ge-

ben. Eine Einbindung des Verbrauchers kénnte der eingangs beschriebenen postfak-

tischen Entwicklung entgegenwirken.
Im Wege eines Musterverfahrens sollten Rechts- und Tatsachenfragen, die eine

Vielzahl vergleichbarer Sachverhalte betreffen, verbindlich geklirt werden, z.B.

— ob allein die Tatsache, dass eine unerlaubte Software verwendet wurde, einen
(etheblichen) Sachmangel begriindet

— ob und in welchem Umfang ein erhshter Schadstoffausstof§ gegeben ist

— ob und in welchem Umfang ein Mehrverbrauch vorliegt

— ob nach erfolgter Nachbesserung Leistungsverlust oder Mehrverbrauch
verbleiben

— ob und in welcher Hohe eine Kaufpreisminderung gerechtfertigt ist

— ob und in welcher Hohe ein Schaden entstanden ist

— ob und in welcher Hohe eine Wertminderung erkennbar ist
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Offensichtlich hat auch der Volkswagen-Konzern bereits die Vorteile eines Mus-
terverfahrens erkannt und bei gegen ihn gerichteten Anlegerklagen selbst das
KapMuG-Verfahren in Braunschweig angestoflen''. Insofern scheint sogar die Un-
ternchmerseite eine prozessokonomische Klirung von Rechtsfragen zu priferieren.

Auch die Teilnehmer der Justizministerkonferenz am 17.11.2016 in Berlin be-
kriftigten per Beschluss ihre Auffassung, dass die bestehenden Maglichkeiten des
kollektiven Rechtsschutzes fiir einen effektiven Verbraucherschutz ausgeweitet wer-
den sollen. Sie halten es fiir erforderlich, den kollektiven Rechtsschutz fiir Verbrau-
cherinnen und Verbraucher auch im Interesse der Unternehmen zeitnah zu stirken.
Die Justizministerinnen und Justizminister befiirworten — unter anderem mit Blick
auf die sogenannten »Streuschiden« — etwa die Einfithrung einer verbraucherrecht-
lichen Musterfeststellungsklage und bitten den Bundesminister der Justiz und fiir
Verbraucherschutz, einen entsprechenden Referentenentwurf noch in dieser Legisla-
turperiode vorzulegen'?.

Nach einem Gastkommentar in der Neuen Ziiricher Zeitung'? ist »der Appell an
die Wahrheit iiberlebenswichtig fiir demokratische Gesellschaften: Sie bendtigen das
Tribunal der Fakten, das heifit Institutionen, die stark und neutral genug sind, dem
Biirger eine tragfihige Basis fiir seine Entscheidungen zu garantieren. Traditionell
sind dies Universititen, Statistikbehérden, Medien. Das Vertrauen in sie schwindet
heute stetig. Die Verdrossenheit gegeniiber den Modellen, Analysen, Prognosen der
Experten tendiert dazu, dass sich nun jeder zum Experten erklirt. Das Zeitalter des
Postfaktischen ist auch eines des Postexpertentums. Wenn aber jeder Recht hat, hat
niemand Recht. Wo die Leitplanken des Faktischen demontiert werden, beginnt die
Wildbahn der Stimmungsmachex.

Und genau hier gilt es anzusetzen — Fakten schaffen, mit Hilfe eines kollektiven
Musterverfahrens.

11 Zitat Prof. Dr. Dres. h.c. Burkhard Hess, Universitit Heidelberg, aus einem Beitrag
der FA.Z. Online vom 22.10.2016 »Unionsfraktion stellt sich gegen die Sammelklage«
22.10.2016.

12 Herbstkonferenz am 17. November 2016 in Berlin, Beschluss zu TOP 1.9.

13 Eduard Kaeser, 22.8.2016, Neue Ziiricher Zeitung.
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Abgaskrise — Konsequenzen fiir Verbraucherschutz und
Hersteller

Helga Springeneer

Leiterin der Abteilung Verbraucherpolitik, Digitale Gesellschaft, Verbraucher-
rechtsdurchsetzung im Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucher-
schutz, Berlin

Einfiihrung

Stof3e die individuelle Rechtsverfolgung an ihre Grenzen, wenn eine unrechtmiflige
Verhaltensweise eines Anbieters eine Vielzahl von Verbraucherinnen und Verbrau-
chern gleichartig belastet oder schidige?

Erleichtern die zivilprozessualen Méglichkeiten der Biindelung von Anspriichen
die individuelle Rechtsverfolgung hinreichend?

Bieten die zivilprozessualen Formen des kollektiven Rechtsschutzes, also die Ver-
bandsklage nach dem Unterlassungsklagengesetz (UklaG) und dem Gesetz gegen
den unlauteren Wettbewerb (UWG), eine ausreichende Erginzung?

Sollten behérdliche Aufsichts-/Marktiiberwachungsmandate auch den kollekti-
ven Verbraucherschutz umfassen?

An diesen vier Fragen orientiert sich eine seit lingerer Zeit in Deutschland gefiihr-
te Diskussion zur Wirkung von Instrumenten und Verfahren der Verbraucherrechts-
durchsetzung und zu einem etwaigen Reformbedarf.

Diese vier Fragen werden nun auch im Zusammenhang mit unzulissigen Ab-
schalteinrichtungen bei der Abgasreinigung bestimmter Diesel-Fahrzeugtypen
thematisiert. Sie werden sich — zumindest teilweise — auch im Kontext hoch- und
vollautomatisierter Fahrzeugsysteme stellen.

Die Fragen zur zivilrechtlichen und behérdlichen kollektiven Rechtsdurchsetzung
haben damit keinen exklusiven Zusammenhang mit manipulierten Abgastests.

Im Mittelpunke dieser seit lingerem gefiihrten Diskussion stand — und steht — die
Frage, wie mit so genannten Streuschiden umzugehen sei.

Streuschiden kommen im heutigen Wirtschaftsleben mit seinen standardisierten
Massengeschiften vor, nimlich wenn unrechtmiflige Verhaltensweisen von Anbie-
tern eine Vielzahl von Verbrauchern gleichartig schidigt. Der individuelle materielle
Schaden ist dabei hiufig niedrig. Erinnert man beispielsweise kartellrechtswidrige
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Preisabsprachen bei bestimmten Kaffeeprodukten, summierte sich der individuelle
Preisnachteil auch iiber viele Jahre regelmifligen Kaufs eines betroffenen Produkts
auf einen zweistelligen Euro-Betrag auf. Weil der individuelle materielle Nachteil
‘{iberschaubar’ ist, sehen viele betroffene Verbraucher davon ab, ihren Schaden
tiberhaupt geltend zu machen. Sie wigen ihren Nachteil ab mit dem zu betreiben-
den Aufwand, dem Prozesskostenrisiko und den Folgen fiir ihre alltigliche Lebens-
qualitit — sie sind zwar verirgert, werden misstrauischer, unterlassen aber rechtliche
Schritte. Man spricht in dem Zusammenhang von rationalem Desinteresse. Da al-
lerdings der Unrechtsgewinn der betreffenden Anbieter in der Summe hoch ist und
zu Wettbewerbsverzerrungen fithren kann, wird seit lingerem diskutiert, ob bzw.
inwieweit
¢ die individuelle Rechtsverfolgung erleichtert werden kann bzw. sollte; (Exkurs:
bezogen auf Schadensersatzanspriiche von Verbrauchern infolge von Kartell-
rechtsverstéfen hat die EU mit der in nationales Recht umzusetzenden Kartell-
schadensersatz-Richtlinie den Weg gewihlt, die individuelle Rechtsverfolgung
zu stirken);
* mittels der Einziechungsklage nach § 79 Abs. 2 S. 2 Nr. 3 Zivilprozessordnung

(ZPO) eine Breitenwirkung erzeugt werden kann;

* der Gewinnabschépfungsanspruch nach § 10 UWG fir den Umgang mit

Streuschiden hinreichend geeignet ist;

* es ciner Erginzung bei den zivilprozessualen kollektiven Klageinstrumenten

bedarf;

¢ die behordliche kollektive Rechtsdurchsetzung zu stirken ist.

Neben der konkreten Befassung mit Streuschidden hat die — unverbindliche — Emp-
fehlung der Europiischen Kommission aus Juni 2013 fiir »Gemeinsame Grundsitze
fur kollektive Unterlassungs- und Schadensersatzverfahren bei Verletzung von durch
Unionsrecht garantierten Rechten« (Empfehlung 2013/396/EU vom 11.06.2013)
zur intensiven Diskussion in Deutschland gefiihrt, vor allem im Hinblick auf die
Anregung, dass die Mitgliedstaaten auch iiber innerstaatliche kollektive Schadens-
ersatzklageverfahren verfiigen sollten. Einige Mitgliedstaaten haben nach 2013
Kollektivverfahren reformiert oder eingefiihrt, z.B. Belgien (UAction en Réparati-
on Collective), Frankreich (Action de Groupe) und Grofibritannien (im Consumer
Rights Act).

Im Koalitionsvertrag fiir die 18. Legislaturperiode hat sich die Regierungskoali-
tion zum Ziel gesetzt, im Interesse eines besseren Verbraucherschutzes darauf hinzu-
wirken, dass das Verbrauchervertragsrecht effektiver durchgesetzt werden kann. In
diesem Sinne ist beispielsweise die bestehende Verbandsklagebefugnis nach UKlaG
ausgeweitet worden auf bestimmte Verstdfle gegen verbraucherbezogene Daten-
schutzvorschriften. Auch gibt es neue Regelungen, die den behérdlichen kollektiven
Verbraucherschutz betreffen. So ist mit dem so genannten Kleinanlegerschutzgesetz
das Mandat der Bundesanstalt fiir Finanzdienstleistungsaufsicht (BaFin) dahinge-
hend erweitert worden, dass sie unter niher geregelten Voraussetzungen und unter-
legt mit Befugnissen auch die kollektiven Verbraucherinteressen im Finanzmarkt zu
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beachten hat. Es werden damit grundsiczlich zwei Wege verfolgt, soweit es sachlich
erforderlich ist: 1. eine Verbesserung von zivilprozessualen Formen des kollektiven
Rechtsschutzes, und 2. ein Mandat bestimmter Bundesoberbehérden zur Beachtung
kollektiver — (zur Klarstellung: nicht individueller) — Verbraucherinteressen. Diese
beiden Wege bilden den Schwerpunkt der nachfolgenden Ausfithrungen.

Zivilprozessualer kollektiver Rechtsschutz

Das Bundesministerium der Justiz und fiir Verbraucherschutz (BMJV) hat sich
schon lange vor den im September 2015 bekannt gewordenen Abgasmanipulationen
mit der Frage befasst, ob es eines neuen zivilprozessualen kollektiven Klageinstru-
ments bedarf, um gleichgerichtete Anspriiche durch ein Verfahren des kollektiven
Rechtsschutzes gebiindelt zu verfolgen. Daraufhin hat das BMJV die bestchenden
zivilprozessualen Instrumente {iberpriift, inwieweit sie diesem Anspruch gerecht wer-
den konnen.

Wias die derzeitigen Biindelungsméglichkeiten nach der ZPO anbelangt, also ins-
besondere die Streitgenossenschaft, Nebenintervention und Verfahrensverbindung,
ist die Einschitzung, dass der Aufwand der betroffenen Verbraucher, sich tiberhaupt
an einem Prozess zu beteiligen, nicht die mit der Biindelung einhergehende Reduzie-
rung des Kostenrisikos aufwiegt, und daher diese Biindelungsméglichkeiten in der
Praxis das rationale Desinteresse von Verbrauchern kaum iiberwinden.

Auch die Einziehungsklage nach § 79 Abs. 2 S. 2 Nr. 3 ZPO, mit der zum Beispiel
Verbraucherzentralen die gerichtliche Einziehung von Forderungen von Verbrau-
chern betreiben konnen, scheint sich in der Praxis nicht als effektives Rechtsdurch-
setzungsinstrument zu bewihren. Verbraucherorganisationen schitzen bei dieser
Klageart ihren organisatorischen und koordinierenden Aufwand als so hoch ein, dass
in der bisherigen Praxis pro Sachverhalt lediglich Forderungen von etwa 150 Betrof-
fenen geltend gemacht wurden, obwohl die Gesamtzahl betroffener Verbraucher um
ein Vielfaches hoher gewesen sein soll. Eine Breitenwirkung der Einziechungsklage
scheint damit kaum gegeben zu sein.

Die Verbandsklage nach dem UKlaG und dem UWG - also ein Instrument des
kollektiven Rechtsschutzes ohne Beteiligung der betroffenen Verbraucher — gilt hin-
gegen in ihrem jeweiligen Anwendungsbereich als grundsitzlich wirksames Instru-
ment. Es ist aber zu beachten, dass ihr sachlicher Anwendungsbereich begrenzt ist
und sich damit die Abmahnungen bzw. Unterlassungsklagen primir gegen unwirk-
same Vertragsklauseln (Allgemeine Geschiftsbedingungen) und gegen bestimmte
rechtswidrige bzw. unlautere Geschiftspraktiken richten.

Nach Einschitzung des BMJV reichen daher die bestehenden zivilprozessualen
Biindelungsmoglichkeiten und zivilprozessualen Formen des kollektiven Rechts-
schutzes noch nicht aus, um die gerichtliche Rechtsverfolgung der Anspriiche einer
Vielzahl gleichartig geschidigter Personen wirksam auszugestalten. Das BMJV sicht
daher Bedarf fiir ein neues Instrument der kollektiven Rechtsverfolgung. Wichtig
wire dabei, dass sich dieses in das bestehende nationale Rechtssystem einfiigen wiirde
und so gestaltet wiire, dass alle insbesondere mit der US-amerikanischen Class Action
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verbundenen bzw. assoziierten Probleme — beispielsweise Opt out-Verfahren, auto-
matische Rechtskrafterstreckung, Strafschadensersatz, Anreize zu missbriuchlichen
Klageerhebungen — unterbunden wiren.

Ein solches Instrument kénnte aus Sicht des BMJV eine Musterfeststellungsklage
sein.

In einer Musterfeststellungsklage sihe das BMJV einen ausgewogenen Weg, ei-
nerseits Durchsetzungsliicken im Gesamtinteresse der Verbraucher und eines fairen
Wettbewerbs zu schlieflen, andererseits zu verhindern, dass beklagte Parteien in
grundlose Verfahren und kostspielige Vergleiche gedringt werden.

Wie der Name verdeutlicht, wire diese Klageart auf die gerichtliche Klirung
grundsitzlicher, wesentlicher Streitfragen gerichtet die alle betroffenen Verbraucher
in gleichem Mafle tangieren. Es wiirde sich also nicht um eine auf Leistung
gerichtete Klageart handeln, so dass es nicht zu einer Titulierung konkreter
Schadensersatzanspriiche kime.

Bei der Ausgestaltung der Musterfeststellungsklage kdnnte man sich an Elementen
des Kapitalanleger-Musterverfahrens und des UKlaG orientieren, wobei ihr Anwen-
dungsbereich nicht auf ein bestimmtes zivilrechtliches Sondergebiet begrenzt werden
sollte. Wie die bestehenden gesetzlichen Regelungen sihe auch das Instrument der
Musterfeststellungsklage kein Opt out-Verfahren vor, also keine Verfahrensform, die
alle von den Streitfragen Betroffenen erfassen wiirde, die grundsitzlich per Defini-
tion der klagenden Gruppe unterfallen kénnen und nicht von ihrem Austrittsrecht
Gebrauch machen.

Bei der Regelung der Klagebefugnis wire es der Anspruch des BM]JV zu gewihr-
leisten, dass keine sachwidrigen oder missbriuchlichen Musterfeststellungsklagen
erhoben werden kdnnten.

Fiir die beklagten Parteien hitte eine Musterfeststellungsklage 6konomische Vor-
teile, weil Parallelprozesse und die damit verbundenen Kostenrisiken vermieden wer-
den konnten.

Im November 2016 hat sich die Justizministerkonferenz fiir eine weitere Stir-
kung des kollektiven Rechtsschutzes ausgesprochen, zuvor dhnlich die Verbrau-
cherschutzministerkonferenz im  Frithjahr. Explizit fir die Einfihrung einer
Musterfeststellungsklage hat sich die Monopolkommission in ihrem »XXI. Haupt-
gutachten — Wettbewerb 2016« ausgesprochen.

Das BMJV hat im Dezember 2016 cinen Referentenentwurf zur Einfiihrung ei-
ner Musterfeststellungsklage in die Ressortabstimmung gegeben.

Behordlicher kollektiver Rechtsschutz
Neben zivilprozessualen Instrumenten wird in Deutschland verstirke die Frage dis-
kutiert, ob Behorden eine Rolle bzw. welche Rolle Behérden bei der Beachtung bzw.
Durchsetzung kollektiver Verbraucherinteressen einnehmen sollten.

Die Regierungskoalition hat sich im Koalitionsvertrag fiir die 18. Legislaturpe-
riode dafiir ausgesprochen, dass »bei Bundesnetzagentur, Bundesanstalt fiir Finanz-
dienstleistungsaufsicht, Bundeskartellamt und Bundesamt fiir Verbraucherschutz

166

24_AK VI Springeneer.indd 166 04-07-2017 07:30:28



Arbeitskreis VI: Abgaskrise — Konsequenzen fiir Verbraucherschutz und Hersteller

und Lebensmittelsicherheit (der) Verbraucherschutz gleichberechtigtes Ziel ihrer
Aufsichtstitigkeit wird«. Umgesetzt ist dies bei der BaFin im Rahmen des Kleinanle-
gerschutzgesetzes. Die Beachtung kollektiver Verbraucherinteressen ist zudem veran-
kert in den im September 2016 in Kraft getretenen neuen Regelungen zur Stirkung
des Wettbewerbs im Eisenbahnbereich.

In einem hnlichen Sinne werden im Kontext mit unzulissigen Abschalteinrich-
tungen bei Diesel-Fahrzeugen in der (Fach-)Offentlichkeit die Ausgestaltung der
behordlichen Marktaufsicht im Verkehrsbereich und die Rolle des Kraftfahrtbun-
desamtes (KBA) bei der Beachtung kollektiver Verbraucherinteressen im Besonderen
diskutiert.

Bislang hat das KBA grob zusammengefasst folgende Zustindigkeiten und
Aufgaben nach § 2 Abs. 1 des Gesetzes iiber die Errichtung eines Kraftfahrbun-
desamtes (KBAG): die Fithrung von vier zentralen Bundesregistern, die Erstellung
von Statistiken {iber Kraftfahrzeuge, Kraftfahrer und zum Kraftverkehr sowie im
Bereich der Fahrzeugtechnik die Typgenehmigung von Fahrzeugen/Fahrzeugteilen
und die Produktsicherheit.

Entfernten Verbraucherbezug hat die Titigkeit des KBA in zweierlei Hinsicht:
Erstens als Typgenehmigungsbehérde. Durch die Erteilung der Typgenchmigung
bestitigt es, dass das genechmigte Objekt in all seinen Systemen und Bauteilen dem
gesetzlich geforderten Niveau im Hinblick auf Technik, Sicherheit und Umweltver-
halten entspricht. Zweitens als Marktiiberwachungs-/Produktsicherheitsbehérde.
Gemifd dem Produktsicherheitsgesetz geht das KBA Hinweisen zu herstellerbeding-
ten Mingeln nach. Bei Vorliegen einer ernsten Gefihrdung der Sicherheit und Ge-
sundheit von Personen, wird ein Riickruf angeordnet und seitens des KBA tiberwacht.

Das BMJV kénnte sich vorstellen, dass Zustindigkeiten des KBA zugunsten der
kollektiven Verbraucherinteressen erweitert werden. Kollektive Verbraucherinte-
ressen betrifen — ebenfalls losgelost von den Fillen der Abgasmanipulation — zum
Beispiel generell Fragen der Abwicklung und der Kosten von Riickrufaktionen, die
Weiterentwicklung von Kraftfahrzeugen in Bezug auf die Elektromobilitit und das
automatisierte und vernetzte Fahren. Innerhalb seines gesetzlichen Auftrags konn-
te das KBA zum Schutz kollektiver Verbraucherinteressen verpflichtet werden. Es
kénnte dann Anordnungen treffen, die geeignet und erforderlich sind, um verbrau-
cherschutzrelevante Missstinde zu verhindern oder zu beseitigen, wenn eine gene-
relle Kliarung im Interesse des Verbraucherschutzes geboten erscheint. Eine neue
Zustindigkeit zur Wahrnehmung weiterer Aufgaben bediirfte nach Art. 87 Abs. 3
S. 1 GG einer gesetzlichen Regelung, etwa einer Anderung des KBAG.

Das BM]V kénnte sich ebenfalls die Einrichtung eines Verbraucherbeirats beim
KBA vorstellen. Ein solches beratendes Gremium gibt es beispielsweise seit einigen
Jahren bei der BaFin, wo die Beiratsmitglieder u.a. aus Vertretern der Wissenschaft
und der Stiftung Warentest bestehen. Ein solcher Beirat konnte auf der Grundla-
ge der Fachexpertise und der spezifischen empirischen Erkenntnisse seiner Mitglie-
der das KBA bei der Erfiillung seiner Aufgaben insbesondere im Hinblick auf die
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Berticksichtigung der Belange des Verkehrs mit Kraftfahrzeugen, der Belange der
Verbraucher und der Umweltbelange beraten.

Im Zusammenhang mit dem behérdlichen kollektiven Rechtsschutz ist noch
auf die CPC (Consumer Protection Cooperation)-Verordnung hinzuweisen. Hier-
bei handelt es sich um eine seit 2006 bestechende EU-Verordnung. Diese regelt die
Zusammenarbeit der Verbraucherrechtsdurchsetzungsbehorden in Europa bei be-
stimmten grenziiberschreitenden Sachverhalten. Etwa solchen, die die Verletzung be-
stimmter, in einer Anlage zur CPC-Verordnung aufgelisteter verbraucherschiitzender
Vorschriften betreffen, etwa in der Richtlinie iiber unlautere Geschiftspraktiken oder
der Richtlinie zum Verbrauchsgiiterkauf. In Deutschland ist diese Verordnung um-
gesetzt mit dem EG-Verbraucherschutzdurchsetzungsgesetz. Die grenziiberschreiten-
de Amushilfe erfolgt tiber das so genannte CPC-Netzwerk. Fiir Deutschland ist das
BM]JV Mitglied des CPC-Netzwerks und nach dem EG-Verbraucherschutzdurchset-
zungsgesetz die zentrale zustindige Durchsetzungsbehorde und zugleich die zentrale
Verbindungsstelle.

In dieser Funktion erhielt das BMJV nach Bekanntwerden des VW-Falls ein ers-
tes Amtshilfeersuchen eines EU-Mitgliedstaats in Form eines Informationsersuchens.
Es folgten weitere. Mitgliedstaaten baten beispielsweise um Informationen zu in
Deutschland etwaig ergriffenen Schutzmaffnahmen im Kontext der Richtlinie tiber
unlautere Geschiftspraktiken und der Verbrauchsgiiterkauf-Richtlinie sowie insge-
samt zum Stand bei der Sachverhaltsaufklirung.

Bei Vorliegen der entsprechenden Voraussetzungen konnte die Amtshilfe nicht
nur auf Informationsersuchen, sondern auch auf den Einsatz von Ermittlungs- und
Durchsetzungsbefugnissen gerichtet sein. Im Zusammenhang mit den Abgasmani-
pulationen gibt es solche Amtshilfeersuchen bislang nicht.

Die CPC-Verordnung wird derzeit iiberarbeitet. Losgeldst von den Abgasmani-
pulationen hat die Kommission im Friihjahr 2016 einen Vorschlag fiir eine neue Ver-
ordnung verdffentlicht mit dem Ziel, die grenziiberschreitende Amtshilfe im Sinne
einer wirkungsvollen Verbraucherrechtsdurchsetzung zu stirken. Der Vorschlag wird
seit Sommer 2016 beraten. Mit dem Beginn der Trilogverhandlungen ist ab Friihjahr
2017 zu rechnen.
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Verbraucherschutz in der Automobilwirtschaft

Dr. Ralf Scheibach
Rechtsanwalt, Leiter der Abteilung Recht, Steuern und Versicherungen,
Verband der Automobilindustrie e.V. (VDA), Berlin

I. Einfiihrung

Die aktuelle Abgaskrise der Automobilindustrie hat zu einem erheblichen Vertrau-
ensverlust gefiihrt. Die zuriickliegenden Monate waren von Debatten um den Diesel,
um Testverfahren und Schadstoffwerte wie auch Verbraucherrechte geprigt. Die Fir-
men werden kiinftig noch mehr Wert auf eine Unternehmenskultur legen, die von
Offenheit, von Werten und Widerspruchsfahigkeit geprigt ist. Dennoch darf nicht
tibersechen werden, dass die grofle Mehrheit der Hersteller neue Modelle stets regel-
konform nach den gesetzlichen Bestimmungen getestet hat. Daher sollten auch diese
Vorgaben reformiert werden. Neue, realistischere Priifverfahren wie der WLTP und
der »Straflentest« kénnen dazu beitragen, dass die Kunden die Angaben zu Verbrauch
und Abgaswerten wieder nachvollzichen kénnen. Die Automobilindustrie hat ein
eigenes Interesse an solchen realititsnahen Abgas- und Verbrauchswerten.

Es macht allerdings keinen Sinn, die moderne Dieseltechnologie pauschal unter
Generalverdacht zu stellen. Er wird vielmehr gebraucht, um die Klimaschutzziele zu
erreichen. Eine grofe deutsche Tageszeitung hat die Debatte um ein Diesel-Verbot —
um die Luftqualitit in Stddten zu verbessern — vor kurzem so kommentiert: »Diesel-
fahrzeuge von den Straflen zu verbannen, wiire eine Sabotage des Klimaschutzplans«.
Richtig ist daran vor allem, dass ein Dieselfahrzeug bis zu 25 Prozent weniger Kraft-
stoff verbraucht als ein Benziner, und sein CO2-Ausstof§ ist 15 Prozent niedriger.
Dies macht Dieselfahrzeuge zu einem unverzichtbaren Baustein bei der Umsetzung
der europiischen Klimaschutzziele. Und mit der neuesten Abgastechnologie (SCR)
wird beim Diesel auch das Stickoxid-Thema gelést.

Die europiische Automobilwirtschaft, insbesondere Industrie (Hersteller/Im-
porteure und Zulieferer) und Handels- und Werkstattbetriebe, ist auf Grundlage
des europiischen Kartellrechts, das die EU-Kommission als Verbraucherschutzrecht
versteht, von einem intensiven Wettbewerb geprigt mit der gewiinschten Folge, dass
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den Automobilkunden eine grofle Auswahl an verschiedenen Markenangeboten fiir
Fahrzeuge und Kundendienstleistungen sowie ein unabhingiger Aftermarket zur
Verfiigung steht. In Bezug auf den deutschen Market wird von der Deutschen Auto-
mobiltreuhand GmbH (DAT) zudem seit langem mit ihrem jihrlich erscheinenden
DAT-Report eine hohe Kundenzufriedenheit gegeniiber den Handels- und Werk-
stattbetrieben dokumentiert (s. DAT-Report 2017, S.73).

Eine verbraucherschutzrechtliche Betrachtung im Bereich der Automobil-
wirtschaft mit besonderem Blick auf Industrie und Handel umfasst neben dem
Schwerpunkt zivilrechtlicher Fragen auch die Einbeziehung des éffentlichen Rechts,
namentlich die Kfz-Typgenehmigung, die Marktiiberwachung und die Produkesi-
cherheit sowie schlieSlich die Diskussion zum kollektiven Rechtsschutz.

Fiir rechespolitische Uberlegungen zum Verbraucherschutzrecht ist daher zu be-
riicksichtigen, wie die geltende Rechtsordnung mit unterschiedlichen Instrumenten
Verbraucherinteressen berticksichtigt, und auch wie die Unternehmen der Automo-
bilwirtschaft mit vertraglichen Zusagen und vielen technischen Informationen ihren
Kunden gegeniibertreten.

II. Kfz-Typgenehmigung und Kfz-Marktiiberwachung der Europiischen Union

Das in der Reform befindliche Typgenehmigungs- und Markeiiberwachungsrecht

setzt sich inzwischen fast ausschliefllich aus Regelungen der EU zusammen.

1) Grundlagen des Kfz-Typgenehmigungsrechts beim Dieselmotor

Die Vorschriften iiber Abgasemissionen von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen mit
Dieselmotor sind zurzeit Gegenstand von intensiven Diskussionen. Die Emissions-
anforderungen fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge (Diesel- und Benzinmotoren) sind
in den Verordnungen 715/2007/EG und 692/2008/EG festgelegt. Diese Verordnun-
gen sind Teil der europarechtlich vollstindig harmonisierten Vorschriften iiber die
einheitliche Typgenehmigung fiir Kraftfahrzeuge nach der Richtlinie 2007/46/EG.

Nach Art. 5 Abs. 1 der Verordnung 715/2007/EG miissen die Bauteile, die das
Emissionsverhalten beeinflussen, so konstruiert sein, dass das Fahrzeug unter nor-
malen Betriebsbedingungen den Anforderungen der Verordnung und ihrer Durch-
fithrungsvorschriften entspricht. Dies erfordert insbesondere die Einhaltung der in
der Verordnung genannten Grenzwerte nach der jeweiligen Abgasstufe (Euro 5 bzw.
Euro 6). Eine entsprechende rechtliche Bewertung nimmt der Untersuchungsbericht
des Bundesverkehrsministeriums (S. 123) vom 22.04.2016 vor.

Die Verordnung 715/2007/EG lisst zu, dass zum Schutz des Motors und zum si-
cheren Betrieb die Wirkung der Abgasreinigung zuriickgefahren werden kann. Zum
sicheren Betrieb gehort auch, dass das Fahrzeug beherrschbar bleibt und z.B. der Mo-
tor nicht unvermittelt stehen bleiben darf. Ferner miissen Aspekte wie die zur Ver-
meidung von Mingelhaftungsanspriichen erforderliche Dauerhaltbarkeit einbezogen
werden. Anders wire auch die in derselben EU-Verordnung festgelegte Anforderung
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einer Dauerhaltbarkeit emissionsrelevanter Bauteile von mindestens 160.000 km
nicht erfiillbar. Schliellich ist die »Fahrbarkeit« des Fahrzeugs zu beriicksichtigen
in dem Sinne, dass unerwartete Reaktionen des Fahrzeugs wie etwa verzdgerte Gas-
annahme, Ruckeln oder sonstige Storungen, die den bestimmungsgemiflen Einsatz
erschweren, ausgeschlossen werden miissen.

Zur Auflosung dieses Zielkonflikes hat die Fahrzeugindustrie die Abgasreini-
gungstechnik mit hohem Entwicklungsaufwand immer weiter verbessert. Dadurch
konnten die Betriebsphasen, in denen die Abgasreinigung zuriickgefahren werden
muss, gegeniiber dem Stand bei Einfithrung der verschirften Grenzwerte erheb-
lich reduziert werden. Die Techniken werden bis heute stetig weiterentwickelt. Die
neuen EU-Regelungen zur Einfithrung des WLTP (in der UN entwickeltes Priif-
verfahren »Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure«), mit dem
realitits-nidhere Verbrauchsangaben erzielt werden sollen, verbunden mit Vorschrif-
ten {ber die Priifung der Emissionsgrenzwerte durch Fahrten auf der Strafe (RDE —
Real Driving Emissions) werden diese Entwicklung unterstiitzen und beschleunigen.

2) Reform des EU-Marktiiberwachungsrechts

Fir die Marktiiberwachung von fast allen Verbraucherprodukten bereitet die EU
gegenwiirtig eine weitreichende Reform vor, die in umfinglichen VOs miinden soll.
Die Europiische Kommission hat zwei Verordnungen vorgeschlagen, mit denen die
Sicherheit von Verbraucherprodukten und die Marktiiberwachung in der EU ge-
stirkt werden sollen. Das sogenannte Produktsicherheits- und Marktiiberwachungs-
paket der Europiischen Kommission beinhaltet zwei Gesetzgebungsvorschlige: zum
einen den Vorschlag fiir eine Verordnung iiber die Sicherheit von Verbraucherpro-
dukten und zur Aufhebung der Richtlinie 87/357/EWG des Rates und der Richt-
linie 2001/95/EG und zum anderen den Vorschlag fiir eine Verordnung iiber die
Marktiiberwachung von Produkten sowie zur Anderung diverser Richtlinien und
Verordnungen.

Auch bei Kfz gelten schon seit langem Sicherheitsvorschriften oder Emissi-
onsgrenzwerte mit entsprechenden gesetzlichen Vorgaben, deren Erfiillung Vor-
aussetzung fiir den Vertrieb in der EU sind. Nun soll das Priifverfahren, das neue
Fahrzeugmodelle fiir ihre Zulassung durchlaufen miissen, grundlegend iiberarbeitet
werden. Dazu hat die EU-Kommission im Januar 2016 ihre Vorschlige vorgelegt.
Die deutsche Automobilindustrie unterstiitzt das Ziel, die Transparenz und die Inte-
gritit des Zulassungsverfahrens zu stirken. Zusitzliche biirokratische Strukeuren und
damit verbundene Kosten sollten jedoch moglichst vermieden werden.

a) Das heutige Verfahren

Nationale Genehmigungsbehérden — wie das Kraftfahre-Bundesamt in Deutsch-
land — erteilen einem Fahrzeugmodell die Typgenehmigung, wenn es die geltenden
technischen Anforderungen erfiillt. So muss sich ein Pkw beispielsweise bei einem
Frontalaufprall bewihren, das Bremssystem einschliefflich des ABS muss funktionieren
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und natiirlich miissen die geltenden Abgasvorschriften eingehalten werden. Auch fiir
bestimmte Bauteile wie die Scheinwerfer gibt es gesetzliche Vorgaben.

Die Konformitit priifen unabhingige Technische Dienste (zum Beispiel TUV
oder Dekra), die von der Genehmigungsbehérde autorisiert sind. Sobald simtliche
Einzelgenechmigungen nach erfolgreicher Typpriifung vorliegen, kann als Gesamter-
gebnis die sogenannte EU-Typgenehmigung beantragt werden. Wird sie erteilt, muss
der Hersteller fiir jedes produzierte Fahrzeug ein Konformititszertifikat erstellen
(»Certificate of Conformity«, COC), mit dem das Fahrzeug dann in allen EU-Mit-
gliedsstaaten fiir den Straflenverkehr zugelassen werden kann. Der Hersteller hat also
dafiir Sorge zu tragen, dass alle von ihm gefertigten Fahrzeuge oder Fahrzeugteile
dem genehmigten Typ entsprechen. Die Genehmigungsbehérde fiihrt zusitzliche
Uberpriifungen durch. Stellt sie fest, dass ein Fahrzeugtyp die Anforderungen nicht
erfiillt, muss der Fahrzeughersteller Mafinahmen erarbeiten, um die Mingel zu be-
seitigen. Gegebenenfalls muss eine Riickrufaktion erfolgen. Die Typgenehmigung
ist giiltig, solange keine wesentlichen Anderungen am Fahrzeug oder einem Bauteil
vorgenommen werden.

b) Die Vorschlige der EU-Kommission
Mit ihrem Reformentwurf will die EU-Kommission erreichen, dass die nationalen
Typgenchmigungsbehérden die europiischen Vorschriften kiinftig einheitlicher in-
terpretieren. Insbesondere die Marktiiberwachung soll gestirkt werden. Vorgeschla-
gen wird, dass kiinftig auch die EU-Kommission das Recht erhilt, Nachpriifungen
durchzufithren und bei festgestellten Verstofen die Typgenehmigung zu entziehen.
Die zusitzlichen Uberwachungsmafinahmen sollen finanziert werden iiber ein neues
nationales Fonds-System, das die Hersteller iiber Genehmigungsgebiihren speisen.
Ferner soll die Typgenchmigung fiir das Gesamtfahrzeug, fir Systeme und Teile
auf fiinf Jahre begrenzt werden. Vorgesehen ist schliefllich, dass die Software in elek-
tronischen Systemen den Genehmigungsbehérden und Technischen Diensten offen-
gelegt wird. So sollen insbesondere Manipulationen unterbunden werden.

c) Ein Blick in die Praxis

Grundsitzlich weisen die Kommissionsvorschlige den Weg in die richtige Richtung.
Klar ist: Eine praxistaugliche Weiterentwicklung des Regelwerks bietet die Chance,
das Vertrauen der Kunden in ein bewihrtes Zertifizierungssystem zu stirken. Um
dieses gemeinsame Ziel zu erreichen, sollten aber auch die realen technischen und
wirtschaftlichen Zusammenhinge beriicksichtigt werden. So kollidiert insbesondere
die Forderung nach einem automatischen Auslaufen der Typgenehmigung nach fiinf
Jahren mit der automobilen Realitit, denn die Produktionszyklen — bei Pkw und erst
recht bei Nutzfahrzeugen — sind deutlich linger. In diesem Zeitraum kénnen sich die
enormen Entwicklungsaufwendungen fiir moderne Sicherheits- und Umwelttechnik
sowie die Investitionen in Fertigungseinrichtungen nicht amortisieren. Folglich ent-
stiinde ein neues Hemmnis fiir Innovationen und Investitionen — und damit fiir die
Wettbewerbsfihigkeit der Automobilindustrie.
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Uber das Ziel hinaus schiet auch die Mafigabe der EU-Kommission, dass die
CO2-Emissionswerte, die auf dem Priifstand iiber das WLTP-Verfahren ermittelt
werden, ebenso fiir den praktischen Fahrbetrieb reprisentativ sein sollen. Hier spie-
len allerdings duflere Einfliisse, die Fahrweise und das Streckenprofil eine ganz ent-
scheidende Rolle. Etwaige CO2-Vergleiche sind folglich wenig aussagekriftig und
erhdhen zwangsliufig die Verunsicherung — zumal es fiir die CO2-Emissionen keine
absoluten Grenzwerte gibt. Ein weiterer sensibler Punkt ist der Know-how-Schutz,
der natiirlich aus Wettbewerbsgriinden zwingend zu gewihrleisten ist. Wichtig ist,
die Marktiiberwachung transparent und ausgewogen durchzufithren und zu finan-
zieren. Eine neue Gebiihrenordnung sollte den Wettbewerb zwischen den Priifstellen
nicht unnétig einschrinken. Vielmehr sollte das Spezialwissen, das fiir bestimmte
Priif-titigkeiten erforderlich ist, maf§geblich bleiben. Die sogenannten »Third-Par-
ty-Labore« kénnen auch kiinftig einen wichtigen Beitrag dazu leisten, Engpisse an
Priifstandskapazititen und damit eventuelle Produktionsverzégerungen zu vermei-
den. Fiir kleine Serien, Einzelgenechmigungen oder auch auslaufende Serien sollten
angemessene Vorgaben gefunden werden.

Vergleicht man dieses EU-System der Zulassungskontrolle mit der andersgearte-
ten Selbstzertifizierung in den USA, fillt auf, dass einerseits die US-Hersteller/-Im-
porteure mit einem hohen Mafl an Eigenverantwortung die Ubereinstimmung
(Compliance) ihrer Fahrzeugtypen etwa mit den FMVSS (Federal Motor Vehicle
Safety Standards der NHTSA) sicherstellen miissen. Wird andererseits gegen diese
Regelungen verstofien, verfiigt die zustindige Behdrde seit den 70er Jahren iiber har-
te Sanktionsmafinahmen. In den USA besteht seit langem ein Kfz-Typrecht in Ver-
bindung mit dem »Vehicle Safety Act« und dem »Tread Act«. Die zustindige Behérde
in den USA ist die »National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)«.

III. Sachmiingelhaftung, Garantie und Kundendienst im Endkundengeschift

Die Fahrzeughersteller gewihren tiblicherweise eine Garantie fiir das Neufahrzeugge-
schift. Die Neuwagenverkaufsbedingungen der Hersteller, die auf einer Empfehlung
von VDA/VDIK/ZDK beruhen, enthalten wesentlich die Regelungen des Sachmin-
gelrechts des BGB, das wiederum inzwischen teilweise auf EU-Richtlinien zum Ver-
brauchsgiiterkauf beruht.

Die EU befasst sich zunehmend aufgrund ihrer Zustindigkeit fiir Verbraucher-
schutz-recht mit zivilrechtlicher Harmonisierung in der EU, auch wenn sie ein euro-
piisches Zivilgesetzbuch noch nicht geschaffen hat. Das jeweilige nationale Kaufrecht
regelt den Interessenausgleich zwischen Kiufer und Verkiufer. Hier hatte die EU mit
einer Harmonisierung der Sachmingelhaftung beim Kaufvertrag die Verbraucher-
rechte gestirkt. Gepaart mit einem effektiven Justizsystem wie in Deutschland steht
den Verbrauchern ein gut ausgebautes System des Rechtsschutzes zur Verfiigung. Die
grofle Zahl der erstinstanzlichen wie auch letztinstanzlichen Verfahren bei Verbrau-
cherprodukten im Allgemeinen und bei Kraftfahrzeugen im Besonderen zeigen, dass
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insbesondere das Kaufrecht des BGB ein funktionierendes und akzeptiertes Rechts-
schutzsystem darstellen.

Die Hersteller unterhalten in der EU ein engmaschiges Netz von Handels- und
Werkstattbetrieben, um die Kraftfahrzeuge im Feld betreuen zu kénnen, etwa fiir
Zwecke von Wartung und Reparatur, aber auch fiir die Durchfithrung eines Riickru-
fes. Die Reparaturbedingungen nach einer Empfehlung des ZDK in Verbindung mit
einem Schlichtungsverfahren stellen auch hier eine gutes Niveau des Verbraucher-
schutzes dar, das seinesgleichen in der EU sucht.

Das deutsche Schadensersatz- und Haftungsrecht ist am Restitutionsprinzip
ausgerichtet. Das US-Haftungsrecht hingegen kennt auch den Gedanken der Pri-
vention und der Bestrafung (z.B. »triple damages«). Bekanntermafien haben diese
Rechtsentwicklungen in den USA den sozialpolitischen Hintergrund der fehlenden
sozialen Absicherung in den Bereichen der Kranken- und Rentenversicherung. Haf-
tungsklagen in den USA gelten als Instrumente des sozialen Ausgleichs.

Das Produkthaftungsrecht der EU steht hingegen fiir die Gefihrdungshaftung des
Herstellers, die auch bis zum Riickruf von unsicheren Produkten fiithren kann. Aller-
dings ist der EU das Erfolgshonorar und ein schr hoher Schadensersatz eher fremd.

IV. Sammel- und Musterklage im EU-rechtlichen Kontext — Kollektiven
Rechtsschutz begrenzen

Das System der individuellen Rechtsverfolgung ist in Deutschland gut ausgebaut.
Im Bereich des Verbraucherschutzes wird der Rechtsschutz durch Verbandsklagen
um-fassend ergiinzt: Das Unterlassungsklagegesetz erlaubt klagebefugten Verbinden,
bei Verstoflen gegen Verbraucherrechte gegen Unternehmen zu klagen. Daneben
gewihrleisten Ombudsleute und Schlichtungsstellen angemessene Konfliktldsungen
im auf8ergerichtlichen Bereich.

Deutschland gehért im Bereich des Zugangs zum Recht weltweit zu den fithren-
den Staaten. Der »Rule of Law Index 2016« (Factor 7: Civil Justice) fithrt Deutsch-
land im Bereich »Zivilrecht« an zweiter Stelle im globalen Vergleich auf. Dabei wird
u. a. auch der Zugang zum Zivilrechtssystem beriicksichtigt. Demgegeniiber kann
der volkswirtschaftliche Schaden, der durch Sammelklagen entsteht, enorm hoch
ausfallen. In den USA wird dieser Schaden auf ca. 262 Mrd. US$ jihrlich beziffert.3
Dies sind ca. 800 US$ pro Einwohner jahrlich.

Der Anwendungsbereich des Unterlassungsklagegesetzes wurde zuletzt durch
die Einfithrung der Datenschutzverbandsklage erheblich erweitert. Die Einfithrung
weiterer Verbandsklagearten ist daher nicht erforderlich. Zudem ist die Einfithrung
von Sammelklagen nach US-amerikanischem Muster und auch von entsprechenden
einzelnen Elementen des US-Prozessrechts nachdriicklich abzulehnen. Hierzu gehs-
ren nicht konkretisierte Massenanspriiche, Ausforschungsbeweise, Erfolgshonorare,
Strafschadensersatz und die Aufgabe des Grundsatzes der Kostentragung durch die
unterlegene Partei. Da inzwischen in den USA auch Prozessfinanzierer zusitzlich zu
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den Kanzleien lukrative Verfahren tatkriftig unterstiitzen, kann von einem Justizsys-
tem des verniinftigen Interessenausgleichs kaum mehr die Rede sein. Ein derartiges
System ist mit enormen Missbrauchsrisiken behaftet. Zudem ist der Nutzen fiir die
Geschidigten meist tiberschaubar.

1) Keine Einfiithrung von Sammelklagen
Sammelklagen im europdischen Haftungsrecht werden bislang kaum erméglicht,
nicht zuletzt mit Blick auf Fehlentwicklungen in den USA.

Die Missbrauchsprobleme der Sammelklagen in den USA haben bislang europi-
ische Gesetzgeber weitgehend daran gehindert, etwa fiir den Bereich der zivilrecht-
lichen Haftung dieses Prozessinstrument vorgesehen. Auch die dt. und europiische
Industrie treten seit langem gegen die Einfithrung von Sammelklagen ein.

So vertritt die deutsche Industrie (BDI) — wie auch der deutsche Industrie- und
Handelskammertag — seit langem die Auffassung in Ihren Stellungnahmen zu Scha-
denersatzklagen im Verbraucherrecht, dass sie einerseits ein grofes Interesse an der
wirksamen Durchsetzung des Unionsrechts fiir Biirger und Unternechmen hat. Diese
haben einen Anspruch auf effiziente Rechtsdurchsetzung und auf angemessene Kom-
pensation der durch Rechtsverstdfle entstandenen Schiden.

Eine Einfithrung von Sammelklagen durch die EU ist jedoch andererseits nicht
das richtige Mittel fiir den Verbraucherschutz. Es ist allein Aufgabe der nationa-
len Zivil- und Prozessrechte, die notwendigen Voraussetzungen fiir eine effektive
Schadenskompensation zu schaffen. Viele Mitgliedstaaten, darunter Deutschland,
haben in den letzten Jahren die Rechte von Verbrauchern massiv gestirkt. Aus Sicht
der Industrie miissen bei der Weiterentwicklung des Unionsrechts Vorrang haben
die Uberprﬁfung vorhandener Instrumente wie Europiische Vollstreckungstitel
fiir unbestrittene Forderungen, das Europiische Mahnverfahren oder gemeinsame
Mindestvorschriften fiir die Prozesskostenhilfe. Insbesondere die letztgenannten Re-
gelungen sollen dem erleichterten Zugang der Biirger zum Gericht dienen.

Wenn auch wiederholt von der EU-Kommission vorgetragen wird, dass ins-
besondere kleine und mittlere Unternehmen (KMU) von den Maglichkeiten von
Kollektivklagen Gebrauch machen wollten, so ist aus Sicht der deutschen KMUs
festzustellen, dass eher die grofle Sorge besteht, dass eine Einfithrung von Sammel-
klagen zu moglicherweise missbriuchlich gegen sie gerichteten Verfahren fiihren, als
dass sie selbst dieses Instrument in Anspruch nehmen wiirden. KMUs spielen eine
ganz wesentliche Rolle in der deutschen Industrie und auch als Zulieferer in der
Automobilindustrie.

Das Ziel, eine groflere Abschreckungswirkung zu erreichen, ist — anders als die
vollstindige Entschidigung der Geschidigten — ein gesellschaftspolitisches Ziel und
sollte daher den staatlichen Behorden iiberlassen werden. Anstatt die offentliche
Rechtsdurchsetzung — etwa im Typgenchmigungsrecht und der nachgeschalteten
Marktiiberwachung — in wesentlichen Teilen auf Private abzuwilzen, sollten die Be-
fugnisse der zustindigen nationalen Behdrden genutzt und nicht das Rechtssystem
gedndert werden.
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Weiterhin muss auf die missbriuchlichen Auswiichse des Sammelklagensystems
und die Gefahr der Einfithrung US-amerikanischer Verhiltnisse hingewiesen werden.
Die rechtssystematischen Risiken der amerikanischen »Class Actions« sind nicht nur
bei einer allgemeinen Gesamtschau gegeben, sondern auch hinsichtlich vieler proble-
matischer Einzelelemente. »Opt-out«-Klagen, bei der die klagende Einrichtung nicht
verpflichtet ist, die durch sie vertretenen Opfer zu benennen, kann aufgrund ihrer
Offentlichkeitswirksamkeit missbraucht werden, den Ruf beklagter Unternehmen
zu schidigen und sie zur Einwilligung in einen Vergleich zu zwingen. Eine damit
verbundene automatische Rechtskrafterstreckung widerspriche der grundlegenden
Wertentscheidung der meisten europiischen Rechtssysteme.

Weiterhin kommt es entscheidend darauf an, die Regeln zur Offenlegung von
Beweismitteln gemif$ kontinentaleuropiischer Rechtstradition zu wahren. Demnach
hat jede Partei die sie begiinstigenden Tatsachen vorzutragen. Es wiirden vollig fal-
sche Anreize gesetzt, aussichtslose Klagen auf den Weg zu bringen, wenn nicht der
Kliger seinen Vortrag im Einzelnen begriinden muss, sondern der Beklagte dazu ver-
pflichtet wire, umfangreiche Dokumente beizubringen. Fiir die deutsche Industrie
wire insbesondere die Aushéhlung des Schutzes von Betriebs- und Geschiftsgeheim-
nissen zu befiirchten.

Essentiell ist auch die Einhaltung des Prinzips, dass der Verlierer des Prozesses
die Kosten zu tragen hat, in Deutschland verankert in § 91 ZPO. Es entstiinde
ein riesiges Missbrauchspotential, wenn gerade in Masseverfahren Anreise so gesetzt
wiirden, dass Gerichtsverfahren ohne finanzielle Risiken angestrebt werden kdnnen.
Ausschlaggebend fiir die Erhebung einer Klage miissen immer die materiellen Aus-
sichten einer Klage sein.

Zwingend ist weiterhin, dass die Anwaltsgebiihren gedeckelt bleiben miissen.
Dies stellt in Deutschland und anderen europiischen Lindern den Regelfall dar. Fal-
sche Anreize fiir Anwilte oder sonstige Dritte und damit Auswiichse bis hin zu einer
»Klageindustrie« sind zu vermeiden. Ansonsten besteht das Risiko, dass selbst bei
extrem hohen Schadenersatzsummen nur ein geringer Anteil des tatsichlich ausge-
schiitteten Schadensersatzes beim Geschidigten ankommt, da ein grofier Teil auf die
Verwaltung des Auszahlungsverfahrens und das Erfolgshonorar der Anwilte entfille.

Dariiber hinaus ist zu unbedingt beachten, dass dem Schadensersatz kein
Straf-charakter zukommen darf. Dies wiirde dem Grundgedanken des kontinental-
europiischen Schadensersatzbegriffs widersprechen, wonach lediglich der Zustand
wiederhergestellt werden soll, der vor dem schidigenden Ereignis bestanden hat.

2) Keine Einfithrung von Musterklagen

Der Vorschlag zur Einfiihrung von Musterleistungs- oder feststellungklagen mag eine
Alternative zur Sammelklage sein, bietet aber wie Sammelklagen auch Missbrauchs-
risiken. Es sollte in diesem Zusammenhang auch beriicksichtigt werden, dass eine
Anderung des materiellen Rechts, also das Recht der Sachmiingelhaftung, nicht ange-
strebt wird. Fiir die Sachmingelhaftung bei Neufahrzeugen bzw. Anspriiche wihrend
der kaufrechtlichen Verjihrungsfrist wird weiter im Einzelfall zu kliren sein, wie eine
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Reparatur technisch bei welchem Fahrzeugtyp mit welchem Aufwand auszufiihren
ist. Zu beriicksichtigen ist weiterhin, dass Kraftfahrzeuge ganz iiberwiegend von
Hindlern verkauft werden, also KMUs. Bei Musterklagen miissten also KMUs die
Gerichtsverfahren bestreiten.

Das Instrument der Musterleistungsklage bereitet erhebliche systematische Pro-
bleme im Rahmen des bestehenden Zivilprozessrechts. Der Ansatz, gleichgelagerte
Sachverhalte mit einer Leistungsklage effizient zu behandeln, ist mit einem Muster-
verfahren nicht erreichbar. Da Leistungsurteile nur zwischen den Parteien wirken, ist
bei der Rechtskrafterstreckung zu fragen, ob mit dem Prinzip des »opt-out« wirklich
auch Personen/Unternehmen erfasst sein diirfen, die von dem Verfahren u.U. gar
keine Kenntnis hatten. Massenleistungsklagen in Verbraucherschutzangelegenheiten
konnten in zeitlicher Hinsicht diejenigen benachteiligen, die Ergebnisse nachgela-
gerter Sachverhaltsaufklirung vor einer Klageerhebung abwarten mochten. Fraglich
ist weiterhin, ob die Voraussetzungen einer Leistungsklage in einem Musterverfahren
hinreichend bestimmt (z.B. Klagesumme) vorgetragen werden kénnen. Da zudem
der Anspruchsinhaber die Beweislast fiir die anspruchsbegriindenden Tatsachen
trigt, gehdren zur Beweislast z.B. im aktuellen Streit um Emissionswerte der Eintritt
einer Pflichtverletzung, das Vorliegen eines Schadens sowie Kausalititsfragen. Simt-
liche zu beweisenden Tatsachen werden in Massenschadensfillen individualisierende
Momente aufweisen und daher nicht pauschal in einem herausgegriffenen Einzelfall
dazulegen und zu beweisen sein. Auch insoweit ist die Vorgehensweise, die das Kon-
zept der US Class Action vorsieht, nicht auf das deutsche Recht iibertragbar. Das
US-amerikanische Recht verfiigt hier tiber Beweislastregeln, die sich systematisch
von denen des deutschen Rechts unterscheiden, insbesondere die sog. »Pre-trial dis-
covery, die gerade in Verbraucher-Massenverfahren zum Einsatz kommen.

Aber auch ein alternativ zu erwigendes Musterfeststellungsverfahren verfiigt nicht
iiber entsprechende Vorziige. So gibt es seit lingerem Uberlegungen des Bundes-
justizministeriums zur Einfithrung von Musterfeststellungsklagen bei Mingeln von
Verbraucherprodukten. Danach sollen eingetragene Verbraucherschutzverbinde und
Industrie- und Handels- sowie Handwerkskammern die Moglichkeit erhalten, zu-
gunsten von mindestens zehn Betroffenen — etwa Verbraucherinnen und Verbrau-
chern sowie kleinen und mittleren Unternehmen —das Vorliegen oder Nicht-vorliegen
zentraler anspruchsbegriindender bzw. anspruchsausschliefender Voraussetzungen
feststellen oder zentrale Rechtsfragen kliren zu lassen (Feststellungsziele).

Nicht vorgeschen ist allerdings eine Biindelung der Verfahren in der Entschidi-
gungsphase nach Abschluss des Musterverfahrens sowie eine Reform der Gewinn-
abschépfungsklagen fiir Fille von geringwertigen und gleichwohl massenhaften
Streuschidden. Die Geschidigten miissen ihre Leistungsanspriiche auch zukiinftig auf
der Grundlage des Musterurteils in Einzelklagen durchsetzen. Ein Verweis auf die
Einziehungsklage gem. § 79 Abs. 2 Nr. 3 ZPO diirfte zu den bekannten Miihen fiir
die Verbinde fithren — erst recht, wenn eine neue Klage innerhalb von drei Mona-
ten, die die Verjihrungshemmung nach Beendigung des Musterverfahrens andauert
(§ 204 Abs. 1 Nr. 6a BGB), eingereicht werden miisste.
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Ein Ausweg wird dann wohl in einer erhdhten Vergleichsbereitschaft der Beklag-
ten im Laufe des Musterverfahrens zum Anspruchsgrund gesehen. Ein kollektiver
und gerichtlich gepriifter Vergleichsschluss konnte bedeuten, dass die Angemeldeten
wie nach § 19 Abs. 2 KapMuG ausoptieren kdnnten. Fiir eine Vergleichsbereitschaft
der Beklagten miisste allerdings hinreichend Aussicht auf Erfolg fiir die individuellen
Entschidigungsklagen auf zweiter Stufe bestehen, die zumindest dann fehlen diirf-
te, wenn grofle Zahlen von Leistungsklagen nicht zeitnah erledigt werden kénnen,
Geschidigte absehbar eigene Folgeklagen nicht fithren oder sich Einzelverfahren auf-
grund von Einwendungen hinziehen.

Auch die nun diskutierte Alternative einer Feststellungsklage soll im Hinblick auf
das Vorliegen oder Nichtvorliegen der Voraussetzungen fiir das Bestehen oder Nicht-
bestehen eines Anspruchs oder Rechtsverhiltnisses erhoben werden kénnen. Dies
kann z.B. das Vorliegen eines Produktfehlers bei einer bestimmten Fahrzeugbaureihe
sein, der Voraussetzung fiir das Bestehen einer Vielzahl von Gewihrleistungs- und
Produkthaftungsanspriichen ist. Insoweit ginge die Musterfeststellungsklage sogar
tiber die US Class Actions hinaus, die in solchen Fillen oftmals nicht zur Anwendung
kommen kénnen, weil dort tiber die gesamten Anspriiche entschieden werden muss
(deren Bemessung von den spezifischen Umstinden des jeweiligen Schadensfalls ab-
hingig ist) und nicht lediglich eine Einzelfrage (z.B. Vorliegen eines Produktfehlers)
geklart werden kann. Die Musterfeststellungsklage bietet fiir potenzielle Geschidigter
also mehr Potential als die ohnehin schon als einseitig bekannte US-Gruppenklage.

Da die eingereichte Musterfeststellungsklage in einem Klageregister veroffentlicht
werden soll, diirfte eine Reihe von potenziell Geschidigten iiberhaupt erst auf ei-
nen méglichen Produktfehler aufmerksam gemacht werden, der zu einem von ihnen
erlittenen Schaden »passen« kénnte. Dies ldsst eine gesteigerte Anzahl von an die
Industrie gestellten Anspriichen erwarten. Dariiber hinaus werden die klageberech-
tigten Verbinde selbst fiir Unterstiitzung etwa iiber ihre Websites werben.

Ob die nun diskutierte Musterfeststellungsklage den erwarteten Beitrag zur Be-
wiltigung kollektiver Verbraucherschiden leisten kann, hingt mafigeblich von dem
Ineinandergreifen des Musterverfahrens und der Entschidigungsphase ab und au-
Berdem davon, ob die Geschidigten tatsichlich ihre Anspriiche zum Prozessregister
noch vor dem Abschluss des Verfahrens anmelden werden, sodass méglichst umfas-
send gleichgerichtete Sachverhalte durch die Musterverfahren erfasst werden.

Die Einfithrung von Verbandsklagen mit dem Ziel eines Musterfeststellungsur-
teils muss erheblichen Bedenken hinsichtlich der Férderung von Verbraucherinteres-
sen und ihren Auswirkungen auf die gewerbliche Wirtschaft, insbesondere kleinere
und mittlere Unternechmen begegnen. Kostentrichtige Geschiftsmodelle fiir Prozess-
vertreter diirfen damit nicht entstehen. Ebenso diirfen nicht Verbinde etwa auch in
Verbindung mit Anwaltsorganisationen darin einen Anreiz sehen, ihre Tdtigkeit mit
Musterklagen zu finanzieren.

Die Anmelder der Musterfeststellungsklage sollen nicht an ihr Ergebnis gebun-
den sein. Vielmehr steht es ihnen frei, ob sie sich in einem anschlieflenden Einzel-
verfahren auf ihr Ergebnis berufen wollen. Eine Niederlage der Anmelder in einer
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Musterfeststellungsklage klart nicht abschliefend die Rechtslage, vielmehr stehen
nachfolgende Einzelklagen als »zweiter Versuch« zur Verfiigung. Der Beklagte hinge-
gen ist im Falle einer Niederlage immer an das Ergebnis der Musterfeststellungsklage
gebunden. Dies belastet nicht nur den Beklagten, sondern widerspricht auch dem
Grundsatz der Prozessdkonomie.

Auch die Notwendigkeit fiir die Einfiihrung einer Musterfeststellungsklage ist
kaum erkennbar. Anwalts- und Gerichtskosten sind von jeher abschlieffend im RVG
und GKG geregelt. Jeder Kldger kann daher bereits vor Einreichung einer Klage die
Kosten des Rechtsstreits auf Basis der gesetzlichen Gebiihren planungssicher kalku-
lieren. Zudem sind im Vergleich zu den USA oder anderen Lindern die gesetzlichen
Anwalts- und Gerichtsgebiihren vergleichsweise niedrig, so dass einzelne Verbrau-
cher ihren Anspruch auf rechtliches Gehér sowie ihr Rechtsschutzinteresse schnell,
effizient und zu iiberschaubaren Kosten durchsetzen kénnen. Zudem wird das Ar-
gument des »rationalen Desinteresses« regelmifig als Argument angefiihrt, wonach
angeblich der Verbraucher an der Geltendmachung seiner Anspriiche gehindert sei.
Dies ist angesichts der allein im Kfz-Sektor zahlreichen Zivilverfahren nicht belegbar.
Der Gesetzgeber wiirde vielmehr in das Marktgeschehen eingreifen, ohne dass dafiir
ein sachlicher oder rechtlicher Grund im Sinne einer gesetzmifligen Notwendigkeit
bestiinde. Vielmehr fiihrt die weitgehende Kostenfreistellung zu Anreizen, die Miss-
brauch und Mitnahmeeffekte Tiir und Tor 6ffnen.

Mit der Einfithrung einer Musterfeststellungsklage in Deutschland wiirde ein
Rechts-mittel geschaffen, das der US-amerikanischen Sammelklage mit all ihren
negativen Implikationen und ohne mégliche positive Effekte dhnelt. Anstatt eine
effektivere und verbesserte Durchsetzung von Verbraucherinteressen sicherzustellen,
beschneidet dieser Musterklagetyp den individuellen Verbraucher in seinen Rechten
und schafft eine Vielzahl von Schlupflochern und Unsicherheiten, die letzdich nur
den vertretenden Kligeranwilten zugutekommen.

Von der EU ist fiir die Schlichtung von Verbraucherstreitigkeiten eine entspre-
chende RL verabschiedet worden, die in Deutschland zum VSBG gefiihrt hat. Der
Kfz-Bereich verfiigt bereits seit tiber 40 Jahren {iber eine erfolgreiche Schlichtungs-
stelle fiir Streitigkeiten bei Gebrauchtfahrzeugen und Werkstattleistungen. Fiir den
Neufahrzeugbereich haben sich bislang Schlichtungsverfahren wegen der Bedeutung
der Sachverhaltsfragen im Einzelfall als nicht geeignet erwiesen.

V. Ergebnis

Die Abgaskrise der Automobilindustrie hat zu einem erheblichen Vertrauensverlust
gefithrt. Die Firmen werden kiinftig noch mehr Wert auf eine Unternehmenskultur
legen, die von Offenheit, von Werten und Compliance-Regeln geprigt ist. Die Auto-
mobilindustrie hat ein Interesse an einer Gesetzgebung, die realititsnahe Abgas- und
Verbrauchswerte definiert. Neue realistischere Priifverfahren wie das WLTP und der
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»Straflentest« konnen dazu beitragen, dass die Kunden die Angaben zu Verbrauch
und Emissionen wieder nachvollziehen kénnen.

Das EU-Produktsicherheits- und Marktiiberwachungsrecht fiir Verbraucherpro-
dukee allgemein und speziell fiir Kfz wird gegenwirtig von der EU-Kommission
tiberarbeitet. Es soll auch fiir Kfz in zwei Verordnungen einen deutlich umfassende-
ren Rechtsrahmen fiir die Uberwachung der Sicherheit von Kraftfahrzeugen geben.
Hierzu sollen die Befugnisse der nationalen Behérden erweitert werden, die schon
bislang zu Schutzmafinahmen bis hin zum Riickruf ermichtigt waren. Auch wenn
die EU-Vorschlige in die richtige Richtung weisen, miissen die kurze Befristung der
Typgenehmigung und die Referenz der Emissionswerte auf den praktischen Fahrbe-
trieb mangels Vergleichbarkeit noch tiberpriift werden.

Fine Anderung des Kauf- bzw. Gewihrleistungsrechts ist nicht erforderlich. Das
materielle Zivilrecht weist ein verniinftiges Gleichgewicht zwischen Kiufer- und
Verkiuferinteressen aus. Gerade eine Verlingerung der Gewihrleistungsfrist wiirde
fiir Wertschdpfungsketten, die zu einem groflen Teil auch aus kleinen und mittle-
ren Unternehmen bestehen, eine erhebliche Belastung ihres industriellen Standorts
bedeuten.

Die Diskussion um den kollektiven Rechtsschutz fiir Verbraucherprodukte wie
etwa die Einfithrung von Sammel- oder Musterklagen begegnet erheblichen Beden-
ken hinsichtlich ihres Nutzens fiir Verbraucher und der Missbrauchsrisiken. Es muss
tiber den Kfz-Bereich hinaus gepriift werden, ob gerade vor dem Hintergrund der
schlechten Erfahrungen mit US-Class-Actions kollektiver Rechtsschutz in der ZPO
fiir das Haftungs- und Sachmingelrecht eine sachgerechte Weiterentwicklung des
Verbraucherschutzes in Deutschland sein kann. Die umfingliche Nutzung der Zi-
vilgerichtsbarkeit bei Streitigkeiten zu Sachmingeln bei Neufahrzeugen zeigt, dass
die deutschen Gerichte fiir Verbraucher gerade im Vergleich zum europiischen oder
amerikanischen Ausland als leistungsfihig eingeschitzt werden. Soll die Klagebefug-
nis exklusiv Verbraucherverbinden zugeordnet werden, kann das neue Instrument
schnell zur nicht sachgerechten Finanzierung von Verbinden genutzt werden. Kleine
und mittlere Unternchmen, die Verbrauchsgiiter herstellen oder mit ihnen handeln,
wiren unter solchen Umstinden weitgehend wehrlos.
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Fortschritt statt Riickzug? Die Rolle der Polizei bei der
Verkehrsiiberwachung

Prof. Dr. jur. Michael Brenner
Lehrstuhl fiir Deutsches und Europiisches Verfassungs- und Verwaltungsrecht,
Friedrich-Schiller-Universitiit Jena

I. Einleitung

Das Verhiltnis der Deutschen zur Privatisierung staatlicher Aufgaben ist ambiva-
lent. Denn wihrend einerseits der Riickzug des Staates aus dem ihm zugewiesenen
Aufgabenkreis getreu dem seinerzeitigen FDP-Wahlkampfmotto »Privat statt Biiro-
krat« zunichst begriifft wurde, so ist doch auch eine durchaus gegenliufige, der Pri-
vatisierung kritisch gegeniibertretende Strémung erkennbar, die sich vor allem auf
kommunaler Ebene durch verschiedene Rekommunalisierungsbestrebungen Gehér
verschafft!. Aber auch der Sturm der Entriistung, der im November 2016 aufbran-
dete, als Pline zur Privatisierung der Bundesautobahnen laut wurden, offenbart eine
deutliche Reserviertheit der Bevolkerung gegeniiber einem Riickzug des Staates aus
den ihm zugewiesenen Reservaten.

Fiir die Politik hingegen scheint das Instrument der Privatisierung nach wie vor
eine {iberaus interessante Alternative zur staatlichen Aufgabenwahrnehmung zu sein.
Ein wesentlicher Grund hierfiir diirfte dabei die Erwartung darstellen, auf diese Wei-
se Geld einsparen zu kénnen; privater Aufgabenwahrnehmung haftet ja bekanntlich
der — bei genauer Betrachtung freilich oft nur vordergriindige — Charme an, billiger
und effizienter zu sein als eine Aufgabenwahrnehmung durch den Staat.

Problematisch werden solche Bestrebungen freilich, wenn sie in die Sphire ho-
heitlicher Aufgabenwahrnehmung vordringen, weil die Ausiibung hoheitlicher
Befugnisse aufgrund der verfassungsrechtlichen Vorgabe des Art. 33 Abs. 4 GG
als stindige Aufgabe in der Regel Angehérigen des dffentlichen Dienstes vorbehal-
ten ist. Und genau diese verfassungsrechtliche Vorgabe scheint nicht nur bei der

1 Beispiele hierfiir sind der Verkauf der Thiiga an ein Konsortium von kommunalen Energie-
versorgungsunternehmen und die Volksinitiative zur Rekommunalisierung in Hamburg.
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Verkehrsiiberwachung, sondern auch bei der Wahrnehmung originir polizeilicher
Aufgaben immer mehr in den Hintergrund zu geraten. Da dieser Riickzug der Polizei
aus den ihr angestammten Aufgabenbereichen durch eine immer stirker zunehmen-
de Regulierung auch und gerade im Straflenverkehr flankiert wird, deren Rechtfer-
tigung sich dem Biirger immer hiufiger verschliefit, wird es im Folgenden darum
gehen, die — auch verfassungsrechtlichen — Grenzen eines Riickzugs der Polizei aus
den ihr angestammten Aufgabenbereichen niher zu beleuchten.

II. Bestandsaufnahme: Offentliche und Staatsaufgaben

Ausgangspunke der folgenden Uberlegungen ist die Unterscheidung zwischen 6f-
fentlichen Aufgaben und Staatsaufgaben. Titigkeitsbereiche, deren Ausiibung im
offentlichen Interesse liegt, werden als 6ffentliche Aufgaben qualiﬁziertz; sie wei-
sen zwar einen Bezug zum Gemeinwohl auf, werden aber nicht durch ihren Tri-
ger definiert, der demzufolge staatlicher oder auch gesellschaftlicher Art sein kann.
Demgegentiber sind Staatsaufgaben, die einen Unterfall der 6ffentlichen Aufgaben
darstellen, solche Aufgaben, die der Staat nach Mafigabe und in den Grenzen der
Verfassung selbst zu erfiillen hat, Aufgaben mithin, die dem Staat von Rechts we-
gen zugewiesen oder zumindest zuginglich sind®. Die Kategorie der Staatsaufgaben
grenzt damit zugleich den Handlungsraum der Staatsorganisation vom Handlungs-
raum der Gesellschaft ab.

Auch wenn Staatsaufgaben durchaus fakultativen Charakter haben kénnen, der
Staat sie also erfiillen kann, aber nicht erfiillen muss — wie etwa im Bereich der Kul-
tur- und Wirtschaftsférderung oder der Daseinsvorsorge —, so steht jedenfalls auf3er
Frage, dass zu den obligatorischen oder ausschliefSlichen Staatsaufgaben diejenigen
zihlen, »deren Erfiillung wesentlich und notwendig durch Einsatz des staatsvorbe-
haltenen Mittels, des physischen Zwangs, geprigt wird«®, Vor diesem Hintergrund
sind die militdrische Landesverteidigung, die polizeiliche Gefahrenabwehr, Justiz
und Zwangsvollstreckung ebensowenig einer Privatisierung zuginglich wie die Wih-
rungs- und Zollhoheit und die Steuererhebungs. Diese Aufgaben sind aufgrund des
in Art. 33 Abs. 4 GG statuierten Funktionsvorbehalts einer Privatisierung im Grund-
satz entzogen.

2 Vgl z. B. BVerfGE 15, 235/241; 53, 366/401. S. auch H. Peters, Offentliche und staatliche
Aufgaben, in: FS fiir H. C. Nipperdey, Bd. 11, 1965, S. 877/878.

3 Niher /. Isensee, Staatsaufgaben, in: J. Isensee/P. Kirchhof (Hrsg.), HdbStR 1V, 3. Aufl.,
2006, § 73, Rdnr. 13; H. Buizer, Sicherstellungsauftrag, in: J. Isensee/P. Kirchhof (Hrsg.),
HdbStR IV, 3. Aufl., 2006, § 74, Rdnr. 8.

4 J. Isensee, Staatsaufgaben, in: J. Isensee/P. Kirchhof (Hrsg.), HdbStR 1V, 3. Aufl., 2006,
§ 73, Rdnr. 27.

5 H. Butzer, Sicherstellungsauftrag, in: J. Isensee/P. Kirchhof (Hrsg.), HdbStR 1V, 3. Aufl.,
2006, § 74, Rdnr. 7.
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ITI. Die Verkehrsiiberwachung als obligatorische Staatsaufgabe

Da indes im Angesicht immer weiter wachsender und stindig komplexer werdenden
Staatsaufgaben — Stichwort: Fliichtlingskrise und internationaler Terrorismus — und
der trotz einer schwarzen Null im Bundeshaushalt permanent vorhandenen Finanz-
not der offentlichen Hand die Aufgabeniibertragung auf Private gerade im Bereich
der Verkehrsiiberwachung nach wie vor attraktiv zu sein scheint, erscheint es nétig,
die verfassungsrechtlichen Grenzen einer Privatisierung in diesem Sektor genauer
auszuloten. Dies gilt insbesondere mit Blick darauf, dass sich die Polizei aufgrund
eines sich stindig vergroflernden Aufgabenbuketts in der Vergangenheit mehr oder
weniger zwangsldufig aus verschiedenen, ihr zugewiesenen Aufgabenfeldern zuriick-
gezogen hat. Es diirfte jedenfalls eine landldufige Erkenntnis sein, dass die Aufgabe
der Verkehrsiiberwachung und auch die Verfolgung und Ahndung von Ordnungs-
widrigkeiten im Straflenverkehr der Polizei und den Ordnungsbehérden immer
mehr aus den Hinden geglitten ist und die Polizei dort, wo man sie braucht und wo
ihre Prisenz auch erwartet wird, nicht mehr vollumfinglich prisent ist.

1. Verkehrsiiberwachung als polizeiliche Aufgabe

Der der Polizei zugewiesene Aufgabenkanon ist weitgespannt. So obliegt der Polizei
neben der Wahrnehmung der ihr durch die Polizeigesetze der Linder zugewiesenen
klassischen Aufgaben der Gefahrenabwehr und der vorbeugenden Bekidmpfung von
Straftaten auch die Aufgabe der Verfolgung von Straftaten und Ordnungswidrig-
keiten (§ 161 StPO; § 53 Abs. 1 OWiG)°. Insbesondere ist die Polizei aufgrund
von § 26 StVG bei Ordnungswidrigkeiten nach § 24 StVG, die im Strafenverkehr
begangen werden, und bei Ordnungswidrigkeiten nach den §§ 24a und 24c StVG,
mithin bei bestimmten Alkoholdelikten, die zustindige Verwaltungsbehorde. Darii-
ber hinaus betraut die StVO als Sonderordnungsrecht des Bundes die Polizei auch
mit den Aufgaben der Verkehrsregelung, der Verkehrskontrolle und -iiberwachung
und des ersten Zugriffs im Zusammenhang mit der Aufrechterhaltung der Sicher-
heit und Ordnung im Straflenverkehr; hierfiir riumt § 36 Abs. 5 StVO der Polizei
die Befugnis zur Verkehrskontrolle ein’, § 44 Abs. 2 S. 1 StVO die Befugnis zur
Regelung des Verkehrs durch Weisungen und Zeichen und § 44 Abs. 2 S. 2 StVO
die Befugnis zu vorldufigen Mafinahmen im Eilfall. Dabei zielen die letztgenannten
Aufgaben auf die Abwehr konkreter und abstrakter Gefahren, die aus der Teilnahme
am Straflenverkehr resultieren und dessen Sicherheit und Leichtigkeit bedrohen® —
woran zugleich deutlich wird, dass die Aufgabe der Verkehrsiiberwachung von der
Legitimation getragen ist, die Disziplin im StrafSenverkehr aufrechtzuerhalten und

6 Vgl. B. Pieroth/B. Schlink/M. Kniesel, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Aufl., 2016, § 5, Rdnr.
1 ff.

7 B. Pieroth/B. Schlink/M. Kniesel, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Aufl., 2016, § 14, Rdnr. 16.

8  B. Pieroth/B. Schlink/M. Kniesel, Polizei- und Ordnungsrecht, 9. Aufl., 2016, § 5, Rdnr. 9a.
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zu sichern, um auf diese Weise Leib und Leben aller Verkehrsteilnehmer — auch der
nichtmotorisierten — zu schiitzen.

2. Verkehrsiiberwachung durch die Gemeinden

Flankiert werden diese umfinglichen Befugnisse der Polizei im Zusammenhang mit
der Verkehrsiiberwachung durch die den Gemeinden als Ordnungsbehérden im
tibertragenen Wirkungskreis iibertragene Befugnis zur Verfolgung und Ahndung
solcher Verkehrsordnungswidrigkeiten, die im ruhenden Verkehr festgestellt werden
oder die zulissige Hochstgeschwindigkeit betreffen. So sieht z. B. § 88 Abs. 3 der
Bayerischen Zusténdigkeitsverordnung9 vor, dass fiir diese Aufgaben neben der Poli-
zei auch die Gemeinden zustindig sind.

IV. Verfassungsrechtliche Grenzen privater Aufgabenwahrnehmung

Obgleich es sich bei der Verkehrsiiberwachung und insbesondere bei der Verfolgung
von Straftaten und Ordnungswidrigkeiten, wie dargelegt, um hoheitliche Aufgaben
handelt — und diese Aufgaben auch dann hoheitlich bleiben, wenn sie von den Ge-
meinden im iibertragenen Wirkungskreis wahrgenommen werden —, ist gerade in
diesem Bereich ein zum Teil doch recht lissiger Umgang mit einfachgesetzlichen
Vorgaben, aber auch mit der verfassungsrechtlichen Vorgabe des Art. 33 Abs. 4 GG
zu beobachten.

1. Die fragwiirdige Praxis: Beispiele
Besonders augenfillig tritt die Nonchalance im Umgang mit dieser Vorgabe im Zu-
sammenhang mit zwei Urteilen des OLG Frankfurt'® zutage. In diesen hatte sich
das Gericht mit der Geschwindigkeitsmessung durch eine Gemeinde auseinanderzu-
setzen, bei der diese weder den Aufbau der Messanlage kontrolliert noch Rohdaten
der durchgefithrten Messungen bei sich behalten hatte, da sich der USB-Stick, auf
dem sich die Messrohdaten befanden, zeitweise ausschlieflich im Besitz des priva-
ten Dienstleisters befand. Eigene Auswertungen nahm die Gemeinde ebenfalls nicht
vor. Vor allem aber war fiir die Gemeinde im Nachhinein weder nachpriifbar, ob es
sich bei den ausgewerteten Messdaten tatsichlich um diejenigen der durchgefiihrten
Messung handelte, noch, ob die Messdaten nachtriglich verindert worden waren.
Diese Praxis hat das OLG Frankfurt dazu veranlasst, klarzustellen, dass die Ver-
kehrsiiberwachung zum Kernbereich staatlicher Hoheitsaufgaben gehoret, die der Po-
lizei und den Ordnungsbehorden tbertragen sind. Daher muss die Verantwortung
fiir den ordnungsgemiflen Einsatz technischer Hilfsmittel auch in Fillen der Hilfe
durch Privatpersonen bei der Polizei oder der értlichen Ordnungsbehérde verbleiben.

9 ZustV vom 16. Juni 2015 (GVBL. S. 184).
10 OLG Frankfurt a. M., Beschluss v. 28.4.2016, NJW 2016, S. 3318, mit Anm. M. Brenner;
OLG Frankfurt a. M., Beschluss v. 3.3.2016 — Az. 2 Ss-OWi 1059/15.
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Die Verfolgung und Ahndung von Ordnungswidrigkeiten nach § 47 Abs. 1 OWiG
gehort, so das OLG zurecht, als typische Hoheitsaufgabe zum Kernbereich staatli-
cher Hoheitsaufgaben, fiir die im Falle von Verkehrsordnungswidrigkeiten gem. § 26
Abs. 1 StVG Behérden oder Bedienstete der Polizei zustindig sind. Daher scheidet
eine eigenverantwortliche Wahrnehmung dieser Aufgaben durch Privatpersonen aus.
Zwar kénnen sich die Verwaltungsbehdrden technischer Hilfe durch Privatpersonen
bedienen; doch ist die Hinzuziehung privater Dienstleister bei der Verkehrsiiberwa-
chung nur fiir Titigkeiten zulissig, die nicht die Herrschaft tiber die Messung be-
treffen, und muss die Umwandlung der digitalen Messdaten in die lesbare Bildform,
mithin in das Messbild mit Messdaten, ebenso wie die Auswertung dieser Bilddatei
zwingend durch die Behorden erfolgen.

2. Die verfassungsrechtliche Maxime des Art. 33 Abs. 4 GG

Vor allem verbietet die verfassungsrechtliche Vorgabe des Art. 33 Abs. 4 GG die
Wahrnehmung hoheitlicher Aufgaben durch Private. Gerade im Falle sanktions-
bewehrter Ordnungswidrigkeiten steht der Gesamtkomplex der Wahrung der 6f-
fentlichen Sicherheit in Rede, der zum Kernbereich der origindren Staatstitigkeit
zihlt. Dariiber hinaus ist es das Rechtsstaatsprinzip, das dem Staat abverlangt, dass
er fiir die Abwehr von Gefahren wie auch fiir die Gewihrleistung der 6ffentlichen
Sicherheit eintritt — und damit die Rechtsordnung kraft seines Gewaltmonopols
durchsetzt!!. Das Grundgesetz bringt damit eine grundlegende — und wohl auch
berechtigte — Skepsis gegeniiber privater Aufgabenwahrnehmung zum Ausdruck, die
letztlich von der Erkenntnis getragen ist, dass Beamten aufgrund ihres gesetzlich ni-
her ausgeformten Status und der damit verbundenen Pflicht zu Uneigenniitzigkeit
und Neutralitit ein gegeniiber Privaten erhshtes Maf§ an sachlicher Unabhingigkeit
eignet, was gerade im Zusammenhang mit der Wahrnehmung von Aufgaben, die auf
die Wahrung der éffentlichen Sicherheit gerichtet sind, von wesentlicher Bedeutung
ist. Der Beamte ist eben, im Gegensatz zum Privaten, nicht auf Gewinnmaximierung
programmiert. Daher ist im Bereich der Ermittlung und Sanktionierung von Ver-
kehrsstraftaten und Verkehrsordnungswidrigkeiten ebenso wie bei der Verkehrsiiber-
wachung die Ubertragung auf eigenverantwortlich handelnde Private grundsitzlich
ausgeschlossen. Solche hoheitlichen Aufgaben sind per se privatisierungsfremd — im
Gegensatz etwa zur Erteilung von Verkehrsunterricht nach § 48 StVO fiir Personen,
die Verkehrsvorschriften nicht beachten; hier sind Bedenken im Zusammenhang mit
einer Privatisierung nicht angebracht.

3. Zwischenfazit
Festzuhalten gilt es daher, dass die hoheitliche Aufgabe der Verkehrsiiberwachung

als solche nicht in die Hinde von Privaten gelegt werden darf. Die Verkehrsiiberwa-
chung einschliefllich des sanktionsbewehrten Ordnungswidrigkeitenrechts zihlt zum

11 Vgl auch Rebler, SVR 2011, S. 1/3; Scholz, NJW 1997, S. 14/15; Steegmann, NJW 1997,
S.2157/2158.
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Gesamtkomplex der Wahrung der 6ffentlichen Sicherheit und damit zum Kernbe-
reich der originiren Staatsaufgaben — und als solche ist sie einer Privatisierung nicht
zuginglich.

Man kénnte nun freilich tiber eine Trennung der Ermittlung von Straftaten und
Ordnungswidrigkeiten auf der einen Seite und der Verfolgung und Ahndung auf
der anderen Seite nachdenken und die Frage stellen, ob nicht zumindest die Sach-
verhaltsermittlung in die Hinde Privater gelegt werden kénnte. Doch abgeschen
davon, dass dies eine artifizielle Aufspaltung eines einheitlichen Lebenssachverhalts
bedeuten und zudem zu einer Aufspaltung des Rechtswegs fithren wiirde, bliebe da-
bei auch die Erkenntnis auf der Strecke, dass auch die Sachverhaltsermittlung bei
Straftaten und Ordnungswidrigkeiten als hoheitliche Aufgabe zu begteifen ist, da sie
die Grundlage fiir deren Ahndung darstellt. Ein »Outsourcen« der Ermittlung eines
sanktionsrelevanten Sachverhalts scheidet daher aus, weshalb auch die Verantwor-
tung fiir den ordnungsgemiflen Einsatz technischer Hilfsmittel bei den Polizei- bzw.
Ordnungsbehérden verbleiben muss — was angesichts der Komplexitit moderner
Verkehrsiiberwachungssysteme zunechmend schwieriger wird.

Letztlich kommt daher eine Mitwirkung Privater an der staatlichen Aufgabener-
fullung nach wie vor nur in Form der sog. Verwaltungshilfe in Betracht, bei der
ein Privater lediglich nach Weisung und unter Aufsicht der Behérde in untergeord-
neter, unselbstindiger und letztlich bloff instrumenteller Weise an der Aufgaben-
erledigung mitwirkt, ohne selber Verantwortung zu tragen. Dies ist nicht zuletzt
aufgrund des das Ordnungswidrigkeitenrecht prigenden Opportunititsgrundsatzes
vorgegeben, wonach die Ermittlung und Erforschung eines Verkehrsverstofles nach
pflichtgemiflem Ermessen unter Beriicksichtigung aller Tatumstinde festzustellen ist
(S§ 47 Abs. 1 S. 1,53 Abs. 1 S. 1 OWiG). Die Ausiibung dieses Ermessens verlangt
jedoch ein selbstindiges Tétigwerden, das die Befugnisse eines Verwaltungshelfers
{iberschreitet'.

Einzig gangbarer Weg, sollen Private in die Aufgabe der Verkehrsiiberwachung
einbezogen werden, ist daher der der Beleihung, mithin die auf gesetzlicher Ermich-
tigung beruhende Ubertragung hoheitlicher Aufgaben und Befugnisse auf Private
zur selbstindigen und eigenverantwortlichen Wahrnehmung'?. Dabei wird der Be-
lichene funktionell und organisatorisch Teil der éffentlichen Verwaltung, was ihn
rechtlich in die Lage versetzt, als Verwaltungsorgan titig zu werden und Verwal-
tungsaufgaben wahrzunehmen. Doch ist der Belichene damit zugleich an die Vor-
schriften des offentlichen Rechts gebunden, insbesondere an eine pflichtgemifle
Ermessensausiibung, weshalb die Sorge ciner interessengeleiteten und parteiischen
Aufgabenwahrnehmung insoweit in die Leere gchtM. Einer solchen Konstruktion

stiinde im Ubrigen auch nicht der Vorbehalt des Art. 33 Abs. 4 GG entgegen, da

12 S. nur Nitz, NZV 1998, S. 11/14.
13 Hierzu auch M. Brenner, SVR 2011, S. 129/131 f.
14 Vgl. in diesen Zusammenhang auch OLG Oldenburg, NStZ 2009, S. 709.
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dieser die Wahrnehmung hoheitlicher Aufgaben durch Beamte nur als Grundsatz
formuliert, von dem im Einzelfall durchaus Ausnahmen méglich sind®.

Doch ungeachtet dieser Moglichkeit wird dabei immer zu bedenken sein — und
darauf hat der 49. Deutsche Verkehrsgerichtstag bereits im Jahr 2011 hingewiesen —,
dass eine auf der Grundlage einer Beleihung wahrgenommene Verkehrsiiberwachung
durch Private von der Bevolkerung kaum akzeptiert werden wiirde'.

V. Der faktische Riickzug der Polizei aus ihr zugewiesenen Aufgabenbereichen

Flankiert wird die mit der verfassungsrechtlichen Vorgabe des Art. 33 Abs. 4 GG
kollidierende Praxis durch eine zweite, fast noch bedenklicher erscheinende Entwick-
lung. Diese ist dadurch gekennzeichnet, dass der Polizei immer neue Aufgaben zuge-
wiesen werden bzw. die von der Polizei wahrgenommenen Aufgaben immer zeit- und
personalintensiver werden, was nahezu zwingend zu einem schleichenden Riickzug
der Polizei aus den ihr angestammten — wenn man so will: klassischen — Aufgabenbe-
reichen einschliefSlich der Verkehrsiiberwachung fiihrt. Zwei Beispiele sollen erwihnt
werden.

1. Das Nichterscheinen der Polizei

So ist das Nichterscheinen der Polizei bei kleineren Verkehrsunfillen mittlerweile fast
an der Tagesordnung und wird vielfach mit deren Uberlastung begriindet. Indes ist
ein solches Vorgehen rechtlich durchaus problematisch, wird damit doch zugleich
die Aufklirung von Straftaten und Ordnungswidrigkeiten erheblich erschwert, wenn
nicht sogar unméglich gemacht. Faktisch begibt sich die Polizei damit ihrer origini-
ren hoheitlichen Aufgabe nicht nur der Aufklirung, sondern auch der Verfolgung
entsprechender Delikte. Zugleich wird mit einem solchen Vorgehen die berechtigte
Erwartung der Verkehrsteilnehmer enttiuscht, dass die Polizei nicht nur als Freund
und Helfer unterwegs ist, sondern auch als Personifikation der Staatsgewalt. Den
Schadensausgleich lediglich in die Hinde von Versicherern zu legen, untergribt letzt-
lich das Vertrauen in die Handlungsfihigkeit des Staates.

2. Die sog. Section Control

Bedenklich erscheinen dariiber hinaus zudem jiingere Entwicklungen im Zusam-
menhang mit der sog. Section Control, nicht zuletzt deshalb, weil auch insoweit — be-
dingt durch die technische Komplexitit solcher Systeme — die Gefahr eines Riickzugs
der Polizei aus der ihr angestammten Aufgabe der Verkehrsiiberwachung nicht von
der Hand zu weisen ist. Charakterisiert wird diese Technik auf der Homepage ei-
nes Herstellers mit den Worten, dass damit »die Durchschnittsgeschwindigkeit tiber
eine lingere Strecke hinweg mithilfe von Messsystemen und Kameras an einem

15 Vgl. OLG Oldenburg, NStZ 2009, S. 709.
16 49. Deutscher Verkehrsgerichtstag 2011, Empfehlungen Arbeitskreis VI, Nr. 5.
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Eingangs- und Ausgangspunkt ermittelt« wird. Auf diese Weise wird, wie demnichst
in Niedersachsen in einem Pilotprojekt getestet werden soll, jedes in die Kontrollstre-
cke einfahrende Auto mit hochauflésenden Kameras erfasst, zunichst jedoch nur von
hinten; durchfihre das Auto die Strecke schneller, als es aufgrund der zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit méglich wire, so wird der Fahrer beim Ausfahren auch von
vorne geblitzt. Die gemessene Durchschnittsgeschwindigkeit stellt dann die Grund-
lage fiir die Verhiingung von Sanktionen dar und entscheidet letztlich tiber die Hohe
von Geldbufle und Punkten.

Ungeachtet der Tatsache, dass mit der Section Control Unfallzahlen wohl er-
heblich reduziert werden konnten, wie das offensichtlich in Osterreich der Fall
ist, erscheint an dem Verfahren jedoch problematisch, dass zunichst jeder in die
Messstrecke einfahrende Autofahrer dem Verdacht ausgesetzt wird, ein potentieller
Verkehrssiinder zu sein, auch wenn dann letztlich nur derjenige zur Verantwortung
gezogen wird, der mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit durch die Messstrecke
gefahren ist, die iiber der zugelassenen liegt. Doch genau hier liegt das Problem:
Denn es wird jedes einfahrende Auto von der Technik erfasst — auch dann, wenn es
sich an die zulissige Geschwindigkeit hilt —, bei den herkémmlichen »Frontblitzern«
hingegen nur dasjenige, das tatsichlich zu schnell unterwegs ist. Letztlich liegt damit
bei der Section Control der Fall einer — wenn auch nur temporiren, gleichwohl aber
verdachtsunabhingigen — Datenspeicherung vor, die verfassungsrechtlich deshalb be-
denklich erscheint, weil das Bundesverfassungsgericht nur das Filmen solcher Autos
fiir verfassungsrechtlich unbedenklich erklirt hat, bei denen erkennbar ist, dass sie
zu schnell unterwegs sind, bei denen mithin ein straf- oder ordnungswidrigkeiten-
rechtlicher Anfangsverdacht vorliegt. Doch kénnten solche verfassungsrechtlichen
Bedenken wohl ausgeriumt werden, wenn technisch sichergestellt werden kénnte,
dass die Daten der sich rechtskonform verhaltenden Autofahrer sofort und unwider-
bringlich geldscht werden und ein Missbrauch dieser Daten unter keinen denkbaren
Gesichtspunkten in Betracht kommt. Letztlich obliegt daher sowohl den Herstellern
als auch dem diese Technik einsetzenden Bundesland eine datenschutzrechtliche Be-
denken ausrdumende Darlegungslast, soll das System dauerhaft und flichendeckend
eingesetzt werden.

Uber datenschutzrechtliche Aspekte hinaus ist jedoch auch zu bedenken, dass
mit der Section Control lediglich die Durchschnittsgeschwindigkeit ermittelt wird.
Nicht hingegen ist das System in der Lage, eine ganz konkrete Geschwindigkeits-
tibertretung zu erfassen; ein erhéhter Durchschnittswert ist aber wiederum als sol-
cher nicht in der Lage, eine Sanktion zu begriinden. Hinzu kommyt, dass fiir den Fall,
dass ein Autofahrer kurzfristig die zulidssige Geschwindigkeit erheblich tiberschreitet,
ansonsten aber sehr langsam fihrt, dies im Rahmen der Section Control zu keiner
Sanktion fiihrt, obgleich eine Verkehrsordnungswidrigkeit begangen wurde. Und
nur erginzend sei darauf hingewiesen, dass sich der Staat, sofern er sich dieser Tech-
nik bedient, wohl weitgehend in die Hinde der Industrie begeben wiirde. Dies gilt
insbesondere dann, wenn auch das Auslesen der Daten auf Private tibertragen wird —
wie das etwa ein Hersteller eines solchen Systems ausdriicklich anbietet.
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Man wird nun sicherlich nicht so weit gehen konnen, dieses Verfahren als Einstieg
in die Totaliiberwachung der Biirger anzusehen. Doch wenn man sich vor Augen
hilt, welche Datenmengen heute schon in Autos gespeichert werden und wie das
mitgefiihrte Handy Bewegungen mitverfolgt, und sich dann vorstellt, welche Per-
sonlichkeits- und Bewegungsprofile erstellt werden kénnten, wenn diese Daten mit
den durch die Section Control ermittelten Daten zusammengefiihrt werden, dann
ist zumindest die Furcht so mancher Biirger und Datenschiitzer vor dem glisernen
Autofahrer verstindlich und nachvollziehbar.

Doch unabhingig davon ist derzeit eine Rechtsgrundlage fiir die flichendeckende
Einfithrung von Section Control nicht vorhanden. Eine solche ist indes zwingend
erforderlich; denn die polizeirechtlichen Bestimmungen iiber die Gefahrenabwehr
diirften als Rechtsgrundlage fiir die Einfithrung der Section Control nicht ausrei-
chen. Man wird also gespannt sein, was sich der Gesetzgeber hierzu einfallen lasst.

VI. Der Aspekt der Uberregulierung

Abschliefend erscheint im vorliegenden Zusammenhang noch ein weiterer Aspekt
von Bedeutung. So korrespondiert der vielfach zu beobachtende Riickzug der Polizei
aus der Aufgabe der Verkehrsiiberwachung mit einer stindig zunehmenden Rege-
lungsdichte im Straflenverkehr. Zahllose Verkehrsschilder, von denen viele zudem als
tiberfliissig empfunden werden, tiberfordern den Autofahrer immer mehr und halten
ihn immer mehr von seiner eigentlichen Aufgabe, das Fahrzeug sicher zu pilotie-
ren, ab; dies gilt beispielsweise dann, wenn, wie das hiufig der Fall ist, die zulissige
Héchstgeschwindigkeit auf Landstraflen permanent wechselt, ohne dass dies durch
Verkehrssicherheitsgriinde sachlich gerechtfertigt und damit letztlich als nicht nach-
vollzichbar erscheint. Wenn sich jedoch dem Autofahrer der Sinn und die sachliche
Rechtfertigung von Verkehrszeichen und insbesondere von Geschwindigkeitsbegren-
zungen nicht mehr erschliefft, sondern Verkehrsbeschrinkungen nur noch als Schi-
kane wahrgenommen werden, um Geld in die 6ffentlichen Kassen zu spiilen, so ist
es nicht verwunderlich, dass der Staat dann nicht mehr als Garant der Sicherheit im
Straflenverkehr wahrgenommen wird, sondern als »Abzockerx. Uberregulierung des
Straflenverkehrs auf der einen Seite und Riickzug der Polizei aus der Aufgabe der Ver-
kehrsiiberwachung ergeben dann eine brisante Mischung an Frustration und Wat,
die nicht nur das Vertrauen in den Staat erschiittert, sondern in letzter Konsequenz
auch die Legitimitit des Rechts unterminiert.

VII. Fazit

Fasst man abschlieflend die Rolle der Polizei bei der Verkehrsiiberwachung zusam-
men, so ist zu konstatieren, dass die Polizei, aber auch die Gemeinden diese Aufga-
be gerne stirker aus der Hand geben wiirden, zum Teil auch schon aus der Hand
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gegeben haben. Dieser partielle Riickzug aus der klassisch-hoheitlichen Aufgabe der
Verkehrsiiberwachung ist zum einen sicherlich einem immer gréfler und auch per-
sonalintensiver gewordenen Kreis von Aufgaben bei gleichzeitig stagnierender Perso-
nalstirke der Polizei zuzuschreiben, zum anderen aber auch der Tatsache, dass Polizei
und Gemeinden angesichts stindig steigender Technisierung bei der Verkehrsiiber-
wachung in immer stirkerem Maf3e auf private Dienstleistungsanbieter angewiesen
sind, die nicht nur die technische Ausriistung bereitstellen, sondern auch das Aus-
werten gewonnener Daten tibernehmen, da sie das hierfiir erforderliche Fachwissen
besitzen.

Doch diirfen diese simtlichen Entwicklungen nicht dazu fithren, dass eherne
verfassungsrechtliche Vorgaben und Grundsitze gewissermaflen auf dem Altar der
Effizienzsteigerung geopfert werden. Allzu kithnen Privatisierungsvorstellungen ins-
besondere auf kommunaler Ebene steht jedenfalls das Grundgesetz ebenso entgegen
wie einem faktischen Riickzug der Polizei aus den ihr zugewiesenen hoheitlichen
Aufgabenbereichen. Daher wird eine wesentliche Herausforderung fiir die Zukunft
darin bestehen, dass sich die Polizei bei sicherlich stagnierendem Personalbestand
wieder stirker auf die ihr angestammten Kernaufgaben konzentriert, wozu fraglos
die Verkehrsiiberwachung zihlt. Nur auf diese Weise kann dauerhaft das Vertrauen
in die Arbeit der Polizei gesichert und die Legitimitit des Rechts aufrechterhalten
werden.
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Wieviel Polizei (-prisenz) braucht der sichere Straflenverkehr?

Ralf Geisert
Polizeidirektor, Abteilungsleiter Zentrale Verkehrspolizeiliche Dienste,
Landespolizeiprisidium Saarland, Saarbriicken

1 Einleitung

Die Anforderungen an die polizeiliche Aufgabenwahrnehmung sind einem perma-
nenten Wandel unterworfen. Dies sowohl in quantitativer als auch in qualitativer
Hinsicht. So fiihren Verinderungen in der nationalen und internationalen Bedro-
hungs- und Kriminalititslage zu Forderungen nach einem »Mechr an Polizei« aus
verschiedenen Bereichen der Gesellschaft. In diesem Zusammenhang werden aktuell
insbesondere die Terrorbekimpfung sowie Eindimmung der Wohnungseinbruchs-
und Internetkriminalitit durch Politik und Medien in die 6ffentliche Diskussion
eingebracht.

Aber auch die Verkehrssicherheit stellt, meist aus aktuellem und hiufig auch lo-
kalem Anlass, ein wichtiges polizeiliches Aufgabenfeld im Fokus der offentlichen
Wahrnehmung dar.

Die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei und der sonstigen Trdger riickt immer
dann verstirke ins Bewusstsein der Bevélkerung und der Verkehrsteilnehmer, wenn
die jihrlichen Statistiken verdffentlicht oder neue Verkehrssicherheitskampagnen
vorgestellt werden. Im Alltag auf deutschen Straffen nehmen die einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer Hinweise auf Verkehrssicherheitsaktionen wegen des grofien Infor-
mationsangebotes hiufig nicht oder nur beildufig wahr. Zwar werden in einzelnen
Medien Anzeigen und Werbespots veroffentlicht, jedoch gehen diese in der groflen
Masse der dort vielfiltig angebotenen Informationen hiufig unter.

Polizeiliche Sicherheitsarbeit im Allgemeinen und verkehrspolizeiliche Sicher-
heitsarbeit im Besondern miissen in Zeiten immer knapper werdender finanzieller
und personeller Ressourcen nicht nur effektiv sondern auch effizient gestaltet sein.
Dabei muss ein einmal erreichter Standard jedoch immer wieder im Sinne weitere
Verbesserungs- und Rationalisierungsansitze kritisch tiberpriift werden.
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Nachfolgend werden die Grundlagen der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit
beschrieben und Ansitze zur Erreichung weiterer Synergieeffekte im Bereich der ge-
samtpolizeilichen Aufgabenwahrnehmung diskutiert.

2 Der strategische Ansatz

Im Straflenverkehr verlieren jihrlich weit mehr Menschen ihr Leben, als durch Straf-
taten. Tiglich sterben durchschnittlich 10 Menschen auf deutschen Straflen (3.459
im Jahr 2015). Neben dem menschlichen Leid fiihren Verkehrsunfille auch zu volks-
wirtschaftlichen Verlusten durch Ressourcenausfille und Reproduktionskosten, die
aufgewendet werden miissen, um durch den Einsatz medizinischer, juristischer, ver-
waltungstechnischer und anderer Mafinahmen eine dquivalente Situation wie vor
dem Verkehrsunfall herzustellen. Andererseits ist bekannt, dass es nirgendwo so gute
Méglichkeiten gibt, Menschenleben zu retten, wie im StrafSenverkehr. Um dieses
Verbesserungspotenzial auszuschdpfen miissen erfolgversprechende Mafinahmen ge-
troffen und ambitionierte Ziele vorgegeben werden. !

Vor diesem Hintergrund weist bereits das Programm »Innere Sicherheit — Fort-
schreibung 1994« die Verhiitung von Verkehrsunfillen und damit den Schutz von
Leib und Leben sowie wesentlicher Sachwerte als Kernaufgabe der polizeilichen Ver-
kehrssicherheitsarbeit aus.

Das »Verkehrssicherheitsprogramm 201 1«* beschreibt eine erfolgreiche Ver-
kehrssicherheitsarbeit als gesamtgesellschaftliche Aufgabe, deren Ziel eine sichere,
effiziente, sozial und 6kologisch vertretbare Mobilitit ist.

Unter dem Leitgedanken, dass »jeder Verkehrstote einer zu viel ist«, wird das Kern-
ziel verfolgt, die Zahl der Getoteten, Schwer- und Schwerstverletzten im Straflenver-
kehr kontinuierlich zu senken. In Einklang mit der entsprechenden EU-Initiative
wird in Deutschland eine Reduzierung der Zahl der im Stralenverkehr Getoteten bis
2020 um 40 Prozent angestrebt.

In den im Jahr 2014 neu gefassten »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit
der Polizei«® wird die Verkehrssicherheit als integraler Baustein der Inneren Sicher-
heit und neben der Kriminalititsbekimpfung und der Einsatzbewiltigung? als poli-
zeiliche Kernaufgabe bezeichnet. Unter Hinweis auf die europiischen Beschliisse zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit (Vision Zero) habe die Polizei dabei das Ziel zu
verfolgen, die Anzahl der Verkehrsunfille mit schweren Folgen zu verringern. Dabei
sollen im Rahmen eines gesamtgesellschaftlichen Ansatzes und eines abgestimmten

1 vgl. »Verkehrssicherheitsarbeit im Spannungsfeld gesamtpolizeilicher Sicherheitsaufga-
ben«, Ludwig Laub, Christine Sutter, Heinz-Albert Stumpen, Guido Katrert, DHPol, Miins-
ter-Hiltrup, 11/2016, Nr. 1.

2 »Verkehrssicherheitsprogramm 2011«, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur, 2011, BMVI Nachdruck 2015.

3 »Leidinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei«, Arbeitsgruppe »Verkehrspolizeili-
che Angelegenheiten« der Innenministerkonferenz, 2014.

4 In der Vorgingerversion der »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei« aus
dem Jahr 2004 war die Einsatzbewiltigung noch nicht ausgewiesen.
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Zusammenwirkens aller fiir die Verkehrssicherheit verantwortlichen staatlichen und
nichtstaatlichen Akteure, die Sicherheitsbediirfnisse der Biirgerinnen und Biirger im
Straflenverkehr ausdriicklich Beriicksichtigung finden.

Vor dem Hintergrund besonderer polizeilicher Einsatz- und Kriminalititsla-
gen (Hiufung polizeilicher Grof$lagen, Terrorbekimpfung, Zustrom auslindischer
Migranten pp.) zeichnet sich eine jedoch eine polizeiliche Schwerpunktbildung ab,
die den zuvor geschilderten hohen Anforderungen an die polizeiliche Verkehrssicher-
heitsarbeit grundsitzlich entgegenliuft. Mit Blick auf die stagnierenden personellen
und materiellen Ressourcen wurde daher vom Unterausschuss »Fiihrung, Einsatz
und Kriminalititsbekimpfung« der Innenministerkonferenz eine Ressourcenbiinde-
lung und konzeptionelle Priorititensetzung vorgegeben, die grundsitzlich auf die
Vermeidung und Verfolgung besonders gemeinschidlicher Verhaltensweisen gerich-
tet sein soll.

Ein Vorstandsbeschluss des Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) aus dem
Jahre 2014 bezeichnet die gezielte Verkehrsiiberwachung aller Verkehrsteilnehmer als
wesentliches Element einer erfolgreichen Verkehrssicherheitsarbeit und fordert unter
anderem, die Anzahl allgemeiner Verkehrskontrollen, wo nétig, erheblich zu erhshen,
die Zusammenarbeit zwischen Polizeibeamten und kommunalen Mitarbeitern in der
Verkehrsiiberwachung zu intensivieren und keine weiteren Personaleinsparungsmaf3-
nahmen bei der Polizei im Bereich der Verkehrsiiberwachung durchzufiihren.’

Aus systemtheoretischer Sicht ist Verkehr das komplexe Ergebnis des Zusam-
menwirkens der wesentlichen Systemkomponenten Mensch (Verkehrsteilnehmer),
Fahrzeug (Verkehrsmittel) und Straf$e (Verkehrsinfrastruktur und Umwelteinfliisse).

So gesehen sind Verkehrsunfille Systemfehler, die sich entweder aus den Ein-
zelkomponenten »monokausal« (z.B. angetrunkener Fahrer verursacht einen VU,
trotz technisch einwandfreiem Fahrzeug und optimaler Straf$e) oder aus einer Feh-
lerkombination »multikausal« (z.B. zu schnell, abgefahrene Reifen, nasse Fahrbahn)
ergeben.

Alle Systemkomponenten sind polizeilichen Mafinahmen (Handlungsfeldern)
zuginglich. Die unfallverhiitende Wirkung ldsst sich steigern (Synergieeffekt), wenn
Mafinahmen im Sinne eines verbundstrategischen Ansatzes aufeinander abge-
stimmt auf alle Systemelemente einwirken.®

Die bundesweit durch die jeweiligen Innenministerien mit Verordnungscharak-
ter umgesetzten »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei« sehen daher
vor, dass jeder Form verkehrspolizeilichen Handelns eine umfangreiche Analyse der

5  Beschluss des DVR-Vorstands vom 23. Mai 2014 auf der Basis einer Empfehlung des
Vorstandsausschusses Recht vom 08. April 2014 unter Mitberatung der Vorstandsaus-
schiisse Erwachsene Verkehrsteilnehmer, Kinder und jugendliche Verkehrsteilnehmer und
Verkehrstechnik.

6 vgl. »Verkehrssicherheitsarbeit im Spannungsfeld gesamtpolizeilicher Sicherheitsaufga-
ben«, Ludwig Laub, Christine Sutter, Heinz-Albert Stumpen, Guido Kattert, DHPol, Miins-
ter-Hiltrup, 11/2016, Nr. 1.
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Verkehrssicherheitslage voranzustellen ist. Die dabei gewonnenen Erkenntnisse
sind Grundlage fiir Planungsprozesse externer und interner Stellen.

Als verkehrspolizeiliche Mafinahmen schliefen sich dieser Analyse regelmifiig
zielgruppen- und ursachenorientierte Mafinahmen der Verkehrssicherheitsbera-
tung und Verkehrsiiberwachung an, die dann auch mit entsprechender Offent-
lichkeitsarbeit in den traditionellen (Presse, Rundfunk und Fernsehen) und neuen
Medien (Internet, Facebook, Twitter pp.) zu begleiten sind.

Nachfolgend werden die Handlungsfelder der polizeilichen Verkehrssicherheits-

arbeit vorgestellt.

2.1 Analyse als Grundlage einer effektiven Verkehrssicherheitsarbeit

Eine effektive polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit bedarf der permanenten Analyse
der Verkehrssicherheitslage, insbesondere der erfassten Verkehrsunfille, der Erkennt-
nisse der Dunkelfeldforschung zu Verkehrsunfillen und der Verkehrsdelinquenz,
wobei die aktuelle Kriminalititslage entsprechend zu beriicksichtigen ist. Dabei sind
die Verkehrsunfallentwicklung und hier insbesondere die individuellen Ursachen so-
wie die vorgenommenen Interventionen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu
bewerten. Rahmendaten, die Einfluss auf die Verkehrssicherheitslage haben kénnen,
sind anlassbezogen und unter regionalen Gesichtspunkten einzupflegen, wobei auch
das Sicherheitsgefiihl der Bevolkerung bei der Bewertung angemessen zu beriicksich-
tigen ist.”

Eine valide Datengrundlage ist Voraussetzung fiir die Planung und Realisierung
von technischen und baulichen Mafinahmen zur kontinuierlichen Verbesserung der
Sicherheit des Verkehrsraumes und der Verkehrsmittel sowie eine zielgerichtete pri-
ventive und repressive polizeiliche Arbeit. In diesem Zusammenhang kommt der
Qualitit der polizeilichen Verkehrsunfalldaten eine besondere Bedeutung zu. Die-
se sind die Grundlage hiufig kostenintensiver Entscheidungen der ortlichen oder
regionalen Unfallkommissionen zur Therapierung sog. Unfallhiufungslinien und
Unfallhiufungsstellen.

Dabei ist zu beachten, dass die rund 2,5 Mio. Verkehrsunfille, die die Polizei in
Deutschland jahrlich aufnimmt, lediglich das sog. »Hellfeld« darstellen. Vor dem
Hintergrund, dass die deutschen Kraftfahrzeugversicherer jihrlich rd. 4,5 Mio. Ver-
kehrsunfille regulieren und wissend um den Umstand, dass viele Unfille weder der
Polizei noch den Versicherern bekannt werden, ist hier von einem sehr grofSen »Dun-
kelfeld« auszugehen.

Alle polizeilich registrierten Verkehrsunfille, also das sog. »Hellfeld«, finden
umfassend Eingang in die jihrlich erscheinende »Verkehrsunfallstatistik« des Statis-
tischen Bundesamtes (Destatis) und sind Gegenstand zielgruppen- und verkehrsar-
tenbezogener Sonderuntersuchungen.

7 vgl. »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei«, Arbeitsgruppe »Verkehrspoli-
zeiliche Angelegenheiten« der Innenministerkonferenz, 2014, Nr. 1.
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2.1.1 Allgemeine Erkenntnisse aus der polizeilichen Verkehrsunfallaufnahme
Im Jahr 2015 wurden rd. 2,5 Millionen Unfille polizeilich aufgenommen, da-
runter 2,2 Millionen Sachschadensunfille. Davon 68.776 Unfille mit schwerwie-
gendem Sachschaden, 14.732 sonstige Unfille unter dem Einfluss berauschender
Mittel und 2,1 Millionen iibrige Sachschadensunfille. Die Zahl der Unfille mit
Personenschaden ist gegeniiber 2014 um 1,1 % auf 305.659 gestiegen. Es starben
3.459 Menschen im Straflenverkehr, das waren 2,4 % mehr als im Vorjahr. Weitere
67.706 Verkehrsteilnehmer wurden schwer- und 325.726 leichtverletzt. Wihrend
2015 innerorts 5 Getdtete auf 1.000 Unfille mit Personenschaden kamen, lag der
entsprechende Wert fiir Bundesautobahnen bei 21 und fiir die Landstrafen sogar
bei 26 Todesopfern. 8

2.1.2 Detailbetrachtung des Unfallgeschehens

Zur Analyse werden die polizeilich aufgenommen Verkehrsunfille kategorisiert’
und hinsichtlich Unfallart, Unfalltyp, Unfallursache sowie in Bezug auf weitere Kri-
terien im Rahmen der értlichen Unfalluntersuchung durch die Polizei ausgewertet.

In Bezug auf die Unfallarten'® stellte 2015 der »Zusammenstof3 mit einem ande-
ren Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt« mit 32,8 % die hiufigste Unfallart innerhalb
von Ortschaften dar. Dagegen lag das »Abkommen von der Fahrbahn« auflerhalb
von Ortschaften an erster Stelle. Jeder dritte Unfall auf8erorts ging auf diese Unfallart
zuriick.!

Bei den Unfalltypen'” stand innerorts der »Einbiegen/Kreuzen-Unfall« (Unfall-
typ 3) an erster Stelle. Betrachtet man jedoch die Unfallfolgen, so kamen innerhalb
von Ortschaften bei den sog. »Uberschreiten-Unfillen« (Unfalltyp 4) die meisten
Menschen (24,0 %) ums Leben. Auflerhalb von Ortschaften dominierte der »Unfall
im Liangsverkehr« (Unfalltyp 6) mit 35,1 % bei dem 33,2 % aller Getdteten gezihle
wurden. Dagegen wurden beim »Fahrunfall — Abkommen von der Fahrbahn infolge
Kontrollverlust tiber das Fahrzeug« (Unfalltyp 1) die meisten Menschen aufierhalb
geschlossener Ortschaften getdtet. Den Unfalltypen kommt bei der Arbeit der ért-
lichen Unfallkommissionen eine besondere Bedeutung zu, da sich die Festlegung

8  vgl. »Verkehrsunfille 2015¢, Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Wiesbaden 2016.

9  Unfille werden je nach der Schwere der Unfallfolgen, z.B. Unfille mit Personenschaden,
schwerwiegende Unfille mit Sachschaden im engeren Sinne (i.e.S.), Unfille unter dem Ein-
fluss berauschender Mittel sowie iibrige Sachschadensunfille, in die Unfallkategorien 1 bis
6 (mit Unterkategorien) eingeordnet.

10 Unfallarten beschreiben die Bewegungsrichtung der beteiligten Fahrzeuge zueinander beim
ersten Zusammenstof$ auf der Fahrbahn und werden in 10 Unfallarten, z.B. (5) Zusammen-
stoff mit anderem Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt, (6) Zusammenstofd zwischen Fahrzeug
und Fuflgiinger, (7) Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn, (8)(9) Abkommen von der
Fahrbahn re/li (siehe dazu Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Seite 17).

11 vgl. »Verkehrsunfille 2015, Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Wiesbaden 2016.

12 Unfalltypen beschreiben die Konfliktsituation, die zum Unfall fithrte, z.B. (1) Fahrunfall,
(2) Abbiege-Unfall, (3) Einbiegen/Kreuzen-Unfall, (4) Uberschreiten-Unfall; (6) Unfall im
Lingsverkehr (siche dazu Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Seite 16).
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sog. Unfallhiufungsstellen und Unfallhiufungslinien'? am orts- bzw. streckenbe-
zogenen Vorkommen entsprechender Unfalltypen orientiert.

Die Analyse der Unfallursachen' weist Fehler beim »Abbiegen, Wenden, Riick-
wirtsfahren, Ein- und Anfahren« sowie die »Missachtung der Vorfahrt bzw. des
Vorranges« als die Hauptunfallursachen in Ortschaften aus. In den Auf8erortslagen
beanspruchen die »nicht angepasste Geschwindigkeit« sowie der »ungentigende Si-
cherheitsabstand« die Spitzenplitze fiir sich.

Dabei werden nicht angepasste Geschwindigkeit und Abstandsfehler tiberdurch-
schnittlich hiufig jiingeren Fahrern vorgeworfen, wihrend Abbiegefehler oder Vor-

fahrtsmissachtung mit steigendem Alter deutlich zunehmen.

2.2 Zielgruppenorientierte Aufbereitung und Weitergabe der Analyseergebnisse
Die polizeiliche Verkehrssicherheitsberatung umfasst die zielgruppen- und ursa-
chenorientierte Priventionsarbeit in Form von Verkehrserziehung und Verkehrsauf-
klirung unter Einbindung weiterer Triger der Verkehrssicherheitsarbeit. Sie soll sich
nach dem Prinzip des lebenslangen Lernens an alle Alters- und Zielgruppen richten,
wobei die polizeilichen Verkehrssicherheitsberaterinnen und Verkehrssicherheits-
berater eng mit anderen Akteuren der Verkehrssicherheitsarbeit zusammenarbeiten,
sich an Projekten beteiligen und bedarfsgerecht tiber die Verkehrsunfallentwicklung
informieren sollen.'

2.2.1 Zielgruppen
In der Literatur werden verschiedene Ziel- oder Risikogruppen der Verkehrssicher-
heitsarbeit angesprochen und mit mehr oder weniger abgestimmten Mafinahmenan-
sitzen in Verbindung gebracht. So nennt das »Verkehrssicherheitsprogramm 2011«
in Nr. 2 »Aktionsfeld Mensch« u.a. Kinder und Jugendliche, Fahranfinger/Junge
Fahrerinnen und Fahrer sowie Senioren. Aber auch Motorradfahrer und Radfahrer
(vgl. Nr. 2.2.2 Beteiligungsarten) finden hier Erwihnung.

Besondere Zielgruppen der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit stellen, wie
sich auch aus der Schwerpunktsetzung der »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsar-
beit der Polizei« ergibt, Kinder, junge Erwachsene und Senioren dar.'®

13 siehe dazu auch »Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionenc,
Forschungsgesellschaft fiir Straffen- und Verkehrswesen (FGSV) Berlin, 2012.

14 Unfallursachen untergliedern sich in allgemeine Ursachen (u.a. Straflenverhiltnisse, Wit-
terungseinfliisse, Hindernisse) sowie personenbezogenes Fehlverhalten (u.a. Vorfahresmiss-
achtung, zu schnelles Fahren usw.).

15 vgl. »Verkehrsunfille 2015, Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Wiesbaden 2016.

16 vgl. »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei«, Arbeitsgruppe »Verkehrs-
polizeiliche Angelegenheiten« der Innenministerkonferenz, 2014, Nr. 2.1.

17 »Verkehrssicherheitsprogramm 2011«, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
strukeur, 2011, BMVI Nachdruck 2015.

18 wvgl. »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei«, Arbeitsgruppe »Verkehrspoli-
zeiliche Angelegenheiten« der Innenministerkonferenz, 2014, Nr. 2.2.

196

27_ AK VIl Geisert.indd 196 04-07-2017 07:29:43



Arbeitskreis VII: Fortschritt statt Riickzug? Die Rolle der Polizei bei der Verkehrsiiberwachung

Wihrend bei den Jungen Fahrerinnen und Fahrern die Risikogruppe und die
Zielgruppe polizeilicher Mafinahmen grundsitzlich identisch sind, ist fiir den Be-
reich Kinder und Senioren stirker zu differenzieren. Bei diesen Risikogruppen ge-
héren zur jeweiligen Zielgruppe fiir entsprechende Mafinahmen auch die sonstigen
Verkehrsteilnehmer bzw. Eltern und Angehérige.

Eine weitere, in der Literatur noch nicht durchgingig erwihnte, aber im Zu-
sammenhang mit effektiver Verkehrssicherheitsarbeit bedeutsame Zielgruppe, stel-
len auslindische Mitbiirgerinnen und Mitbiirger im deutschen Straflenverkehr dar.
Die zentrale Lage des Transitlandes Deutschland in Europa und der hohe Anteil
auslindischer Mitbiirgerinnen und Mitbiirger, insbesondere vor dem Hintergrund
der aktuellen Zuwanderung, fithren dazu, dass ein nicht unerheblicher Anteil der
Verkehrsteilnehmer in Deutschland der deutschen Sprache nicht oder nur wenig
michtig und mit den geltenden Regeln und Gepflogenheiten im Straflenverkehr
nicht vertraut ist. Gerade die Personen, die sich mitunter zum ersten Mal in einer
modernen und schnelllebigen Verkehrsgesellschaft bewegen, sollten als zielgruppen-
tibergreifende Adressaten von Verkehrssicherheitskampagnen beriicksichtigt werden.

Exemplarisch werden nachfolgend zwei Zielgruppen angesprochen, die bereits
heute einen Schwerpunke der polizeilichen Verkehrspriventionsarbeit darstellen,
aber auch zukiinftig, wie aktuelle wissenschaftliche Untersuchungen belegen, inten-
sive polizeiliche Bemithungen zur Verbesserung der Sicherheitslage der betroffenen
Verkehrsteilnehmer erfordern.

2.2.1.1 Radfahrausbildung in Deutschland — Investition in die Zukunft

Im Jahr 2015 verungliickten Kinder im Alter von 6 bis 9 Jahren am hiufigsten als
Fahrzeuginsassen (41,5 %). Fast jedes dritte verungliickte Kind in diesem Alter war
als Fuflgiinger und fast jedes vierte mit dem Fahrrad unterwegs. 10- bis 14-Jihrige
verungliickten am hiufigsten als Rad fahrende (45,9 %)."

Vor dem Hintergrund, dass sich die Verkehrsteilnahme von Kindern in den letz-
ten Jahren stark verdndert und die eigenstindige Mobilitdt der bis 10-Jihrigen stark
abgenommen hat, wurde im Auftrag der Bundesanstalt fiir Straffenwesen untersucht,
mit welchen Inhalten und Vorgehensweisen die heutige Radfahrerziechung in der
Grundschule arbeitet.

Demnach stellt das Fahrrad auch weiterhin ein fiir Kinder aller Altersgruppen
wichtiges Verkehrsmittel dar. Die Kinder haben jedoch insbesondere in den Stidten
immer weniger Gelegenheit, das Fahrrad von klein auf eigenstindig zu nutzen, wo-
durch sie heute und auch in Zukunft mit anderen motorischen Voraussetzungen an
der schulischen Radfahrausbildung teilnehmen als friiher.?’

19 vgl. »Verkehrsunfille — Kinderunfille im Straflenverkehr 2015«, Statistisches Bundesamt,
Wiesbaden 2016.

20 vgl. Berichte der Bundesanstalt fiir Straffenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 261,
Rudolf Giinther, Martin Kraft, Stand der Radfahrausbildung an Schulen und motorische
Voraussetzungen bei Kindern, Bergisch Gladbach, August 2015, S. 3.
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Im Ergebnis wird die schulische Radfahrausbildung als eine etablierte und bei
allen Beteiligten schr beliebte Mafinahme, die nach wie vor fast flichendeckend um-
gesetzt werde und iiberwiegend gut funktioniere, beschrieben.?!

Zur Rolle der Polizei wird ausgefiihrt, dass sich diese aktuell in allen Bundeslin-
dern in der Radfahrausbildung engagiere, was zentrale Grundlage des Erfolges der
Ausbildung sei. Teilweise stehe jedoch in einigen Lindern der Umfang der polizei-
lichen Unterstiitzung der Schulen in der Diskussion. So hitten einige Linder hier
Kiirzungen vorgenommen bzw. die Belastung der Verkehrssicherheitsberaterinnen
und Verkehrssicherheitsberater der Polizei durch zusitzliche Aufgaben erhsht. All-
gemein lasse sich festhalten, dass die Qualitit der fahrpraktischen Ausbildung der
Kinder fiir den Straflenverkehr dort besonders hoch sei, wo die Polizei dies nach wie
vor vollstindig gewihrleisten kann. Diese fiir die Verkehrssicherheit positive Situati-
on sei in einem grofSen Teil der Linder gegeben.”

2.2.1.2 Generation 65plus — Zielgruppe der Zukunft

Altere Menschen ab dem vollendeten 65ten Lebensjahr (auch bezeichnet als Se-
nioren” oder Generation 65plus) spielen allein schon durch die demografische
Entwicklung als Teilnehmerinnen und Teilnehmer im Strafenverkehr eine immer
groflere Rolle. Der Anteil der Menschen im Alter ab 65 Jahren an der Gesamtbevél-
kerung stieg in den letzten 20 Jahren stetig auf 21,0 9%.%4 Demgegeniiber steht ein
Anteil an der Gesamtzahl aller im Straflenverkehr verungliicken Verkehrsteilnehmer
von 12,3 %. Ist dies noch als durchaus positiv zu bewerten, liegt der Anteil an der
Gesamtzahl aller im Straflenverkehr 2015 Getoteten bei 29,6 %.%

Mit der Untersuchung der »verkehrsbezogenen Eckdaten und verkehrssicher-
heits-relevanten Gesundheitsdaten ilterer Verkehrsteilnehmer« liegt derzeit die
aktuellste Studie im Auftrag der Bundesanstalt fiir Straflenwesen zur Zielgruppe »Se-
nioren im Stralenverkehr« vor.?° Die Ergebnisse dieser Studie zeigen u.a., dass der
Besitz einer Fahrerlaubnis wie auch eines Pkw unter den ilteren Verkehrsteilnehmern
fir beide Geschlechter zunehmend selbstverstindlich geworden ist, wohingegen im-
mer mehr Senioren lediglich 7.500 km oder weniger pro Jahr in ihrem Fahrzeug
zuriicklegen.

Im Rahmen der ebenfalls durch die Bundesanstalt fiir Straflenwesen beauftragten
Studie »Kompensationsstrategien von ilteren Verkehrsteilnehmern nach einer fiir

21 ebda, Nr. 7.3.

22 ebda, Nr. 7.4.1.

23 die weibliche Form ist hier, auch im amtlichen Sprachgebrauch, selten bis gar nicht
gebriuchlich.

24 Zensusfortschreibung Stand 31.12.2014.

25 vgl. »Verkehrsunfille — Unfille von Senioren im Straffenverkehr 2015¢«, Statistisches
Bundesamt, Wiesbaden 2016, S. 5.

26 vgl. Berichte der Bundesanstalt fiir Straffenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 256,
Georg Rudinger, Nicolas Haverkamp, Katja Mehlis, Michael Falkenstein, Melanie Hahn, Rita
Willemssen, Bergisch Gladbach, April 2014, S. 3.

198

27_ AK VIl Geisert.indd 198 04-07-2017 07:29:43



Arbeitskreis VII: Fortschritt statt Riickzug? Die Rolle der Polizei bei der Verkehrsiiberwachung

das Fahrerlaubnisregister (FAER, vormals VZR) des Kraftfahrbundesamtes relevan-
ten Auffilligkeit«, wurde vor dem Hintergrund, dass es mit zunechmendem Alter
zu Verinderungen sensorischer, motorischer und kognitiver Funktionen kommen
kann, die durch Erkrankungen und die Einnahme von Medikamenten verstirke
werden kénnen, untersucht, wie sich iltere FAER-Auffillige, die nur einmal regis-
triert wurden, von Mehrfach-Auffélligen im Hinblick auf Personlichkeitsmerkmale,
kognitive Funktionen und Fahrverhalten unterscheiden. Dabei ist zu beriicksichti-
gen, dass sich altersbedingte Verinderungen auf das Autofahren auswirken und zu
Fehlverhalten und Unfillen fithren konnen, die zum Teil im Fahrerlaubnisregister
erfasst werden. Um Funktionseinschrinkungen zu begegnen und weiterhin fahren
zu kénnen, aktivierten der Studie zu Folge iltere Verkehrsteilnehmer dann hiufig
Kompensationsmechanismen, wie das Beschrinken auf bekannte Strecken. Diese
konnten bewirken, dass manche iltere Fahrer nur einmal mit Bezug auf das FAER
auffillig wiirden. Andere Griinde fiir die unterschiedliche Frequenz der Auffilligkeit
konnten Unterschiede in fahrrelevanten Kompetenzen, Persénlichkeitsmerkmalen
und Selbstbildern sein.?”

Daraus ergibt sich fiir die polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit sowohl im Bereich
der Verkehrssicherheitsberatung als auch im Rahmen der Verkehrsiiberwachung und
der polizeilichen Verkehrsunfallaufnahme das Erfordernis die durch die relevanten
Studien gewonnen Erkenntnisse in praktikable und ressourcenintensive polizeiliche
Maf$nahmen umzusetzen.

2.2.2 Beteiligungsarten®®

Der technische Fortschritt und damit verbundene neue Entwicklungen bei den Fort-
bewegungsmitteln stellen die Verkehrsteilnehmer und auch die mit der Verkehrs-
unfallaufnahme befassten Polizeibeamtinnen und Polizeibeamten immer wieder vor
neue Herausforderungen. Waren es bis vor ein paar Jahren klassisch Personenkraft-
wagen, Lastkraftwagen, Sattelzugmaschinen sowie Kraftrider und Fahrrider die das
Verkehrsbild prigten, so findet man heute vermehrt drei- und leichte vierridrige
Kraftfahrzeuge, E-Bikes und Pedelecs. Auch auf die politisch forcierte Entwicklung
hin zur Elektromobilitit zwei-, drei- und vierridriger Fahrzeuge wird sich die Ver-
kehrssicherheitsarbeit bereits jetzt und in Zukunft einzustellen haben.

2.3 Uberwachung der Regelbefolgung

Die zuvor vorgestellten Handlungsfelder der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit
haben einen analysierenden und (informations-)vermittelnden, also einen eher mit-
telbaren bzw. unverbindlichen Charakter. Aber gut gemeinte Appelle alleine, mégen
sie auch noch so fundiert sein, zeigen hiufig keine oder nur wenig Wirkung.

27 vgl. Berichte der Bundesanstalt fiir Straffenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 254,
Melanie Karthaus, Rita Willemssen, Silke Joiko, Michael Falkenstein, Bergisch Gladbach, S. 3.
28 siche dazu Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Seite 18 f.
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Das verkehrspolizeiliche Kernaufgabenfeld »Verkehrsiiberwachung« beinhaltet
daher die Uberwachung und Sanktionierung von Personen (in Bezug auf Eignung,
Zulassung und Verhalten), Fahrzeugen (in Bezug auf Zustand und Zulassung) und
des Verkehrsraums (in Bezug auf Einheit von Bau und Betrieb).

Die polizeiliche Verkehrsiiberwachung ist jedoch keineswegs nur repressiv zu
verstehen. Die Verfolgung von VerkehrsverstofSen ist nur Mittel zum Zweck und
nicht originires polizeiliches Uberwachungsziel. Vielmehr soll die Einhaltung der
Verkehrsvorschriften in erster Linie durch operative Prisenz priventiv erreicht wer-
den. Obwohl bereits die blofle Polizeiprisenz (zur rechten Zeit am rechten Ort) Ver-
kehrsverhalten positiv beeinflussen und Verkehrsverstofle verhindern kann, ist die
Verkehrsiiberwachung auch darauf gerichtet, Verkehrsverstéfie festzustellen und zu
ahnden.? Es gibt viele Griinde, warum sich Menschen an Regeln bzw. Gesetze oder
Normen halten oder sie missachten. Regeln kénnen aus Uberzeugung beachtet wer-
den (innere Regelkonformitit) oder weil Menschen u.a. durch die Androhung einer
spiirbaren Sanktionierung hierzu veranlasst werden (duflere Regelkonformitit).

Bei der niheren Betrachtung der »dufleren Regelkonformitit« liegen die Griinde
fir die Regelbefolgung in den zu erwartenden ungiinstigen Konsequenzen, die das
eigene Verhalten haben kann, somit in der Sanktionierungsfurcht; um Bestrafung zu
vermeiden, werden Regeln eingehalten. Daraus lassen sich die iiblichen Anforderun-
gen fiir Uberwachungssysteme ableiten: ausreichende Entdeckungswahrscheinlich-
keit fiir Regeliibertretungen und angemessene Héhe der Bestrafung als Elemente der
sog. »Risikoformel«.”’

Das Uberwachungsziel einer weitgehenden Einhaltung der Verkehrsvorschriften
kann nur erreicht werden, wenn die Polizei im tiglichen Dienst bei offenkundigen
Verstoflen hiufiger einschreitet, weil sich nur dadurch die notwendige Uberwa-
chungsdichte erreichen lisst. Schreitet die Polizei in solchen Fillen nicht ein, trigt
dies umgekehrt dazu bei, dass die Regeln selbst von bisher gesetzestreuen Verkehrs-
teilnehmern immer weniger beachtet werden. Vor diesem Hintergrund kommt auch
dem Vorbildverhalten der Polizei im Stralenverkehr besondere Bedeutung zu. Wenn
bei den Verkehrsteilnehmern der Eindruck entsteht, die Polizei nimmt es mit der
Einhaltung der Verkehrsvorschriften selbst nicht so genau, kann allgemeine Regel-
einhaltung auch nicht erwartet werden.”!

Die Verkehrsiiberwachung hat sich nach Vorgabe der »Leitlinien fiir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit der Polizei« unter Einbeziehung einer konkreten ortsbezoge-
nen Analyse (Lagebild) auf die besonders unfalltrichtigen Fehlverhaltensweisen zu
konzentrieren.

29 »Verkehrssicherheitsarbeit im Spannungsfeld gesamtpolizeilicher = Sicherheitsaufgaben,
Ludwig Laub, Christine Sutter, Heinz-Albert Stumpen, Guido Kattert, DHPol, Miinster-
Hiltrup, 11/2016, Nr. 2.2.2.2.

30 vgl. ebda Nr. 2.2.2.4; »Verkehrsregelakzeptanz und Enforcement«, Réfger, L., Schade, J.,
Schlag, B. &Gehlert, T., Forschungsbericht VV06, Unfallforschung der Versicherer, Berlin
2011.

31 Vgl. ebda Nr. 2.2.2.6.
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Dabei kommt der Uberwachung der Geschwindigkeit als Ursache der meisten
Unfille mit tddlichen Folgen und wesentlicher Fakeor fiir die Schwere der Unfille
eine besondere Bedeutung zu.%?

In Zeiten teils drastischer Personaleinsparungen in der 6ffentlichen Verwaltung
und nicht zuletzt auch bei der Polizel, stellt die verdachtsunabhingige Verkehrsiiber-
wachung, also das Handeln, ohne dass es bereits konkret zu einem relevanten und
dann u.U. auch éffentlichkeitswirksamen Vorfall gekommen ist, einen Bereich dar, in
dem der Personalabbau, unter Auflerachtlassung der zuvor beschriebenen Erkennt-
nisse zur Wirkung konsequenten polizeilichen Einschreitens, vermeintlich zunichst
keine direkten Wirkungen zeigt.

Nicht nur die polizeiliche Verkehrsiiberwachung ist davon betroffen. In einzel-
nen Bundeslindern fihrt die Polizei bei einfach gelagerten Verkehrsunfillen heute
bereits hiufig nicht mehr zur Unfallaufnahme an die Unfallortlichkeit, obwohl dies
eine wichtige Maéglichkeit darstellt, vor Ort Verdacht zu schépfen und Hinweise auf
ordnungswidriges oder gar erginzend strafrechtlich relevantes Verhalten zu erlangen.
Dabei ist auch zu beriicksichtigen, dass in diesen Fillen polizeiliche Feststellungen
zu verkehrsunfall-begiinstigenden Faktoren vor Ort nicht zeitnah getroffen werden
konnen.

Vor diesem Hintergrund wird auch die aktuell in der Herbsttagung 2016 der
Konferenz der Innenminister und —senatoren des Bundes und der Linder vorge-
brachte Forderung nach héheren Bufigeldern, fiir sich alleine genommen, wenig zur
Steigerung der Verkehrssicherheit beitragen kénnen. Es sei denn, solch plakativen
Forderungen folgen auch die durch die mit der polizeilichen Verkehrssicherheitsar-
beit betrauten Stellen lange eingeforderten Verstirkungen der Verkehrsdienststellen,
vor allem in organisatorischer und personeller Hinsicht!

Bis dahin sind Alternativen gefragt. Einen méglichen Losungsansatz stellt, neben
anderen in der Folge beleuchteten Aspekten, die Wahl eines geeigneten strategischen
Ansatzes dar (sieche dazu Nr. 3).

Verschiedene wissenschaftliche Studien belegen, dass durch eine konsequente
Ahndung in bedarfsgerechter Kombination mit den zuvor beschriebenen Hand-
lungsfeldern der Verkehrssicherheitsarbeit eine nachhaltige Einstellungs- und damit
auch feststellbare Verhaltensinderung erreicht werden kann.

Nur mit nachhaltigen und abgestimmten Mafinahmenkonzepten kann der allent-
halben feststellbaren bedenklichen Entwicklung der Verkehrsmoral entgegengewirke
werden.

Wichtig ist dabei, dem Vorwurf der sog. »Abzocke« entgegenzutreten, der u.a.
dadurch hervorgerufen wird, dass Verkehrsiiberwachungsmafinahmen hiufig eher
Gesichtspunkten der staatlichen bzw. kommunalen Einnahmenmaximierung, denn
Aspekten der Verkehrssicherheit zugeordnet werden. Das sich daraus ergebende

32 vgl. »Leitlinien fiir die Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei«, Arbeitsgruppe
»Verkehrspolizeiliche Angelegenheiten« der Innenministerkonferenz, 2014, Nr. 2.2.
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Gefiihl der Gingelung steht den zuvor beschriebenen und beabsichtigten Zielen ei-
ner biirgernahen und transparenten Verkehrssicherheitsarbeit entgegen.

Die nicht angepasste Geschwindigkeit, hiufig in Zusammenhang mit gleich-
zeitiger Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, stelle die Haupt-
unfallursache auflerhalb von Ortschaften dar. Aber auch bei Verkehrsunfillen mit
Vorfahrtsmissachtungen oder Fehlern von Fufigingern beim Uberschreiten der
Fahrbahn ist hiufig eine nicht angepasste und daher auch schlecht einschitzbare
Geschwindigkeit mitursichlich.

Daher gilt es, dem Motto »Privention durch Repression« folgend, Verkehrsverstd-
e im Zusammenhang mit zu hoher Geschwindigkeit im Sinne eines generalpriven-
tiven Ansatzes zielgerichtet zu ahnden. Dabei diirfen sich die Verfolgungsbehérden
nicht nur auf die Stellen konzentrieren, an denen es in der Vergangenheit zu sog.
»Geschwindigkeitsunfillen« gekommen ist. Zusitzlich miissen verstirkt bekannte
gefahrentrichtige Stellen, an denen bekanntermaflen zu schnell gefahren wird, mit
einem angemessenen MafSnahmenpaket belegt werden, bevor es zu einem Verkehrs-
unfall kommt.

Im Sinne eines wie zuvor beschriebenen strategischen Gesamtkonzeptes ist an
vergleichbaren Stellen jedoch zunichst zu analysieren, ob es bauliche oder verkehrs-
rechtliche Méglichkeiten gibt, die gewiinschten und tatsichlichen Gegebenheiten
in Einklang zu bringen. Ergeben sich dabei keine Ansatzpunkte, stellen solche
Ortlichkeiten in der Regel geeignete Standorte fiir die Einrichtung stationirer Ge-
schwindigkeitsmessanlagen dar. Dies wire dann aber, ebenfalls einem strategischen
Systemansatz folgend, im Rahmen der Verkehrssicherheitsberatung und Offentlich-
keitsarbeit entsprechend zu kommunizieren und zu erldutern.

Gerade die hoheitliche Geschwindigkeitsiiberwachung steht hiufig in der 6ffent-
lichen Kritik. Dabei stellen Kriterien wie »Opportunititstoleranz«, »Entfernung zur
Geschwindigkeitsbeschrinkung« oder gar das »Kriterium Lirmschutz« Ansatzpunkte
fiir eine mehr oder weniger berechtigte Kritik dar.
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BW 6 km/h entfallen - @
BY Oberseheitungen 200m * . .
r— Landervergleich
BE 5 km 75-150 m - T
/ Geschwindigkeits-
ER E 2150m X Uberwachung
HB - >150 m -
HH 5 km/h i 5 *  Opportunitits-
HE 5 km/h >100 m +/-1 toleranz
MV 5 km/h 100 -250 m - * Entfernung zur
NI 5 km/h >150 m B Geschwindigkeits-
5 beschrankung
- )
NRW 5 km/h i *  Kriterium
RLP 5 km/h >100 m - yLarmschutz”
Nicht unmittelbar -
B ot dahinter
SN 5km/h >150 m 5
LSA 10% >100 m -
Tabelle orientiert an:
SH 5 km /h 100 m + Sobisch,Richtlinien der Lﬁnderf’ur
TH 5 km/h >200 m + DaRy21S S 1635

Die entsprechenden Vorgaben differieren, wie aus der v.g. Tabelle ersichtlich, von
Bundesland zu Bundesland.

Nachteiliger als Geldbufen werden vom Betroffenen hiufig Mafinahmen wie
eine Vorladung zum Verkehrsunterricht, eine Eignungspriifung aufgrund polizeili-
cher Meldungen an Konzessionsbehérden (insbesondere Fithrerscheinstellen gem.
§ 2 Abs. 12 StVG), Punkte im Fahreignungsregister, Gewinnabschépfung (insbes. im
Schwerverkehr) etc. empfunden. Diese Mafinahmen wirken regelmifig nachhaltiger
als Geldbuf8en, weshalb sie auch konsequent ausgeschopft werden sollten.*

In diesem Kontext fithrt die Vorschrift des § 48 StVO iiber den Verkehrsunter-
richt ein unverdientes Schattendasein im deutschen StrafSenverkehrsrecht. Sie ist in
ihrer konkreten Anwendbarkeit und ihrem praktischen Gebrauchswert fiir das sozia-
le System Straflenverkehr bislang dogmatisch zu wenig ausgelotet und wird von allen
in der Verkehrssicherheitsarbeit titigen Institutionen insgesamt zu wenig beachtet.>
So gibt es derzeit lediglich in Mecklenburg-Vorpommern einen entsprechenden ge-
meinsamen Durchfithrungserlass des Wirtschafts- und Innenministeriums.

33 »Verkehrssicherheitsarbeit im Spannungsfeld gesamtpolizeilicher = Sicherheitsaufgabene,
Ludwig Laub, Christine Sutter, Heinz-Albert Stumpen, Guido Katterc, DHPol, Miinster-
Hiltrup, 11/2016, Nr. 2.2.2.3.

34 vgl. Begriindung zum Erlass des Wirtschaftsministeriums MV und des Innenministeriums
MYV zur Durchfithrung des Verkehrsunterrichts gem. § 48 StVO, vom 20. Mirz 2000.
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Dabei stellt der Verkehrsunterricht kein Allheilmittel fiir die Bewiltigung aller
Probleme um die Verkehrssicherheit im Straflenverkehr dar, bietet aber Potenzial
iiber eine Einstellungsinderung eine nachhaltige Einstellungsinderung zu erreichen.

Adressaten des Verkehrsunterrichts sind die Verkehrsteilnehmer, die sich den
Erfordernissen des sich stets indernden Straflenverkehrs nicht oder nicht mehr an-
gepasst verhalten kénnen oder wollen. In den Gesprichen mit entsprechend geschul-
ten Moderatorinnen und Moderatoren soll auf die objektiv sichtbaren und subjektiv
wahrnehmbaren Verhaltensdefizite und die sich daraus ergebenden erhebliche Ge-
fahren fiir die eigene Sicherheit und die Sicherheit anderer Personen im Straflenver-
kehr eingegangen werden.

Dabei ist zu beachten, dass der Verkehrsunterricht ausschlieSlich im Interesse
einer Verbesserung der Verkehrssicherheit angeordnet werden soll und somit keine
repressive Maffnahme im Sinne einer Bufle nach dem Ordnungswidrigkeitenrecht
darstelle.”

2.4 Polizeiliches Handeln transparent machen
Der Begriff Offentlichkeitsarbeit wird, abhingig davon, ob eine staatliche oder eine
Institution der freien Wirtschaft titig wird, unterschiedlich definiert.

So soll polizeiliche Offentlichkeitsarbeit einsatzbegleitend auf die Allgemein-
heit bzw. die 6ffentliche Meinung zur Unterstiitzung des polizeilichen Handelns
einwirken.

Der englischstimmige Begriff »Public Relations« beschreibt korrespondierend das
Management der 6ffentlichen Kommunikation von Organisationen gegeniiber ihren
externen und internen Teiloffentlichkeiten bzw. Anspruchsgruppen.

Vor diesem Hintergrund ist die in vielen Bundeslindern etablierte polizeiliche
Vorankiindigung geplanter Geschwindigkeits- und Abstandskontrollen ein wichtiges
Element transparenter und biirgernaher Verkehrssicherheitsarbeit, welches als Kern-
inhalt des »24 Stunden Blitzmarathons« (siche dazu weitere Ausfiihrungen unter
Nr. 3) zwischenzeitlich europaweit Vorbildcharakter hat.

3 Die Verbundstrategie der Verkehrssicherheitsarbeit

Die zuvor beschriebenen vier Handlungsfelder Analyse und Mitwirkung bei der
sicheren Gestaltung des Verkehrsraumes und der Verkehrsmittel (Engineering),
Verkehrssicherheitsberatung  (Education), Verkehrsiiberwachung (Enforcement)
und Offentlichkeitsarbeit (Public Relations) verfolgen alle das gleiche Ziel. Dabei
handelt es sich um die Verhinderung von Verkehrsunfillen sowie die Reduzierung
der dadurch bedingten Unfallfolgen. Die einzelnen Handlungsfelder erzielen isoliert
betrachtet jedoch nur in einem sehr begrenzten Umfang Wirkung.

35 vgl. ebda.
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Public

Engineering Relations

Verhinderung von

Verkehrsunfallen
Reduzierung der
Unfallfolgen

Enforcement

Erst die sinnvoll aufeinander abgestimmte Verkniipfung dieser elementaren poli-
zeilichen Handlungsfelder im Rahmen der sog. »Verbundstrategie« erzielt aktuellen
Effizienzkriterien gerecht werdenden Effekte, die als Ergebnis einer zeitgemifien biir-
gernahen Polizeiarbeit erwartet werden. Daher hat sich die (polizeiliche) Verkehrs-
sicherheitsarbeit als Gesamtgefiige mit groffem priventiven Charakter auch einer
kontinuierlichen Evaluation zu stellen.

Durch verschiedene Taktikvarianten lisst sich die Wirksamkeit der polizeili-
chen Mafinahmen erheblich steigern. Deshalb sind die vorhandenen Erkenntnisse
der Wirksamkeitsforschung zu delikts- und zielgruppenspezifischen Kontroll- und
Aufklirungsmafinahmen zu beriicksichtigen, wonach die Kombination von Infor-
mation und Uberwachung zu einer bedeutend hoheren Einschitzung des subjektiven
Entdeckunggrisikos fithrt und der Mix polizeilicher Uberwachungsformen, unter-
stittzt durch Informationen und Medienkampagnen, den grofSten Effekt erzielt.

Weder blofe Repression, noch blofSe Beschrinkung auf Information kann daher
die Losung sein. Beide Ansitze sind sinnvoll miteinander zu kombinieren.

Ein positives und auch schr bekanntes Beispiel fiir einen im Sinne der Verbund-
strategie abgestimmten Mafinahmenansatz stellt der sog. »24 Stunden Blitzmara-
thon« dar, der, nach seinen Anfingen in Nordrhein-Westfalen 2012, im Jahr 2017
bereits zum dritten Mal europaweit durchgefithrt wird. Das Wirkungsspektrum
des Blitzmarathons nur hinsichtlich der im Rahmen der bloflen Verkehrsiiberwa-
chung festgestellten mitunter »geringen« Uberschreitensquote zu betrachten wire zu
kurz gegriffen. Die Méglichkeiten mit Biirgerinnen und Biirgern im Rahmen der
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Verkehrskontrollen in Kontakt zu treten und die so generierte positive Offentlich-
keitsarbeit fiir die polizeiliche Verkehrssicherheitsarbeit sind nahezu unbezahlbar.*

Auch in Bezug auf die sog. »Blitzermeldungen« im Rundfunk sollten die Verfol-
gungsbehorden im Sinne einer biirgernahen Transparenz behérdlichen bzw. polizeili-
chen Handelns einen Paradigmenwechsel vollziehen. Statt diese Meldungen negativ
zu interpretieren, stellt der Umstand, dass solange die Messkommandos an den ver-
offentlichten Stellen stehen, auch genau an dieser, zuvor als gefihrlich detektierten
Stelle, langsam gefahren wird, einen Umstand dar, der den Zielen einer biirgernahen
polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit mehr als entspricht.

3.1 Kooperativer Ansatz

Grundsitzlich handelt es sich bei der Verkehrssicherheitsarbeit um eine hoheit-
liche Aufgabe, die sich aus dem Grundgesetz (Art. 90 GG) und den gesetzlichen
Bestimmungen des StrafSenverkehrsgesetzes, des BundesfernstrafSengesetzes und der
Landes-Strafengesetze ableiten ldsst und die durch die fiir Verkehr zustindigen Mi-
nisterien von Bund und Lindern und die Kommunen wahrgenommen wird.

Weiterhin ergibt sich aus den Bestimmungen der allgemeinen Polizeigesetze die
polizeiliche Aufgabe, auch im Straflenverkehr gefahrenabwehrend titig zu werden.

Dariiber hinaus ist Verkehrssicherheitsarbeit, wie bereits ausgefiihre, als gesamtge-
sellschaftliche Aufgabe anerkannt.

Der »Kooperative Ansatz« beschreibt in diesem Kontext das abgestimmte Zu-
sammenwirken der verschiedenen Triger der Verkehrssicherheitsarbeit.

Dem liegt zu Grunde, dass Verkehrssicherheitsarbeit Aufgabe verschiedener
Behorden (insbesondere der Straflenverkehrsbehérden, Kreis- und Kommunalver-
waltungen incl. Fahrerlaubnis- und Zulassungsbehérden und Strafenbaubehérden),
freier Triiger der Verkehrssicherheitsarbeit (z.B.: Deutscher Verkehrssicherheitsrat,
Landes— und értliche Verkehrswachten etc.), auflerpolizeilicher Uberwachungsbe-
horden (z.B.: Zoll, Bundesanstalt fiir Giiterverkehr) und nicht zuletzt der Polizei ist.

Um die Wirkung der Verkehrssicherheitsarbeit zu steigern, gilt es die Aktivititen
dieser Kooperationspartner zu koordinieren, Uberschneidungen zu vermeiden so-
wie Krifte und Kompetenzen zu biindeln.

So wurde bereits 1969 der Deutsche Verkehrssicherheitsrat e.V. (DVR) als
gemeinniitziger Verein zur Biindelung aller gesellschaftlichen Krifte und Erméogli-
chung einer bundesweit einheitlichen und umfassenden Verkehrssicherheitsarbeit
gegriindet.”’”

Dem DVR als nichtstaatlicher Stelle kommt eine wichtige Rolle bei der Ko-
ordinierung der Aktivititen seiner iiber 200 Mitgliedsorganisationen, darunter
die zustindigen Behérden von Bund und Lindern, die Berufsgenossenschaften,

36 vgl. Oeser, Markus/Kemper, Dirk/Diner, Eugen (2015): Begleituntersuchungen zum Blitzma-
rathon, RWTH Aachen, Institut fiir Straflenwesen.

37 »Kurzdarstellung Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.«, URL: http://www.dvr.de, Stand:
26.11.2016.
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Verkehrswachten, Automobilclubs, Automobilhersteller, Versicherungen, Wirt-
schaftsverbinde, Gewerkschaften, Kirchen sowie sonstige Institutionen und Orga-
nisationen, zu.

Der kooperative Ansatz kommt in allen Handlungsfeldern der Unfallbekimpfung
in Betracht, wobei im Bereich Engineering insbesondere das Zusammenwirken mit
den Straflenbaubehorden z.B. im Zusammenhang mit der Unfallkommissionsarbeit
ZUu nennen ist.

Bei der Verkehrsiiberwachung (Enforcement) miissen polizeiliche und kom-
munale Aktivititen (z.B. Geschwindigkeitsmessungen) aufeinander abgestimmt
werden. Zu polizeilichen Schwerpunktkontrollen empfichlt es sich, andere Behér-
denvertreter, Zoll, Bundespolizei vor Ort in die Kontrollaktion mit einzubeziehen,
weil spezielle Aufgabenbereiche von den originir zustindigen Stellen besser (schnel-
ler und nachhaltiger) wahrgenommen werden kénnen und die Kompetenzen anderer
Stellen (z.B.: des Zolls) mitunter weitergehen als die der Linderpolizeien.

Optimale Kooperationsmdglichkeiten ergeben sich in den Handlungsfeldern
Education und Public Relations, wo insbesondere auf Werbematerialien und Infor-
mationsschriften freier Triger der Verkehrssicherheitsarbeit zuriickgegriffen werden
kann. In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die Verkehrssicherheitsarbeit
einer der wenigen, wenn nicht der einzige polizeiliche Aufgabenbereich ist, indem
durch die gewiinschte Kooperation, auch mit Partnern aus der freien Wirtschaft, ein
»Sponsoring« hoheitlicher Aufgaben, wenn auch unter Einhaltung fester Kriterien,
méglich ist.

SO
quPeratlver Ansatz

Q Bundesministeri Bundesministerium
Deutscher der Justiz und fiir Familie, Senioren, Frauen

Verkehrsgerichtstag fiir Verbrauchersc| unu Jugend
'L,..,._
* BUNDESPOLIZE! W
Deutsc Folzer
, Hochschule der Polizei
Mercedes Benz @ .
* Bundesministerium
fiir Verkehr und

digitale Infrastruktur
Das Erste®

[Fernsenen]

I@@v
Universitat Zirich o
& ain

ADAC e

vurQ #ReGoN

g

Verkehrsclub
Deutschland

' Ké.«m Sachverstandige zur Oberprifung I
Club behordlicher Messergebnisse
Europa ‘
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3.2 Integrativer Ansatz

Dem »integrative Ansatz« kommt in Zeiten, da die Offentlichkeit vor dem Hinter-
grund vermeintlich steigender Kriminalitit und immer neuer Kriminalititsproble-
me ein »Mehr an Polizei« fordert, eine besondere Bedeutung zu. Er bezeichnet die
enge Verzahnung der polizeilichen Aufgabenbereiche Verkehrssicherheitsarbeit und
Kriminalititsbekimpfung.

Zur Wirkungssteigerung miissen die beiden polizeilichen Aufgabenbereiche
grundsitzlich ganzheitlich wahrgenommen werden, d.h. bei der Verkehrssicherheits-
arbeit sollten auch die Méglichkeiten zur Kriminalititsbekimpfung genutzt werden
und umgekehrt. Diese wirkungssteigernde Koppelung polizeilicher Ziele ist grund-
sitzlich in allen verkehrspolizeilichen Handlungsfeldern méglich.

So bietet beispielsweise jede Verkehrskontrolle (Enforcement) auch optimale
Fahndungsansitze.

Mit der Verkehrssicherheitsberatung (Education) lassen sich regelmifSig
auch allgemeinpolizeiliche Themen verbinden (z.B. Drogenprivention bei Jungen
Fahrern, Kriminalprivention bei Senioren etc.) — gleiches gilt fiir den Bereich der
Offentlichkeitsarbeit.

Bei der baulichen Verkehrsraumgestaltung (Engineering) sollten kriminalpri-
ventive Aspekte berticksichtigt werden. Die Erkenntnis, dass z.B. gut ausgeleuchtete
und einsehbare Parkriume/Radwege die Verkehrssicherheit fordern und zur Eindim-
mung bestimmter Kriminalititsformen beitragen, ist eine Arbeitsgrundlage »Integra-
tiver Audits zur Verkehrsraumgestaltung«®®.

Bei der Offentlichkeitsarbeit (Public Relations) konnen Aspekte der Kriminali-
titsbekimpfung und der Verkehrsunfallprivention verkniipft werden. Dies gilt auch
fiir den Bereich der Offentlichkeitsarbeit nach innen, wenn es darum geht, gegensei-
tige Akzeptanz fiir Mafinahmen verschiedener Organisationseinheiten zu schaffen.

4 Fazit und Ausblick
Das zur Verfiigung stehende rechtliche und taktische Instrumentarium ist grundsitz-
lich ausreichend eine biirgernahe effektive Verkehrssicherheitsarbeit zu leisten, wenn
den éffentlichen und privaten Trigern der Verkehrssicherheitsarbeit die notwendigen
finanziellen und personellen Ressourcen zur Verfiigung gestellt werden (vgl. Nr. 2.3).
Bei der polizeilichen Verkehrssicherheitsarbeit handelt es sich um ein anspruchs-
volles Aufgabenfeld mit besonderer Biirgernihe, in dem rechtlich und fachspezifisch
geschulte sowie sozial kompetente Beamtinnen und Beamte mit der gebotenen
Transparenz und Neutralitit hoheitliche Aufgaben ohne wirtschaftliche Interessen
wahrnehmen.
Die Hauptakteurin Polizei darf sich nicht aus der Verkehrsiiberwachung
zuriickzichen!

38 ProPK, »Stidtebau und Kriminalprivention — Eine Broschiire fiir die planerische Praxisc,

Stuttgart 2003, S. 74 ff.
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Die Méglichkeiten der Verlagerung der Verkehrsiiberwachung auf Kommunen
und Private sollte an anderer Stelle im Sinne der Biirgerinnen und Biirger kritisch
diskutiert werden.

In Zeiten, da der Ruf nach polizeilicher Prisenz aus der Bevolkerung und aus den
Reihen der politisch Verantwortlichen immer lauter wird, ist es von besonderer Be-
deutung, dass die polizeilichen Aufgabenfelder Verkehrssicherheitsarbeit und Krimi-
nalititsbekdmpfung nicht gegeneinander abgegrenzt, sondern miteinander verkniipft
werden. Nur so kann im Sinne einer Ressourcenbiindelung eine effiziente und effek-
tive Sicherheitsarbeit der Polizei, die den verschiedenen Anspriichen gerecht wird,
auch in Zukunft gewihrleistet werden.

Dabei ist dann aber auch zu beriicksichtigen, dass im Sinne einer solchen Biin-
delung eingesetzte ganzheitliche Kontroll- und Fahndungseinheiten im Sinne einer
lageorientierten und effizienten Aufgabenerfiillung in verkehrs- und kriminalpo-
lizeilicher Hinsicht nicht in andere, teils fremdbestimmte polizeiliche Aufgaben-
wahrnehmungen der Alltagsorganisation, wie z.B. Unterstiitzung des Wach- und
Streifendienstes der Polizeidienststellen der Fliche, eingebunden werden diirfen.
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Privatisierung der Begleitung von Grof$raum- und
Schwertransporten
—Moglichkeiten und Grenzen —

Timo Payer
Prisident des Bayerischen Polizeiverwaltungsamtes, Straubing

1. Ausgangslage

1.1 Einsatzbelastung der Polizei
Mit der seit vielen Jahren zu verzeichnenden deutlichen Zunahme der GrofSraum-
und Schwertransporte (GST) auf 6ffentlichen Straflen ist auch die Zahl der Trans-
porte stark angestiegen, bei denen die Stralenverkehrsbehérden zur Beseitigung von
Risiken durch diese Transporte polizeiliche Begleitungen fiir erforderlich gehalten
und angeordnet haben.

Beispielhaft wird die Anzahl der polizeilich begleiteten Schwertransporte fiir die
Jahre 2011-2014 anhand folgender Grafik aufgezeigt.
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Anzahl polizeiliche GST-Begleitungen in den Landern
2012 bis 2014
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* ST: Elektronische Erfassung ab
2013; Fallzahl fiir 2012 wurde
anhand der Entwicklungim Bund
errechnet.

** BW + HE: Angabe aufgrund
erlassener Gebiihrenbescheide /
abgerechneter GST-Begleitungen

Die Zahl polizeilich begleiteter GST hat in den Jahren 2012 bis 2014 insgesamt
deutlich zugenommen. Die Summe aus allen Lindern ist in diesem Zeitraum von
123.481 auf 136.377 Fille angestiegen (+ 12.896 = + 10,4 %). Die deutlichsten
prozentualen Anstiege finden sich in den Lindern Mecklenburg-Vorpommern
(+103,9 %), Hessen (+64,5 %), Rheinland-Pfalz (+ 38,9 %), Baden-Wiirttemberg
(+ 32,8 %) und Bayern (30,6 %)."

Neben dieser rein quantitativen Betrachtung muss zudem in die Erwigungen
eingestellt werden, dass es sich bei den Einsitzen oft um einsatzkritische Zeiten ins-
besondere zur Nachtzeit handelt, in denen die Polizei neben dieser Aufgabe auch die
Stérungen der Verkehrssicherheit durch Unfille oder sonstigen Sicherheitsstérungen
beseitigen muss. Zudem werden Dispositionskosten” der Polizei den NutznieRern
der Genehmigung nicht in Rechnung gestellt. Die faktische Bindung der Einsatz-
krifte der Polizei ist daher noch deutlich héher.

Aufgrund der seit Jahren dramatischen Situation haben sich bereits mehrfach die
Innenministerkonferenz und die Verkehrsministerkonferenz mit dieser Thematik be-
fasst und es wurde gerade in den letzten Jahren von Seiten der Innenminister eine
schnelle Entlastungsméglichkeit fiir die Polizei durch die Ubertragung der Aufgabe
der Transportbegleitung an Private gefordert.?

1 Auszug aus Bericht der Arbeitsgruppe »Privatisierung der Begleitung von Grofiraum- und
Schwertransporten« vom 30.12.2015.

2 Insbesondere wird die aufwindige Logistik, die zur Bereitstellung einer ausreichenden
Kriftezahl zum Zeitpunke des Transports erforderlich ist, mangels Rechtsgrundlage nicht in

Rechnung gestellt.

3 Letztmals: veroffentlichter Beschluss der Innenministerkonferenz vom 3./4.12.2015 in
Koblenz.
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Dieser Beitrag zeigt einige der wesentlichen Problemfelder® dieser Thematik auf.

1.2 Verkehrsrechtliche Situation
Der Gesetzgeber hat die Benutzung des StrafSennetzes in gewissen Grenzen im Rah-
men des sog. Gemeingebrauchs den Teilnehmern des StrafSenverkehrs tiberlassen.

Insbesondere durch Anderungen im Produktionsprozess im Bereich des Bausek-
tors, die zu einer Zunahme von Fertigteilen durch Produktion auf dem Betriebs-
gelinde und nicht auf der Baustelle fithrte, reichen in vielen Fillen die gesetzlich
normierten Grenzen hinsichtlich Ausmaflen und Gewicht der Transportfahrzeuge
und/oder der Ladung nicht mehr aus. Signifikant ist hier beispielsweise der Aufbau
von Windkraftanlagen.

Daher bedarf nach § 29 Abs. 3 und § 46 Abs. 1 Satz 1 Nr. 5 StVO der Verkehr
dieses sog. Grofiraum- und Schwerverkehrs der Erlaubnis beziechungsweise der Aus-
nahmegenehmigung der Straflenverkehrsbehorde.

Die zustindige Straflenverkehrsbehorde hort dazu die betroffenen Straflen-
bau-, Straflenverkehrsbehérden und Polizeidienststellen an und erteilt die Er-
laubnis/Ausnahmegenehmigung unter Festlegung von Auflagen, Hinweisen und
Nebenbestimmungen.

Die Straflenverkehrsbehdrde kann dazu zur Aufrechterhaltung der Sicherheit oder
Ordnung des Straflenverkehrs Mittel zur Sicherung und Lenkung des Verkehrs sog.
Begleitauflagen bestimmen.

Die Verwaltungsbehérde kann in verschiedenen Varianten die Begleitung von
Grofiraum- und Schwertransporten anordnen:

Begleitauflagen der
StraRenverkehrsbehorde
bisher:
Begleit- il in einigen
auflage sl Bundeslandern
zukunftig anstelle der Polizei Beliehener

4 Die Komplexitit des Themas erlaubt es nicht, alle bisher diskutierten Problemfelder zu
erldutern.
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Verwaltungshelfer

Verwaltungshelfer begleiten Grofiraum- und Schwertransporte nach genauen Vorga-
ben der Erlaubnis- bzw. Genehmigungsbehérden in Form von Auflagen im Erlaub-
nis- oder Genehmigungsbescheid.

Sie haben keine selbstindige Entscheidungsbefugnis bei Auftreten tiberraschen-
der Verkehrssituationen. In diesen Fillen ist die Unterstiitzung durch die Polizei
erforderlich.

Besonders eignen sich statische Situationen, wie z. B. die Uberfahrt iiber eine
Briicke mit begrenzter Traglast fiir den Einsatz von Verwaltungshelfern.

Nach einem langjihrigen Abstimmungsprozess haben sich Bund und Linder auf
eine Neufassung der Verwaltungsvorschriften zu § 29 StVO und RGST? geeinigt.
Die Neufassung der VV-StVO zu § 29 Abs. 3 StVO wird derzeit auf Ebene des
Bundes vorbereitet.

Die Umsetzung der praktischen Grundlagen wurde durch das BMVI durch die
bereits erfolgten Bekanntmachungen zu den Begleitfahrzeugen(’ und Regelplinen”
teilweise bereits veranlasst.

Die urspriingliche Idee, Standardregelungen mit Regelplinen fiir bestimmte Ver-
kehrssituationen aufzustellen, die dann durch Verwaltungshelfer ohne cigene Ver-
kehrsregelungsbefugnisse umgesetzt werden, konnte in der angedachten Form nicht
verwirklicht werden. Der erhoffte Einspareffeke hinsichtlich des Einsatzes von Poli-
zeikriften durch entsprechende Mehranordnungen von festgelegten Plinen anstelle
einer Transportbegleitung durch die Polizei lief§ sich nicht realisieren. Durch die un-
terschiedliche Vorgehensweise bei den Lindern im Detaillierungsgrad der Regelpli-
ne und in der Planung der erwarteten Verkehrssituation war im Ergebnis nur eine
Einigung der Bundeslinder nur auf 4 Regelpline der Bundesanstalt fiir Straffenwesen
moglich, die Verkehrssituationen auf Autobahnen regeln konnen.

Das BMVI hat bereits 2015 erlaubt, dass die Linder durch einen Lindererlass
diese Regelpline bereits bei sich einfithren kénnen oder selbst durch eigene Pline
planbare Verkehrssituationen durch Planvergaben fiir bestimmte Verkehrssituatio-
nen zu bestimmen und diese Regelungen durch Verkehrszeichen und Verwaltungs-
helfer im Verkehrsraum umzusetzen.

In Bayern ist beispielsweise durch eine entsprechende Sonderregelung die Beglei-
tung durch Verwaltungshelfer bei Transporten von der Fertigungsstelle einer Baufir-
ma zur Autobahn (Wegstrecke ca. 15 km) entsprechend erlaubt worden. Schon der
Ersatz eines Polizeifahrzeugs durch ein privates Begleitfahrzeug brachte in diesem
Einzelfall eine spiirbare Entlastung der betroffenen Polizeidienststelle.

5  Richdinien fiir Grofiraum- und Schwertransporte.
6 Verkehrsblattverlautbarung Nr. 89 vom 29. Mai 2015, VkBI. 2015 S. 404.
7 Verkehrsblattverlautbarung Nr. 178 vom 9. Oktober 2015, VKBI. 2015 S. 686.
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Auflerdem lduft in Mittelfranken aktuell ein Pilotversuch zum Einsatz von sog.
BF4 —Fahrzeugen8 zur Unterstiitzung der polizeilichen Begleitung.

Dieser Pilotversuch erstrecke sich auf zwei Versuchsstrecken. Dabei wird die poli-
zeiliche Begleitung von Transporten teilweise ersetzt durch sog. BF4-Fahrzeuge, die
die von der zustindigen Verkehrsbehérde angeordneten Verkehrszeichenpline voll-
zichen. In der Regel ist dann nur noch ein Polizeifahrzeug zur Transportbegleitung
erforderlich.

Die BF4-Fahrzeuge werden ausschliefllich auf Weisung des Leiters der Polizeibe-
gleitung eingesetzt. Der Pilotversuch endet am 15.01.18.

Hilfspolizisten

Beispielsweise in Niedersachsen werden fiir die Aufgabe Begleitung von GrofSraum-
und Schwerverkehrstransporten auf vorher definierten Strecken sog. Hilfspolizisten
eingesetzt, die nach den dortigen Sicherheitsgesetzen auch im gegrenzten Umfang
Befugnisse ausiiben diirfen.

Das dortige Landespolizeiprisidium ist mit der Umsetzung beauftragt, die Ausbil-
dung wird von der Polizeiakademie Niedersachsen durchgefiihrt. Die Ausbildung ist
als theoretische Schulung ausgestaltet, abschliefend findet eine Priifung statt.

Das Landespolizeiprisidium ist Ansprechpartner und stindiger Gesprichspartner
fiir die Begleitfirmen. Die bestellten Hilfspolizisten bleiben Beschiftigte der Begleit-
firmen, sind jedoch aus straf- und haftungsrechtlicher Sicht Amestriiger.

Den Hilfspolizisten stehen folgende Befugnisse zu:
— Regelung des StrafSenverkehrs gem. § 44 Abs. 2 S. 1 StVO durch Zeichen und

Weisung (§ 36 Abs. 1 bis 4 StVO) auch unter Nutzung des Anhaltestabes
— Bedienung der Wechselverkehrszeichenanlage des Begleitfahrzeuges nur bei

Gefahr in Verzug (§ 44 Abs. 2 S. 2 StVO)

Reichen die Befugnisse des Hilfspolizisten nicht aus oder hat er bei der Bewertung
Zweifel, ist immer die 6rtliche Polizeidienststelle hinzuzuziehen.

Ein linderiibergreifender Einsatz ist in diesen Fillen schon mangels rechtlicher
Ermichtigung nicht méglich. Zudem kann dieses Instrumentarium nur in enger
Abstimmung mit der drtlichen Polizei funktionieren.

Beleihung
Da der Einsatz von Verwaltungshelfern aufgrund der fehlenden Verkehrsregelungs-
kompetenz schnell an rechtliche Grenzen stéft, verspricht die Beleihung, dass sich
die Polizei langfristig nahezu vollstindig von der Begleitaufgabe zuriickzichen kann.
Ein Belichener soll vor Ort im Einzelfall notwendige, lageangepasste verkehrs-
rechtliche Anordnungen treffen und im Regelfall (zum Ausgleich des Erkennbar-
keits- und Akzeptanzdefizits im Vergleich zur Polizei) diese Anordnung mittels
Verkehrszeichen auf dem Display des Begleitfahrzeugs darstellen.

8  Begleitfahrzeuge, mit aufgesetzter Wechsellichtzeichenanlage (WZA), die speziell fiir die
Absicherung von GST gebaut wurden. Die Nummer verweist auf die verwendete WZA.
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Im Rahmen einer Beleihung kénnte die Aufgabe der Straflenverkehrsbehorde als
anordnende Behérde im konkreten Einzelfall insoweit iibertragen werden, als der
Belichene durch Verkehrszeichen nach Mafigabe des § 45 Abs. 3 der Straflenver-
kehrs-Ordnung auf Grundlage von § 44 Abs. 1 Satz 1 der Strafenverkehrs-Ordnung
mit § 45 der Straflenverkehrs-Ordnung Anordnungen umsetzt.

Zum anderen kann der Belichene die bisherige subsididre Befugnis der Polizei
tibernehmen und im Rahmen der Transportdurchfithrung anstelle der Polizei durch
Zeichen und Weisungen und durch Bedienung von Lichtzeichenanlagen nach Maf3-
gabe des neuen § 36 a der Straflenverkehrs-Ordnung (Befugnisnorm fiir Belichene
in der StVO) auf Grundlage von § 44 Abs. 2 Satz 1 der Straflenverkehrs-Ordnung
ausfiillen.

Anordnungen der Strafenverkehrsbehorden und der Polizei haben Vorrang’.

2. Verfassungsrechtliche Wiirdigung

Da in der bisherigen intensiven Diskussion weder die Moglichkeit der Zulissigkeit
der Beleihung fiir den vorliegenden Anwendungsfall noch die Vereinbarkeit mit den
Grundrechten ernsthaft in Zweifel gezogen wurde, beschrinke sich die verfassungs-
rechtliche Wiirdigung in diesen Ausfithrungen auf die strittige Kompetenzverteilung
zwischen Bund und Lindern.

Die Kompetenzverteilung zwischen Bund und Lindern steht zumindest einer
Bundesregelung, die entsprechende bundesweit geltende Standards setzt, nicht
entgegen.

Verfassungsrechtlich ist hierzu geboten, dass die vorgesehene Regelung dem The-
menfeld Straflenverkehr im Sinne des Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG zugeordnet werden
kann, auf die sich die konkurrierende Gesetzgebung erstreckt und die in Art. 72
Abs. 2 GG genannten Voraussetzungen fiir die Inanspruchnahme der Gesetzge-
bungskompetenz durch den Bund vorliegen.

Zudem miissen hinsichtlich des Verfahrens die Vorgaben des mit der letzten For-
deralismusreform neu gefassten Art. 84 GG' beachtet werden.

Nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG sind der Straflenverkehr sowie das Kraftfahrwesen
Gegenstand der konkurrierenden Gesetzgebung.

Das StrafSenverkehrsrecht regelt die (polizeilichen) Anforderungen an den Ver-
kehr und die Verkehrsteilnehmer — sowie gegebenenfalls auch an Auflenstehende'’,
um Gefahren abzuwehren und die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs zu ge-
wihrleisten. In diesem Sinne ist das Straflenverkehrsrecht sachlich begrenztes Ord-
nungsrecht, fiir das dem Bund — abweichend vom sonstigen Ordnungsrecht — die
Gesetzgebung zukommt.'?

9 Vorschlag fiir entsprechende Befugnisnorm des Belichenen.

10 Art. 84 Abs. 1 neu gefasst mit Wirkung vom 1. 9. 2006 durch Gesetz vom 28. 8. 2006,
(BGBL L. S. 2034).

11 BVerfGE 32, 319 (326).

12 BVerfGE 40, 371 (378, 380).
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Der Bund hat im Rahmen seiner Kompetenz in diesem Bereich das StVG erlassen
und aufgrund der dortigen Ermichtigung in der StVO die Aufgaben und Befugnisse
der Straflenverkehrsbehérden geregelt.

Fiir Transporte des GrofSraum- und Schwerverkehrs kann die Strafenverkehrsbe-
horde nach § 29 Abs. 3 StVO Erlaubnisse erteilen und Ausnahmen nach § 46 Abs. 1
Satz 1 Nr. 5 StVO genehmigen.

Im Rahmen dieser Bescheide kann auch die Begleitung von Transporten durch
die Polizei angeordnet werden, die dann die ihrin § 36 Abs. 1 und § 44 Abs. 2 StVO
zugestandenen Mittel, in der Regel Zeichen und Weisungen, nutzt, um einen Grof§-
raum- und Schwertransport abzuwickeln.

Die Entscheidung, private Personen in diesem Rahmen einzusetzen und diesen
Personen hoheitliche Befugnisse einzuriumen, ist sowohl eine in der Grenzen des
Art.84 GG zu treffende Zustindigkeitsfrage als auch cine Festlegung im Verwal-
tungsverfahren. Die Begleitung eines Grofiraum- und Schwertransportes ist derzeit
eine Aufgabe der Straflenverkehrsbehdrde im Verwaltungsvollzug, die durch die
(Landes-) Polizei in Amtshilfe geleistet wird. Hier wiirde kiinftig ein Belichener fiir
die Straflenverkehrsbehérde titig. Insoweit kann und muss der Bund materiell-recht-
liche Anordnungen zu Voraussetzungen und Befugnissen des Belichenen treffen.

Einer Gesetzbebungskompetenz des Bundes fiir eine Beleihung in diesem Bereich
des Straflenverkehrsrechts steht Art.74 Abs.1 Nr.22 GG somit nicht entgegen.

Fiir die Gesetzgebungskompetenz des Bundes ist es jedoch dariiber hinaus erfor-
derlich, dass zudem die in Art. 72 Abs. 2 GG genannten Voraussetzungen fiir die
Inanspruchnahme der Gesetzgebungskompetenz durch den Bund vorliegen.

Nach Art. 72 Abs. 2 GG hat der Bund unter anderem auf dem Gebiet des Arti-
kels 74 Abs. 1 Nr. 22 GG nur dann das Gesetzgebungsrecht, wenn und soweit die
Herstellung gleichwertiger Lebensverhiltnisse im Bundesgebiet oder die Wahrung
der Rechts- oder Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse eine bundesge-
setzliche Regelung erforderlich macht.

Da eine Herstellung gleichwertiger Lebensverhiltnisse bei dieser Fallkonstellation
nicht in Betracht kommt, ist die Frage zu kliren, ob die Wahrung der Rechts- oder
Wirtschaftseinheit im gesamtstaatlichen Interesse eine bundesrechtliche Regelung
erforderlich macht.

Eine bundesgesetzliche Regelung ist zur Wahrung der Rechtseinheit erforderlich,
wenn und soweit die mit ihr erzielbare Einheitlichkeit der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen Voraussetzung fiir die Vermeidung einer Rechtszersplitterung mit proble-
matischen Folgen ist, die im Interesse sowohl des Bundes als auch der Linder nicht
hingenommen werden kann."? Sie ist zur Wahrung der Wirtschaftseinheit erforder-
lich, wenn und soweit sie Voraussetzung fiir die Funktionsfihigkeit des Wirtschafts-
raums der Bundesrepublik ist, wenn also unterschiedliche Landesregelungen oder das
Unditigbleiben der Linder erhebliche Nachteile fiir die Gesamtwirtschaft mit sich

13 BVerfGE 125, 141 (155).
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brichten.’ Die Gesichtspunkte der Wahrung der Rechts- und der Wirtschaftsein-
heit kénnen sich iiberschneiden, weisen aber unterschiedliche Schwerpunkte auf.®
Wihrend die Wahrung der Rechtseinheit in erster Linie auf die Vermeidung einer das
Zusammenleben erheblich erschwerenden Rechtszersplitterung zielt,'® geht es bei der
Wahrung der Wirtschaftseinheit im Schwerpunkt darum, Schranken und Hindernis-
se flir den wirtschaftlichen Verkehr im Bundesgebiet zu beseitigen.17 Das Merkmal
der Erforderlichkeit einer bundesgesetzlichen Regelung zur Erreichung der in Art. 72
Abs. 2 GG genannten Zwecke wird durch den Bezug auf das »gesamtstaatliche Interes-
se« in besonderer Weise geprigt. Die Regelung durch Bundesgesetz muss danach nicht
unerlisslich fiir die Rechts- oder Wirtschaftseinheit in dem normierten Bereich sein. Es
geniigt vielmehr, dass der Bundesgesetzgeber andernfalls nicht unerheblich problema-
tische Entwicklungen in Bezug auf die Rechts- oder Wirtschaftseinheit erwarten darf.’®

Eine bundesgesetzliche Regelung bei der Privatisierung der Begleitung von
Grofiraum — und Schwertransporten zur Wahrung der Rechts- oder Wirtschaftseinheit
ist aus folgenden Erwigungen im gesamtstaatlichen Interesse erforderlich: Ent-
scheidend sind hier Belange der Verkehrssicherheit. Eine Vielzahl von Transporten
mit Polizeibegleitung iiberschreitet bei der Fahrt die Grenzen eines oder mehrerer
Bundeslidnder. Derzeit wird der Transport an der Grenze des Zustindigkeitsbereichs
einer Polizeidienststelle an das Begleitkommando der fiir den weiteren Transport zu-
stindigen Dienststelle {ibergeben. Gerade bei der Ubergabe kommt es oft durch das
Ubergabeprozedere, aber auch durch sonstige Verzégerungen zu langen Standzeiten,
zum Teil sogar im Stralenraum. Dies stellt fiir die Mitarbeiter des Transports, fiir
die eingesetzten Polizeibeamten, aber auch fiir die sonstigen Verkehrsteilnehmer ein
unnétiges Risiko dar, da die Fahrzeuge mit der Ladung schon alleine durch die Aus-
mafle als Hindernis auf der Fahrbahn wirken. Gleiches gilt, wenn die Einsatzkrifte
wegen eines wichtigeren Einsatzes von der Transportbegleitung abgezogen werden
miissen. Bei Belichenen, die ihre Aufgabe auch iiber die Grenze eines Bundeslandes
hinaus ausiiben kénnen, wiirde dieses Risiko wegfallen, da eine aufwindige Uberga—
be an der Landesgrenze nicht erforderlich wire.

Ein weiterer Aspekt ist, dass das StralSenverkehrsrecht, trotz seiner Rechtsnatur als
besonderes Sicherheitsrecht, entgegen der sonstigen Gesetzgebungszuweisung dem
Bund und nicht den Landern zugewiesen ist.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist es erforderlich, dass die Belichenen im
ganzen Bundesgebiet mit fiir den einzelnen Verkehrsteilnehmer einheitlichen Regu-
larien handeln, damit sich die Verkehrsteilnehmer, die in Sekundenbruchteilen auf

14 BVerfGE 106, 62 (146 f.); 112, 226 (248 f.); BVerfG, Urt. d. 1.Sen. v. 17.12.2014 — 1 BvL
21/12 -, juris, RANr.109.

15 BVerfGE 106, 62 (146); BVerfG, Urt. d. 1. Sen. v.17.12.2014 — 1 BvL 21/12 -, juris,
RdNr.. 109.

16 BVerfGE 106, 62 (145).

17 BVerfGE 106, 62 (146 f.); 125, 141 (155 f).

18 BVerfG, Urt. d. 1. Sen. v. 17.12.2014 — 1 BvL 21/12 -, juris, RdNr.. 109 f;; BVerfG, Urt.
1. Sen. V. 21.07.2015, 1 BvF 2/13 juris, RANr. 49.
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eine Verkehrssituation reagieren miissen, auf die Zeichen und Weisungen der Belie-
henen einstellen kénnen. Das dies auch der Forderung der Wirtschaft nach genauer
planbaren Transporten entgegenkommt, ist ein zusitzlicher Effeke, der allerdings in
der verfassungsrechtlichen Diskussion allein nicht trigt.

Der Bund hat eine materiell-rechtliche Regelungskompetenz fiir Belichene im
Straflenverkehrsrecht, somit auch hinsichtlich der Einsatzmaéglichkeit von Beliche-
nen in diesem Bereich.

Die bedeutet allerdings nicht, dass der Bund in diesen Fall das Gesetzgebungs-
recht in vollen Umfang ausiiben kann.

Gerade die im Rahmen der Foderalismusreform II gestirkten Linderrechte zu
Zustindigkeits- und Verfahrensangelegenheiten miissen vom Bund besonders be-
riicksichtigt werden (vgl. Art. 84 GG).

Da die Einfithrung eines Belichenen auch cine Zustindigkeitskomponente ent-
hilt und die Belichenen Organe der Straflenverkehrsbehérde sind, bleibt es den
Bundeslindern iiberlassen, ob und in welcher Form sie von Instrumentarien des Be-
liehenen Gebrauch machen.

Auch besteht im vorliegenden Fall kein zwingendes bundesrechtliches Bediirfnis,
die Verwaltungsverfahren zur Beleihung bundeseinheitlich zu regeln. Gleiches gilt
fir Aus- und Fortbildung. Beim Verwaltungsverfahren muss sich der Bund auf Re-
geln beschrinken, die das Verfahren zwischen den Bundeslindern bestimmen.

Im Lichte dieser Erwdgungen haben Bundestag und Bundesrat beschlossen, auf
Bundesebene eine Ermichtigungsgrundlage im Straflenverkehrsgesetz zu schaffen,
damit das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur eine Verord-
nung schaffen kann, nach denen besonders verpflichtete Personen fiir diesen Einsatz-
bereich eingesetzt werden kénnen.

Das Sechste Gesetz zur Anderung des Straflenverkehrsgesetzes (StVG) und ande-
rer Gesetze wurde am 28.11.2016 (BGBI. I S. 2722) veréffentlicht.

3. Wichtige rechtliche Aspekte der Ermichtigungsgrundlage und sonstiger
Vorschriften
Der Gesetzgeber erdffnet dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur mit der Ermichtigungsgrundlage im 6. Gesetz zur Anderung des Stra-
Benverkehrsgesetzes einen weiten Ermessensspielraum, zur Durchfithrung von
Grofiraum- und Schwertransporten
1. natiirlichen oder juristischen Personen des Privatrechts bestimmte Aufgaben zu
tibertragen (Beleihung) oder
2. natiirlichen oder juristischen Personen des Privatrechts zu beauftragen, bei der
Erfiillung bestimmter Aufgaben zu helfen (Verwaltungshilfe).
Die Ermichtigungsgrundlage soll nicht im vollen Umfang ausgenutzt und die Belei-
hung nur auf die Aufgabe der tatsichlichen Begleitung von GrofSraum- und Schwer-
transporten beschrinkt werden.
Das etablierte System der Verwaltungshelfer soll unverindert fortgefithrt und pri-
vate »Genehmigungsagenturen« ausgeschlossen werden.
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3.1 Voraussetzungen der Zulassung als Beliehener
Der Belichene tibernimmt in diesem Teilbereich eine staatliche Aufgabe. So ist die
personliche Geeignetheit des Bewerbers an dieser Aufgabe zu messen.

Entscheidend ist, dass diese Person geeignet und zuverlissig ist und die notwendige
Fachkunde zur Durchfithrung des Transports und der jeweiligen Anordnung der ver-
kehrsrechtlichen Regelungen besitzt. Dabei kann der Belichene die Aufgabe entweder
selbst wahrnehmen oder qualifizierte Begleiter mit Anordnungsbefugnissen einsetzen.

Hinsichtlich der Fachkunde ist es erforderlich, dass diese Person ein Mindestmaf3
an theoretischem und insbesondere praktischem Wissen aufweist, das nur im Rah-
men von tatsichlichen Begleitungen von Transporten erworben werden kann.

Ein Stundenansatz von 100 Stunden fiir den theoretischen Unterricht und ein
Stundenansatz von 100 Stunden fiir die praktische Ausbildung ist insoweit uner-
lasslich. Bei Bewerbern mit einschligiger Vorerfahrung (z.B. Verkehrspolizisten im
Ruhestand) kann die Ausbildung nach dem Ermessen der Ausbildungsbehérde ver-
kiirzt werden.

Der Bewerber muss detaillierte Kenntnisse iiber Transport, von verkehrsrechtli-
chen Anordnungen und deren Hintergriinden aufweisen. Von besonderer Bedeutung
ist, dass die Bewerber durch Teilnahme an Transporten Erfahrungen erwerben. Die
Ausbilder, in der ersten Zeit Polizeibeamte wihrend der Durchfithrung der Trans-
portbegleitung, miissen im praktischem Einsatz ihr Wissen weitergeben. Daneben
soll praktische Erfahrung bei Erlaubnisbehérden und Behérden gewonnen werden,
die im Rahmen des Anhsrungsverfahrens Auflagen fiir den Transport festsetzen. In
einem Einfithrungskurs konnen theoretische Basiskenntnisse vermittelt werden, aber
durch die Vielzahl von Einfliissen aus den verschiedensten Bereichen des Verkehrs-
wesens erhilt der Bewerber insgesamt eine solide fachliche Fundierung.

Nach einer Priifung kann eine entsprechende selbststindige Begleitung erfolgen.
Im Nachgang sollen Belichene nach einer entsprechenden Zusatzqualifikation auch
die praktische Ausbildung iibernehmen. Die Polizei soll dadurch schleichend aus
dem Prozess der Transportbegleitung entbunden werden.

Daneben muss der Belichene finanziell leistungsfihig und unabhingig von den
Interessen der sonstigen Beteiligten sein.

Der Belichene muss hier — unabhingig von der Rechtsform seines Unterneh-
mens — in der Lage sein, in verkehrskritischen Situationen die Verkehrssicherheit
iiber die wirtschaftlichen Interessen seines Auftraggebers zu stellen. Dies bedeutet
beispielsweise, dass der Belichene trotz des Zeitdrucks, dem der Schwertransport un-
terliegt, einen Konvoi verlangsamen oder anhalten muss, um durch den Transport
eine Verkehrsstorung nicht zu verschlimmern.

Schliefflich benétigt er eine Haftpflichtversicherung, um mégliche Schiden im
Rahmen der Amtshaftung fiir den dann im Auf8enverhiltnis haftenden Staat aufzu-
fangen. Die Thematik der Haftung wird noch zu einem spiteren Zeitpunkt geson-

dert behandelt."’
19 Siehe unten 3.3.
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3.2 Wirkung der Beleihung

Der Beliehene ist mit der hoheitlichen Wahrnehmung von Verwaltungsaufgaben be-
traut, ist damit Teil der vollzichenden Gewalt im Sinne des Art. 1 Abs. 3 GG und
unterliegt der Grundrechtsbindung. Die Privatperson (natiirliche oder juristische
Person) nimmt anders als der Verwaltungshelfer Verwaltungsaufgaben selbststindig
wahr. Im AufSenverhilenis wirkt der Belichene damit wie ein Beamter des Staates.

Organisation oder Einzelperson als Belichener
Insoweit sind alle gewerberechtlich zulissigen Méglichkeiten von der Einzelunter-

nehmung bis zur Kapitalgesellschaft (z. B. GmbH) denkbar.

Umfang der Regelungsbefugnisse des Belichenen

Der Belichene hat die gleichen Verkehrsregelungsbefugnisse wie ein entsprechender
Verwaltungs- oder Polizeibeamter, wobei diese Befugnis ausschliefSlich auf die Beglei-
tung von Groffraum- und Schwertransporten begrenzt wird. Anders als der Verwal-
tungshelfer kann und muss er selbststindig verkehrsrechtliche Anordnungen treffen.
Die verkehrsrechtlichen Anordnungen hingen sehr stark von einer entsprechenden
»ad hoc-Situation« ab, die der Beliechene bewerten und dann mittels verkehrsrechtli-
cher Anordnung einer geeigneten Losung zuftihren muss.

Begrenzt wird seine Befugnis allerdings durch die stralenverkehrsrechdliche Er-
laubnis oder Genehmigung. Er darf daher nicht von der vorgeschriebenen Fahrtstre-
cke abweichen.

Wihrend des Transports kann es zudem in Einzelfillen zu Situationen kommen,
bei der die Straffenverkehrsbehorde aufgrund einer akut eingetretenen neuen Si-
tuation oder die Polizei aufgrund der konkreten Verkehrsverhiltnisse oder sonsti-
gen Stérungen des 6ffentlichen Rechts zu Mafinahmen gezwungen ist, die auf den
Grofraum- und Schwertransport Auswirkungen haben. Im Regelfall wird dies dazu
fithren, dass der Groffraum- und Schwertransport abgestellt werden muss. Entspre-
chenden Weisungen der Behérden muss der Transportbegleiter Folge leisten. Dies ist
auch seine eigene Pflicht aufgrund seiner Tétigkeit, wird aber wohl auf Einzelfille
begrenzt sein.

3.3 Haftung

Durch den Akt der Beleihung wird der Belichene Beamter im haftungsrechtlichen Sinn
und damithaftet der Staat im Falle von fehlerhaften verkehrsrechtlichen Anordnungen
im Auflenverhiltnis, da die schuldhafte Amtshandlung dem Staat zuzurechnen ist.
Grundsitzlich haftet jedes Land fiir die von diesem bestellten Belichenen und deren
fehlerhaftem Verhalten. Dieses gilt grundsitzlich auch, wenn der Beliehene in einem
anderen Bundesland titig wird.

Eine Haftung des beleihenden Hoheitstrigers erscheint hier nicht interessensge-
recht, da der Belichene regelmifig tiber dem Hoheitsbereich des beleihenden Landes
hinaus titig wird und das beleihende Land keine unmittelbare Kontroll- und Einwir-
kungsmoglichkeit in einem anderen Bundesland hat.
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Bei sonstigen Belichenen beschrinke sich der Wirkungsbereich in aller Regel auf
das Hoheitsgebiet eines Landes.

Auch eine Haftung des Bundeslandes, das den Erlaubnis- oder Genechmigungs-
bescheid ausgestellt hat, erscheint nicht angemessen, da dann ein Land das volle
Haftungsrisiko trigt, das diesen Bescheid erlassen hat, obwohl keine Einwirkungs-
moglichkeit auf die Anordnungen des Belichenen in einem anderen Bundesland
besteht. Die Erlaubnis oder die Ausnahmegenchmigung biindelt und strukturiert
lediglich die von den betroffenen Behorden festgelegten Auflagen und Bedingungen,
unter denen der Transport abzuwickeln ist.

Letztlich kénnen nur die Behsrden vor Ort im Rahmen des Anhérungsverfahrens
festlegen, unter welchen Rahmenbedingungen ein Transport durchgefiithrt werden
kann. Damit wiirde es sich grundsitzlich anbieten, die Haftungsverteilung wie bei
unterstellten Beamten des Polizeidienstes zu verfiigen, das heifit, es haftet das Bun-
desland, das konkret fiir den Einsatz zustindig ist.

Im Falle eines linderiibergreifenden Transportes wiirde dies bedeuten, dass jedes
Bundesland dafiir haftet, wenn in seinem Bundesland wihrend der Transportfahrt
eine entsprechende falsche Anordnung getroffen wurde. Dies wire auch interes-
sengerecht, da die Anhérung, die dem Genehmigungsbescheid zugrunde liegt,
allen Straflenverkehrsbehérden, Straflenbaubehérden und der Polizei auf der Stre-
cke zur Priifung und zur Festlegung von Auflagen zur Verfiigung gestellt wurde.
Insoweit wiire nach derzeitige Rechtslage ein Staatsvertrag zwischen den beleihenden
Lindern erforderlich.

Der Belichene haftet in allen Fillen, in denen ein vergleichbarer Beamter ebenfalls
personlich in Haftung genommen wiirde, d.h. bei hoheitlichen Titigkeiten grund-
sitzlich nur bei Vorsatz und grober Fahrlissigkeit.

Um neben der Amtshaftung das Risiko des Staates auch fiir den Fall der einfachen
Fahrlissigkeit in Grenzen zu halten, miissen die betroffenen Belichenen verpflichtet
werden, dieses Haftungsrisiko durch eine eigene Versicherung abzudecken und dies
permanent nachzuweisen. Im Rahmen der Risikoverteilung erscheint eine derartige
Versicherung auch interessengerecht, da der Staat nur begrenzt Einfluss auf die Aus-
wahl der Belichenen hat und sich dadurch das staatliche Haftungsrisiko tendenziell
erweitern wiirde. Auf der anderen Seite stellt die Versicherung einen Kostenfaktor
dar, der im Rahmen der Gebiihrenkalkulation des Belichenen bei der Rechnungsstel-
lung gegeniiber dem Transport in hinreichendem MafSe beriicksichtigt werden kann.
Gerade im Hinblick auf die hohen Sachwerte, die oft im Rahmen von GrofSraum-
und Schwertransporten transportiert werden, wire eine andere Haftungsverteilung
nicht zielfiihrend.

Rein zivilrechtliche Fragestellungen, die im Rahmen des Transportes oder inner-
halb der Geschiftsbezichungen des Belichenen zu Dritten eine Rolle spielen wiirden
(zum Beispiel Unfallabwicklung, arbeitsrechtliche Streitigkeiten), sind fiir die Fra-
gestellung der Beleihung nicht von Belang und werden daher bei dieser Darstellung
nicht niher erdrtert. Die Haftungs- und Versicherungspflichten von Dritten, die am
Transport beteiligt sind, bleiben von diesen Regelungen unberiihret.
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4. Regelungserfordernisse auf Landesebene

Antrags- und
Genehmigungs-
verfahren

Zustindige Landes.- Regionale
Regelungen

Stellen vorschriften Haftung

Aus- und
Fortbildung

Aufgrund der verfassungsrechtlichen Situation miissen die Linder eine Reihe von
Organisationsentscheidungen treffen und die erforderlichen Verfahrensvorschriften
schaffen.

Beleihungsbehérde und — verfahren

Ausgehend von einer bundesweit giiltigen Transportbegleitungsverordnung des
Bundesministeriums fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur muss jedes Land regeln,
welche Behorde fiir die Beleihungsentscheidung zustindig ist. In diesem Fall gibt es
mehrere Moglichkeiten. Man kénnte jeweils die untere Verwaltungsbehorde mit der
Beleihung beauftragen. Angesichts der vergleichsweise wenigen Verfahren ist sicher-
lich eine Zentralbehorde zielfithrender.

Daneben ist das Verfahren zu regeln, unter welchen Umstinden eine Beleihung
ausgesprochen werden kann. Neben den formalen Priifkriterien, die die Beleihungs-
behérde zu priifen hat, ist insbesondere festzulegen, ob der Bewerber bereits vor der
Ausbildung Unterlagen zur Bewertung der persénlichen Eignung vorlegen muss, be-
vor er {iberhaupt die Ausbildung beginnen kann. In jedem Falle wiire es sinnvoll, eine
entsprechende Priifung dieser Kriterien vor Beginn der Ausbildung durchzufiihren,
um auszuschliefSen, dass der Bewerber eine Ausbildung absolviert und dann schon an
der Eignung oder fehlender finanzieller Leistungsfihigkeit scheitert.
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Ebenso miissen Dokumente ausgestellt werden, die die Legitimitit des Beliche-
nen dokumentieren, z.B. Zeugnisse oder Dienstausweise.

Ausbildungsbehérde und -verfahren

Ziel der Ausbildung ist, den Bewerber zu befihigen, selbststindig im Rahmen von
Schwertransporten die verkehrsrechtliche Lage zu analysieren und verkehrsrechtliche
Anordnungen zu treffen, um den Transport entsprechend qualifiziert zu begleiten.

Sofern eine Firma nicht bereit ist, die Ausbildungskosten zu tibernehmen und den
Bewerber in dieser Zeit finanziell zu unterstiitzen, ist es erforderlich, dass dem Be-
werber ausreichend Zeit gegeben wird, auf andere Weise seinen Lebensunterhalt zu
bestreiten. Anstelle starrer Ausbildungszeiten ist es giinstiger, ein System zu wihlen,
bei dem eine Mindeststundenzahl an Ausbildung gefordert wird. Im Bereich der the-
oretischen Ausbildung wird dies nur im Rahmen von Blockschulungen méglich sein.
Fiir die polizeiliche Begleitung ist es allerdings erforderlich, dass praktische Einsitze
durchgefiihrt werden. Es liegt dann bis zu einem gewissen Grad neben den organi-
satorischen Méglichkeiten der Ausbildungsstellen auch in der Hand des Bewerbers,
wie intensiv er seine Ausbildung fortfiihrt.

Es wird von einer Ausbildungsstundenanzahl von 100 Stunden Theorie und 100
Stunden Praxis ausgegangen, wovon 30 Stunden in einer Verwaltungsbehérde ab-
zuleisten sind, um den Bewerber ein entsprechendes Wissen zu vermitteln, das ihn
befihigt, selbststindig hoheitliche Mafinahmen im Rahmen eines Groffraum- und
Schwertransports zu treffen. Die Ausbildungsinhalte orientieren sich an den Erfor-
dernissen der Titigkeit. Besonderer Wert wird dabei auf die praktische Ausbildung
und die Ausrichtung der Theorie an dieser praktischen Ausbildung gelegt. Wenn ein
Bewerber bereits vor der Ausbildung fundierte Fachkenntnisse in diesem Bereich
vorweist (z.B. Polizeibeamter im Ruhestand) kann die Ausbildung in Einzelfillen
verkiirzt werden. Zur Qualititssicherung der Ausbildung wird diese mit einer Prii-
fung abgeschlossen.

Ferner ist es erforderlich, eine ausreichende Zahl von Begleitern zu schulen, aber
auch entsprechendes Personal aus dem Kreis der Begleiter zu generieren, die selbst die
praktische Ausbildung durchfiihren kénnen.

Aus verfassungsrechtlichen Griinden ist zwingend, dass das beleihende Bundes-
land auf die Ausbildung einwirkt. Dies kann durch Aufsicht iiber die Ausbildung
und Mitbestimmung im Curriculum erfolgen. In der ersten Zeit ist eine Einbin-
dung der Polizeidienststellen, die die praktische Transportbegleitung durchfiihren,
zwingend erforderlich, da derzeit nur dort ein entsprechendes Expertenwissen fiir
das Erfordernis und die Umsetzung situationsangepasster verkehrsrechtlicher Anord-
nungen vorhanden ist.

Die theoretische Ausbildung ist durch eine geeignete Stelle zu organisieren. Im
staatlichen Bereich wiirden sich hier Zentralstellen anbieten. Mindestvorausset-
zung ist, dass ein unmittelbares Einwirken des Staates auf die Aus- und Fortbildung
moglich ist. Mittelfristig ist auch vorstellbar, entsprechende Aufgaben an Private zu
tibergeben, wenn insbesondere bei den Belichenen ein entsprechendes Fachwissen
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vorhanden ist, das diese auch als Lehrer nicht nur in der Praxis, sondern auch in der
Theorie qualifiziert. In diesem Bereich ist eine linderiibergreifende Zusammenarbeit
denkbar und wiinschenswert. Ahnliches gilt fiir Priifung und Fortbildung.

Uberwachung

Im Rahmen des staatlichen Rechts- und Fachaufsichtssystems miissen die Beliche-
nen auch iiberwacht werden. Hierfiir ein staatliches Uberwachungssystem zu imple-
mentieren. Es bietet sich an, hier die Beleihungsbehorden auch mit der Aufsicht zu
beauftragen.

Regionale Regelungen

Sollte ein Bundesland tiber die bundesrechtlichen Mindestanforderungen bei der
Beleihung hinausgehen wollen, wire dies normativ zu regeln. Dies unterliegt jedoch
anhand der grundsitzlichen materiell-rechtlichen Gesetzgebungskompetenz des
Bundes engen Grenzen. Besondere Haftungsregelungen kénnen zwischen den Bun-
deslindern vereinbart werden, z.B. durch Staatsvertrag.

5. Praktische Gesichtspunkte

Personal

Praktische
Frage-

stellungen

Fahrzeug
Kosten fir . .
Wirtschaft Dienstkleidung

Ausriistung
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Personal
Fiir diese Aufgabe muss Personal in hinreichender Quantitit und Qualitit gewonnen
werden.

Aus mdglicher Bewerber kommen generell Lkw-Fahrer mit entsprechender prak-
tischer Erfahrung, insbesondere Fahrer von Schwertransporten in Betracht. Insbe-
sondere Firmen mit vielen Grofiraum- und Schwertransporten werden ein starkes
Eigeninteresse haben, geeignetes Personal fiir die Begleitung zu gewinnen und mog-
licherweise eigene Tochterfirmen griinden, um auf diese Weise die Kosten fiir die
Begleitung im eigenen Konzern zu belassen.

Daneben werden sich bisherige Verwaltungshelfer als Belichene qualifizieren, um
dieses neue Geschiftsfeld abzudecken.

Begleitfahrzeug, Uniform und Ausriistung
Das Begleitfahrzeug soll sich an den Kriterien fiir das Begleitfahrzeug fiir Verwal-
tungshelfer »BF4« beziechungsweise an den jeweils giiltigen hochsten Standard der
Begleitfahrzeuge orientieren. Das Fahrzeug ist multifunktionell sowohl fiir Verwal-
tungshelfer als auch fiir Belichene einsetzbar.

Blaulichtberechtigung ist fiir diese Personengruppe nicht erforderlich.

Ferner ist erforderlich, dass fiir die Uniform eine entsprechende Signalfarbe ge-
wihlt wird, weil der Transportbegleiter aus Griinden des Arbeitsschutzes fiir ande-
re Verkehrsteilnehmer gut erkennbar sein muss. Es muss dariiber hinaus erkennbar
sein, dass diese Person in berechtigter Weise in den Verkehr eingreift.

Grundfarbe fiir die Uniform soll die Signalfarbe »gelb« werden, da dies die Farbe
der personlichen Schutzausstattung ist, diese Signalfarbe von weitem gut erkennbar
ist und von der Signalfarbe Orange fiir den StrafSenbau deutlich zu unterscheiden ist.
Die Ausriistungsgegenstinde decken sich im Wesentlichen mit den Ausriistungsge-
genstinden, die auch ein Verwaltungshelfer mitzufiihren hat. So sind ein beleuchteter
Anbhaltestab mit der Aufschrift »Schwertransport« und ein beleuchteter Verkehrsstab
mitzufiihren.

Kosten fiir die Wirtschaft

Die Kosten die die einzelne Stunde bei der Abrechnung der Transportbegleitung
werden sehr stark steigen. Hier sind insbesondere die Kosten fiir die Disposition,
die sonstigen Betriebskosten, die Kosten fiir das Begleitfahrzeug und die Kosten der
Ausbildung des Personals zu kalkulieren.

Auf der anderen Seite sind die Transportzeiten sehr viel kiirzer, da viele Uber-
gaben wegfallen und das Risiko von ungeplanten Stillstinden des Grofiraum- und
Schwertransports minimiert wird. Zudem werden Transporte fiir die Wirtschaft bes-
ser planbar. Gerade bei Transporten, die ein eng getaktetes System von mehreren
Schwertransporten vorsehen, z.B. bei Windkraftanlagen, ist dies ein wesentlicher
wirtschaftlicher Vorteil.

Insgesamt ist zu erwarten, dass der Nachteil der héheren Begleitungskosten durch
bessere Dispositionsmaoglichkeiten und Zeitersparnisse in vielen Fillen ausgeglichen
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wird. Zumindest ist der Nachteil der Mehrkosten der Begleitung durch Belichene
gemessen am Gesamtwert der transportierten Ladung und den Kosten des Transports
hinnehmbar.

6. Fazit und Thesen

1. Die Polizei kann von der Begleitung von Grofiraum- und Schwertransporten
durch Belichene in rechtlich zulissiger Weise entlastet werden.

2. Alle bisherigen Modelle von Verwaltungshelfern und Hilfspolizisten haben nicht
die Entlastung der Polizei gebracht, die es ermdglicht, dass die Polizei sich in
ausreichender Weise auf Thre Kernaufgaben konzentriert, stellen allerdings Bau-
steine auf diesem Weg dar.

3. Der Bund ist als Gesetz- und Verordnungsgeber gefordert, einen bundesweit gel-
tenden Standard zu schaffen, um linderbergreifende Transporte zu erméglichen.
Bundestag und Bundesrat haben diesen Weg bereits eroffnet.

4. Die Linder miissen nach Verabschiedung einer Bundes-Transportbegleitungs-
verordnung schnellstméglich die rechdlichen und tatsichlichen Voraussetzungen
schaffen, um dieses Instrument zu etablieren. Punktuelle Zusammenarbeit bei-
spielsweise im Bereich der Ausbildung ist méglich.

5. Mittels entsprechender Qualititsstandards in Aus- und Fortbildung, aber auch
hinreichender Kontrolle der Belichenen ist das bisherige Niveau der Verkehrssi-
cherheit, das durch die polizeiliche Begleitung gewihrleistet war, zu sichern.

6. Die Mehrkosten der Begleitung durch Belichene sind angesichts der erhéhten
Flexibilitit durch die Transportbegleitung in vielen Fillen von Vorteil, zumindest
aber fiir die Wirtschaft zumutbar.
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»Umverteilung« polizeilicher Aufgaben auf Private aus der
Sicht der Betroffenen und ihre Verteidigung

Gesine Reisert
Rechtsanwiltin, Fachanwiltin fiir Strafrecht und Verkehrsrecht, Berlin

»Umverteilung« polizeilicher Aufgaben auf Private aus der Sicht der Betroffenen
und ihre Verteidigung

I. Einleitung

Der Biirger' nimmt die Polizei besonders und gerade mit Bezug auf ihre Aufgaben im
Straflenverkehr wahr — hier kommt ein jeder irgendwann einmal mit Polizeidienst-
kriften in Beriihrung:

Wenn beispielsweise Polizeibeamte anlisslich eines Verkehrsunfalls zum Unfal-
lort gerufen werden, dort Beweise gesichert und gegebenenfalls gewonnen werden,
zudem Beamte bei Verkehrskontrollen, Geschwindigkeitsiiberschreitungen, Parkver-
stéflen und dergleichen mittelbar als Zeugen oder unmittelbar Ermittlungsbeamte in
Erscheinung, sie also in ihrer repressiven Titigkeit auftreten. Seltener wird die Poli-
zei im Rahmen der Erziehung wahrgenommen, auch wenn sicherlich nahezu jeder
Verkehrsteilnehmer schon einmal von einem Polizeibeamten angesprochen worden
ist, damit er sein Verhalten im Verkehr dndere, um zukiinftige Gefihrdungen oder
Missstinde zu verhindern. Dass die Polizei im Bereich der Erkennung von Gefahren
fiir den Straflenverkehr durch Auswertung und Beobachtung gleichsam priventiv
tdtig ist, ist sicherlich nicht jedem Biirger bekannt.

1 Auch wenn hier in der minnlichen Form formuliert wird, ist dies nur der leichteren Lesbar-

keit geschuldet.
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»Sichtbare”
Polizei

Praventiv Repressiv

Erziehung Gefahrerkennung Beweiserhebung Beweissicherung

Dariiber hinaus ist aus Sicht des Biirgers klar, dass seine Daten bei der Erhebung
auf Seiten des Staates geschiitzt werden und mit ihnen sorgsam umgegangen wird,
unabhingig von der Frage, ob es sich um einen Betroffenen, einen Beschuldigten
einen Zeugen oder aber Geschidigten handelt.

Der Fokus soll hier unter anderem darauf liegen, dass das repressive Handeln der
Polizei aus Sicht der Biirger von besonderer Bedeutung ist fiir die Akzeptanz staatli-
cher Regeln und damit deren Einhaltung.

II. Entscheidungstransparenz

Einleitend ist hierzu zu sagen, dass gerade die Akzeptanz von Gerichtsentscheidun-
gen bzw. ordnungsbehordlichen Entscheidungen bei den Biirgern, die sich sonst
nicht in Konfrontation zur staatlichen Organisation sehen, davon leben, dass diese
transparent und nachvollziehbar sind. Dann werden sie fiir gerecht und angemessen
erachtet.

So miissen die angedrohten Sanktionen gleichsam das Fehlverhalten — die be-
gangenen Ordnungswidrigkeiten oder Straftaten — angemessen und verhiltnismifig
ahnden. Dabei soll das festgesetzte BufSgeld bzw. die angedrohte Strafe auch die not-
wendige Abschreckungswirkung entfalten.? Allerdings ist zu beachten, dass beispiels-
weise die Behauptung, dass die erhohte — relative — Geschwindigkeitsiiberschreitung

2 So beispielsweise auch Leitlinien zur Festsetzung von Geldbuflen bei Verstoflen ge-
gen Vorschriften des Wertpapierhandelsgesetzes (WpHG) 2013, https://www.bafin.de/
SharedDocs/Downloads/DE/Leitfaden/WA/dl_bussgeldleitlinien_2013.pdf?__blob=
publicationFile&v=1.
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zu einer verstirkten Kontrolle und Sanktion fithren muss, schlichtweg unvollstin-
dig; denn sie lift aulen vor, dass in der zugrundeliegenden Statistik nur ein klei-
ner Teil der festgestellten Ursachen® der absoluten Geschwindigkeitsiiberschreitung
(Nicht angepasste Geschwindigkeit mit gleichzeitigem Uberschreiten der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit) zuzuweisen ist.t Folgerichtig ist auch der immer wieder neu
zu hérende Ruf nach hoheren Buf§geldern an dem Ziel der Verkehrssicherheitserhs-
hung wirkungslos und fithrt mitnichten zu der gewiinschten Verhaltensinderung.
Denn es ist zu bedenken, dass von den Fahrzeugfiihrern beispielsweise die in Aus-
sicht gestellte Sanktion als von diesen viel schwerwiegender vorgestellt wird, als sie in
Wahrheit ist.’> Die Art und Weise, wie Autofahrer die Entdeckungswahrscheinlich-
keit eines Vergehens konstruieren und welche Faktoren dabei eine Rolle spielen, sind
leider weitgehend unerforscht: Die Entdeckungswahrscheinlichkeit fir relevante
Ubertretungen wird eher niedrig eingeschitzt, wie aktuell die Ergebnisse der repri-
sentativen UDV-Befragung »Verkehrsklima in Deutschland« ausweisen.®

Das »gerechte« Urteil kann nur dann vorliegen, wenn keine Urteilsfehler vorlie-
gen. Aus amerikanischen Studien ergibt sich eine Reihe von Urteilsfehlern, die zur
Aufhebung des urspriinglichen Urteils fiihrten — insbesondere und an erster Stelle
ist dabei die falsche Augenzeugenidentifikation, polizeiliches Fehlverhalten, Fehler
bei der forensischen Blutanalyse, falsche Gestindnisse und falsche Zeugenaussagen
aufzuzihlen.”

Hierbei ist das Verfahren selbst bereits ein Garant fiir Gerechtigkeit, also die
ordnungsgemifle Abwicklung von Rechtsstreitigkeiten durch die Einhaltung von
Prozessrecht bzw. Verfahrensrecht.® Wenn eine Gerichtsentscheidung jedoch nur der
Wahrheit und der materialen Gerechtigkeit unterféllt, hieffe dies, dass vorliegende
Beweismittel — unabhingig von deren rechtmifiger Erlangung — verwertbar sind. Al-
lerdings wird eine Verwertung dieser Beweise abgelehnt, wenn dies der Schutzzweck

3 Die Unfallursachen werden von den aufnehmenden Polizeibeamten entsprechend ihrer
Einschitzung erfasst. Es wird unterschieden zwischen allgemeinen Ursachen (z.B. Stra-
Benglitte, Nebel usw.), die dem Unfall, nicht einzelnen Beteiligten zugeordnet werden und
personenbezogenem Fehlverhalten (wie Vorfahrtsmissachtung, nicht angepasste Geschwin-
digkeit usw.), das bestimmten Fahrzeugfiihrern oder Fuflgingern zugeschrieben wird. Eine
spitere Anderung durch die Justiz erfolgt nicht. Die Bewertung ist damit allein dem Beam-
ten vor Ort {iberlassen; Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, 08/2016, S. 41 fiir
das Jahr 2016, S. 3.

Eindeutig insoweit: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, 08/2016, S. 41 fiir das
Jahr 2016., S. 41.

Verkehrsregelakzeptanz und Enforcement, 2011, S. 671f, 78.

Geblert, 2009, Tabelle 1.

Vergleiche ausfiihrlich unter www.innocentproject.org.

Ausfiihrlich hierzu Priitting, Gerechtigkeit durch Verfahren, JM 2016, 354ff; zu den
Schranken einer Privatisierung ausfiihrlich m. w. N. Rebler, Verkehrsiiberwachung durch
Private, SVR 2011, 1ff, 3; Brenner, Uberwachung des ruhenden Verkehrs durch Private,
SVR 2011, 129ff. und grundlegend Scholz, Verkehrsiiberwachung durch Private, NJW
1997, 14 ft.
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der jeweilig verletzten Norm vorschreibt und also ein Beweisverwertungsverbot vor-
liegt. Dies bedeutet, dass das Beweisverwertungsverbot der materiellen Gerechtigkeit
im Einzelfall entgegenstehen kann und méglicherweise zur Klageabweisung oder
zum Freispruch fiihren konnte. Festzuhalten ist also, dass das Beweisverwertungs-
verbot als Ausnahme dennoch einem erkennbar eigenstindigen Gerechtigkeitsgehalt
unterfillt, also der absoluten Wahrheitsermittlung entgegensteht.’

III. Beweise

Vor diesem Hintergrund ist also die Erhebung von Beweisen von besonderer Bedeu-
tungm. Denn ohne Beweise gibt es keine Verurteilung. Folgerichtig wird ein Straf-
verteidiger seinen Mandanten iiber die Vor- und Nachteile einer Einlassung beraten.
Insbesondere wird er zu priifen haben, ob gegebenenfalls Beweisverwertungsverbote
vorliegen und ob Beweisantrige zur Dokumentation bestimmter Tatsachen erforder-
lich sind.

Und gleiches gilt auch fiir das Zivilrecht, wo der Anspruchsteller bzw. Kliger
die anspruchsbegriindenden Tatsachen zu behaupten und im Bestreitenfalle zu be-
weisen hat, mithin liegt die Beweislast bei einer Schadenregulierung im Verkehrs-
unfallrecht bei dem Geschidigten. Zwar gelten Beweiserleichterungsregelungen
wie der sogenannte Anscheinsbeweis und gegebenenfalls greift auch einmal eine
Beweislastumkehr.

1. Beweisgewinnung und Beweisverwertung

Es soll niher die Frage beleuchtet werden, wer fiir die Gewinnung von Beweisen
zustindig ist, wie diese gegebenenfalls gesichert werden und wie im spiteren Fall die
Verwertung vor den zustindigen Gerichten vonstatten geht.

Zu unterscheiden sind zunichst die infrage kommenden Beweismittel, die sowohl
im Zivilprozess wie auch im Strafprozess oder in einem buflgeldrechtlichen Verfahren
eine Rolle spielen: Hierzu gehoren der Sachverstindigenbeweis, die Augenscheinein-
nahme, die I’arteivemehmung11 bzw. die Einlassung, der Inhalt von Urkunden und
schliefllich und endlich der Zeugenbeweis.

Priitting, Gerechtigkeit durch Verfahren, JM 2016, 357 ff.

10 Im Bereich der Verkehrsraumiiberwachung ausfiihrlich NVizz, Neuere Rechtsprechung zur
Privatisierung der Verkehrsiiberwachung, NZV 1998, 11 ff.

11 BGH Entscheidungen dazu: NJW 1992, 1558, 1559; NJW-RR 1991, 983, 984; BGH
VersR 1985, 965; BGH NJW 1982, 940; BGH LM ZPO § 286 B Nr. 4; BGH NJW
2010, 3292: Es muss die Parteianhorung zum Zwecke der Herstellung der prozessualen
Waffengleichheit nach Art. 6 EMRK der nicht beweisbelasteten Partei durchgefiihre wer-
den, wenn auf Seiten der beweisbelasteten Partei Zeugen aussagen kénnen und ein entspre-

chender Antrag gestellt ist.
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Strengbeweismittel - SAPUZ

Sachverstiandigengutachen

\

J

Augenschein

\

J

Parteivernehmung

\

J

Urkunde

Zeugenvernehmung

Dabei ist festzuhalten, dass eine Verurteilung in einem Strafverfahren bzw. Buf3-
geldverfahren bei einem schweigenden Angeklagten bzw. Betroffenen ohne die Ein-
fithrung von Beweisen in den Prozess keine Verurteilung herbeifithren kann.'? Selbst
bei einer Einlassung oder aber im Zivilprozess der Parteivernehmung ist genau ab-
zuwigen, ob diese Einlassung oder Einvernahme zu Gunsten oder gegen den Betrof-
fenen streitet.

»Die meisten Richter wissen genauso viel iiber das Leben wie die meisten anderen
Biirger auch. Es ist jedoch ihr Beruf, den eigenen Vorurteilen nicht zu trauen. Sie sollen
nicht bestrafen, wen sie fiir einen Drecksack halten, und nicht freisprechen, wen sie gut
leiden kinnen. Sondern nach der Feststellung von Hauptratsachen suchen, und nach der
Feststellung von Gegentatsachen, die dem entgegenstehen (war es Notwebhr?). Alles hingt
daran, was ein »Beweis« ist. Ist der Beweis gefiibrt, so sagt es das Gesetz und so meinen
wir, ist die Folge zwangsliufig, denn dann kennen wir die Schuld und finden die ange-
messene Strafe."®

12 Hier soll nicht der Anscheinsbeweis erdrtert werden, der Anwendung erfihrt, wenn es sich
um Geschehensabliufe handelt, bei denen sich nach der allgemeinen Lebenserfahrung der
Schluss aufdringt, dass eine Sorgfaltspflicht verletzt ist und die schuldhafte Verursachung
als typisch erscheint.

13 Fischer zum Beweis, Die Zeit vom 16.09.2015.
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2. Akteneinsicht

In der Verteidigung'* gilt zunichst, dass méglichst friihzeitig die in Artikel 6, 47, 48
Absatz 2 der Charta der Grundrechte, Artikel 5, 6 EMRK, der Richtlinie 2012/13/
EU vom 22. Mai 2012 auch 2010/64/EU vom 20.10.2010 und schliefflich § 147
StPO festgeschriebene Akteneinsicht genommen wird, um die Beweisgewinnung
nachzuvollzichen und andererseits die Verwertbarkeit zu tiberpriifen. Dies gilt gleich-
sam im BufSgeldverfahren: » Besonderheiten, die im Einzelfall Zweifel an der Korrektheit
der Messung aufkommen lassen, kinnen und miissen vom Betroffenen bzw. seinem Ver-
teidiger vorgebracht werden, wenn das Gericht sie nicht von sich aus aufgreift; man kann
hier rubig von einer gewissen »Beibringungslast« des Betroffenen sprechen.

Dies umfasst auch die Frage etwaiger Reparaturarbeiten, Wartungen, Eingriffe
etc. an den Messgeriten — schliefSlich muss die Authentizitit der Messung und die
fehlerfreie Funktion des Messgerites (durch den Betroffenen oder Beschuldigten)
nachgepriift werden kénnen.'® Schon aus den Reparaturen aber ist ersichtlich, dass
gefls. fehlerhafte Ergebnisse generiert werden kénnen. Die Akteneinsicht zu gewih-
ren, selbst wenn es sich nicht um aktengegenstindliche Informationen handelt, ist
damit Ausfluss des fair-trial-Prinzips. Dies bestitigt auch jiingst das OLG Branden-
burg'” unter Bezugnahme auf eine Entscheidung des OLG Jena'® fiir die Frage der
sog. »Lebensakte« eines eingesetzten Messgerites.

Ebenso gilt dies fiir die konkrete Messdatei bei der Verwaltungsbehorde."”

3. Konsequenzen fehlender Akteneinsicht

Wird die Akteneinsicht auf Antrag nicht oder jedenfalls nicht vollstindig gewihrt,
sollte die Unvollstindigkeit geriigt werden und zwar bereits vor der Hauptverhand-
lung. Diese Riige ist zu Protokoll gemifd § 257 StPO in der Hauptverhandlung zu
bringen, am besten schriftlich und vollstindig als Anlage zu Protokoll nach seiner
Verlesung. Das spitere Riigevorbringen in der Revision bzw. Rechtsbeschwerdein-
stanz muss dann die Tatsachen, die Verteidigungskonsequenzen zeitigen, vortragen
und gleichsam die Anstrengungen, die verteidigerseits aufgewandt wurden, um diese
Tatsachen zu ermitteln, mitteilen. Dann ist eine erfolgreiche Riige moglich.

14 Der HessVGH vom 21.05.2015 — 2 B 4/15 gewihrt Akteneinsicht sogar des Halters
bei Fahrtenbuch und mangelnder Mitwirkung, ZfS 2015, 472ff; das KG zuletzt vom
2.10.2015 — 4 Ws 83/15 — lisst Akteneinsicht auch bei Verletzten nach § 406 e StPO zu.

15 Cierniak, Z£S 2012, 664ft., 669 fordert daher konsequent Zugang zu Messunterlagen bzw.
zu den fiir die Kontrolle der Messwertbildung erforderlichen Messdaten.

16 So den Antrag nach § 69 Abs. 5 Satz 1 OWiG bejahend AG Prenzlau vom 22.8.2016 — 21
OWi 485/16 in StraFo 2016, 477.

17 OLG Brandenburg vom 08.09.2016 (2 B) 53 Ss-Owi 343/16 (163/16).

18 OLG Jena NJW 2016, 1457.

19 OLG Frankfurt am Main vom 11.08.2016 — 2 Ss OWi 562/16.

20 Zum Riigevorbringen und dessen Rechtzeitigkeit: OLG Braunschweig — Beschluss vom
12.05.2014 — Ss (Owi) 34/14.
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Vorgehen bei nicht erhaltenen
Unterlagen (Bedienungsanleitung etc. )

Akteneinsicht

Unvollstandigkeit Rlgevorbringen

beantragt gerigt enthalt
)
Tatsachen, die
— Vor Hauptverhandlung — Verteidigungskonsequenzen
haben
! S S
Rechtzeitig und vollstandig Anstrengungen, die
l—1 im Rahmendes § 257 zu verteldigerselts

Protokoll

S —

unternommen wurden, um

diese Tatsachen zu ermitteln
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4. Beweisaufnahme und Widerspruch

Im Rahmen eines Prozesses werden Beweise erhoben oder aber Tatsachen unstreitig
gestellt. Will eine Partei der Verwertung eines Beweises entgegentreten, so muss sie
dies rechtzeitig tun, um mit ihrer Riige wegen Verspitung nicht prikludiert zu sein.
Der verspitete Widerspruch im Strafverfahren nach § 257 StPO im Rahmen des
Stellungnahmerechts nach jeder einzelnen Beweiserhebung fithrt unter Umstinden
sogar zu einem Regress des Verteidigers, falls ndmlich die weiteren Voraussetzungen
eines Schadensersatzanspruches vorliegen sollten. Denn im Rahmen weiterer Instan-
zen ist der verspitete Widerspruch nicht geeignet, die Verwertung des Beweises zu
bekimpfen, selbst wenn das Gericht dies wollte.

5. Ermittlungsbeamte

Die Ermittungen im Strafverfahren werden durch die Staatsanwaltschaft und ihre
Hilfsbeamten, also die Polizei, gefithrt. Insbesondere hat die Polizei in der Praxis
die Aufgabe, Zeugenvernehmungen durchzufiihren. Dies gilt auch, wenn es um
die Identifizierung von etwaigen Titern geht und Gegeniiberstellungen oder aber
Wahllichtbildvorlagen etwaigen Zeugen gemacht werden miissen. Ohne an dieser
Stelle auf die Einzelheiten der Fehleranfilligkeit von Wahllichtbildvorlagen einge-
hen zu wollen, kann festgehalten werden, dass die richtige Durchfithrung dersel-
ben in der Praxis eine hohe Anforderung an die Beamten stelle'. Ist nimlich diese

21 Leitsatzentscheidung des BGH vom 9.11.2011 — 1 StR 524/11.
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Zeugenbefragung oder Gegeniiberstellung fehlerhaft durchgefithrt worden, kann
moglicherweise ein Téter hernach nicht mehr identifiziert werden, weil die weiteren
Identifizierungen nur eine (vermutlich wertlose) Wiederholung der ersten fehlerhaft
verlaufenen Gegeniiberstellung und damit Perpetuierung derselben ist.??

Beim Zeugenbeweis hat die Verteidigung danach stets zu priifen, ob die Zeugen-
wahrnehmung eingeschrinket war, die Wiedergabefihigkeit und Reproduzierbarkeit
des Erlebten tiberhaupt méglich ist und schliefflich die Glaubwiirdigkeit den Zeugen
als Person und die Glaubhaftigkeit der Aussage insgesamt zu priifen. In diesem Rah-
men kann nicht auf alle Einfliisse auf den Zeugen und seine Aussage eingegangen
werden. Allerdings kann als gesichert gelten, dass schon die Befragung von Zeugen
selbst auf deren Ausgang und Inhalt mafSgeblichen Einfluss hat. So ist die Suggestibi-
litit des die Befragung Durchfiihrenden fiir deren Resultat erheblich.?

Umso wichtiger ist dessen Unabhingigkeit, auch der Umstand, dass Beamte ge-
ring korrumpierbar oder bestechlich sind, stellt fiir ihre Glaubhaftigkeit einen we-
sentlichen Baustein dar. Denn die (beamten-)rechtlichen Folgen bei einem Verstof§
sind weitreichend fiir den betroffenen Beamten. Dies gilt natiirlich nicht nur m
Bereich der Zeugenvernehmung, sondern fiir die gesamte Beweiserhebung- und
BeweissicherungM.

Im Rahmen der Glaubwiirdigkeit eines Zeugen ist seine Vorbefassung einerseits,
seine Unabhingigkeit vom Betroffenen oder weiteren Interessenten andererseits von
elementarer Bedeutung. Es besteht zudem eine hohe Verwaltungsethik bei den Be-
amten.?’ All dies ist dem privaten Dritten und dessen Mitarbeitern aber nicht schon
mangels Verantwortlichkeit innewohnend. Zudem ist die Kontrolle schwierig wenn
nicht unmaglich. So sind bei einem Zeugen, der Mitarbeiter oder Inhaber einer
Messungen durchfithrenden Firma ist im Bereich der Bewertung der eigenen Arbeit
sicherlich von pecuniiren Interessen geprigt.

22 Rechtspflicht zur Erérterung BGHSt 16, 204 ff.; 28, 210; BGH NStZ 1996, 350; StV
1997, 454; OLG Hamm 2 Ss 594/03.

23 BGH vom 17.2.2016 — 4 StR 412/15: Bei der Wiirdigung einer zusammenfassenden Wer-
tung cines Zeugen kommt es auch auf die dieser Wertung zugrundeliegenden, von dem
Zeugen mehr oder weniger substantiierten Tatsachen an, hier also darauf, welche dufleren
Merkmale fiir das Wiedererkennen mafigebend waren.

24 So beispielsweise auch bei Bild- und Videoaufzeichnungen im Bereich der polizeilichen
Kontrolle, die sich schlechterdings nicht von der Kontrolle durch Private unterscheiden
diirfen. Dazu eingehend Harnisch/Pohlmann, Bild- und Videoaufzeichnungen im Bereich
der polizeilichen Verkehrskontrolle, NZV 2010, 380ff.

25 Faust, Verwaltungsethik in der Praxis, zfwu 2008, 244262 mit diversen Beispielen aus der
Praxis.
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Der Verteidiger oder Vertreter hat weiter zu priifen, ob er unter Umstinden
die Einholung von Beweisen mittels Beweisantrag in das Verfahren einbringt. Dies
kann auch nicht endlos nachgeholt werden; eine verspitete Antragstellung kann zur
Priklusion fithren und damit sogar einen Regress gegen den Rechtsanwalt begriin-
den, sollten keine ersichtlichen Griinde fiir das verspitete Vorbringen vorliegen.

IV. Datenschutz

Fragen des Datenschutzes, insbesondere der Erhebung von Daten im Rahmen einer
Verkehrsiiberwachung, sind ebenfalls fiir die Biirger, die einem Orwell’schen Uber-
wachungsstaat ablehnen, von erheblicher Bedeutung.

1. Allgemeines

Grundlage hierfiir ist die bahnbrechende Entscheidung des BVerfG im Volkszih-
lungsurteil BVerfGE 65, 1, das aus Art. 2 Abs. 1 in Verbindung mit Art. 1 Abs. 1
GG in seiner Ausprigung das Recht auf informationelle Selbstbestimmung ableitet.
Ebenso bejaht BVerfGE 120, 378 die (anlasslose) Videoaufzeichnung als Eingriff
in das allgemeine Persdnlichkeitsrecht. Dieses Recht umfasst die Befugnis des Ein-
zelnen, grundsitzlich selbst zu entscheiden, wann und innerhalb welcher Grenzen
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personliche Lebenssachverhalte offenbart werden, und daher grundsitzlich selbst
tiber die Preisgabe und Verwendung persénlicher Daten zu bestimmen.

2. Die neue Datenschutz Grundverordnung

Deutlich weitreichender ist zum Schutz natiirlicher Personen bei der Verarbeitung
personenbezogener Daten durch die zustindigen Behorden zum Zwecke der Ver-
hiitung, Ermittlung, Aufdeckung oder Verfolgung von Straftaten oder der Straf-
vollstreckung die Datenschutzrichtlinie DS-RICHTLINIE (EU) 2016/680 vom
27. April 2016 (Datenschutz Grundverordnung oder DSGVO?), die bei einem Ver-
stofd Schadenersatz wegen materieller und immaterieller Schiden fiir die Betroffenen
statuiert nach Art. 56 DSGVO. Die Umsetzungsfrist lduft zum 25. Mai 2018.

Die Zielrichtung ist, natiirliche Personen iiber die Risiken, Vorschriften, Garantien
und Rechte im Zusammenhang mit der Verarbeitung ihrer personenbezogenen Daten
zu informieren und zu kliren, wie sie ihre diesbeziiglichen Rechte geltend machen
konnen. Dabei soll die Eindeutigkeit des Zwecks und zum Zeitpunke bei Erhebung
feststehen. Die personenbezogenen Daten sollen fiir die Zwecke, zu denen sie verarbei-
tet werden, angemessen und erheblich sein. Es solle insbesondere sichergestellt werden,
dass nicht iibermiflige personenbezogene Daten erhoben werden und sie nicht linger
aufbewahrt werden, als dies fiir den Zweck, zu dem sie verarbeitet werden, erforderlich
ist.”’ Personenbezogene Daten sollen nur verarbeitet werden diirfen, wenn der Zweck
der Verarbeitung nicht in zumutbarer Weise durch andere Mittel erreicht werden kann.
Unm sicherzustellen, dass die Daten nicht linger als nétig gespeichert werden, soll der
Verantwortliche Fristen fiir ihre Loschung oder regelmifige Uberpriifung vorsehen.

Personenbezogene — auch pseudonyme — Daten werden bei der Verkehrsiiberwa-
chung verarbeitet — auch wenn der Personenbezug nicht ausschlieflbar ist (Negativbe-
weis!)! Nach Art 4 DSGVO handelt es sich bei »personenbezogenen Daten« um alle
Informationen, die sich auf eine identifizierte oder identifizierbare natiirliche Person
(im Folgenden »betroffene Person«) beziehen; als identifizierbar wird eine natiirliche
Person angeschen, die direkt oder indirekt, insbesondere mittels Zuordnung zu einer
Kennung wie einem Namen, zu einer Kennnummer, zu Standortdaten, zu einer On-
line-Kennung oder zu einem oder mehreren besonderen Merkmalen, die Ausdruck
der physischen, physiologischen, genetischen, psychischen, wirtschaftlichen, kulturel-
len oder sozialen Identitit dieser natiirlichen Person sind, identifiziert werden kann.
Festzuhalten bleibt daher, dass das materielle Datenschutzrecht daher eingreift.

Die in Art. 19 und 20 DSGVO geregelten Pflichten des Verantwortlichen beste-
hen darin, geeignete technische und organisatorische Maf§nahmen umzusetzen, um
sicherzustellen und den Nachweis dafiir erbringen zu kénnen, dass die Verarbeitung in

26 Gute und iibersichtliche Informationen bei www.datenschutzbeauftragter-info.de und
Hiirting, DSVGO, 1. Auflage 2016.

27 Ahnliche Grundsitze hat der EuGH in der unlingst verdffentlichen Entscheidung vom
21.12.2016 C-203/15 im Zusammenhang mit der Speicherung von Telekommunikations-
daten aufgestellt.
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Ubereinstimmung mit dieser Richtlinie erfolgt. Diese Mafinahmen werden erforder-

lichenfalls tiberpriift und aktualisiert und miissen die Maffnahmen gemifd Absatz 1

die Anwendung geeigneter Datenschutzvorkehrungen durch den Verantwortlichen

umfassen. Datenschutz durch Technikgestaltung und datenschutzfreundliche Vor-
einstellungen, also fiir die Verarbeitung als auch zum Zeitpunke der eigentlichen

Verarbeitung angemessene technische und organisatorische Mafinahmen — wie z. B.

Pseudonymisierung — zu treffen, die dafiir ausgelegt sind, Datenschutzgrundsitze

wie etwa Datenminimierung wirksam umzusetzen und die notwendigen Garantien

in die Verarbeitung aufzunehmen.

Dieser Pflichten kann sich der Staat auch nicht durch »Delegation« an Private
entledigen, weil er nach Art. 22 Abs. 1 DSGVO als Auftragsverarbeiter die Ver-
antwortung trifft, dass in dem Fall, dass eine Verarbeitung im Auftrag cines Ver-
antwortlichen erfolgt, dieser »nur mit Auftragsverarbeitern arbeitet, die hinreichende
Garantien dafiir bieten, dass geeignete technische und organisatorische MafSnahmen so
durchgefiibrt werden, dass die Verarbeitung im Einklang mit den Anforderungen dieser
Richtlinie erfolgt und den Schutz der Rechte der betroffenen Person gewiibrleistet«. Diese
Verpflichtung stellt sich dann in Abs. 3 folgendermaflen dar, dass der durch Vertrag
oder ein anderes Rechtsinstrument bevollmichtigte nunmehrige Auftragsverarbeiter
a) nur auf Weisung des Verantwortlichen handelt,

b) gewihrleistet, dass sich die zur Verarbeitung der personenbezogenen Daten be-
fugten Personen zur Vertraulichkeit verpflichtet haben oder einer angemessenen
gesetzlichen Verschwiegenheitspflicht unterliegen,

¢) den Verantwortlichen mit geeigneten Mitteln dabei unterstiitzt, die Einhaltung
der Bestimmungen iiber die Rechte der betroffenen Person zu gewihrleisten,

d) alle personenbezogenen Daten nach Abschluss der Erbringung der Verarbei-
tungsleistungen — nach Wahl des Verantwortlichen — zuriickgibt bzw. 16scht und
bestehende Kopien vernichtet, sofern nicht nach dem Unionsrecht oder dem
Recht der Mitgliedstaaten eine Verpflichtung zur Speicherung der personenbe-
zogenen Daten besteht,

e) dem Verantwortlichen alle erforderlichen Informationen zum Nachweis der Ein-
haltung der in diesem Artikel niedergelegten Pflichten zur Verfligung stellt,

f) die in den Absitzen 2 und 3 aufgefithrten Bedingungen fiir die Inanspruchnah-
me der Dienste eines weiteren Auftragsverarbeiters einhilt.

Ebenfalls in den Erwigungen Nrn. 50 und 56 zur DSGVO ist hierzu Klarheit ge-

schaffen, weil diese die Verantwortung und Haftung des Verantwortlichen fiir jed-

wede Verarbeitung personenbezogener Daten, die durch ihn oder in seinem Namen
erfolgt, im Einzelnen zu regeln vorgibt. Dabei soll beispielsweise ein Nachweis tiber
ein Verzeichnis aller Kategorien von Titigkeiten®® und die Verpflichtung, mit der

28 Gilt auch in nicht automatisierten Verarbeitungssystemen: es sollen zum Nachweis, zur
Ermoglichung der Eigeniiberwachung und zur Sicherstellung der Integritit und Sicherheit
der Daten, wie etwa Protokolle oder andere Formen von Verzeichnissen gefiithrt werden.
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Aufsichtsbehérde zusammenzuarbeiten und dieser auf Anfrage dieses Verzeichnis
vorzulegen enthalten sein.

Dass es sich hier nicht nur um leere Worte handelt, sondern der Verordnungsgeber
auch Konsequenzen bei Verstéflen erwartet, ldsst sich an Art. 35 DSGVO ablesen,
der bei fehlerhaften Folgenabwigungen Bufigelder in betrichtlicher Hohe avisiert.

Folgenabwagung Art. 35 DSGVO

. Folgenabwégung
| hat zu erfolgen,
/' sonst Buf3geld
yr

.
| ]
| nicht erfolgt (BG+) | Erfolgt
\-\\\\» .‘_'/7/_" "._\.\\‘T/r/__-'
I ]
Ohne Bedenken y Bedenken
jaber - | = DS-Behorde
Erforderlichkeit \ . muss eingeschaltet
'\\u/‘ (BG +) '\\\h—/’ werden

Ebenfalls hinsichdich der Informationspflichten sieht die DSGVO vor, dass un-
abhingig von Einwilligung der Vertrag oder die andere rechtliche Grundlage gegen-
iiber den Betroffenen u. a. anzugeben sind:
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(Eigenstandige) Informationspflichten

Unabhangij
l "Eainw?lrl‘iglugnvgcn ’ —DS-Beauftragter / Vertreter:

l Vertrag ’ == Artund Zweck der Daten

l Qceiseciichs ‘ = Rechtliche Grundlage

Grundlage

Gegenliber den | P
l REGEmEn 0 &, Freiwilligkeit etc.

= Speicherdauer

L Angabe der berechtigten
Interessen

Hinweis auf
= Betroffenenrechte
(Beschwerderechte etc.)

Denn diese spiegelt das in Art. 15 Abs. 1 und Erwigung 62ff. DSGVO gere-
gelte Auskunftrecht der betroffenen Person, nimlich das Bestehen eines Rechts auf
Berichtigung oder Loschung der sie betreffenden personenbezogenen Daten oder
auf Einschrinkung der Verarbeitung durch den Verantwortlichen oder eines Wider-
spruchsrechts gegen diese Verarbeitung; sowie das Bestechen eines Beschwerderechts
bei einer Aufsichtsbehorde.

Auch im Bereich der Vorratsdatenspeicherung ist aus der konsequenten Recht-
sprechung des EUGH ersichtlich, dass die EU-Staaten miissten ihre Uberwachung
auf Personenkreise begrenzen miissen, »deren Daten geeignet sind, einen zumindest
mittelbaren Zusammenhang mit schweren Straftaten sichtbar zu machen«. Nur der
Kampf gegen schwere Kriminalitit oder die Gewihrleistung der 6ffendichen Si-
cherheit konnten Griinde sein, die eine Vorratsdatenspeicherung erlaubten. Dies ist
beispielsweise der Fall, wenn aus Verbindungsdaten von Mobiltelefonen sich sehr
genaue Schliisse auf das Privatleben der Personen zichen lieflen. Folgerichtig konnen
Behérden in der Regel nur dann Zugang zu den auf Vorrat gespeicherten Daten er-
halten, soweit dies zuvor von einem Gericht oder einer anderen unabhingigen Stelle
erlaubt wurde. Auflerdem miissen die Daten innerhalb der EU gespeichert werden.
Beispiel Dashcam
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Datenschutz ist ebenfalls bei der Frage zu beriicksichtigen, ob die hier anstehen-
den Probleme durch Dritte gelst werden konnen: So ist beispielsweise § 6 BDSG
die zentrale Vorschrift bei der Verwendung von Dashcams, dessen rechtliche Qua-
lifizierung und Aufarbeitung der Verkehrsgerichtstag 2016 beitragen konnte®: Hier
zeichnet sich ab, wie differenziert die Verwertung im gerichtlichen Kontext erfolgen

soll.

29 Die Empfehlungen lauten:

1.

242

Die Video-Aufzeichnung von Verkehrsvorgingen mithilfe von Dashcams kann einen
Beitrag zur Aufklirung von Unfallhergingen und Straftaten leisten, aber auch zu einer
erheblichen Beeintrichtigung von Personlichkeitsrechten fithren. Der Arbeitskreis be-
klagt, dass weder in Deutschland noch in den Nachbarlindern eine klare Rechtslage zur
Verwendung derartiger Kameras und zur Verwertung damit erzeugter Aufnahmen vor

Gericht besteht.

. Der Arbeitskreis empfichlt daher eine gesetzliche Regelung, die auf der Basis des euro-

piischen Datenschutzrechts méglichst ein einheitliches Schutzniveau innerhalb der EU
gewihrleistet.

. Anstelle eines generellen Verbotes oder einer generellen Zulassung derartiger Aufzeich-

nungen ist ein sachgerechter Ausgleich zwischen Beweisinteresse und Personlichkeits-
recht durch den Gesetzgeber geboten.

. Dieser Ausgleich konnte darin bestehen, dass die Aufzeichnung mittels derartiger Gerite

dann zulissig ist, wenn die Aufzeichnung anlassbezogen, insbesondere bei einem (dro-
henden) Unfall, erfolgt oder bei ausbleibendem Anlass kurzfristig tiberschrieben wird.

. Die Verwertung von rechtswidrigen Dashcam-Aufnahmen im  Gerichtsverfah-

ren richtet sich nach den von der Rechtsprechung entwickelten Grundsitzen zu den
Beweisverwertungsverboten.

. Die Verfolgung von Verkehrsverstofien ohne schwerwiegende Gefihrdung oder Folgen

soll weiterhin nicht auf die Aufzeichnungen von Dashcams gestiitzt werden konnen.

. Der Missbrauch von Aufzeichnungen mit personenbezogenen Daten, z. B. eine Verdf-

fentlichung im Internet, sollte mit Sanktionen bedroht werden.
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,Dashcam® und § 6b BDSG

keine grds.
Zulassigkeit

Kein Einverstandnis = Anlassbezogen = grds.

Einverstandnis Abwdgung der kol
Interessen
R auf informationelle Allg.
Selbstbestimmung Aufklarungsinteressen
Schwere des Grad der Verletzung
Rechtsgutes etc.

Massgeblich wird nicht nur auf das Einverstindnis, sondern zugleich die Schwere
des in Rede stehenden Rechtsgutes abgestellt, wobei sich die grundsitzliche Unzulis-
sigkeit schon aus den Datenschutzbestimmungen ergibt.30 Dies diirfte grundsitzlich
fiir alle Uberwachungen durch (private) Dritte gelten, wenn sie nicht von Behorden
tibertragen wurden.

30 Zuerst AG Miinchen NJW-RR 2014, 413, mit zust. Bespr. Dichl, ZfS 2014, 150 zur
Beweisverwertung Dashcam; BGH NJW 1995, 1955  zur Erfassung eines offentlichen
Wegs durch eine privat betriebene stationire Videokamera; EuGH Urt. v. 11.12.2014 —
C-212/13 = NJW 2015, 463 m. Anm. Klann, DAR 2015, 7 zur Zulissigkeit einer statio-
niren Videoiiberwachung an einem Privathaus, die wegen vorangegangener Einbriiche und
Rechtsverletzungen erfolgt war und neben dem Privatgrundstiick auch die davor verlau-
fende Strafle und den Eingangsbereich eines Nachbarhauses betroffen hat. AG Nienburg,
Urt. v. 20.1.2015, 4 Ds 155/14, 4 Ds 520 Js 39473/14 zur Verwertung im Strafverfah-

ren bei anlassbezogener Aufnahme.
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OLG Frankfurt am Main vom 03.03.2016 — 2 Ss-OWi 1059/15

Das OLG Frankfurt hat in einer ersten klaren Entscheidung zur Delegation auf

Dritte folgende Leitsitze gefunden, die die Einschaltung Privater sicherlich kritisch

bewertet und einer Abkehr der Delegation auf Private von hoheitlichen Aufgabe vor-

greifen diirfte:

1. Verkehrsiiberwachung ist Aufgabe der staatlichen Ordnungsbehérden § 47
OWiG, § 26 StVG).

2. Bei der Hinzuziechung von sog. privaten Dienstleistern muss die Ordnungsbe-
horde Herrin des Verfahrens bleiben.

3. Kern der Verkehrsmessung ist neben der Entscheidung wann, wo und wie ge-
messen wird, die Auswertung und Bewertung der vom Messgerit erzeugten
Falldateien.

4. Beweismittel der Geschwindigkeitsmessung ist nimlich die Falldatei in ihrer
lesbaren Auswertung in der Gerichtsakte (i.d.R. in Form eines Lichtbildes mit
den Messdaten). Die Ordnungsbehérde muss deswegen im Besitz der Fallda-
teien sein und sie muss iiber die Bewertung der Falldatei hinaus die Authenti-
zitit der Umwandlung der Falldateien in ihrer lesbaren Form sicherstellen und
garantieren.

5. Uberlisst die Ordnungsbehorde gesetz- und erlasswidrig ihre Kernaufgabe sog.
privaten Dienstleistern, fiihrt dies nicht automatisch zu einem Verwertungs-
verbot, da die Auswertung der Falldatei durch die Ordnungsbehérde nach-
geholt werden kann.

Richtig ist zwar, dass ein Verwertungsverbot nicht allgemein statuiert wird; dennoch

ist aber ersichtlich, dass die Gerichte gerade auf die Beweissicherung und -verwer-

tung sich nur auf den Staat mit seinen hoheitlichen Befugnissen und Pflichten ver-
lassen wollen.

3. OLG Frankfurt am Main vom 28.4.2016 — 2 Ss OWi 190/16

In kurzer Folge hat das OLG dann die Entscheidung bekriftigt®® und festgestellt:

1. Die Verkehrsiiberwachung gehért zum Kernbereich staatlicher Hoheitsaufga-
ben. Sie ist der Polizei und den Ordnungsbehérden iibertragen.

2. Die Hinzuziehung privater Dienstleister bei der Verkehrsiiberwachung ist nur
fur die Tatigkeiten zulissig, die die Herrschaft iiber die Messung nicht betreffen.

3. Die Umwandlung der digitalen Messdaten (sog. Falldateien) in die lesbare Bild-
form (Messbild mit Messdaten) und die Bewertung dieser Bilddatei (= Auswer-
tung), muss zwingend durch die Behorden erfolgen.

4. Die Buf§geldbehérde als Ausstellerin des Bufigeldbescheides tibernimme die Ga-
rantie der Authentizitit und Integritit zwischen digitaler Falldatei und lesbarer
Bildform (Messbild mit Messdaten). Sie ist Grundvoraussetzung fiir die Prozess-
erleichterungen gem. § 256 Abs. 1 StPO im standardisierten Messverfahren.

31 Ebenso OLG Stuttgart vom 25.8.2016 — 4 Ss 577/16.
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5. Sollte dies erkennbar nicht gewihrleistet sein, kann das Gericht das Verfahren

nach § 69 Abs. 5 OWiG zur Aufklidrung an die BuSgeldbehdrde zuriickverweisen.
Das Gericht stellt damit richtig die Authentizitit der Beweismittel in den Mittel-
punkt der Wahrheitsfindung und beschrinkt die Titigkeiten Privater betrichdich
nach geltendem Recht.

OLG Frankfurt am Main vom 11.08.2016 — 2 Ss OWi 562/16

In dem letzten Entscheid zu diesem Komplex hat das OLG Frankfurt a. M. dann
bestitigt, dass die Verwaltungsbehorde ist »Herrin der Falldatei« ist, deren Authen-
tizitit mit dem Messbild durch sie sicherzustellen ist, weil das Beweismittel fiir ei-
nen Geschwindigkeitsverstof§ das Messbild in der Gerichtsakte ist. Die Auswertung
(Umwandlung der Falldatei in das Messbild und Bewertung) ist danach von der nach
§ 47 Abs. 1 OWiG i. v. m. § 26 Abs. 1 StVG zustindigen Behorde vorzunchmen.
Der Betroffene hat ein Recht auf Einsicht in »seine Falldatei« bei der Verwaltungsbe-
hérde; gleichsam ist das Gericht grundsitzlich nicht verpflichtet, die »Falldatei« im
Gerichtsverfahren beizuziehen.

4. Zusammenfassung

Zusammenfassend kann daher festgehalten werden, dass die Gberwachung durch
private Dritte datenschutzrechtlich problematisch ist, weil eine Verantwortungsver-
schiebung nur bedingt méglich ist, eine erschwerte Kontrolle fiir Betroffene hier-
durch erfolgt und die Unabhingigkeit Privater grundsitzlich fraglich sein diirfte.
Das »Totschlagsargument« der geringeren Kosten fiir die 6ffentliche Hand entfille
damit mangels Kostenersparnis wegen weiter bestehender Uberwachungspflichten
der Privaten vollstindig.

V. Aufgaben der Polizei im Bereich der Verkehrserziehung

Ein weiteres Feld der polizeilichen Titigkeit, das herausgegriffen werden soll, besteht
in der Verkehrserzichung, die sich dadurch auszeichnet, dass Schulung, Aufklirung,
Ubung, Kontrolle, Akzeptanz schliefflich zu Konnen fithrt. Wie am Beispiel der
schulischen oder universitiren Einwirkung auf die Lernenden ist dabei von hoher
Wichtigkeit, dass neben der Transparenz der Regelungen, die Verstindlichkeit des
geforderten Leistungsverhaltens notwendig ist, um die Befolgung zu erzielen. Jeden-
falls darf aber gleichsam festgestellt werden, dass ohne Kontrolle keine Befolgung der
Regelungen zu erwarten steht, dies sogar dann ausgeprigter auftreten wird, wenn die
Regelungen als Gingelei oder aber nicht erforderlich oder gar unsinnig verstanden
werden. Die Akzeptanz normgerechten Verhaltens steht aber im Wechselspiel mit
der Einhaltung durch alle bzw. auch die Sanktion derjenigen, die sich nicht an das
Regelwerk halten.

Beispielhaft seien da die AufSerungen zu nennen wie »das machen doch alle an der
Stelle so«, »die Beschrinkung dient nur der kommunalen Wegelagerei« etc.
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Akzeptanz der
Rechtsfolge bei Verstandlichkeit
Gerechtigkeit

Konsequenz
in de Uberpriifung
und Kontrolle

Nun kann der Verkehrsunterricht nach § 48 StVO angeordnet werden ab 14 Jahre
oder ilter. Dies wird (selten zwar) iiber eine sofortige Vollziechung der Vorladung zum
Verkehrsunterricht gemifl § 80 Abs. 2 Nr. 4 VwGO umgesetzt, wenn Betroffene zu
erkennen geben, dass sie die Absicht haben, auch weiterhin Ordnungswidrigkeiten
im Straflenverkehr zu begehen oder der Vorladung zum Verkehrsunterricht nicht
folgen werden.

Ob dies vielleicht ein probates Mittel sein konnte, um den Verkehrsteilnehmer
an die Hand zu nehmen, um ihm — dem Jugendstrafrecht vergleichbar — mit einer
schnellen Konsequenz seines Handelns zu konfrontieren, hierdurch den gewiinsch-
ten Effekt der Kontrolle und der personlichen Auseinandersetzung zu erzielen und
schliefllich wieder normgerechtes Verhalten zu generieren, ist noch nicht nachhal-
tig belegt. Allerdings hat das Verwaltungsgericht Schwerin®? hierzu anliflich einer
Klage gegen die Vorladung zum Verkehrsunterricht richtigerweise abgewiesen, da
zuvor beharrliche Verstdf3e, der Erhalt oder die Verbesserung der Verkehrsdisziplin
erreicht werde und schliefflich die Bejahung eines Erzichungsbediirfnisses die Mass-
nahme als verhiltnismifig erscheinen lasse. In jedem Falle ist aber festzuhalten, dass
die Massnahme umso wirksamer ist, je personlicher und unmittelbarer sie ihm be-
gegnet. Denn die direkte Ansprache ist sicherlich nachhaltiger als ein schriftliches
Verwarnungsgeld.

32 —1A1957/06 vom 4.7.2008, — 7 A 388/12 vom 26.6.2013.
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VI. Thesen

Es werden auf den Punkt gebracht daher folgende Thesen vertreten:

1. Die Verkehrsiiberwachung ist offentliche Aufgabe und darf nicht privatisiert
werden.

2. Die Polizei ist direkter Ansprechpartner fiir den Biirger bei Privention und Re-
pression, daher muss die Polizei fiir ihn sichtbar bleiben.

3. Das Beispiel Verkehrsunterricht zeigt, dass transparente und unmittelbare Reak-
tionen wirksam bei der Verkehrserziechung und damit bei der Verkehrssicherheit
sind.

4. Diese Voraussetzungen sorgen fiir Akzeptanz von Regelungen und Sanktionen
bei allen Verkehrsteilnehmern.
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Autonome Schifffahrt — Zum Stand der Entwicklung /
Forschung

Prof. Dr.-Ing. Carlos Jahn
Leiter Institut fiir Maritime Logistik, Technische Universitit Hamburg, Leiter
Fraunhofer-Center fiir Maritime Logistik und Dienstleistungen CML

1. Einfiihrung

In den letzten Jahren hat die Forschung und Entwicklung zur autonomen Schiff-
fahrt an Bedeutung gewonnen. Mehr und mehr Wissenschaftler an Universititen
und Forschungseinrichtungen wie auch Entwickler in maritimen Unternehmen ha-
ben das Thema aufgegriffen. So wurden verschiedene Studien und Entwicklungspro-
jekte angestoflen, die dem Ziel dienen, die Vision der unbemannten Schifffahrt in
die Realitit zu bringen. Bei dem autonomen Schiff handelt es sich um ein umfassend
mit Automatisierungs-, Informations- und Kommunikationstechnik ausgeriistetes
Schiff, welches in der Lage ist, ohne direkten menschlichen Eingriff an Bord sicher
und zuverlissig zu navigieren. Aktuell gibt es noch keine autonomen Schiffe. Fiir
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deren Kernfunktionen sind allerdings schon erfolgversprechende Teilsysteme und
Prototypen entwickelt worden.

Im vorliegenden Beitrag wird im zweiten Abschnitt das Systemkonzept autonomes
Schiff umrissen und im dritten Abschnitt mit Entwicklungsschritten und Betriebszu-
stinden konkretisiert. Der vierte Abschnitt geht auf die autonome Navigation auf der
Briicke ein. Der fiinfte Abschnitt behandelt den autonomen Maschinenraum. Die
fiir die Uberwachung und Steuerung autonomer Schiffe eingesetzte Landkontroll-
station wird in Abschnitt sechs beschrieben. In Abschnitt sieben erfolgt ein Ausblick.

Rechtliche Aspekte der autonomen Schifffahrt werden hier nicht behandelt.

2. Systemkonzept

Das autonome Schiff ist als System zu verstehen (siche Abbildung 1), das neben
dem Schiffskérper aus drei wesentlichen spezifischen Komponenten besteht: die au-
tonome Briicke, den autonomen Maschinenraum, die Landkontrollstation. Bei der
autonomen Biicke handelt es sich um die Zusammenstellung verschiedener Tech-
nologien, die das Schiff befihigen, selbstindig ein nautisches Lagebild zu erfassen
und basierend darauf regelkonform zu navigieren, d.h. eigenstindig Entscheidungen
zu treffen und umzusetzen. Beim autonomen Maschinenraum geht es darum, die
Haupt- und Hilfsaggregate fiir Antrieb, Energieerzeugung und sonstige technische
Aufgaben so mit Automatisierungstechnik auszustatten, dass sie ohne Besatzung vor
Ort fiir eine Reise sicher zu betreiben sind bzw. tiber gentigend Redundanzen verfii-
gen. Die Landkontrollstation hat die Aufgabe, die autonomen Schiffe zu tiberwachen
und bei Bedarf durch Fernzugriff Probleme zu losen.

Abb. 1 System Autonomes Schiff (Quelle: Fraunhofer CML)
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Durch die autonome Schifffahrt werden Vorteile hinsichtlich Sicherheit, Wirt-
schaftlichkeit und Okologie angestrebt. Eine Grof8zahl von Schiffsunfillen ist auf
menschliches Versagen zuriickzufithren. Durch eine umfassende Automatisierung an
Bord und einer liickenlosen Uberwachung von Land besteht hier die Maglichkeit,
die Sicherheit zu erhéhen. Dies liegt auch darin begriindet, dass ein Grofiteil der
Humanschiden auf dem eigenen Schiff stattfindet, sodass ein unbemanntes Schiff
die agierenden Personen aus dem Risikobereich in Landbereiche verlagert.

Die wirtschaftlichen Vorteile sind v.a. fiir neu gebaute autonome Schiffe erreich-
bar. Entgegen der ersten Vermutung liegt das gréfSere Potenzial unbemannter Schiffe
nicht im Bereich der Kosteneinsparung durch die nicht mehr erforderliche Schiffs-
besatzung, sondern vor allem im Bereich der Einsparungen an Treibstoff. So kénnen
bei vollstindig unbemannten Schiffen auf Hotelsystem und Aufbauten verzichtet
und daher Baukosten und Gewicht reduziert werden. Durch die geringeren Auf-
bauten kann der Luftwiderstand reduziert und — wie die Gewichtsreduzierung — zur
Senkung des Treibstoffverbrauchs beitragen. Dariiber hinaus trigt auch die nicht
erforderliche Schiffsbesatzung zur Kostensenkung bei.

Den Kosteneinsparungen wirken Mehrkosten fiir die Automatisierung an Bord
und die Landkontrollstation samt technischer Ausstattung und Fachpersonal entge-
gen. In der Summe kénnen die wirtschaftlichen Vorteile in der Zukunft tiberwiegen.
Im Rahmen des Projektes MUNIN' wurden Einsparpotentiale von 7% bezogen auf
die gesamten Lebenszykluskosten eines Massengutfrachters ermittelt. Rolls Royce
spricht im AAWA Projekt2 von Potenzialen von bis zu 20%, wobei sich dies allein auf
die Treibstoffeinsparungen bezieht. Das mégliche Potenzial variiert jedoch sehr stark
in Abhingigkeit des betrachteten Schiffs- und Betriebstyps.

Gerade im Zuge der weiteren technologischen Entwicklung ist von relativ sinken-
den Kosten fiir Automatisierung, Sensorik und Kommunikation auszugehen. Durch
intelligentere Routenfiihrung und die potenziellen Treibstoffeinsparungen sind auch
dkologische Vorteile zu erwarten.

1 EU-Projekt MUNIN (2012-2015, Maritime Unmanned Navigation in Intelligent Networks)
siche www.unmanned-ship.org

2 Projekt AAWA (Advanced Autonomous Waterborne Applications Initiative) siche u.a.
http://www.rolls-royce.com/media/press-releases/yr-2016/pr-12-04-2016-aawa-project-in-
troduces-projects-first-commercial-operators.aspx
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Abb. 2 Verschiedene Konzeptstudien fiir autonome \S'c/Jz‘_]j%3

In der Forschung und Entwicklung werden unterschiedliche Systemkonzepte
verfolgt. Im EU teilfinanzierten MUNIN-Projeke beispielsweise wurde ein Konzept
erforscht, bei dem die Hochseereise unbemannt erfolgt. Revierfahrten und Hafen-
mandéver werden demnach von einer kleinen Besatzung, die mit dem Lotsen an- bzw.
von Bord geht, durchgefiihrt. Von der Fa. DNVGL wird ein Konzept bearbeitet, bei
dem vor allem in Kiistennihe und in Hifen autonom navigiert wird. Die Fa. Rolls
Royce arbeitet an einem Konzept, bei dem sowohl Hochsee- und Kiistenfahrt sowie
Hafenmangver unbemannt erfolgen sollen.

3. Entwicklungsschritte und Betriebszustinde

In Fachpublikationen und Medien werden als Begriffe neben dem autonomen Schiff
und dem unbemannten Schiff weitere Bezeichnungen verwendet, wie das fernge-
steuerte Schiff oder das Roboterschiff. Hilfreich fiir die begriffliche Einordnung
ist die in Abbildung 3 dargestellte Systematik, die nach Grad der Autonomie und
Grad der Unsicherheit differenziert. Folgende fiinf Konzepte sind diesbeziiglich zu
unterscheiden:

»Remote Control« ist die erste und einfachste Stufe. Das Schiff wird in diesem
Fall ferngesteuert. Die Lagebeurteilung erfolgt komplett von einer mit Fachleuten
besetzten Landkontrollstation aus. Die »Fail to safe« — Variante beschreibt eine ein-
fache Form des automatisierten, von Land iiberwachten Schiffsbetriebs. Hier kann
das Schiff einfachste Regeln und Rahmenbedingungen einhalten, z.B. cinem festen
Kurs fiir einen Zeitraum folgen. Bei Unklarheiten und Anderungen der definierten
Rahmenbedingungen erfolgt ein Notstopp. Unter »Automatic« ist ein automatisier-

ter Schiffsbetrieb zu verstehen, der das Schiff befihigt, selbstindig Kursanpassungen

3 Quellen: oben links: Rolls Royce, oben rechts: DNVGL, unten: Fraunhofer CML.
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durchzufithren, um einer definierten Route zu folgen. Auf zuvor beschriebene Situa-
tionen kann das automatische Schiff mit definierten Aktionen reagieren.

Degree of autonomy
A

Intelligent Onboard route planning

Autonomous
Automatic
Fail to safe

Remote control

> Degree of uncertainty
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Abb. 3 Entwicklungsschritte zur Autonomie

Deutlich weiter ist der Autonomiegrad beim autonomen Schiff, hier in der Ab-
bildung als »Autonomous« bezeichnet. Das autonome Schiff folgt einer gesetzten
Route und kann diese bei Bedarf zeitweise selbstindig verlassen, um navigatorisch
erforderliche Ausweichmanéver durchzufithren. Die Route wird vorab in der Land-
kontrollstation ermittelt und zum Schiff {ibertragen. Im MUNIN-Projekt ist dieser
Autonomiegrad betrachtet worden. Unter »Intelligent« kann hier eine Variante ver-
standen werden, in der das Schiff zusitzlich auch selbstindig eine Route zwischen
Start- und Endpunkt unter Einbeziehung der der logistischen Rahmenbedingungen,
nautischer Gegebenheiten und der Wettersituation ermittelt.

Eine Abgrenzung und Einordnung von Betriebszustinden autonomer Schiffe
zeigt Abbildung 4. Unter dem Betriebszustand »Autonomous Execution« ist zu ver-
stehen, dass das Schiff einer vorgegebenen Route folgt. Das entspricht dem heute
tiblichen Einsatz eines normalen Autopiloten. Dariiber hinaus wird die Umgebung
kontinuierlich erfasst und bewertet, allerdings nicht in die Autopilotsteuerung ein-
gegriffen. Die Landkontrollstation tiberwacht das Schiff. Eingriffe von Land sind bei
diesem Betriebszustand nicht erforderlich.
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Autonomous Execution Autonomous Control Remote control

Abb. 4 Betriebszustiinde des autonomen Schiffs im MUNIN-Konzept (Quelle: Fraunhofer CML)

Der Betriebszustand »Autonomous Control« tritt beispielsweise auf, wenn ein
anderes Schiff sich nihert und einen Eingriff in die klassische Autopilotsteuerung er-
forderlich macht. Diese kann dazu fiihren, dass ein Ausweichmanéver fiir angebracht
und regelkonform erachtet wird. Das autonome Schiff ermittelt eigenstindig einen
geeigneten, seeminnisch einwandfreien Ausweichkurs. Hier sind zwei Alternativen
denkbar. Zum einen kann das autonome Schiff die Situation und den ermittelten
Ausweichkurs der Landkontrollstation anzeigen. Dort wird der Ausweichkurs besti-
tigt (oder verindert). Das autonome Schiff fithrt nach dieser Bestitigung das Aus-
weichmandver aus und kehrt danach auf die vorgegebene Route zuriick.

Die zweite Alternative ist, dass das Schiff das Ausweichmanéver eigenstindig, also
ohne die ausdriickliche Bestitigung durch die Landkontrollstation, durchfiihrt. Die
Festlegung dieser Reihenfolge kann beim System Design fiir die einzelnen Entschei-
dungen orientiert an der Sheridian Skala erfolgen, wobei das Level bei autonomen
Schiffen zwischen 6 und 9 liegen diirfte (siche Tabelle 1).

254

30_LF AK VIll Jahn.indd 254 04-07-2017 07:28:46



Arbeitskreis VIII: Autonome Schiffe — Vision oder Albtraum?

1. The computer offers no assistance: Human must take all decisions and actions.
2. The computer offers a complete set of decision/action alternatives, or

3. narrows the selection down to a few, or

4. suggests one alternative,

5. executes that suggestion if the human approves, or

6. allows the human a restricted time to veto before automatic execution, or

7. executes automatically, then necessarily informs the human, and

8. informs the human only if asked, or

9. informs the human only if it, the computer, decides to.

10. The computer decides everything and acts autonomously, ignoring the human.

Tabelle 1 Sheridans Levels afAutomation‘{

Der dritte Betriebszustand »Remote Control« beschreibt die Fernsteuerung von
Land aus. Diese kann dann erforderlich sein, wenn das Schiff fiir eine Ausweichsitua-
tion, z.B. durch das gleichzeitige Vorhandensein vieler Mandvergegner, oder bei einer
Notsituation, keine Losung eigenstindig ermitteln kann. Die Kontrolle geht auf die
Landkontrollstation tiber. Das Schiff wird ferngesteuert, bis die Problemsituation
behoben ist.

4. Briicke

Bei der autonomen Biicke geht es darum, das Schiff so mit Sensorik und Intelligenz
auszustatten, dass es die Fihigkeit zur »Situational Awareness« erlangt. Das Schiff
wird in die Lage zu versetzt, selbstindig ein nautisches Lagebild zu erfassen, zu analy-
sieren und basierend darauf Entscheidungen zu treffen, um sicher und regelkonform
zu navigieren. Dazu miissen Algorithmen bzw. Programme in der autonomen Briicke
vorhanden sein, die diese Entscheidungsfindung erméglichen. Dabei handelt es sich
dann um sogenannte autonome Navigationssysteme. Drei wesentliche Funktionen
miissen diese gewihrleisten: die Kollisionsverhiitung, das Wetter-Routing und die
Strandungs-vermeidung,.

4 Sheridan, T. B., Verplank, W. L. 1978. Human and computer control of undersea teleope-
rators. Cambridge, Mass: Massachusetts Institute of Technology, Man-Machine Systems
Laboratory.
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(1) Kollisionsverhiitung

Zum sicheren Navigieren gehért es, andere Schiffe, die mdgliche Manévergegner
sein kénnten, rechtzeitig zu identifizieren, die auf die Situation anzuwendenden Kol-
lisionsverhiitungsregeln zu erkennen und entsprechend zu reagieren. Entscheidend
fir das Reagieren ist u.a., welches der Schiffe der Kurshalter ist und welches aus-
weichpflichtig. Der sogenannte Kurshalter hilt Kurs und Fahrt bei, wohingegen der
ausweichpflichtige Manévergegner einen sicheren Ausweichkurs Kurs (oder —Fahrt)
setzt. Dabei muss das autonome Schiff selbstverstindlich sicherstellen, durch das
Ausweichen Untiefen u.id. zu vermeiden. Fiir den Fall, dass ein Mandvergegner sich
nicht regelkonform verhilt, ist z.B. das »Manéver des letzten Augenblicks« einzulei-
ten, zu dem ein autonomes Navigationssystem befihigt sein muss.

Bindend fiir das Ausweichen sind die internationalen Kollisionsverhiitungsregeln
(»Internationale Regeln von 1972 zur Verhiitung von Zusammenstof8en auf See«),
die 1972 von der IMO (UN-Unterorganisation fiir die Seeschifffahrt) verabschiedet
wurden und fiir alle Schiffe gelten.

Abbildung 5 zeigt die Bildschirmansicht eines am Fraunhofer CML entwickel-
ten Prototyps eines autonomen Navigationssystems. Im hellgriinen Bereich unten
links ist das autonome Schiff mit Kurs Nord-Ost zu sehen. Aus Osten kommt mit
Kurs Nord-Nord-West ein Mandvergegner. Dieser wird in der Folge als Kurshalter
identifiziert. Ein weiterer Manévergegner findet sich in Kursrichtung auf demselbem
Kurs. Das autonome Schiff erkennt seine Ausweichpflicht und wird eine Kursinde-
rung gemifl den Kollisionsverhiitungsregeln einleiten. Der kleine rote Kreis um das
autonome Schiff zeigt den Nahbereich an. Kurs und Fahrt wird so vom autonomen
Schiff gewihlt, dass méglichst kein anderes Schiff oder Hindernis in diesen Bereich
kommen kann. Der grofle rote Kreis beschreibt das Gebiet, in dem erfasste andere
Schiffe hinsichtlich der Ausweichpflichten nach Kollisionsverhiitungsregeln bewertet
werden. Oben rechts ist ein Polardiagramm zum Wetter-Routing (s.u.) dargestellt.
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LU L] kol

Abb. 5 Bildschirmansicht fiir ein autonomes Navigationssystem (Quelle: Fraunhofer CML)

(2) Wetter-Routing

Beim Wetter-Routing geht es zuniichst darum, schweres Wetter zu vermeiden und
entsprechende Schlechtwetterzonen zu umfahren. Dieses wird als strategisches Wet-
ter-Routing bezeichnet und zeitlich vor einem méglichen Eintreffen des Schiffes im
Schlechtwettergebiet durchgefiihrt (siche Abbildung 6). Damit kann nicht nur die
Belastung fiir Schiff und Ladung durch das Einwirken des schlechten Wetters ver-
mieden, sondern auch Treibstoff gespart werden.

Abb. 6 Symbolbild fiir strategisches Wetter-Routing (Quelle: Fraunhofer CML)
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Je nach Routen- und Zeitplanung sowie Wetterlage ist es nicht immer moglich,
Schlechtwettergebiete zu meiden. Daher kommt es dazu, dass ein Schiff sich auch in
schwerem Wetter behaupten muss. Um die negativen Auswirkungen auf Schiff und
Ladung zu reduzieren und die Stabilitit und Sicherheit des Schiffes zu gewihrleisten,
sind geeignete Kurse und Geschwindigkeit zu ermitteln und zu steuern. Dazu muss
ein autonomes Schiff in der Lage sein.

N weve ity B Puren. wivg
W sonad real [ -

T Wit sgmed on sh (scaied 10 SO% )

e e -

T e courve

Weather Alert:
High Waves

Abb. 7 Schlechtwetter-Routing im Polardiagramm (Quelle: Fraunhofer CML)

Abbildung 7 zeigt die Bildschirmdarstellung einer am Fraunhofer-CML ent-
wickelten Prototyps fiir das Schlechtwetter-Routing. Hier handelt es sich um ein
sogenanntes operatives Wetter-Routing. Die Richtungen in dem Polardiagramm zei-
gen den Kurs an, die Ringe die Geschwindigkeit des Schiffes, welches in der Mitte
symbolisiert ist. Die gelben bzw. orangen Sektoren weisen Bereiche aus, in der der
Kurs-Fahrt-Pfeil nicht weisen darf, um die Belastung des Schiffes durch hohe Wellen
zu begrenzen. Diese Sektoren lassen sich aus schiffsspezifischen Werten ableiten und
sind im MSC1228/Circl der IMO geregelt. Im Bild ist der urspriinglich von Auto-
piloten gesteuerte Kurs und Fahrt durch den grauen Pfeil symbolisiert. Diese ragt in
den gelben Sektor und bewirkt den Alarm »High Waves«. Daraufhin wihlt der Au-
topilot selbstindig eine Geschwindigkeitsreduzierung, hier mit dem tiirkisfarbenen
(kiirzeren) Pfeil dargestellt.
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Abb. 8 Prototyp eines von Fraunhofer CML entwickelten autonomen Navigationssystems in Korea

Abbildung 8 zeigt ein fiir den Kunden DSME entwickelten Prototyp fiir ein
autonomes Navigationssystem. Dieses vereinigt die Funktionen der Kollisionsver-
hiitung sowie des strategischen und operativen Wetter-Routings. Die Technologie
ist grundsitzlich vorhanden. Offen ist die Integration dieser Anwendungen in die
Bordelektronik.

Fiir autonome Schiffe werden neben den herkémmlichen Sensoren, wie Radar,
AIS, Echolot, weitere technische Systeme erforderlich sein. Dazu gehéren Kameras.
Jedes seegehende Schiff hat die Pflicht, ordentlich Ausguck zu halten. Diese kénn-
ten innovative Kamerasysteme erfiillen. Abbildung 9 links zeigt ein im Rahmen des
MUNIN-Projektes weiterentwickeltes und getestetes Kamerasystem der norwegi-
schen Fa. Aptomar, welches optisch und mittels Infrarot kleine Objekte im Wasser
detektieren kann. Der rechte Teil der Abbildung zeigt beispielhaft die Integration des
Kamerabildes in Bordelektronik und nautisches Lagebild. Bei Bedarf kann das Ka-
merabild an die Landkontrollstation iibertragen werden. So kann die Landkontroll-
station unterstiitzt werden, in Notlagen und Sondersituationen auch ein optisches
Lagebild zu erhalten.
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Abb. 9 Protoryp fiir Kamerasystem der Fa. Aptomar, Norwegen

Entwicklungsbedarf bei Sensoren besteht noch bei der Schallsignalerkennung. In
der Pflicht zum Ausguckhalten ist das Horen, Erkennen und Deuten von Schall-
signalen anderer Schiffe und Seezeichen enthalten. Lésungen dafiir sind bisher fiir
autonome Schiffe noch nicht prototypisch entwickelt. Auch die Themen Sichewei-
tendetektion und Wellenbestimmung fiir die Bestimmung der Kollisionsverhiitungs-
regeln sind noch nicht abschlieffend technisch geldst.

5. Maschinenraum

Der autonome Maschinenraum bezeichnet ein technisches Konzept, bei dem die
Haupt- und Hilfsaggregate fiir Antrieb, Energieerzeugung und sonstiger technischer
Aufgaben an Bord so umfassend mit Automatisierungstechnik ausgestattet sind,
dass ein sicherer und dauerhafter Betrieb ohne direkten menschlichen Eingriff an
Bord maglich ist. Zustandsdaten zu den technischen Anlagen werden kontinuierlich
erfasst und an die Landkontrollstation iibermittelt. Des Weiteren sind Redundanzen
bei der technischen Ausstattung vorzusehen, um bei Ausfall einzelner Komponenten
Ersatz verfiigbar zu haben. Das ist insbesondere fiir elementare Anlagen wie An-
trieb, Energieerzeugung und Rudermaschine enorm wichtig. Fiir den Fall von vor-
hersehbaren Schiden kann dann per Ferniiberwachung frithzeitig Wartungs- und
Reparaturbedarf prognostiziert und méglichst im néchsten dafiir geeigneten Hafen
eingeplant werden. Weitere Funktionen des autonomen Maschinenraums sind z.B.
die Brandgefahrminimierung und Einrichtungen zur automatischen Brand- und
Schadensfallbekimpfung.

Neben der zusitzlichen Automatisierung gehért auch die Auslegung der tech-
nischen Komponenten auf Wartungsfreiheit dazu. Hier besteht ein grofSer Ent-
wicklungsbedarf, da die bisher an Bord cingesetzte Technik fiir den Betrieb mit
menschlicher Unterstiitzung fiir Uberwachung, Wartung, Instandsetzung und
Reinigung konzipiert ist. So sind auf groflen Schiffen mehrere Schiffsbetriebsin-
genieure und Mechaniker dafiir eingesetzt. Allerdings gibt es auch heute bereits
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teilunbemannte Maschinenriume (z.B. die OUT24- bzw. EO—Klassiﬁzierungﬁ), wel-
che einen unbesetzten Maschinenraum fiir bis zu 24 Stunden erméglichen.

6. Landkontrollstation

In der Landkontrollstation werden autonome Schiffe iiberwacht. Dazu stehen die
Schiffe méglichst im permanenten Kontakt zur Landkontrollstation. Die Schiffsbe-
wegungs- und —zustandsdaten werden kontinuierlich zur Landkontrollstation iiber-
tragen, sodass dort ein Lagebild in Echtzeit zur Verfiigung steht. Zudem sind die
Systeme der Landkontrollstation mit Intelligenz in der Form ausgestattet, dass vom
Normalzustand abweichende technische und nautische Situationen erkannt und
tiber Alarme angezeigt werden.

In der Landkontrollstation arbeiten Nautiker und Schiffsbetriebsingenieure, die
die Informationen der Schiffe bewerten und bei Bedarf eingreifen. So kénnen die
autonomen Schiffe bei unklaren nautischen Lagen von der Landkontrollstation
tibernommen und ferngesteuert werden. Bei technischen Problemen kénnen auto-
matische Wartungszyklen angestofien oder auch einzelne Aggregate abgestellt wer-
den. Der Fokus der Landkontrollstation liegt jedoch stirker in der Uberwachung
denn im aktiven Fernzugriff auf die Abliufe an Bord.

Abbildung 10 zeigt die Prinzipdarstellung eines Lagebildes fiir einen Arbeitsplatz
in der Landkontrollstation. Oben mittig sind Ubersichtsbildschirme pro Schiff, hier
fiir sechs tiberwachte Schiffe, angeordnet. Schiff 1 (oben links im Ubersichtsbild-
schirm) ist hier vom Bediener fiir eine genauere Analyse ausgewihlt und wird auf
den weiteren Bildschirmen detaillierter dargestellt. Beispielsweise wird in der linken
oberen Ecke die geographische Ubersicht mit dem {iberwachten Schiff und seiner
Umgebung visualisiert.

Abb. 10 Prinzipdarstellung Lagebild der Landkontrollstation
5 Siehe: DNV Rules for Classification of Ships: Periodically Unattended Machinery Space

(2011) hreps://rules.dnvgl.com/docs/pdf/DNV/rulesship/2011.../ts603.pdf
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In Abbildung 11 sind Prototypen von Landkontrollstationen gezeigt. Links ist
eine Laborversion dargestellt. Der Bediener sicht sich die Monitore zu einem aus-
gewihlten Schiff an. Rechts ist ein vom Fraunhofer CML fiir den Kunden DSME
entwickelter Prototyp zu sehen.

Abb. 11 Prototypen von Landkontrollstationen. Links: Laborversion am Fraunhofer CML, rechts:
fiir Kunden entwickelter Prototyp

Die Technologie fiir die Landkontrollstation ist grundsitzlich vorhanden. Ent-
wicklungsbedarf besteht zum einen in der Integration der Technologien zu serien-
reifen Systemen. Zum anderen besteht noch Entwicklungsbedarf hinsichtlich der
zuverldssigen, liickenlosen und manipulationsfreien Kommunikation Schiff-Land.
Ein besonderes Thema ist hier die Sicherstellung der Cyber-Sicherheit.

7. Fazit und Ausblick

Das Thema autonomes Schiff ist in letzter Zeit von einer wachsenden Zahl von Ent-
wicklern in Unternehmen, Forschungseinrichtungen und Universititen aufgegriffen
worden. Insbesondere in Finnland, Norwegen, Grof3-Britannien, Japan, Korea und
Deutschland wurden Studien und Entwicklungsprojekte angestofSen, die dem Ziel
dienen, die Vision der unbemannten Schifffahrt schrittweise zu realisieren. Norwe-
gen hat als erstes Land jiingst im Trondheimfjord ein Testgebiet eigens fiir autonome
Schiffe ausgewiesen.

Fiir wesentliche Kernbestandteile autonomer Schiffe, wie die autonome Navi-
gation, sind erfolgversprechende Prototypen geschaffen worden. Wichtige Naviga-
tionstechnologien, z.B. fiir die Kollisionsverhiitung und das Wetter-Routing, sind
grundsitzlich vorhanden. Offen ist deren Integration in die Systeme der Bordelek-
tronik. Des Weiteren wird an zusitzlichen Sensoren gearbeitet, wie u.a. an Kamerasys-
temen, um optische Lagebilder wirtschaftlich von Bord zu Landkontrollstationen
tibertragen zu kénnen.
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Weitere Entwicklungsaufgaben sind noch zu leisten fiir die sichere Durchfithrung
von unbemannten Hafenmanévern und fiir die Sicherstellung der verpflichtenden
Aufgaben fiir die Seenotrettung durch ein autonomes Schiff.

Fiir den autonomen Maschinenraum als Kernbestandteil autonomer Schiffe be-
steht noch ein grofler Entwicklungsbedarf, da die bisher an Bord eingesetzte Tech-
nik fiir den Betrieb mit menschlicher Unterstiitzung fiir Uberwachung, Wartung,
Instandsetzung und Reinigung konzipiert ist. Wartungsfreiheit und Redundanz
technischer Systeme sowie deren umfassende Automatisierung sind dafiir Beispiele.

Ein weiterer Kernbestandteil der autonomen Schifffahrt ist die Landkontroll-
station zur Uberwachung und Steuerung der Schiffe. Die Technologien dafiir sind
grundsitzlich vorhanden. Entwicklungsbedarf besteht zum einen in der Integration
der Technologien zu serienreifen Systemen. Zum anderen ist fiir die flichendeckende
und sichere Kommunikation Schiff-Land Entwicklungsarbeit zu leisten. Ein beson-
deres Thema ist hier die Sicherstellung der Cyber-Sicherheit.

Aufgrund der zunehmenden Entwicklungs- und Forschungsanstrengungen zum
autonomen Schiff sind hier weitere Fortschritte in naher Zukunft zu erwarten. Die
Kernfrage, ob es autonome Schiffe geben wird, wird in der Fachwelt zumeist mit ja
beantwortet. Offen ist die Frage nach dem Wann. So sechen die Entwickler der Fa.
Rolls Royce das Jahr 2020 als den Zeitpunkt, an dem erste autonome Schiffe Realitit
werden. Andere Forscher gehen von einem spiteren Zeitpunkt aus und schen cher
die Jahre 2030 bis 2040 als realistisch an.
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Autonome Schiffe als zukiinftige Herausforderung fiir das
Seevolkerrecht und fiir den Rechtsrahmen der IMO

Prof. Dr. Henning Jessen
LL.M. (Tulane), World Maritime University (WMU), Malmé, Schweden

Einleitung

Der Forschungsfortschritt der letzten Jahre ldsst erwarten, dass es in naher Zukunft
moglich ist, als Resultat technischer Innovationen Schiffe betreiben zu kénnen, die
ihre Aufgaben ferngesteuert und ohne jede physische Anwesenheit von Menschen
an Bord erfiillen kénnen (insbesondere durch die weitere Optimierung hochspezia-
lisierter »Hard- und Software« und deren Integration in das System »Schiff«). Diese
Entwicklung kommt nicht unbedingt tiberraschend, da Schiffe — abstrakt geschen —
nichts anderes als hochkomplexe technische Systeme bzw. Anlagen sind und die
fortschreitende Autonomisierung hier ein geradezu vorgezeichnetes Betitigungsfeld
vorfindet. Im Unterschied zu (teil-)autonom betriebenen stationiren Anlagen (z.B.
Kraftwerke oder Leitstellen) stellen sich jedoch bei mobilen Systemen viele weitere
Herausforderungen, denen die technische Entwicklung im Bereich aller Verkehrstri-
ger Rechnung tragen muss.

In der Schifffahrt haben sich in der Vergangenheit bereits verschiedene For-
schungsprojekte der vielfiltigen Herausforderungen mobiler autonomer Anlagen
angenommen.1 Verschiedene europiische Staaten (z.B. Dinemark, Finnland oder
Norwegen) betitigen sich seit kurzem in diesem Bereich als »Sponsoren« und fi-
nanzieren die entsprechenden Projekte. Es kann angenommen werden, dass einzelne
Staaten innerhalb ihrer inneren Gewiisser oder innerhalb ihres Kiistenmeeres — also
in einem Bereich vollstindiger staatlicher Souverinitit — »Testgebiete« fiir autono-
me Schiffe designieren werden, um die Herausforderungen unbemannter Schiff-
fahrt weiter zu erforschen und exklusiven Zugriff auf die Forschungsergebnisse zu

1 So z.B. das Projekt »Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Networks«
(MUNIN), siehe: http://www.unmanned.ship.org/munin/about/ bzw. Die »Advanced Au-
tonomous Waterborne Applications Initiative« des »Blue Ocean Development Team« von
Rolls Royce, siehe: http://www.rolls-royce.com/media/press-releases/yr-2015/pr-02-07-15-
rolls-royce-to-lead-autonomous-ship-research-project.aspx.
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erhalten.? Sobald jedoch die staatlichen Souverinititsbereiche iiberschritten werden
und die internationale Schifffahrt zum Anwendungsfeld autonom betriebener Schiff-
fahrt wird — sei es in einer Ausformung als ferngesteuertes Schiff, temporir begrenzt
autonom operierendes Schiff oder als vollstindig autonome »Schiffsdrone« — stellen
sich naturgemifs bislang unbeantwortete rechtliche Fragen und Herausforderungen.
Einige Beispicle sollen in diesem Beitrag teilweise fiir den Bereich des Seevolker-
rechts und fiir den Rechtsrahmen der Weltschifffahrtsorganisation (IMO) identifi-
ziert werden.

Stelle sich man sich zudem weitere Fragen nach dem generellen (nicht zuletzt
kommerziellen) Mehrwert unbemannt betriebener Schiffe wird gerne auf den »Faktor
Mensch« (bzw. das »menschliche Element«) als Unfallursache verwiesen, wonach —
empirisch nachweisbar — ca. 80% aller Seeunfille nicht auf technische Ursachen, son-
dern vielmehr auf menschliches Versagen zuriickfiithrbar seien.? Das IMO-Regelwerk
zum verbesserten Sicherheitsmanagement an Land und auf See — allgemein bekannt
als »ISM-Code«* — nimmt sich genau dieser Problematik seit Anfang der 1990er
Jahre an. Als spezifisches unfallverursachendes Phinomen ist zudem die Miidigkeit
von Besatzungsmitgliedern (»fatigue«) seit Anfang der 1990er Jahre genauso bestin-
dig Teil der IMO-Agenda.” Insofern wird des Ofteren argumentiert — gleichsam als
logische Schlussfolgerung — ferngesteuert fahrende Handelsschiffe ohne Besatzung
(oder mit stark reduzierter Besatzung) kénnten nicht nur die Lohnkosten fiir Ree-
dereien senken, sondern gleichzeitig auch einen spiirbaren Beitrag zu verbesserter
Schiffssicherheit, zur Unfallvermeidung und zum optimierten Umweltschutz auf See
leisten. Ob sich diese positive Prognose so bewahrheitet, oder ob sich lediglich die
Quelle menschlichen Fehlverhaltens von See auf Land verlagern konnte, bleibt abzu-
warten. Jedenfalls wire ohne einen aktualisierten internationalen Rechtsrahmen eine
in dieser geinderten Form betriebene Schifffahrt nur in geographisch begrenzten
Seegebieten moglich.

Offene Fragen im Seevélkerrecht

Der inhaltliche Schwerpunket dieses Beitrags soll die Herausforderungen fiir den
Rechtsrahmen der IMO thematisieren, dennoch kann das Seevolkerrecht einen ers-
ten Einblick und Vorgeschmack fiir die Vielfalt der sich zukiinftig méglicherweise
stellenden Fragen bieten. Bekanntermafien ist das UN-Seerechtsiibereinkommen von

2 Norwegen hat jiingst ein Seegebiet im eigenen Kiistenmeer (vor Trondheim) entsprechend
ausgewiesen.

3 Manche Studien hierzu gehen sogar von »bis zu 96%¢« aus, vgl. Rothblum, Human Error
and Maritime Safety, Bowles-Langley Tech. 1, abrufbar unter: http://bowles-langley.com/
wp-content/files_mf/humanerrorandmaritimesafety26.pdf, siche allgemein: htep://www.
imo.org/en/OurWork/HumanElement/SafetyManagement/Pages/Default.aspx.

4 Siche allgemein: http://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/SafetyManagement/

Pages/ISMCode.aspx.

5  Soerstmals am 17. November 1993, IMO-Resolution A.772(18) »on fatigue factors in man-
ning and safety«.
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1982 (in Kraft getreten 1994) die wichtigste Rechtsquelle des internationalen 6ffent-
lichen Seerechts, da sie quasi den Verfassungsrahmen fiir die menschliche Nutzung
der Meere (und damit auch fiir die Schifffahrt) bietet.® In verschiedenen Artikeln
des UN-SRU wird auf »die Bemannung« bzw. auf »Kapitin, Offiziere und Besatzung«
von Schiffen eingegangen, so z.B. in Art. 21 Abs. 2 (Gesetze und sonstige Vorschrif-
ten des Kiistenstaats iiber die friedliche Durchfahrt), Art. 27 (Strafgerichtsbarkeit an
Bord eines fremden Schiffes),” Art. 94 Abs. 3 und 4 (Pflichten des Flaggenstaates),
Art. 97 (Strafgerichtsbarkeit in Bezug auf Zusammenstf8e oder andere mit der Fiih-
rung eines Schiffes zusammenhingende Ereignisse), Art. 98 (Hilfeleistung auf See),
Art. 194 Abs. 3 (Mafinahmen zur Verhiitung, Verringerung und Uberwachung der
Verschmutzung der Meeresumwelt) und Art. 211 (Verschmutzung durch Schiffe).?

Besonders augenfillig ist die Bedeutung einer menschlichen Prisenz an Bord in
Art. 94 UN-SRU: Abs. 3 b) der Norm spricht zunichst »die Bemannung der Schiffe,
die Arbeitsbedingungen und die Ausbildung der Besatzungen, unter Beriicksichtigung
der anwendbaren internationalen Ubereinkiinfie« als Regulierungsverpflichtung von
Flaggenstaaten an. Konkreter heifSt es dann in Abs. 4 b) der Norm, dass Mafinahmen
des Flaggenstaates, die zur Gewihrleistung der Sicherheit auf See erforderlich sind,
auch umfassen: »[...] dass jedes Schiff einem Kapitin und Offizieren mit geeigneter
Befiihigung, insbesondere im Hinblick auf Seemannschaft, Navigation, Nachrichtenwe-
sen und Schiffsmaschinentechnik, unterstellt ist und dass die Besatzung nach Befihigung
und Anzahl dem Typ, der Grifse, der Maschinenanlage und der Ausriistung des Schiffes
entspricht; [...]«.

Nun kénnte man mit sehr wohlwollender Wortlautargumentation hierzu vertre-
ten, dass die »Unterstellung« des Schiffes nicht zwingend eine physische Anwesenheit
von Personen an Bord voraussetze, und dass ein bestimmter (unbemannt betriebe-
ner) Schiffstyp auch eine Besatzungsanzahl von »null« rechtfertigen kénnte. Jedoch
gehen alle hier einschligigen Normen des UN-SRU eindeutig nach ihrem Sinn und
Zweck von einer physischen Prisenz von Kapitin, Offizieren und Besatzung an
Bord aus. Dies wird insbesondere deutlich, wenn — wie in Art. 98 UN-SRU — ak-
tive Handlungspflichten des Kapitins angesprochen werden, namentlich »Hilfe zu
leisten«, wenn Person auf See in Lebensgefahr bzw. in Seenot »angetroffen« werden.
Schon hier stellt sich die juristische Frage, ob der »Kapitin« als Rechtsbegriff auch
einen landbasierten Entscheidungstriger (»shore based controller) erfassen kann, der
u.U. sogar fiir mehrere Schiffe zustindig sein kénnte.

Der seevolkerrechtliche Rahmen schlieflt trotzdem den Betrieb autonomer
Schiffe nicht grundsitzlich aus, es bedarf aber definitiv einiger Klarstellungen. Von

6 BGBL 199411, S. 1798, im Folgenden: UN-SRU.

7  Die Norm bezicht sich allein auf das Verhiltnis von Kiistenstaaten zu »fremden« Schiffen,
die sich im Kiistenmeer (oder in den inneren Gewissern) des betreffenden Kiistenstaates
aufhalten und damit eigentlich auch der uneingeschrinkten strafrechtlichen Souverinitit
des Kiistenstaates unterfielen.

8  Siehe auch van Hooydonk, The Law of Unmanned Merchant Shipping — An Exploration,
The Journal of International Maritime Law (20), S. 403 (409ft.).
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klirungsbediirftigem Interesse wird zukiinftig z.B. sein, ob ein Kiistenstaat die fried-
liche Durchfahrt eines unbemannten, ferngesteuerten Schiffes (aus Griinden der 6f-
fentlichen Sicherheit und Ordnung) durch sein Kiistenmeer verweigern kann, wenn
sich doch seine diesbeziiglichen Gesetze und sonstigen Vorschriften — jedenfalls nach
den rechtlichen Vorgaben des UN-SRU in Art. 21 Abs. 2 — gerade nicht erstrecken
diirfen auf »/...J, die Bemannung oder die Ausriistung von fremden Schiffen [...], so-
fern sie nicht allgemein anerkannten internationalen Regeln oder Normen Wirksamkeit
verleihen.« Der letzte Halbsatz des Art. 21 Abs. 2 UN-SRU verdeutlicht insofern die
zwingende Notwendigkeit eines international abgestimmten rechtlichen Rahmens,

soweit unbemannte, ferngesteuerte Schiffe in Zukunft routinemiflig grenziiber-
schreitend auch im Kiistenmeer »fremder« Staaten fahren sollen. Ausweislich des
insoweit eindeutigen Wortlauts des Art. 21 Abs. 4 UN-SRU »miissen« auch derartige
Schiffe »die Gesetze und sonstigen Vorschriften des Kiistenstaates sowie alle allgemein
anerkannten internationalen Vorschriften iiber die Verhiitung von ZusammenstofSen auf”
See einhalten.

Bereits diese grobe seevolkerrechtliche Bestandsaufnahme legt daher eher folgen-
des Szenario fiir die absehbare Zukunft nahe: Solange keine »allgemein anerkannten
internationalen Regeln oder Normen« existieren, die den Einsatz unbemannter Schiffe
regeln, wird es — schon aus Griinden der gegenseitigen diplomatischen Riicksichtnah-
me — routinemifig keine grenziiberschreitende unbemannte Schifffahrt in den Kiis-
tenmeeren der Staaten geben. Bis ginzlich neue internationale Regeln oder Normen
verabschiedet werden und diese danach »allgemein anerkannt« sind, kénnen durchaus
Jahrzehnte vergehen — insbesondere auf Grund ggf. problematischer Einigungs- und
Ratifikationsbemiihungen innerhalb der internationalen Staatengemeinschaft. Ge-
gen eine bedenkenlose Anwendung im Kiistenmeer spricht ohnehin erginzend auch
die hohe Dichte der Schiffsbewegungen in den kiistennahen Seegebieten. Denkbar
sind aber »exklusive« Einsitze unbemannter Schiffe, d.h. allein begrenzt im Kiisten-
meer eines bestimmten Staates, oder als Gegenstand bilateraler Vereinbarungen iiber
deren Betrieb im Nachbarschaftsverhiltnis.

Die notwendigen rechtlichen Ankniipfungspunkte im Rechtsrahmen der IMO
Es verbleibt insofern eine Diskussion des notwendigerweise regelungsbediirftigen
Rahmens fiir den méglichen internationalen Einsatz ferngesteuerter unbemannter
oder gar autonomer Schiffe auferhalb der Kiistenmeere, d.h. ab einer Entfernung
von zwdlf Seemeilen (gemessen von den in Ubereinstimmung mit dem UN-SRU
festgelegten Basislinien). Einen universellen verbindlichen Rechtsrahmen kann ggf.
die IMO als zustindige internationale Organisation vorgeben.

Keine Auswirkungen auf das rechtliche Begriffsverstindnis eines »Schiffs«
Das UN-SRU definiert den Rechtsbegriff »Schiff« zwar nicht selbst, der Rechtsbe-
griff wird jedoch in verschiedenen IMO-Konventionen individuell aufgegriffen und
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legal definiert.” Daher kénnte man zuniichst daran denken, dass die Definitionsfrage
im Anwendungsbereich der IMO-Konventionen fiir ferngesteuerte Schiffe mogli-
cherweise eine Rolle spielen kénnte. Die Anwesenheit von Menschen an Bord ist
jedoch fiir das rechtliche Verstindnis eines Schiffes nicht prigend. Simdliche verfiig-
baren Legaldefinitionen fiir den Begriff »Schiff« — jeweils separat vereinbart fiir ver-
schiedene Anwendungsbereiche — gehen ausnahmslos von technischen Parametern
aus.'® Selbst die Legaldefinition eines »Wracks« gem. Art. 1(4) lit. a) — d) der Nairo-
bi-Wrackbeseitigungskonvention stellt nicht auf das Verlassen eines Schiffes durch
Menschen ab, sondern auf ein bereits geschehenes (oder unmittelbar bevorstehendes)
Sinken, Stranden und/oder Auseinanderbrechen des Schiffes.

Die englische Version der international vereinheitlichten Kollisionsverhiitungs-
regeln (KVR) kénnte mit der Formulierung »vessel not under commands« (vgl. Art. 3
lit. f) KVR) eine voriibergehende Abwesenheit von Menschen an Bord eines Schiffes
zumindest suggerieren.'' Aber auch hier geht es allein um den technischen Verlust
der Manévrierfihigkeit und ein ferngesteuert/autonom betriebenes Fahrzeug soll ja
gerade unbemannt regelkonform manévrieren. Aus diesem Grund kann man un-
problematisch von der Existenz eines Schiffes im Rechtssinne ausgehen, selbst wenn
voriibergehend oder sogar dauerhaft kein Mensch an Bord ist. Eine Reihe anderer
Vorgaben jedoch, wird in diesem Zusammenhang dnderungsbediirftige Rechtsfragen
aufwerfen.

Auswirkungen auf die IMO-Prinzipien zur sicheren Mindestbesetzung

Es wird sich die Frage stellen, ob der zukiinftige Einsatz autonomer (und/oder zu-
mindest temporir unbemannter) Schiffe ein vollstindiges Umdenken im Bereich des
sog. »minimum safe manning« erfordert, oder ob man in diesem Bereich zukiinftig
zuldssigerweise mit (voriibergehenden) »Null-Vorgaben« arbeiten kann. Die IMO
gibt hier nur anwendbare Leitprinzipien vor,'? die genaue gesetzgeberische Umset-
zung im Bereich der sicheren Mindestbesetzung bleibt den IMO-Mitgliedsstaaten
(d.h. den Flaggenstaaten) selbst iiberlassen.

Von konzeptionellem Vorteil ist, dass hier ohnehin eine umfassend individuelle
schiffsbezogene Betrachtungsweise gefordert wird. Jedenfalls aber ist ein nicht ausrei-
chend »bemanntes« Schiff im seerechtlichen Sinne nicht seetiichtig. Zu beriicksich-
tigende Faktoren zur ausreichenden »Bemannung« sind nach den IMO-Prinzipien
naturgemifd v.a. schiffsicherheitstechnische Parameter, aber z.B. auch die Art der
Ladung oder die Seegebiete, in denen das Schiff operieren soll. Der Verweis auf die

9  Siehe ausfiihrlich hierzu Jessen, Was ist ein »Schiff«?, VersR 2014, S. 670ff.

10 Dies gilt z.B. fiir das MARPOL-Ubereinkommen (Art. 1 lit. b)), fiir das Antifouling-Uber-
einkommen (Art. 2 Nr. 9), fiir das Ballastwasser-Ubereinkommen (Art. 1 Nr. 12) oder fiir
das Olhaftungs-Ubereinkommen (Art. I Nr. 1 OIHU).

11 Die deutsche Text der KVR iibersetzt »vessel not under commands als »mandvrierunfihiges
Fahrzeug«.

12 Siche erstmals IMO-Res. A.890(21), »Principles of Safe Manning« vom 25.11.1999, zuletzt
geindert durch IMO-Res. 1047(27) vom 20.11.2011.
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Ladung kénnte ggf. nahe legen, dass ferngesteuerte/autonome Schiffe kategorisch
keine gefihrlichen Giiter beférdern sollten. Jedoch spricht ansonsten keine Vorgabe
der IMO-Prinzipien grundsitzlich gegen einen unbemannten Schiffsbetrieb. In An-
nex II, Nr. 1.1.3 nennen die IMO-Prinzipien i.U. schon den »level of ship automa-
tion« als eigenes Kriterium der Festlegung einer Mindestbesetzungszahl. Es ist auch
davon auszugehen, dass mittels (Fern-)Systemdiagnosen die notwendigen techni-
schen Priifungen vorgenommen werden kénnen, die ansonsten durch die Besatzung
physisch an Bord durchgefiihrt wiirden.

Daneben kann sich aber die SOLAS-Konvention faktisch wie eine Mindestbe-
setzungsvorgabe auswirken, z.B. durch Mindestangaben im Bereich der Rettungs-
mittel und —vorrichtungen. Wenn z.B. Regel 31 in Kapitel III SOLAS fordert, dass
Frachtschiffe »ein oder mehrere [...] vollstindig geschlossene Rettungsboote auf jeder Seite
des Schiffes mit einem Gesamtfassungsvermigen zur Aufnahme aller an Bord befindli-
chen Personen mitfiihren miissen«, wird sich die Frage stellen, auf welche Bemessungs-
grundlage zukiinftig abzustellen ist. Stellt man dann auf die Zahl der Menschen ab,
mit der das Schiff sicher navigiert werden kann, wenn es nicht autonom betrieben
wird? Diese Frage wird zu kliren sein.

Jedenfalls gehen alle anwendbaren Regeln und Prinzipien in diesem Bereich denk-
logisch davon aus, dass zwingend alle Personen, die sich an Bord befinden, auch
durch Rettungsmittel und —vorrichtungen (inkl. Rettungsringe, Rettungswesten,
Eintauchanziige) gerettet werden kénnen. Dies wird dann wohl zukiinftig auch ein
schiffsicherheitsrechtliches Abstellen auf temporire Aufenthalte von Menschen an
Bord bedeuten oder eine potenziell an Bord befindliche Anzahl an Personen in den
Blick nehmen miissen. Ginzlich unwahrscheinlich ist jedenfalls, dass autonome
Schiffe keine Rettungsmittel- und vorrichtungen mit sich fithren miissen, vielmehr
wird diese Vorgabe weiterhin zu beriicksichtigen sein.

Auswirkungen auf die IMO-rechtlichen Vorgaben zum Wachdienst und zur
Kollisionsverhiitung

Bekanntermafen gibt die IMO durch das Internationale Ubereinkommen iiber
Normen fiir die Ausbildung, die Erteilung von Befihigungszeugnissen und den
Wachdienst von Seeleuten (STCW) Mindeststandards fir die Qualifizierung der
Secleute sowie fiir die Erteilung von Befihigungszeugnissen vor. Betrachtet man
v.a. das Element des Wachdienstes ist wiederum ein Zusammenwirken mit der SO-
LAS-Konvention und erginzend die Bedeutung der international vereinheitlichten
Kollisionsverhiitungsregeln zu berticksichtigen.

Eine Herausforderung konnte z.B. die Einhaltung der Vorgaben der Regel 12
aus Kapitel IV SOLAS sein. Hier wird die »ununterbrochene Wache« auf verschie-
denen Kanilen gefordert. Sollen unbemannte, ferngesteuerte Schiffe rechtskonform
operieren, muss die technisch zulissige Weiterleitung von Signalen, die das Schiff
direkt empfingt, an eine »ununterbrochene Landwache/Kontrollstation« juristisch
konkretisiert werden. Regel 12.3, letzter Satz Kapitel IV SOLAS fordert i.U., dass
die Horwache hinsichtlich des Sicherheitskanals (UKW-Kanal 16) »an der Stelle
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durchzufiibren ist, von der aus das Schiff iiblicherweise gefiibrt wird«. Es miisste dann
ebenfalls klargestellt werden, dass die »iibliche Fiihrung« des Schiffes bei einem auto-
nomen Schiff an Land/in einem Kontrollzentrum liegen kann. Wegen der geringen
Reichweite des »per Horwache« zu iiberwachenden UKW-Funks (als Rechtsvorgabe)
wird méglicherweise an eine ginzlich andere Art der stindigen Uberwachung von
Sicherheitskanilen zu denken sein.

Dies gilt auch fir die Notwendigkeit des »Ausgucks« gemif§ Regel 5 der KVR.
Hiernach muss »jedes Fahrzeug jederzeit durch Sehen und Hiren sowie durch jedes ande-
re verfiigbare Mittel, das den gegebenen Umstinden und Bedingungen entspricht, gehiri-
gen Ausguck halten, der einen vollstindigen Uberblick iiber die Lage und die Miglichkeit
der Gefahr eines Zusammenstofies gibt«. Der Wortlaut der Norm setzt ein »Seben und
Horen« an Bord zwingend voraus, die »anderen verfiigbaren Mittel« kénnen jedenfalls
das »Sehen und Horen« nicht ersetzen. Demgemif ist in der nationalen Rechtspre-
chung, z.B. in den USA, bereits konstatiert worden, dass der Ausguck »gleichzeitig
die Augen und Ohrenc eines Schiffes reprisentiere und demgemif3 in der Lage sein
miisse, auf Basis von Ausbildung und Erfahrung nicht nur groffe Objekte zu er-
kennen, sondern auch kleinere Kursinderungen anderer Schiffe wahrzunehmen und
sogar im Wasser treibende Gegenstinde.'?

Daraus ergibt sich folgender rechtlicher Maf3stab: Will man keine Absenkung des
Schiffssicherheitsstandards, so miissen elektronische Sensoren die Umgebung eines
Schiffes mindestens genauso gut priifen kénnen, wie es die menschlichen Sinne mit
technischer Unterstiitzung (z.B. durch Ferngliser, Radar, etc.) erméglichen kénnen.
Der wissenschaftliche Nachweis hierzu wird sicherlich einige Kontroversen hervor-
rufen, gerade wenn komplexere Begegnungsszenarien simuliert werden. Noch inte-
ressanter wird es dann viel spéter auf der zivil- und versicherungsrechtlichen Ebene,
wenn es — im Falle einer Kollision — um die Verteilung von Verursachungsbeitrigen
geht, denn dabei wird auch die (ggf. teilweise) Missachtung der KVR ausgewertet
und beriicksichtigt.

Auswirkungen auf das rechtliche Verstindnis eines »Kapitins« und die
Verpflichtung zur Hilfeleistung auf See

Naturgemif$ hat ein Kapitin bereits im routinemifligen Schiffsbetrieb eine Vielzahl
von wichtigen Entscheidungen zu treffen. Die STCW-Konvention hebt deshalb in
Art. 1/1 lit ¢) hervor, dass der Kapitin das Schiff fithrt und mithin die Befehlsgewalt
hat. Ein Schiff ohne menschliche Fithrung an Bord (insbesondere in seiner Aus-
formung als autonome Steuerung durch kiinstliche Intelligenz) stellt das Recht vor
bislang unbekannte Fragen, da bislang immer die Fokussierung auf eine Fithrungs-
person als juristisches Leitbild dient.

13 Siche fiir die Nachweise aus der US-Rechtsprechung Prizchert, Ghost Ships: Why the Law
Should Embrace Unmanned Vessel Technology, Tulane Maritime Law Journal (40) 2015,
S. 1971f. (205).
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Der Kapitin steht aber besonders im Zentrum, wenn auflerplanmiflige Ent-
scheidungen getroffen werden miissen und Notsituationen zu bewiltigen sind. Aus
diesem Grund hebt z.B. Regel 34-1 in Kapitel V SOLAS die uneingeschrinkte Er-
messenskompetenz des Kapitins hervor. Hilfspflichten des Kapitins in Seenotfillen
sind sowohl in Art. 98 UN-SRU niedergelegt als auch in Regel 33, Kapitel 5 SOLAS
konkretisiert. Insofern wird sich in niherer Zukunft z.B. die Frage stellen, ob eine
Person an Land — nicht nur technisch, sondern auch juristisch gesehen — mittels
Fernsteuerung die Kommandofunktionen des Kapitins in jeder Hinsicht erfiillen
kann — und damit juristisch als »Kapitin« mit allen Rechten und Pflichten gilt. Zu-
mindest auf die Steuerungsfunktionen im Schiffsbetrieb werden sich wohl auch die
Kommandofunktionen eines Kapitins an Bord relativ unproblematisch auf einen
Entscheidungstriger an Land iibertragen lassen. Es wird aber z.B. zu kliren sein, ob
dieser gleichzeitig fiir mehrere Schiffe zustindig sein kann.

Schwieriger wird es im Verhiltnis zur Einhaltung aktiver Rettungspflichten des
Kapitins. Begriffstechnisch kann ein »onshore vessel controller« keine Personen in
Seenot »antreffen« und ihnen nicht direkt »Hilfe leisten«. Hat insofern ein Ent-
scheidungstriger an Land mittels seiner technischen Hilfsmittel Personen in Seenot
entdeckt, so wird es v.a. um die Erfillung kommunikativer Hilfspflichten gehen (In-
formationen an andere Schiffe, an die zustindige Seenotleitung und ggf. an die Kiis-
tenwache). Und es wird sich die Frage stellen, welche technischen Einrichtungen und
Vorrite ein unbemanntes Schiff vorhalten muss, sollte die Notwendigkeit auftreten,
in einer unmittelbaren Bedrohungslage Personen an Bord zu nehmen. Da dies bereits
im traditionellen Schiffsbetrieb mit Menschen eine schwierige Herausforderung ist,
wird juristisch zu kldren sein, ob das ferngesteuerte oder autonom fahrende Schiff
zumindest in der Lage sein muss, Rettungsboote und Rettungsmittel abzuwerfen,
um Hilfe zur Selbsthilfe leisten zu kénnen.

Fazit — Ubergangsvorschriften, Ausnahmen und »gleichwertiger Ersatz«
als Lésung?
Die vorstehende Diskussion hat nur eine kleine Auswahl der sich zukiinftig stellen-
den Fragen angerissen. Fiir eine genauere Betrachtung der juristischen Herausfor-
derungen muss man differenzieren: Soll das Schiff stindig durch einen Menschen
an Land ferngesteuert werden oder trifft es zulidssigerweise auch autonom eigene
nautische Entscheidungen? Wann reicht es aus, dass der Mensch nur beobachtet,
wann muss der Mensch lenkend eingreifen? Parallel werden sich diese Fragen auch
bei anderen Fahrzeugen und Transporttrigern stellen. Soweit jedoch durch fernge-
steuerte bzw. autonom fahrende Schiffe staatliche Seegrenzen tiberschritten werden
oder Staatengemeinschaftsriume (wie die Hohe See) betroffen und gefihrdet sind,
bedarf es einer internationalen Diskussion und erfolgreichen Abstimmung tiber die
Rahmenbedingungen ihrer Verwendung.

Die IMO ist im Bereich der internationalen Schifffahrt das international zustindige
Forum. Die Vergangenheit hat hier gezeigt, dass technisch hochkomplexe Fragen das
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Potenzial haben, Verhandlungsergebnisse massiv, iiber viele Jahre, zu verzogern. 14 Gera-
de die Schaffung eines komplett neuen Rechtsrahmens fiir »Schiffe ohne Menschen an
Bord« kinnte sehr viel Zeit in Anspruch nehmen. Die Innovationskluft innerhalb der
IMO-Mitgliedschaft kénnte sich als problematisch erweisen, einige Staaten kénnten
»blockieren«. Daher bietet es sich ggf. an, den existierenden Rechtsrahmen zu nutzen
und auf die in IMO-Konventionen durchaus iibliche Methodik méglicher Ausnahmen
und Befreiungen zu setzen oder ggf. auf sog. »gleichwertigen Ersatz« zu verweisen.” Auf
diese Weise konnte dann quasi eine »built in agenda« nutzbar gemacht werden, denn
es geht immer noch (nur) um den zu modernisierenden Rechtsrahmen der zulissigen
Nutzung von Handelsschiffen. Die zukiinftigen Herausforderungen technischer Inno-
vationen konnten jedoch in den bestehenden IMO-Rechtsrahmen integriert werden.

So kénnte z.B. die »ununterbrochene Wache« nach Regel 12, Kapitel IV SOLAS im
unbemannten Schiffsbetrieb ggf. als »gleichwertig« anzusehen sein, wenn das Schiff
durch die Verwendung elektronischer Sensoren nachgewiesenermaflen ebenfalls in
der Lage ist, ununterbrochen reinen vollstindigen Uberblick iiber die Lage und die
Maglichkeit der Gefahr eines ZusammenstofSes« zu haben und diesen kontinuierlich zu
bewerten. Bei der Erbringung dieses Nachweises steht dann jedoch der Flaggenstaat
(im IMO-Jargon »die Verwaltung«) in einer besonderen politischen Verantwortung,
insbesondere gegeniiber den Kiistenstaaten. Denn der Flaggenstaatsverwaltung ei-
niger weniger Staaten oblige es dann, die technisch-juristischen Voraussetzungen
eines unbemannten/ferngesteuerten (ggf. sogar vollstindig autonomen) Schiffsbe-
triebs progressiv vorzuzeichnen — ohne dass es grundlegend einer vollstindig neuen
IMO-Konvention fiir diesen Bereich bediirfte.

14 Es sei hier nur auf die technischen Diskussionen zur Ballastwasserbehandlungsmethodik
und zur Standardisierung verschiedener Ballastwasserbehandlungsanlagen verwiesen.
15 Vgl. z.B. zu technisch »gleichwertigem Ersatz« im Bereich des Umweltschutzes auf See:

Regel 5 MARPOL Annex I, Regel 5 MARPOL Annex II oder Regel 4 MARPOL Annex VI.
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Zivilrecht und Versicherungsrecht

Prof. Dr. Dieter Schwampe
Rechtsanwalt, Dabelstein & Passehl Rechtsanwilte PartGmbB,
Hamburg — Leer

I. Einleitung

Die Menschheit betreibt die Schifffahrt seit tausenden von Jahren. Sie war immer
und ist auch heute noch geprigt von der Fithrung des Schiffes durch den Kapitin
und seine nur wenigen Schranken unterworfenen Anordnungsmacht an Bord, wo
ihm die Schiffsbesatzung auch dort unterstellt ist, wo sie andere Qualifikationen
hat, insbesondere im Bereich der Bedienung der Schiffsmaschinen. In jiingster Zeit
und mit zunchmender Geschwindigkeit und wirtschaftlichem Nachdruck werden
Konzepte entwickelt, die die Besatzung an Bord ganz oder zumindest zeitweise tiber-
fliissig machen sollen. Dabei sind grundsitzlich drei unterschiedliche Konzepte zu
unterscheiden. Zum einen geht es um autonome Schiffe. Darunter sollen fiir diesen
Beitrag Schiffe verstanden werden, die ohne jeglichen menschlichen Eingriff vom
Abgangsort zum Zielort fahren, die Reiseroute und die Bewegung des Schiffes an-
hand vorgegebener Programme selbst bestimmen und auf unerwartet eintretende
Situationen anhand dieser Programme autonom reagieren. Das zweite Konzept be-
steht darin, Schiffe zwar ohne Besatzung an Bord fahren zu lassen, die Steuerung und
den Betrieb des Schiffes aber nicht sich selbst steuernden Programmen zu iiberlas-
sen, sondern die Schiffe quasi ferngesteuert durch Menschen von Land aus bedienen
zu lassen. Im Rahmen dieses Beitrags werden derartige Konzepte als landgestiitzte
Schiffsfithrung bezeichnet werden. Das dritte Konzept besteht in der Nutzung einer
der beiden genannten Varianten in Kombination mit Schiffsbesatzungen, die Schiffe
aus Hifen heraus und in Hifen hineinbringen, wihrend die dazwischen liegende
Passagen entweder von autonomen Systemen oder durch landgestiitzte Schiffsfiihrung
bewiltigt werden.

Dieser Beitrag untersucht nicht die Frage, ob derartige Schiffe éffentlich-recht-
lich zuldssig sind, ob also der Flaggenstaat ihren Einsatz erlaubt. Dies ist bereits Ge-
genstand zahlreicher Untersuchungen. Fiir diesen Beitrag wird unterstellt, dass die
Flaggenstaaten autonome oder landgestiitzt gefithrte Schiffe zulassen. Vor diesem
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Hintergrund beschiftigt sich der Verfasser mit der Frage, ob autonome oder land-
gestiitzte Seeschifffahrt im Bereich zivilrechtlicher Haftung und Versicherung An-
passungen des gegebenen Rechtsrahmens aus internationalen Ubereinkommen,
nationalem Recht und verbreiteten Standardvertrigen erfordert. Existierende Haf-
tungs- und Versicherungsregelungen basieren auf der traditionellen Schifffahrt mit
einem Kapitin an Bord, der aufgrund einer bis ins einzelne geregelten Ausbildung in
der Lage sein soll, das Schiff mit den darauf befindlichen Personen und Ladung sowie
die Allgemeinheit vor Schaden zu bewahren. Von Reedern wird die sorgfiltige Aus-
wahl und Uberwachung der Schiffsbesatzung, insbesondere der Kapitine, erwartet.
Diese auf personliche Verantwortung abgestellte Haftungslage bedarf der Uberprii-
fung, wenn Maschinen Schiffe ohne menschlichen Eingriff fiihren oder wenn Schiffe
von Land aus gefithrt werden, denn diejenigen, die sie fiihren, sind fiir die Erfassung
der Situation auf Sensorik an Bord der Schiffe angewiesen sind und fiir die Ausiibung
der Kontrolle iiber das Schiff auf eine stindige Verbindung mit dem Schiff.

II. Internationale Ubereinkommen im Haftungsbereich

Die internationale Schifffahrt ist wie kaum ein anderes Rechtsgebiet von internati-
onalen Ubereinkommen geprigt. Wer sich Gedanke iiber die Angemessenheit von
Haftungsnormen macht, muss daher mit der Uberpriifung internationaler Uberein-
kommen beginnen. Sofern internationale Ubereinkommen einschligige Regelungen
enthalten, kénnen einzelne Staaten Rechtssetzung nur durch Verhandlungen zu Ab-
inderungen solcher internationalen Ubereinkommen betreiben, denn sie sind auch
in nationalem Rahmen vélkerrechtlich gegeniiber anderen Vertragsstaaten verpflich-
tet, das Ubereinkommensrecht zur Anwendung zu bringenl. Derartige Verfahren
sind langwierig und bendtigen regelmifig viele Jahre. Ein keine Vollstindigkeit be-
anspruchender Blick auf einige der mafigeblichen zivilrechtlichen Ubereinkommen
mit haftungsrechtlicher Bedeutung im Rahmen der Seeschifffahrt zeigt aber, dass die
internationalen Ubereinkommen weder Anwendungsprobleme fiir autonome oder
landgestiitzt gefiihrte Schiffe mit sich bringen noch Rechtsetzung in diesem Bereich
grundsitzlich behindern. Zahlreiche Ubereinkommen verwenden zwar den Begriff
des Schiffes, definieren ihn aber nicht und erméglichen so eine Auslegung, dass auch
autonome oder landgestiitzt gefiihrte Schiffe Schiff im Sinne der Ubereinkommen
ist. Zu diesen Ubereinkommen gehren das Arrestiibereinkommen von 1952* und
das Haftungsbeschrinkungsiibereinkommen von 1976/1996°. Was nach diesen

1 Siche etwa Art. 6 EGHGB, der bewirke, dass das teilweise gegen die Haager Regeln versto-
Bende neue deutsche Seerecht gegeniiber anderen Vertragsstaaten der Haager Regeln zu-
riicktritt und in diesem Verhilenis materiell die Haager Regeln gelten.

2 Internationales Ubereinkommen zur Vereinheitlichung von Regeln iiber den Arrest in See-
schiffe, BGBI. 1972 11, 653, 663.

3 Ubereinkommen von 1976 iiber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen,
BGBI. II 1986,. 786; Protokoll von 1996 zur Anderung des Ubereinkommens von 1976
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Ubereinkommen als Schiff zu verstehen ist, richtet sich dann nach der jeweiligen
nationalen Rechtsordnung, in Deutschland also nach deutschem Recht (dazu IIL.).
Besonderer Betrachtung bedarf das Zusammenstofiiibereinkommen von 1910%. Wie
die zuvor genannten Ubereinkommen enthilt es keine Definition des Schiffes und er-
streckt sich deshalb problemlos auch auf autonome und landgestiitzt gefiithrte Schiffe.
Auch mit den in Art. 8 geregelten Pflichten des Kapitins nach dem Eintritt einer
Kollision ldsst sich umgehen. Zum einen fiihrt die Bestimmung nicht dazu, dass das
Ubereinkommen auf autonome Schiffe nicht anwendbar wire, sondern schlicht dazu,
dass die auf den Kapitin bezogenen Vorschriften des Ubereinkommens bei Schiffen
ohne Kapitine leerlaufen. Bei landgestiitzt gefithrzen Schiffen wird zu entscheiden
sein, ob derjenige, der das Schiff von Land aus fiihre, hinsichtlich der Kapitinspflich-
ten wie ein solcher behandelt wird. Da es bei Art. 8 um die Verpflichtung zur Rettung
anderer Sachen #nd Menschen geht, der die Kontrolle iiber derartige Mafinahmen
ausiibt, wird man dies ohne weiteres bejahen kénnen. Fiir autonome Schiffe ergeben
sich aber Anwendungsprobleme daraus, dass das Ubereinkommen fiir die Haftung
auf Verschulden (fault) abstellt. Die zum Teil in der Literatur vertretene Auffassung,
das sei unproblematisch, weil das Ubereinkommen nicht auf die Besatzung abstelle,
sondern auf das Schiff, ist zwar einerseits — im Hinblick auf denjenigen, der ein
Schiff von Land aus fithrt — richtig, 18st aber andererseits das Problem fiir autonome
Schiffe nicht. Richtig ist, dass in der Tat in Art. 3 des Ubereinkommens vom Schiff
gesprochen wird. Allerdings geht es dort nicht, wie van Hooydonk meint, um einen
error, was man auch neutral als Defekt oder Fehler verstehen kann, sondern um fault,
also Verschulden. Verschulden wohnt subjektiver Vorwurf inne, der bei Versagen von
autonomen Systemen nach hier vertretener Ansicht gerade nicht besteht. Ebenso we-
nig kommt in Betracht, den Hersteller gegebenenfalls mangelhafter Software oder
den Provider eines IT-Zugriffs im Falle des Zusammenbruchs als das »Schiff« anzu-
sehen, um dessen Verschulden es im Ubereinkommen geht. Beim Recht des Schiffs-
zusammenstofSes werden sich deshalb fiir autonome Schiffe Liicken auftun. Auf die
Problematik wir spiter noch niher eingegangen.

Andere Ubereinkommen definieren sehr wohl, was im Rahmen des Ubereinkom-
mens unter dem Begriff des Schiffes zu verstehen ist. Die Hager Regeln von 1924°
etwa, an die die Bundesrepublik Deutschland auch nach der Seerechtsreform als Ver-
tragsstaat volkerrechtlich gebunden ist, definieren in Art. 1 d) »als 2Schiff? gilt jedes

iiber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen, BGBI. II 2000, 791; Verord-
nung zu den 2012 beschlossenen Anderungen des Protokolls von 1996 zur Anderung
des Ubereinkommens von 1976 iiber die Beschrinkung der Haftung fiir Seeforderungen,
BGBL. 2015 II; 506.

4 Ubereinkommen vom 23.10.1910 zur einheitlichen Feststellung von Regeln iiber den Zu-
sammenstofd von Schiffen, RGBI. 1913 II, 89.

5 Van Hooydonk, The Law of unmanned Merchant Shipping — an Exploration, (2014) 20
JIML 403 (421) 403.

6 Internationales Ubereinkommen zur Vereinheitlichung von Regeln iiber Konnossemente,

RGBL. 1939 II, 1049.
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Fahrzeug, das fir die Beférderung von Giitern zur See verwendet wird«. Das von der
Bundesrepublik Deutschland ratifizierte Bergungsiibereinkommen 1989 bestimmt
in Art. 1 b), das Schiff i.S.d. Ubereinkommens »jedes See- oder Binnenschiff oder
schwimmende Gerit oder jedes schwimmfihige Bauwerke« ist. Das Olhaftungsﬁber-
einkommen von 19928 definiert in Art. I Nr. 1 Schiff als »ein Seeschiff oder ein
sonstiges Seefahrzeug jeder Art, das zur Beférderung von Ol als Bulkladung gebaut
oder hergerichtet ist; jedoch wird ein Schiff, das Ol und andere Ladungen beférdern
kann, als Schiff nur angesehen, wenn es tatsichlich Ol als Bulkladung beférdert, und
wihrend jeder Fahrt, die auf einer solchen Beférderung folgt, sofern nicht nachge-
wiesen wird, dass es keine Riickstinde solcher Beférderung von Ol als Bulkladung
an Bord hat«. Deutlich kiirzer bestimmt Art. 1 Nr. 1 des Bunkeroliibereinkommens
von 2001° Schiff als »jede Art von Seeschiff oder sonstigem seegingigen Gerit.
Schliefilich bedeutet der Begriff »Schiff« im Wrackbeseitigungsiibereinkommen von
2007 gem. Art. 1 Nr. 2 »ein seegingiges Wasserfahrzeug jeder Art und umfasst
Tragflichenboote, Luftkissenfahrzeuge, Unterwassergerit, schwimmendes Gerit und
schwimmende Plattformen, ausgenommen diese Plattformen befinden sich zur Er-
forschung, Ausbeutung oder Gewinnung minerallischer Ressourcen des Meeresbo-
dens vor Ort im Einsatz«. Trotz aller Vielfalt dieser Definitionen eint sie, dass sie
fir das Vorliegen eines Schiffes nicht zur Voraussetzung haben, dass das Schiff eine
Besatzung hat und dass das Schiff von Menschen gefiihrt wird.

Im Ergebnis finden deshalb die genannten Konventionen nicht nur auf traditi-
onelle Schiffe Anwendung, die durch Kapitine und Besatzungen an Bord gefiihrt
werden, sondern auch auf Schiffe, die autonom durch Programme gesteuert oder von
Menschen landseitig gefiihrt werden. Fiir nationale Gesetzgeber bedeutet dies, dass
ihnen volkerrechtlich im Bereich des Regelungsgefiiges der internationalen Uberein-
kommen abweichende Rechtsetzung jenseits dessen, was die Ubereinkommen im
Rahmen von Vorbehalten zulassen, nicht méglich ist. Dies mag man positiv bewer-
ten, wenn man der internationalen Rechtseinheitlichkeit hohen Wert beimisst. Man
mag es misslich finden, wenn man meint, dass die internationalen Ubereinkommen
keine angemessenen Antworten auf die Herausforderungen der neuen Technologien
beinhalten.

Soweit die Ubereinkommen Spielraum lassen oder bestimmte Bereiche gar nicht
regeln, steht es den nationalen Gesetzgebern offen, selbst Regelungen zu finden.
Dies erméglicht deutlich schnellere Rechtsetzung, ihm wohnt aber die Gefahr der
internationalen Rechtszersplitterung inne. Abgesehen davon hat nationale Rechtset-
zung in einem internationalen Bereich wie der Schifffahrt grofle industriepolitische

7 Internationales Ubereinkommen von 19898 iiber Bergung, BGBL. 2011 11, 511.

8 Internationales Ubereinkommen von 1992 iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Olver-
schmutzungsschiden, BGBI. 1996 11, 670.

9 Internationales Ubereinkommen von 2001 iiber die zivilrechtliche Haftung fiir Bunkersl-
verschmutzungsschiden, BGBI. 2006 II, 579.

10 Internationales Ubereinkommen von Nairobi von 2007 iiber die Beseitigung von Wracks,

BGBI. 2013 II, 530.
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Bedeutung. Straffe und belastende Regelungen in einem Land kdnnen schnell dazu
fithren, dass ganze Industrien in kurzer Zeit in Linder abwandern, die weniger belas-
tende gesetzliche Regelungen schaffen. Einer der Aufgaben der nichsten Zeit wird es
sein, hier das richtige Maf§ zu finden.

ITII. Der Begriff des Schiffs nach deutschem Recht

Im deutschen Recht ist der Begriff des Schiffes nicht gesetzlich definiert. Der BGH
versteht unter Schiff im Rechtssinne jedes schwimmfihige, mit einem hohen Raum
versehene Fahrzeug von nicht ganz unbedeutender Gréfie, dessen Zweckbestizzmung
es mit sich bringt, dass es auf dem Wasser bewegt wird''. Diese Definition wird in
der Literatur als weder vollstindig noch zweifelsfrei kritisiert’?. In der Literatur hat
sich deshalb die Formulierung im Kommentar von Schaps/Abraham durchgesetzt,
nach der ein Schiff ein schwimmfihiger Hohlkérper von nicht ganz unbedeutender
Grofie ist, der fihig und bestimmt ist, auf oder auch unter dem Wasser fortbewegt
zu werden und dabei Personen oder Sachen zu tragen'®. In der Definition tauchen
zwar Personen auf, jedoch nicht als Fithrer des Schiffes, sondern wie die Gegeniiber-
stellung mit Sachen zeigt, als Gegenstand der Beférderung. Das Verstindnis eines
Schiffes nach deutschem Recht umfasst also auch autonome und landgestiitzt ge-
fithrte Schiffe. Wo deutsches Haftungsrecht von Schiffen spricht, sind mithin diese
Schiffe gleichfalls erfasst.

IV. Haftung aus Vertrag

1. Haftung fiir See- und Ladungstiichtigkeit

Nach § 498 HGB haftet der Verfrachter fiir Verlust oder Beschidigung des Gu-
tes aufgrund des Einsatzes eines seeuntiichtigen Schiffes, sofern er nicht nachweist,
dass der Mangel der Seetiichtigkeit bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen
Verfrachters bis zum Antritt der Reise nicht zu entdecken war. Was Seetiichtigkeit
i.S. des HGB ist, wird in § 485 HGB legal definiert. Gefordert wird, dass das Schiff
in seetiichtigem Stand, gehorig eingerichtet, ausgeriistet, bemannt und mit genii-
genden Vorriten versehen ist. Dies fiithrt zur Frage, ob ein Schiff ohne Bemannung
per se nicht seetiichtig sein kann, weil die Legaldefinition des § 485 HGB gerade
auch die Bemannung umfasst. Dem ist aber nicht so, denn die Bestimmung fordert
nicht Bemannung schlechthin, sondern gehirige Bemannung. Ob ein Schiff gehirig

11 BGH NJW 1952, 1135.

12 Rabe, Seehandelsrecht, 4. Aufl. 2000, Einf. Rn. 2.

13 Schaps/Abraham, Das Seerecht, 4. Aufl. 1978, vor § 476 Anm. 1; Rabe (Fn. 12), Einf.
Rn. 2; Herber, Seehandelsrecht, 2. Aufl. 2015, S. 93; fiir das Seeversicherungsrecht ebenso
Schwampe in Thume/de la Motte/Ehlers, Transportversicherungsrecht, 2 Aufl. 2011; Kap. 7
Rn. 519.
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bemannt ist, ist keine Frage des HGB, sondern der offentlich-rechtlichen Schiffsbe-
setzungsvorschriften. Sofern diese den Betrieb eines Schiffes ohne jeglichen mensch-
lichen Eingriff, also eines autonomen Schiffes, oder aber den Betrieb des Schiffes im
Rahmen einer landgestiitzten Schiffsfithrung zuldsst — was fiir diesen Beitrag gerade
unterstellt wird —, ist auch ein ohne Besatzung fahrendes Schiff i.S. des § 485 HGB
wgehorig bemannt«. Die §§ 485, 498 HGB finden daher ohne weiteres auch auf auto-
nome oder landgestiitzt gefithrte Schiffe Anwendung. Einer Rechtsinderung bedarf
es hier nicht. Das gilt insbesondere auch, soweit der Verfrachter von einer Haftung
fiir Seeuntiichtigkeit befreit ist, wenn deren Vorliegen bei Anwendung der Sorgfalt
eines ordentlichen Verfrachters bis zum Antritt der Reise nicht zu entdecken war. Es
bestehen keine Bedenken, es auf vertraglicher Ebene bei einem Verschuldenstatbe-
stand zu belassen. Andern werden sich allerding die Anforderungen an einen sorg-
filtigen Verfrachter, der sich bei einem mit einem Kapitin besetzten Schiff auf die
Uberpritfung der Seetiichtigkeit durch den Kapitin stiitzen kann (fiir den er nach
§ 501 HGB auch einzustehen hat). Bei autonomen oder ferngesteuerten Schiffen wird
es deshalb anderer Mafinahmen des Verfrachters bediirfen, um die Feststellbarkeit und

tatsichliche Feststellung einer etwaigen Seeuntiichtigkeit vor Reiseantritt sicherzustellen.

2. Haftung fiir nautisches Verschulden

Nach altem Seerecht war der Verfrachter gem. § 607 HGB a.E von der Haftung
fiir nautisches Verschulden befreit. Mit der Seerechtsreform ist dieser Haftungsfrei-
heitstatbestand entfallen. Allerdings erlaubt das Gesetz die vertragliche Vereinbarung,
auch durch allgemeine Geschiftsbedingungen, dass der Verfrachter ein Verschulden
seiner Leute und der Schiffsbesatzung nicht zu vertreten hat, wenn ein Schaden
durch Verhalten bei der Fiihrung des Schiffes entstanden ist. Sofern ein Schiff au-
tonom gesteuert ist, fehlt es nicht nur an einer Besatzung an Bord, sondern auch an
einer landgestiitzten Fithrung des Schiffes. Kommt es aufgrund eines Fehlers in den
autonomen Systemen des Schiffes zu einem Fehler bei der Fithrung des Schiffes, grei-
fen die nach dem Gesetz zulissigen vertraglichen Haftungserleichterungen nicht ein.
Eine vertragliche Ausdehnung der Haftungsfreiheit auch fiir solches Systemversagen
wire zwar denkbar, ist durch § 512 HGB aber nicht erlaubt. Bei einem Versagen
nautischer Systeme ist der Verfrachter also auf den allgemeinen Entlastungsbeweis
nach § 498 Abs. 2 HGB angewiesen, bei dem er nur dann von der Haftung befreit
ist, wenn der Verlust oder die Beschidigung auf Umstinden beruht, die durch die
Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht hitten abgewendet werden kénnen.
Eine Ausdehnung des § 512 HGB auf Versagen nautischer Systeme ist nicht ange-
zeigt. Er hat seinen Zweck darin, auch Verfrachtern unter deutschem Recht die in-
ternational {ibliche Freizeichnung von Besatzungsverschulden im nautischen Bereich
zu ermdglichen.'® Eine Ausdehnung wire auch nicht angemessen, denn derartige
Haftungsfreistellungen gibt es auch nicht im Hinblick auf andere technische Systeme

des Schiffes.

14 Gesetzesbegriindung, BT-Drs. 17/10309, S. 80 und 89.
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Andere Probleme ergeben sich bei der landgestiitzten Fithrung des Schiffes.
Gem. § 478 HGB besteht die Besatzung aus dem Kapitin, den Schiffsoffizieren, der
Schiffsmannschaft sowie allen »sonstigen im Rahmen des Schiffsbetriebs titigen Per-
sonen, die vom Reeder oder Ausriister des Schiffes angestellt sind oder dem Reeder
oder Ausriister von einem Dritten zur Arbeitsleistung im Rahmen des Schiffsbetriebs
tiberlassen werden und die den Anordnungen des Kapitins unterstellt sind«. Im Rah-
men der Seerechtsreform ist es mithin zu einer zumindest sprachlichen Erweiterung
des Besatzungsbegriffs gegeniiber § 481 HGB a.E gekommen, der noch von »allen
tibrigen auf dem Schiff angestellten Personen« sprach. Allerdings haben Rechtspre-
chung" und Lehre'® auch unter der alten Gesetzeslage dem Gesetzeswortlaut keine
strikte riumliche Begrenzung auf Titigkeit an Bord entnommen. Mit dem Wegfall
des Erfordernisses der Anstellung auf dem Schiff eroffnet sich grundsitzlich die Mog-
lichkeit, den landgestiitzten Fiihrer eines Schiffes, der sicherlich im Sinne des Ge-
setzes im Rahmen des Schiffsbetriebs titig wird, als Besatzungsmitglied anzusehen.
Dies gilt umso mehr, wenn man bedenkt, dass die Handlungen eines landgestiitzten
Fiihrers eines Schiffes an Land vorgenommen werden, sie aber durch die elektroni-
sche Ubertragung ihre Wirkung nicht an Land, sondern auf dem Schiff haben. Auch
dies spricht dafiir, den landgestiitzten Fithrern von Schiffen einem an Bord titigen
Besatzungsmitglied gleichzustellen. Dennoch kann die Einordnung als Besatzungs-
mitglied aber daran scheitern, dass es an der Unterstellung unter einen Kapitin feh-
len wird. Man wird deshalb einen landgestiitzten Fiihrer eines Schiffes nur dann als
Besatzungsmitglied betrachten kénnen, wenn er selbst als Kapitin angeschen werden
kann. Dies kann dann nahe liegen, wenn fiir derartige Personen die Qualifikation als
Kapitin gefordert wird, was sicherlich eine der Mindestvoraussetzungen fiir derartige
Personen sein wird. Allerdings geht das Recht bislang davon aus, dass der Kapitin sei-
nen Dienst an Bord verrichtet. Nach dem Seearbeitsrecht haben alle Besatzungsmit-
glieder, zu denen auch der Kapitin gehort (§ 5 Abs. 1 SeeArbG), seetauglich zu sein,
was bedeutet, dass sie fiir die von ihnen zu verrichtenden Titigkeiten auf See gesund-
heitstauglich sind (§ 11 SeeArbG). Es handelt sich dabei zwar nur eine seearbeits-
rechtliche, nicht um eine seehandelsrechtliche Vorschrift. Dennoch iibt auch nach
tradierter seechandelsrechtlicher Auffassung der Kapitin seine Tdtigkeit an Bord des
Schiffes aus. Erfiillt der landgestiitzte Fiihrer eines Schiffes aber alle Anforderungen,
die die Rechtsordnung an einen Kapitin stellt, so fragt sich, ob ihm die Rechtsstellung
eines Kapitins nur deshalb abgesprochen werden soll, weil das tradierte Bild des Kapi-
tins und das faktische Erfordernis seiner Anwesenheit an Bord von den bisherigen
technischen Erfordernissen der Schiffsfiihrung an Bord abhingig waren. Auch wenn
der Gesetzgeber nicht titig wird, konnte die Rechtsprechung jedenfalls im haftungs-
rechtlichen Rahmen Personen mit den Qualifikationen eines Kapitins auch dann als

15 BGH NJW 1952, 64.

16 Rabe, § 481 Rn. 4, der allerdings bei »sonstigen Angestellten des Reeders, die nicht stindig
an Bord sind«, von der Zugehérigkeit zur Schiffsbesatzung ausgeht, sofern sie auf dem
Schiff Dienste verrichten.
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solche behandeln, wenn sie das Schiff nicht von der Briicke aus, sondern von Land
aus fahren. Ist dies der Fall, dann unterfillt jedenfalls der landgestiitzte Fiihrer des
Schiffs dem Besatzungsbegriff.

In diesem Fall fiihrt eine zulissige Freizeichnung von Besatzungsverschulden fiir
nautische Fehler auch zu einer Haftungsbefreiung fiir Fehler bei der landgestiitzten
Fithrung des Schiffs. Ist dies nicht der Fall, wiirde die Haftungsfreizeichnung schei-
tern. Das wire zwar bei Betrachtung allein des deutschen Rechts unbedenklich, denn
der deutsche Gesetzgeber hat sich ohnehin gegen eine Haftungsprivilegierung fiir
nautisches Verschulden entschieden. Angesichts der volkerrechtlichen Verpflichtun-
gen Deutschlands als Mitgliedsstaat der Haager Regeln wiirde sich aber im Rahmen
von Art. 6 EGHGB Handlungsbedarf ergeben, denn dort ist (nur) bestimmt, dass
der Verfrachter abweichend von § 501 HGB ein Verschulden seiner Leute und der
Schiffsbesatzung nicht zu vertreten hat, wenn der Schaden durch ein Verhalten bei
der Fithrung oder der sonstigen Bedienung des Schiffes entstanden ist. Uber den
Begriff des Besatzungsmitglieds hinaus sprechen die Haager Regeln dagegen in Art. 4
§ 2 (a) von den servants of the carrier. Fiir deren nautisches Verschulden muss auch
Deutschland gegeniiber anderen Haager Regeln Staaten Haftungsfreiheit gewihre,
was beim jetzigen Wortlaut des Art. 6 EGHGB nicht der Fall wiire.

3. Schiffsiiberlassungsvertrige

Bei den Schiffsiiberlassungsvertrigen unterscheidet das HGB zwischen dem Schiffs-
mietvertrag — im Gesetz selbst als Bareboat Charter bezeichnet — und dem Zeitchar-
tervertrag. Einer der Unterschiede zwischen diesen beiden Vertragstypen ist, dass bei
der Bareboat Charter das Schiff ohne Besatzung tiberlassen wird, bei der Zeitcharter
dagegen mit Besatzung. Dieser Unterschied wird bei autonomen Schiffen, die kei-
nerlei Besetzung haben, entfallen. Zihlt man, wie hier in Aussicht genommen, den
landgestiitzten Fiihrer des Schiffes zur Besatzung, dann hat bei der Zeitcharter diesen
der Zeitcharterer zu stellen.

Fiir die Zeitcharter bestimmt § 560 HGB, dass der Zeitvercharterer das Schiff
wihrend der Dauer des Zeitchartervertrags in einem zum vertragsgemifSen Gebrauch
geeigneten Zustand zu erhalten und insbesondere dafiir zu sorgen hat, dass das Schiff
seetiichtig ist. Insoweit kann auf die Ausfithrungen bei II.1. verweisen werden. Fiir
die Bareboat Charter enthilt das Gesetz keine Bestimmungen zur Seetiichtigkei.
Dort ist in § 554 HGB allein vorgesehen, dass der Vermieter dem vom Gesetz so be-
zeichneten Mieter — die Praxis wiirde vom Bareboat Charterer sprechen — das Schiff
in einem zum vertragsgemiflen Gebrauch geeigneten Zustand zu {ibergeben hat. So-
dann hat der Mieter das Schiff wihrend der Mietzeit in einem zum vertragsgemifien
Gebrauch geeigneten Zustand zu erhalten.

Der Bareboat Charterer des § 554 HGB ist zugleich Ausriister im Rahmen des
§ 477 HGB. Seine Definition hat sich durch die Seerechtsreform etwas gedndert,

wobei die Anderung laut Gesetzesbegriindung inhaldlich umfassender sei.'” Fiir das

17 Gesetzesbegriindung, BT-Drs. 17/10309, S. 62 f.
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hier behandelte Thema ist die Anderung aber von besonderer Bedeutung. Wihrend
§ 510 HGB 4.F. den Ausriister noch als denjenigen definierte, der ein ihm nicht ge-
horiges Schiff zum Erwerb durch die Seefahrt fiir seine Rechnung verwendet und es
entweder selbst fiihrt oder die Fithrung einem Kapitin anvertraut, ist nun der Bezug
auf die Fithrung des Schiffes, insbesondere aber auch das Anvertrauen zur Fithrung
durch einen Kapitin, entfallen. Ausriister ist nunmehr schlicht, wer ein ihm nicht
gehdrendes Schiff zum Erwerb durch Seefahrt betreibt. Durch den Wegfall der Be-
zugnahme auf einen Kapitin sind nach neuem Recht auch Betreiber autonomer oder
landgestiitzt gesteuerter Schiffe unproblematisch Ausriister.

Sofern der Bareboat Chartervertrag nichts anderes bestimmt — was bei den iib-
lichen Standardvertrigen nicht der Fall und fiir die Praxis ohnehin auszuschliefen
ist —, wird der »vertragsgemifle Gebrauch« des § 560 HGB jedenfalls in der Han-
delsschifffahrt immer der in § 477 HGB bestimmt Erwerb durch Seefahrt sein. Da
fiir den Erwerb durch Seefahrt ein seetiichtiges Schiff gestellt werden muss, obliegt
es dem Vercharterer, auch bei autonomen und landgestiitzt gefithrten Schiffen dafiir
zu sorgen, dass auch diese Systeme bei Ubergabe an den Bareboat Charterer in einem
solchen Zustand sind, dass das Schiff damit seetiichtig ist. Die Erhaltung dieses
Zustands ist wihrend der Vertragsdauer vertragliche Pflicht des Bareboat Charterers.
Dieser ist mithin wihrend der Vertragsdauer auch dafiir verantwortlich, dass den
besonderen Anforderungen an autonome und landgestiitzt gefithrte Schiffe Geniige
getan wird.

Folge des Ausriistungsverhiltnisses ist es, dass der Ausriister im Verhiltnis zu
Dritten als Reeder angesehen wird. Mit diesem beschiftigen sich die folgenden
Ausfiihrungen.

IV. Gesetzliche Haftungsregelungen

Wihrend sich gezeigt hat, dass die Regelungen zur vertraglichen Verfrachterhaftung
ohne allzu grofle Probleme auch auf autonome oder landgestiitzt gefithrte Schiffe
anwendbar sind, stellt sich die Frage, ob die gegenwirtigen gesetzlichen Haftungen
angemessene Regelungen der Verantwortlichkeit fiir Risiken aus den neuen Techno-
logien darstellt. Dabei steht im Zentrum die Frage, ob das insoweit in Deutschland
durchgingig geltende Verschuldensprinzip angemessen ist.

1. Haftung aus Schiffskollisionen

Deutschland hat das Internationale Ubereinkommen zur einheitlichen Feststellung
von Regeln iiber den Zusammenstof von Schiffen ratifiziert'®. Das Ubereinkommen
statuiert eine Verschuldenshaftung, spricht in Art. 3 aber nicht vom Verschulden
von Besatzungsmitgliedern, sondern vom Verschulden eines Schiffes. Schon § 735
HGB a.E, der das Prinzip von Art. 3 des Ubereinkommens in das nationale Recht

18 Oben Fn. 4.
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tibertrug, hat auf das Verschulden der Besatzung abgestellt, denn Schiffe als Sachen
kann wegen des subjektiven Charakters von Schuld kein Verschulden treffen. Ge-
meinsames Verschulden der Besatzung beider Schiffe war in § 736 HGB a.E geregelt.
Die Seerechtsreform hat an den Grundsitzen nichts geindert. Es bleibt im § 570
HGB bei Verschulden und dem in § 571 HGB jetzt ausdriicklich auch so angespro-
chene Mitverschulden. Ist man mit der hier vertretenen Auffassung der Meinung,
dass landgestiitzte Fithrer von Schiffen zur Schiffsbesatzung gezihlt werden kénnen
(siche I1.2), bestehen fiir derartige Schiffe jedenfalls dann keine Probleme mit der
Anwendung der Gesetzesvorschriften, wenn die Kollision auf einem Verschulden
desjenigen beruht, der das Schiff landgestiitzt gefiihrt hat. Anders ist dies aber, wenn
die landgestiitzte Fithrung des Schiffes etwa deshalb unterbrochen wird, weil der Pro-
vider, der die Internetverbindung zum Schiff herstellt, seine Leistung nicht erbringt
und der Kontakt zum Schiff abbricht. Dann fehlt es gerade an einem Verschulden
bei der Fithrung des Schiffes. Es kiime auf das Verschulden des Reeders an, das bei
einem Versagen auf Seiten des Internetproviders aber regelmiflig nicht gegeben sein
diirfte. Die Situation dhnelt dann derjenigen bei autonomen Schiffen, auf denen die
Navigationssoftware fehlerhaft ist und zu einer Kollision fiithrt. Auch hier diirfte Ree-
derverschulden in der Mehrzahl der Fille auszuschlielen sein. Mangels Verschuldens
des Reeders oder einer der in § 480 HGB genannten Personen kommt es dann nicht
zur Schadensersatzpflicht bei der Kollision. Wie noch zu zeigen sein wird (I1I1.3),
ist fraglich, ob die allgemeinen deliktsrechtlichen Haftungstatbestinde einen ange-
messenen Rechtschutz fiir die Opfer einer solchen Kollision gewihren, sodass sich
hier die Frage stellt, ob rechtlich nicht auf eine verschuldensunabhingige Haftung
tibergegangen werden miisste.

Regelungsbedarf besteht dariiber hinaus im Bereich von § 571 HGB, der bislang
das Mitverschulden bei der oder aller Reeder der an der Kollision beteiligten Schiffe
regelt und den Umfang des zu leistenden Ersatzes an das Verhiltnis der Schwere des
Verschuldens festmacht. Eine solche Vorschrift versagt beim Zusammenstof§ zwei-
er autonomer Schiffe, aber auch beim Zusammenstof§ zweier landgestiitzt gefiihrter
Schiffe in dem Fall, in dem die Verbindungen zu den Schiffen abbrechen. Hier bietet
sich an, den in § 571 Abs. 1 S. 2 HGB enthaltenen Grundsatz hilftiger Teilung
aufzugreifen, den das Gesetz bislang fiir den Fall vorsieht, dass ein Verhilenis der
Schwere von Verschulden nicht festgestellt werden kann. Zu regeln wire auch das
Zusammentreffen von Verschulden auf Seiten eines traditionell gefithrten Schiffes
mit Verursachung eines autonomen oder von landgefithrten Schiffes, zu dem die
Verbindung abgebrochen ist. Allerdings ist es der Rechtsprechung auch bislang
gelungen, bei Zusammentreffen von Gefihrdungshaftung und Mitverschulden zu
angemessenen Regelungen zu kommen. Dieser Bereich kdnnte daher ggf. auch der
Entwicklung durch die Rechtsprechung iiberlassen bleiben.

Eine ganz andere Frage ist, ob die Einfithrung einer verschuldensunabhingigen
Gefihrdungshaftung mit den vélkerrechtlichen Verpflichtungen aus dem Internati-
onale Ubereinkommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln iiber den Zusam-
menstofd von Schiffen vereinbar wire. Gute Argumente sprechen dafiir, dass dies der
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Fall ist. Das Ubereinkommen bestimmt nur, dass im Falle des Verschuldens eine Haf-
tung besteht. Diese Voraussetzungen wiirden auch bei einer verschuldensunabhin-
gigen Regelung erfiillt sein, denn bei einer solchen Regelung trite natiirlich auch im
Verschuldensfall Haftung ein. Entscheidend ist letztlich, ob man meint, durch Art. 3
und 4 des Ubereinkommens werde Haftung abschlieflend geregelt, so dass sie nur
fir Verschulden vorgeschrieben werden diirfe. Dagegen spriche aber gegebenenfalls,
dass dann Art. 2 tiberfliissig wire, der Haftungsfreiheit bei Zufall, hherer Gewalt
und Zweifelsfillen vorsieht. Gerade weil dies so ist, konnte eine verschuldensunab-
hingige Haftung denkbar sein, sofern sie die Grenzen von Art. 2 beachtet.

2. Havarie-grosse

Auch bei dem gesetzlichen Schuldenverhilenis der Havarie-grosse (Gesetzestermi-
nologie: GrofSe Haverei) stellt das Gesetz in gewissen Situationen auf Verschulden
ab. § 589 Abs. 1 HGB stellt zunichst klar, dass die Anwendung der Vorschriften
tiber die Havarie-grosse nicht dadurch ausgeschlossen wird, dass die Gefahr durch
Verschulden eines Beteiligten herbeigefiihrt worden ist. Hier spielt das Verschulden
noch keine Rolle, weil es gerade auf8er Acht gelassen wird. In Satz 2 bestimmt die
Vorschrift allerdings, dass der Beteiligte, dem ein solches Verschulden zur Last fille,
wegen eines ihm entstandenen Schadens keine Vergiitung verlangen kann. Ist die Ge-
fahr, der durch die Havarie-grosse-Mafinahme begegnet wurde, durch Softwarefehler
auf einem autonomen Schiff oder durch Kontaktverlust eines landgestiitzt gefithrten
Schiffes entstanden, dann sind nach gegenwirtiger Rechtslage Vergiitungsanspriiche
des Reeders nur dann ausgeschlossen, wenn ihn an den genannten Umstinden ein
Verschulden trifft. Daran wird es aber, wie bereits zur Kollision ausgefiihrt, hiufig
fehlen. Anders als ggf. im Haftungsrecht stellt sich hier aber die Frage, ob eine ver-
schuldensunabhingige Rechtsfolge — Verlust des Vergiitungsanspruchs — angemessen
wire. Bei der Havarie-grosse geht es um Abwendung der Gefahren, die der Gemein-
schaft aller gefihrdeten Werte drohen. Nach hiesiger Ansicht liefle sich gut vertreten,
dass die Eigentiimer von Treibstoff und Ladung (vgl. § 588 Abs. 1 HGB) ihre Werte
bewusst, jedenfalls mit Kenntnismoglichkeit, einem Schiff anvertraut haben, wel-
ches Risiken eines Fehlers in der Navigationssoftware oder eines Zusammenbruchs
der Kontaktméglichkeiten ausgesetzt ist. Es wire nicht recht verstindlich, warum
diese Risiken allein vom Reeder getragen werden sollten. Es wire daher durchaus
angemessen, es beim gegenwirtigen verschuldensabhingigen Verlust des Vergiitungs-
anspruchs zu belassen mit der Folge, dass in den beschriebenen Konstellationen der
Reeder seinen Vergiitungsanspruch behalten wiirde.

Das Verschulden eines Beteiligten hat aber nicht nur Auswirkungen im Hin-
blick auf seinen Vergiitungsanspruch. Gem. § 589 Abs. 2 HGB fiihrt es vielmehr
dazu, dass der schuldhaft handelnde Beteiligte den Beitragspflichtigen zum Ersatz
des Schadens verpflichtet ist, den sie dadurch erleiden, dass sie die Schiden und
Aufwendungen, die zur Errettung aus der Gefahr entstanden sind, gemeinschaftlich
tragen miissen. Hinter dieser etwas umstindlichen Formulierung verbirgt sich die
Beitragspflicht, die ja deshalb eingetreten ist, weil Verschulden eines Beteiligten gem.
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§ 589 Abs. 1 S. 1 HGB die Anwendung der Vorschriften iiber die Havarie-grosse
gerade nicht ausschliefft. Auch hier stellt sich die Frage, ob im Hinblick auf denk-
bare Softwarefehler autonomer Schiffe oder Kontakeverlust landgestiitzt gefiihreer
Schiffe auf eine verschuldensunabhingige Haftung des Reeders umgestellt werden
sollte. Dafiir kénnte sprechen, dass wir es hier mit einem Schadensersatzanspruch
zu tun haben. Dagegen spricht zum einen aber, dass es sich um einen speziellen
Havarie-grosse-rechtlichen Anspruch handelt und deshalb auch hier das bereits oben
entwickelte Argument herangezogen werden kann, dass sich die Beteiligten der Ha-
varie-grosse -Gemeinschaft freiwillig den auch vom Reeder nicht beherrschten Ri-
siken von Softwarefehlern oder Kontakeverlusten ausgesetzt haben. Zusitzlich lisst
sich hier ins Feld fithren, dass es z.B. auch bei Ladungsbeteiligten eine verschuldens-
unabhingige Haftung gibt (Haftung von Befrachter und Ablader bei Unterlassen der
Mitteilung tiber die Gefihrlichkeit von Giitern gem. § 588 Abs.3 HGB), dass aber
auch im bisherigen Regelungsgefiige des Havarie-grosse-Rechtes Ladungsbeteiligte
trotz ihrer verschuldensabhingigen Ladungshaftung im Rahmen der Havarie-grosse
nur bei Verschulden ersatzpflichtig sind. Auch insoweit spricht daher nichts dafiir,
dass das Havarie-grosse Recht einer Abinderung bediirfte.

3. Adjektizische Reederhaftung

§ 480 HGB bestimmt, dass der Reeder fiir den Schaden haftet, hinsichtlich des-
sen sich ein Mitglied der Schiffsbesatzung oder ein an Bord befindlicher Lotse in
Austibung seiner Titigkeit einem Dritten gegeniiber schadensersatzpflichtig gemacht
hat. Es handelt sich um die sogenannte adjektizische Haftung, die ohne ein eige-
nes Verschulden des Reeders besteht und deshalb im Gegensatz zur Haftung fiir
Verrichtungsgehilfen nach § 831 BGB auch keinen Exculpationsbeweis zulisst. Da
nach hier vertretener Auffassung der landseitige Fiihrer des Schiffes als Mitglied der
Schiffsbesatzung angesehen werden kann (vgl. I1.2), greift die adjektizische Haftung
des Reeders dann ein, wenn Dritten bei der landgestiitzten Fithrung des Schiffes
Schaden verursacht wird, vorausgesetzt dass der landgestiitzte Fiithrer des Schiffes da-
fur selbst schadensersatzpflichtig ist. Dies wird nach § 823 BGB regelmifig der Fall
sein, wenn dem landgestiitzten Fiihrer des Schiffes zumindest ein Fahrlissigkeitsvor-
wurf gemacht werden kann. Fiir derartige Fallkonstellationen bedarf es daher keiner
Anderung im geltenden Recht.

Wo das Schiff allerdings autonom fihrt und Dritte aufgrund eines Softwarefehlers
in der Navigationssoftware geschidigt werden, fehlt es an der tatbestandsmifSigen
Schadenszufiigung durch ein Mitglied der Schiffsbesatzung oder einen an Bord titi-
gen Lotsen. Da es mithin an einer Haftung fiir die adjektizische Ankniipfung fehlt,
kommt es insoweit auch nicht zur Reederhaftung. Entsprechend ist die Situation,
wenn bei einem landgestiitzt gefithrten Schiff ohne Verschulden des Reeders der
Kontake zum Schiff abbricht und in der Folge Dritte zu Schaden kommen.

Das Ausfallen von § 480 HBG als Anspruchsgrundlage fiir derartig geschidig-
te Dritte kénnte verschmerzt werden, wenn Dritte aufgrund anderer Haftungsvor-
schriften hinreichend geschiitzt wiren. Dies ist aber gerade nicht der Fall.
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Zwar steht solchen Dritten grundsitzlich ein Schadensersatzanspruch aufgrund
der allgemeinen delikesrechtlichen Anspruchsnorm des § 823 Abs. 1 BGB zu. Dafiir
bedarf es aber eines Verschuldens des Reeders, welches in den genannten Konstella-
tionen typischerweise aber gerade nicht vorliegen wird. Eine Haftung nach § 831
BGB kommt regelmifig aus mehreren Griinden gleichfalls nicht in Betracht: zum
einen handelt es sich beim Hersteller der Software und beim Internetprovider, der
den Zugang zu dem landgeschiitzt gesteuerten Schiff erméglichen soll, schon nicht
um Verrichtungsgehilfen. Beim Softwarelieferanten stellt sich schon die Frage, ob er
iiberhaupt vom Reeder zu einer Verrichtung bestellt ist. Das ist beim Internetprovi-
der zwar durchaus der Fall, hier scheitert die Einordnung als Verrichtungsgehilfe aber
an der Selbststindigkeit'’, und der mangelnden Weisungsgebundenheit und damit
dem Fehlen einer Einbindung in die Organisation des Reeders. Zum anderen diirfte
dem Reeder, wenn man von einem Verrichtungsgehilfen ausginge, regelmiflig der
Entlastungsbeweis gelingen.

Dritte wiirden deshalb im Ergebnis nach der gegenwirtigen Rechtslage in derartigen
Konstellationen schutzlos sein. Es stellt sich deshalb die Frage, ob eine verschuldens-
unabhingige Haftung des Reeders gegeniiber diesen Dritten, genereller ausgedriickt:
gegeniiber der Allgemeinheit, angezeigt ist. Das ldsst sich durchaus so vertreten. Zwar
besteht keinerlei Veranlassung, grundsitzlich vom Verschuldensprinzip in der See-
schifffahrt Abstand zu nehmen. Wenn aber ein komplexes System wie ein Schiff ent-
weder autonom eingesetzt oder von Land gesteuert wird, dann entstehen daraus véllig
neue Risiken, fiir die man sehr wohl der Ansicht sein kann, dass sie ohne Riicksicht auf
Verschulden von demjenigen getragen werden sollten, der sich ihrer bedient.

Wer eine Gefihrdungshaftung befiirwortet, muss aber darauf achten, dass die
volkerrechtlichen Verpflichtungen aus internationalen Ubereinkommen nicht miss-
achtet werden. Es muss dann dafiir Sorge getragen werden, dass dortige Haftungstat-
bestinde auch fiir die neu gebildete Gefihrdungshaftung Bestand haben. So etwa die
Haftungsfreiheit nach Art. 3 Abs. 3 des Bunkerdl-Ubereinkommens? fiir Schiden
die durch Kriegshandlung, Feindseligkeiten, Biirgerkrieg, Aufstand oder ein auflerge-
wohnliches, unvermeidliches und unabwendbares Naturereignis, entstanden sind;
fur Schiden, die ausschliefSlich durch eine Handlung oder Unterlassung verursacht
wurden, die von einem Dritten in Schidigungsabsicht begangen wurde, oder fiir die
Schiden, die ausschlieflich durch die Fahrlissigkeit oder eine andere rechtswidrige
Handlung einer Regierung oder einer anderen fiir die Unterhaltung von Lichtern
oder sonstigen Navigationshilfen verantwortlichen Stelle in Wahrnehmung dieser
Aufgabe verursacht wurden.?!

19 BGH NJW 2009, 1740.

20 Siehe Fn. 9.

21 Siche bzgl. weiterer Haftungsfreiheitstatbestinde z.B. auch Art. 3 iVm. Art. 3 der Anlage
der Verordnung (EG) Nr. 392/2009 des Europiischen Parlaments und des Rates vom
23. April 2009 iiber die Unfallhaftung von Beférderern von Reisenden auf See, ABL. L
131/24; Art. 111 Abs. 2 CLC 1992 (Fn. 8); Art. 10 Wrackbeseitigungs-Ubereinkommen
(Fn. 10).

287

32_AK VIIl Schwampe.indd 287 04-07-2017 07:28:06



Arbeitskreis VIII: Autonome Schiffe — Vision oder Albtraum?

VI Produzentenhaftung

Nachdem bislang die Haftung von Reeder und Verfrachter betrachtet worden ist, soll
es nun um die Haftung des Herstellers autonomer Systeme gehen. Das gegenwirtige
Recht stellt daftir zwei Anspruchsgrundlagen zur Verfiigung, nimlich die zu § 823
BGB von der Rechtsprechung ausgestaltete Produkthaftung sowie die Haftung nach
dem ProdHaftG. Beide Anspruchsgrundlagen erfassen sowohl Personenschiden als
auch Sachschiden. In beiden Fillen obliegt die Beweislast fiir den Produktfehler, den
Schaden und die Ursichlichkeit des Fehlers fiir den Schaden dem Anspruchsteller™.
Unter dem ProdHaftG haftet der Hersteller ohne Verschulden. Die Produkthaftung
nach § 823 BGB setzt Verschulden voraus. Die Rechtsprechung hat allerdings eine
Beweislastumkehr vorgenommen®, die sowohl im industriellen wie auch im hand-
werklichen Bereich anwendbar ist**. Die Haftung nach dem ProdHaftG fiir Per-
sonenschiden gilt auch fiir Sachen, die ihrer Art nach nicht gewdhnlich fiir den
privaten Ge- oder Verbrauch bestimmt sind. Personenschiden aufgrund produkt-
fehlerbehafteter autonomer Navigationseinrichtungen unterstehen mithin einer ver-
schuldensunabhingigen Haftung des Herstellers. Bei Sachschiden ist dies anders.
Hier erfasst das ProdHaftG nur Fille, in denen die Sache ihrer Art nach gewdhnlich
fiir den privaten Ge- oder Verbrauch bestimmt war. Das ist bei Navigationsanlagen
auf autonomen Schiffen gerade nicht der Fall. Fiir solche Schiden steht also nur die
deliktsrechtliche Produkthaftung nach § 823 BGB zur Verfiigung.

Angesichts der besonderen Umstinde des Seeverkehrs ist zu erwigen, ob die Be-
weislast fiir Schiden aufgrund von fehlerhafter Navigationssystemen dem Herstel-
ler aufgebiirdet werden sollte. Einer Verschirfung der Haftung mit dem Ziel einer
verschuldensunabhingigen Produkthaftung auch im Sachschadensbereich erscheint
dagegen nicht als erforderlich. Dies entspricht grundsitzlich auch der allgemeinen
Auffassung im Bereich autonomes Fahren von Automobilen®. Im Kfz-Bereich gibt
es Anzeichen, dass Hersteller eine Art Garantichaftung fiir alle Unfille ibernehmen

kénnten?®,

VII. Seeversicherung

Die Seeversicherung ist in Deutschland seit er Authebung der 10. Titels des Fiinften
Buches des HGB §§ 778-900 HGB a.E) gesetzlich nicht mehr geregelt. Das VVG
findet auch nach der VVG-Reform nicht auf die Seeversicherung Anwendung (§ 209

22 Zu$§ 823 BGBs. u.a. BGH NJW 1991, 1948; zum ProdHG s. § 1 Abs. 4.

23 BGH NJW 1991, 1948, NJW 199, 1028.

24 BGH 116, 104.

25  Wendt/Oberlinder, InPeR 2016, 58.

26 s. etwa die Verdffentlichung in der Frankfurter Allgemeinen Zeitung, abrufbar unter
http://www.faz.net/akeuell/wirtschaft/macht-im-internet/volvo-uebernimme-haftung-fuer-

selbstfahrende-autos-13847238.html.

288

32_AK VIII Schwampe.indd 288 04-07-2017 07:28:06



Arbeitskreis VIII: Autonome Schiffe — Vision oder Albtraum?

VVG). Im Bereich der Seeschifffahrt ergibt sich also fiir den Gesetzgeber mit Aus-
nahme der Frage, ob eine Pflichtversicherung eingefiihrt werden sollte (dazu unter
VIIL) keine Regelungsbedarf.

Es soll aber ein kurzer Blick auf die unter Geltung deutschen Rechts betriebene
Kaskoversicherung geworfen werden. Marktstandard ist noch eine Kombination aus
den Allgemeinen Deutschen Seeversicherungsbedingungen (ADS) und den DTV
Kaskoklauseln 1978, deren im Markt am weitesten verbreitete Fassung diejenige von
1992 ist. Daneben finden sich als neue Bedingungen im Marke die DTV-ADS 2009,
zuletzt tiberarbeitet in der Fassung von 2016.

Keine der hier betrachteten AVB definiert, was unter dem von ihnen verwendeten
Begriff des Schiffs zu verstehen ist. Damit gilt auch hier das schon oben dargestellt
allgemeiner Verstindnis dessen, was unter deutschem Recht als ein Schiff zu verste-
hen ist. Sowohl autonome als auch landgestiitzt gesteuerte Schiffe kénnen deshalb
unter den Bedingungen versichert werden.

Die Anwendung der Bedingungen auf autonome oder langestiitzt gefiihrte Schif-
fe bereitet keine grofieren Schwierigkeiten. Der Versicherungsnehmer ist durch § 19
ADS und Ziff. 22 DTV-ADS gehalten, alle gefahrerheblichen Umstinde anzuzeigen.
Zweifelsohne handelt es sich bei einer autonomen oder landgestiitzten Fiithrung des
Schiffes um einen gefahrerheblichen Umstand, so dass der Versicherungsnehmer die
Deckung verlieren kann, wenn er diesen Umstand nicht vor Vertragsschluss anzeigt.

Fiir die Kaskoversicherer wird die gréfite Bedeutung die Seetiichtigkeit solcher
Schiffe haben. Ziff. 23 DTV Kaskoklauseln und Ziff.33.2 DTV-ADS enthalten Aus-
schliisse fiir Fille der Seeuntiichtigkeit. Wie im Schifffahrtsrecht ist auch hier eine
Facette der Seetiichtigkeit, dass das Schiff »gehorig bemannt« ist. Wie dort gilt auch
hier, dass ein Schiff, dass mit staatlicher Genehmigung entweder autonom eingesetzt
oder von Land aus gesteuert wird, auch ohne jegliche Besatzung »gehérig bemannt«
ist. Die in Ziff. 33.2.1 DTV-ADS angesprochenen Fille der Verursachung der Seeun-
tiichtigkeit durch den Kapitin wird es bei autonomen Schiffen nicht mehr geben.
Es bleibt insoweit bei der allgemeinen Bestimmung, dass der Versicherungsnehmer
seine Deckung bei Seeuntiichtigkeit dann nicht verliert, wenn er sie selbst nicht ver-
schuldet hat (Ziff. 23 DTV Kaskoklauseln und Ziff. 33.1.2 DTV-ADS). Betrachtet
man, wie hier vorgeschlagen, den landgestiitzten Fiihrer eines Schiffes als Kapitin
im Sinne der Bedingungen, sofern er mindestens die fiir Kapitine vorgeschriebenen
Qualifikationen hat, dann stellt sich die Frage, wie mit ihrem Fehlverhalten unter
den Versicherungsbedingungen umzugehen wire. Die Rechtsprechung hat den Ka-
pitin eines Schiffes in der Seekaskoversicherung durchgehend als Reprisentanten
des Versicherungsnehmers angesehen.”” Dagegen hat sich in der Literatur deutlicher
Widerstand gezeigt.*® Es fragt sich, ob die Rechtsprechung ihre Position zur Repri-

27 BGH VersR 1983, 479; HansOLG Hamburg, VersR 1987, 1004; LG Hamburg TranspR
2004, 263.

28  Looks, VersR 2003, 1509; Zschoche, TranspR 2004, 52; Herber, TranspR 2004, 52; Schwampe,
Seckaskoversicherung, Klausel 23 Rn. 28.
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sentantenstellung eines Kapitins ohne Weiteres auf den langestiitzten Fithrer eines
Schiffes tibertragen wiirde. In der Praxis ist das Problem allerdings ohnehin dadurch
entschiirft, dass Kapitinsverschulden nach dem sog. Seekasko-Druckstiick 12/ 2003
und Ziff. 33.1.3 und 33.2.1.3 DTV-ADS nicht mehr deckungsrelevant ist.

Auch im Bereich der Deckung von Kollisionsrisiken ergeben sich keine grofleren
Schwierigkeiten. Gem. Ziff. 34 DTV Kaskoklauseln und Ziff. 65 DTV-ADS ge-
wihrt der Versicherer dem Versicherungsnehmer Versicherungsschutz auch fiir den
Fall, dass er einem Dritten wegen des Verlustes oder der Beschidigung von Sachen
aufgrund gesetzlicher Haftpflichtbestimmungen Ersatz zu leisten hat und der Ver-
lust oder die Beschidigung bei der Bewegung des Schiffes oder durch navigatorische
Mafinahmen in unmittelbarem Zusammenhang mit der Teilnahme am Schiffsver-
kehr verursacht worden sind. Die Bedingungen stellen damit weder darauf ab, dass
sich Besatzung an Bord befindet, noch dass an Bord Fehler stattfinden, noch dass
die Haftpflicht tiberhaupt auf der Navigation durch einen Menschen beruht. Auch
Haftung infolge von Fehlern im Rahmen autonomer Schifffahrt wird also von der
Deckung erfasst..

Zusammenfassend lisst sich sagen, dass im Bereich der Kaskoversicherung die
Problematik weniger im Bedingungswerk liegt, sondern eher im Underwriting. Die
Versicherungswirtschaft ist es gewohnt, mit neuen Technologien umzugehen. Der
Umstand, dass es noch keinerlei Schadenserfahrung gibt, ist fiir Versicherer per se
kein Grund, Risiken als unversicherbar anzusehen. Es ist deshalb davon auszugehen,
dass auch fiir autonom gefiihrte und landgestiitzt gesteuerte Schiffe ein Markt be-
stehen wird. Ob dieser Markt grof§ ist und wie sich das Preisniveau einspielen wird,
bleibt abzuwarten.

VIII. Versicherungspflicht mit Direktanspruch?
1. Versicherungspflicht

a) Statuierung der Versicherungspflicht

Im Schifffahrtsrecht gibt es im Bereich der Tankschifffahrt seit geraumer Zeit Ver-
sicherungspﬂichten3 0 die Direktanspriiche gegen die Versicherer der Haftung vor-
sehen?'. Es ist auf absehbare Zeit zwar kaum vorstellbar, dass eine Akzeptanz fiir
autonome oder auch nur landgestiitzt gefiihrte Tankschiffe besteht; sollte es zu sol-
chen Schiffen kommen, besteht aber bereits sowohl Versicherungspflicht als auch

Direktanspruch.

29 Abgedrucke bei Schwampe, Seekaskoversicherung, Klausel 23 Rn. 33.

30 Art. VII Abs. 1 Internationales Ubereinkommen von 1992 iiber die zivilrechtliche Haftung
fiir Olverschmutzungsschiiden 1992, siehe auch § 2 OISG.

31 a.a.O. Art. VII Abs. 8.

290

32_AK VIII Schwampe.indd 290 04-07-2017 07:28:07



Arbeitskreis VIII: Autonome Schiffe — Vision oder Albtraum?

Versicherungspflicht und Direktanspruch sind gleichfalls in weiteren internati-
onalen Ubereinkommen, aber auch in EU-Recht vorgesehen, so in Art. 7 Abs., 1
und 6 des Bunkersliibereinkommens®? und in Art. 12 Abs. 1 und 10 des Wrackbe-
seitigungsﬁbereinkommen533. Eine entsprechende Regelung findet sich auch fiir
die Versicherung iiber die Unfallhaftung von Beférderern von Reisenden auf See.
In der EU ist dies geregelt durch die Verordnung (EG) Nr. 392/2009 des Europi-
ischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber die Unfallhaftung von
Beférderern von Reisenden auf See*, die sog. Athen-Verordnung. Diese Verordnung
verschafft dem noch nicht in Kraft befindlichen Protokoll von 2002 zum Athener
Ubereinkommen von 1974 iiber die Beforderung von Reisenden und ihrem Gepick
auf See fiir die EU Geltung. Die Gesetzestechnik ist kompliziert. Fiir Haftung und
Versicherung verweist Art. 3 der Verordnung auf Bestimmungen der der Verordnung
als Anhang I beigefiigten konsolidierten Fassung des Athener Ubereinkommens von
1974 und des Protokolls von 2012. Die Versicherungspflicht findet sich in Art 4bis
Abs. 1 des Anhangs 1, der Direktanspruch in Art. 4 bis Abs. 10.

Im Jahr 2013 hat der Gesetzgeber durch das Gesetz iiber bestimmte Versiche-
rungsnachweise in der Seeschifffahre®® (SeeVersNachwG) Vorschriften iiber den
Nachweis des Bestehens der Versicherungen erlassen. Das Gesetz enthilt zum einen
Ausfiihrungsbestimmungen zur Athen-Verordnung, die im Passagierbereich selbst
die Versicherungspflicht anordnet; sie setzt zum anderen aber auch die Richtlinie
2009/20/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 iiber
die Versicherung von Schiffseigentiimern fiir Seeforderungen um.*® Diese Richtli-
nie ist durchaus bemerkenswert. Denn die internationalen Ubereinkommen sehen
grundsitzlich eine Versicherungspflicht ausschliefflich als eine Annexregelung zu ei-
ner eigentlich vorrangig vorgenommenen Haftungsregelung (z.B. fiir Olverschmut-
zung; Wrackbeseitigung oder Schiden von Reisenden) vor. Die Richtlinie kniipft
dagegen nicht an Haftungsbestimmungen an — diese regelt das Haftungsbeschrin-
kungsiibereinkommen nicht, sondern setzt sie vielmehr voraus —, sondern an das
Recht des Reeders (und anderer Personen), fiir bestimmte Forderungen — eben die
Seeforderungen — seine Haftung zu beschrinken. Der Vorgabe von Art. 4 der Richt-
linie folgend bestimmt § 2 Abs. 1 SeeVersNachwG, dass jeder Schiffseigentiimer
eines Schiffes mit einer Bruttoraumzahl von mindestens 300, das die Bundesflagge
fithrt oder einen Hafen im Inland anliuft oder verlisst oder eine vor der Kiiste ge-
legene Einrichtung innerhalb des Kiistenmeeres der Bundesrepublik Deutschland
anlduft oder verlisst, eine der Richtlinie 2009/20/EG entsprechende Versicherung
oder sonstige finanzielle Sicherheit aufrechtzuerhalten hat, um seine Haftung fiir

32 Internationales Ubereinkommen von 2001 iiber die zivilrechtliche Haftung fiir
Bunkerélverschmutzungsschiden, BGBL. 2006 1II, 579.

33 Internationales Ubereinkommen von Nairobi von 2007 iiber die Beseitigung von Wracks,
BGBI. 2013 11, 530.

34 ABL L 131/24.

35 BGBI 20131, 1471,

36 ABIL L 131,S. 128.

291

32_AK VIII Schwampe.indd 291 04-07-2017 07:28:07



Arbeitskreis VIII: Autonome Schiffe — Vision oder Albtraum?

Seeforderungen im Sinne des Haftungsbeschrinkungsiibereinkommens 1976/1996
abzudecken. Seeforderungen sind die in Art. 2 des Haftungsbeschrinkungsiiberein-
kommens aufgezihlten Anspriiche, nimlich

(a) Anspriichen wegen Tod oder Kérperverletzung oder wegen Verlust oder Beschi-
digung von Sachen (einschliefSlich Beschidigung von Hafenanlagen, Hafenbe-
cken, Wasserstraflen und Navigationshilfen), die an Bord oder in unmittelbarem
Zusammenhang mit dem Betrieb des Schiffes oder mit Bergungs- oder Hilfeleis-
tungsarbeiten eintreten, sowie wegen daraus entstehender weiterer Schiden;

(b) Anspriiche wegen Schiden infolge Verspitung bei der Beforderung von Giitern,
Reisenden oder deren Gepick auf See;

(c) Anspriiche wegen sonstiger Schiden, die sich aus der Verletzung nichtvertragli-
cher Rechte ergeben und in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Betrieb des
Schiffes oder mit Bergungs- oder Hilfeleistungsarbeiten stehen;

(d) Anspriiche aus der Hebung, Beseitigung, Vernichtung oder Unschidlichma-
chung eines gesunkenen, havarierten, gestrandeten oder verlassenen Schiffes,
samt allem, was sich an Bord eines solchen Schiffes befindet oder befunden hat;

(e) Anspriiche aus der Bescitigung, Vernichtung oder Unschidlichmachung der La-
dung des Schiffes;

(f) Anspriiche einer anderen Person als des Haftpflichtigen wegen Mafinahmen, die
ergriffen wurden, um Schiden, fiir die der Haftpflichtige seine Haftung nach
diesem Ubereinkommen beschrinken kann, abzuwenden oder zu verringern,
sowie wegen weiterer durch solche Mafinahmen entstandener Schiden.

Bereits oben wurde ausgefiihre, dass das Haftungsbeschrinkungsiibereinkommen die

Begriffe des Schiffs und des Seeschiffs zwar verwendet, aber nicht definiert und es

dafiir auf das nationale Recht ankommt. Auch das SeeVersNachwG verzichtet auf

eine Definition des (See-)Schiffs und legt lediglich fest, dass das Gesetz auf Schiffe
mit einer Grofe von mindestens 300 BRZ anwendbar ist. Da das deutsche Verstind-
nis eines Schiffes weit genug ist, um auch autonome und ladgestiitzt gefiihrte Schiffe
zu erfassen (oben III.), wird auch fiir diese Schiffe durch das SeeVersNachwG eine

Versicherungspflicht begriindet. Mit anderen Worten: der Einfithrung einer Versi-

cherungspflicht fiir autonome oder landgestiitzt gefiihrte Schiffe bedarf es nicht — es

gibt sie schon. Allerdings ist zu beachten, dass sie anders ausgestaltet ist, als Versiche-
rungspflichten anderer Verkehrstriger, insbesondere der Luftfahrzeuge und der KFZ.

Dies liegt daran, dass dort die Versicherungspflicht nicht an bestimmte Anspriiche

ankniipft, sondern an den Betrieb des Luft- oder Landfahrzeugs (§ 33 LuftVG, § 7

StvG). Sofern aus dem Betrieb eines Seeschiffs andere Forderungen Diritter als die

in Art. 2 des Haftungsbeschrinkungsiibereinkommens geregelten Seeforderungen

entstehen, erstrecke sich darauf die Versicherungspflicht nicht. Allerdings erfasst das

Ubereinklommen die typischen Risiken aus dem Betrieb eines Seeschiffes.

b) Inhalt der Versicherungspflicht
Wie die Versicherung im Einzelnen auszusehen und wer sie stellen kann, ist im See-
VersNachwG nur indireke, und dazu auch nur teilweise, geregelt. Indirekt insoweit,
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als § 2 Abs. 1 SeeVersNachwG hinsichdich der Versicherung auf Art. 3 Buchst. b
und Art. 4 Abs. 3 der Richtlinie Bezug nimmt. Dort findet sich Erstaunliches. Denn
Art. 3 Buchst. B definiert Versicherung als »eine Versicherung mit oder ohne Selbst-
beteiligung, zu der beispielsweise eine Schadensversicherung, wie sie gegenwirtig
von Mitgliedern der International Group of P &Clubs angeboten wird, und andere
wirksame Formen der Versicherung«. Die P&I Clubs sind privatrechtlich organisier-
te Unternehmen, die International Group ihr ebenso privatrechtlicher Zusammen-
schluss. Dass eine EU-Richtlinie auf Privatunternehmen verweist, um gesetzliche
Anforderungen an deren Produkte anzukniipfen, ist mehr als ungewdhnlich. Auch
die ausdriickliche Zulassung von Selbstbehalten ist fiir eine Pflichtversicherung eher
selten. Die internationalen Ubereinkommen, die Versicherungspflichten vorsehen,
kniipfen diese an die Haftung. Da die Haftung keinen Selbstbehalt kennt, muss auch
die Versicherung die gesamte Haftung des Haftpflichtigen abdecken, also jedenfalls
gegeniiber dem Geschidigten ohne Selbstbehalt. Durch die ausdriickliche Zulassung
von Selbstbehalten, ist dies bei der Richtlinie und dem SeeVersNachwG anders.
Durch Vereinbarung hoher Selbstbehalte kann also der Schutzwirkung der Versiche-
rungspflicht, den die Richtlinie selbst im Erwigungsgrund (4) als den Opferschutz
bezeichnet, durchaus eingeschrinkt werden. Da die Richtlinie, und ihr folgend das
SeeVersNachwG, keine Versicherungspflicht statuieren (dazu unter VIIIL.2), beschif-
tigt sie sich auch nicht mit der Frage, ob der Versicherer sich auf leistungseinschrin-
kende Bestimmungen des Versicherungsvertrages berufen kann. Natiirlich kann er
es, denn mit Ausnahme der Anordnung, dass die Versicherung die im Haftungsbe-
schrinkungsiibereinkommen geregelten Seeforderungen erfassen muss, wird nur der
Abschluss, nicht aber der Inhalt des Vertrages vorgegeben. Dies muss man jedoch vor
dem Hintergrund der Marktgegebenheiten sehen. Mehr als 90% der Welthandels-
tonnage sind bei den P&I Clubs der International Group versichert, was auch der
Grund dafiir ist, dass die Richtlinie diese direkt anspricht. Diese P&I Clubs haben
Vorauszahlungsklausel, die sog. pay-to-be-paid oder pay first Reglungen. Nach ihnen
haftet der Versicherer nur gegeniiber seinem eigenen Versicherten, nicht gegeniiber
Dritten”’. Ein Deckungsanspruch entsteht erst, wenn der Versicherte seine Haft-
pflicht gegeniiber dem Geschidigten durch Zahlung zum Erlschen gebracht hat.
Anders als nach dem Haftpflichtversicherungskonzept des deutschen VVG schuldet
der Versicherer deshalb nicht Freihaltung von Anspriichen, sondern nur Erstattung
dessen, was der Versicherte selbst zuvor gezahlt hat. Vor diesem Hintergrund sind
Selbstbehalte in der Tat bedeutungslos. Entscheidet man sich, Direktanspriiche zu-
zulassen, sollte der Aspekt aber erneut betrachtet werden.

2. Direktanspruch
Einen Direktanspruch gegen den Versicherer sieht die Richtlinie 2009/2020/EG
nicht vor und wird auch durch das SeeVersNachwG nicht begriindet. Der in § 115

37 Schwampe in Thume/de la Motte/Ehlers, Transportversicherungsrecht, 2. Aufl., Kap./
Rn. 744.
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VVG statuierte Direktanspruch gegen Haftpflichtversicherer steht nicht zur Verfu-
gung. Zwar handelt es sich bei der Versicherung nach dem SeeVersNachwG um eine
Pflicheversicherung, so dass insoweit die Voraussetzungen des § 113 VVG erfiillt
sind. Das VVG als Ganzes findet aber auf die Seeversicherung keine Anwendung
(5209 VVG).

Es stellt sich dennoch Frage, ob autonome oder landgestiitzt gesteuerte Schiffe
ein derart erhohtes Schadenspotenzial aufweisen, dass fiir sie ein {iber die ohnehin
schon bestehende Versicherungspflicht hinaus gehender Direktanspruch gegen den
Haftpflichtversicherer vorgesehen werden sollte. Spezielle Haftungsiibereinkommen
gehen erkennbar diesen Weg, der mit dem Olhaftungsﬁbereinkommen beschritten
und mit den Bunkersl- und Wrackbeseitigungsiibereinkommen sowie dem Protokoll
zum Athener Ubereinkommen konsequent fortgesetzt wird. Es ist deshalb durch-
aus zu erwigen, fiir die hier besprochenen Schiffe einen Direktanspruch gegen den
Haftpflichtversicherer vorzusehen. Die Schwierigkeit wird indessen darin liegen, den
Direktanspruch nur auf die besondere Gefihrlichkeit der neuen Technologien zu
begrenzen. Die nach der Richtlinie 2009/2020/EG und dem SeeVersNachwG zu
nehmende Versicherung decke dagegen nicht allein die sich aus den besonderen Ge-
fahren autonomer oder landgestiitzt gefithrter Schiffe ergebenden Risiken, sondern
alle Seeforderungen im Sinne des Haftungsbeschrinkungsiibereinkommens. Es wire
verfehlt, diesen weiten Bereich einem Direktanspruch zu unterstellen. Ein Direktan-
spruch wire vielmehr auf Anspriiche wegen der besonderen Risiken dieser Techno-
logien zu beschrinken. Die Abgrenzung dieses Bereiches wird sicherlich schwierig
werden und wiirde den Rahmen dieses Beitrags sprengen.

Wie bereits ausgefiihrt, ist mit mehr als 90 % der grofSte Teil der Welttonnage
derzeit bei P&I Clubs versichert. Auch wenn diese P&I Clubs grundsitzlich kei-
nen direkten Anspruch von Geschidigten gegen sich selbst gewihren, haben sich
die Versicherer auch in anderen Bereichen als flexibel genug gezeigt, neu begriindete
Versicherungspflichten wie nach der Athen-Verordnung, dem Wrackbeseitigungs-
iibereinkommen und dem Bunkersliibereinkommen zu iibernehmen und Direkt-
anspriiche gegen sich einzuriumen. Wie in keinem anderen Bereich ist aber vor jeder
Uberlegung zur Einfithrung einer Versicherungspflicht zu priifen, ob der Versiche-
rungsmarke die gewiinschten Versicherungen tiberhaupt zur Verfiigung stellt. Oben
wurde fiir die Seekaskoversicherung auf die ungeklirte Frage verweisen, ob die Versi-
cherer hinreichenden »Risikoappetit« haben, um die neuartigen Risiken autonomer
und landgestiitzt gefiihrter Schiffe in Deckung zu nehmen. Fiir die P&I-Versiche-
rung gilt grundsitzlich nichts anderes — allerdings mit einem wesentlichen Unter-
schied: die P&I-Clubs sind Gegenseitigkeitsversicherer. Die versicherten Reeder
sind also zugleich Triger der Unternehmen. Findet sich hinreichende Unterstiitzung
in der Reederschaft fiir autonome oder landgestiitzt gefithrte Schiffe, dann besteht
hier gegebenenfalls eher und schneller Bereitschaft, solche Risiken zu iibernehmen.
Welche Probleme vorschnelles gesetzgeberisches Handeln haben kann, zeigen die
Vorginge um das Protokoll von 2002 zum Athener Ubereinkommen. Die Vorga-
ben zum Deckungsumfang fiir Terrorismusschiden waren im Versicherungsmarkt
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schlicht nicht zu erfiillen. Die IMO selbst hat deshalb mit den /MO Reservation and
Guidelines for Implementation of the Athens Convention®®, die im Erwigungsgrund (7)
der Athen Verordnung direkt angesprochen wird, den Mitgliedsstaaten nicht nur die
Méglichkeit, sondern sogar die Anregung gegeben, bei der Ratifizierung des Uber-
einkommens Vorbehalte hinsichdlich der Hohe dieser Deckung zu machen, und zwar
begrenzt auf einen Rahmen, iiber den zuvor mit den P&I Clubs Einigung erzielt
worden war.

IX. Standortpolitische Uberlegungen

An verschiedenen Stellen in diesem Beitrag wurde bereits angerissen, dass nationale
Regelungen die Rechtszersplitterung férdern, eine Entwicklung, die die internatio-
nale Rechtssetzung im Rahmen der IMO und durch sonstige internationale Uber-
einkommen entgegengewirkt werden soll. Rechtszersplitterung ist aber nur eine
unerwiinschte Folge. Eine andere, fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland viel
gravierendere Folge cinseitiger deutscher Regelungen wire die Gefahr, nicht nur
die Hersteller dieser modernen Technologie aus Deutschland zu vertreiben, sondern
ebenso innovationsfreudige Reedereien und auflerdem letztlich auch die Wettbe-
werbsfihigkeit deutscher Hifen zu mindern. Denn einseitige Verschirfungen der
Herstellerhaftung, der Verfrachterhaftung oder der Reederhaftung bergen bei einem
so internationalen Wirtschaftszweig wie der Schifffahrt das Risiko, dass Unternehmen
sich erhéhtem Haftungsdruck durch Abwanderung entziechen. Einem Hochtechno-
logiestandort wie Deutschland wiirde dies nur schaden. Wettbewerbsverzerrungen
aufgrund von einseitigen Haftungsverschirfungen lieen sich zwar dadurch begeg-
nen, dass diese Haftungsregime nicht nur auf deutsche Hersteller oder Redereien
beschrinkt wiren, sondern die Anwendung schlicht fiir das deutsche Staatsgebiet
zu erkliren. Dem wohnt aber das Risiko der Umleitung von Verkehrsstrdmen inne,
jedenfalls dann, wenn europiische Nachbarn Hifen zu Verfiigung stellen, in denen
autonome oder landgestiitzt gefithrte Schiffe ohne Haftungsverschirfung laden und
16schen konnen.

Jede gesetzgeberische Losung sollte deshalb ausschlieflich in europiischem Rah-
men stattfinden, besser noch in internationalem Rahmen.

38 IMO Circular Letter No. 2758, im Internet abrufbar unter htep://folk.uio.no/erikro/
WWW/corrgr/13.pdf.
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