ENTSCHLIESSUNGEN DES 3. DEUTSCHEN
VERKEHRSGERICHTSTAGES 1965 IN GOSLAR

1. Arbeitskreis: Rechtfertigungsgriinde im Strafenverkebrsrecht

Im 1. Arbeitskreis hat Herr Dr. Gundermann iiber die Rechtfertigungsgriinde
Notwehr, iibergesetzlicher Notstand und Recht zur vorliufigen Festnahme im
Strafenverkehr gesprochen. Herr Oberlandesgerichtsrat Dr. Weif8 hat iiber die
Frage der Rechtswirksamkeit einer Einwilligung in fahrldssig herbeigefiihrte
Korperverletzungen bei Mitfahrt in Kraftfahrzeugen referiert.

Die Referate wurden eingehend diskutiert. Der Mehrheit des Arbeitskreises
erschienen die mit der Notwehr verbundenen Probleme noch zu sehr im Fluf,
um sie in konkreten Formulierungen zu erfassen. Zur Frage der Einwilligung
hatte die Diskussion folgendes Ergebnis:

Eine die Rechtswidrigkeit ausschlieBende Einwilligung ist auch bei fabr-
lissiger Korperverletzung im Straflenverkehr moglich. Die Frage der Ein-
willigung ist unter Priifung aller Umstinde des einzelnen Falles vom Tat-
richter zu erOrtern.

Zum Recht der vorliufigen Festnahme empfiehlt der Arbeitsausschufl, den § 127
Abs. 1 StPO wie folgt zu erginzen:

Personen, die weder der Staatsanwaltschaft noch der Polizei angehoren,
haben das Recht zur vorliufigen Festnahme nicht, wenn die begangene Straf-
tat lediglich eine Verkehrsiibertretung ist, und diirfen es im iibrigen im Stra-
fenverkehr einem Kraftfahrer gegeniiber nur dann ausiiben, wenn dieser
nicht gefihrdet wird..

Diskussionsleitung: Bundesrichter Dr. Sanders, Karlsruhe
Referenten: 1. Rechtsanwalt Dr. Gundermann, Stade
2. Oberlandesgerichtsrat Weif}, Celle



2. Arbeitskreis: Ubergang vom mebrreibigen zum einreibigen Fabren

L

Der Arbeitskreis hat die Probleme des mehrspurigen Fahrens neu erbrtert und
gelangte wieder zu den auf dem 1. Verkehrsgerichtstag aufgestellten Thesen. Er
bringt seine Genugtuung dariiber zum Ausdruck, dafl in Rechtsprechung und
Schrifttum die in den Thesen niedergelegten Rechtsgrundsitze zum Teil schon
auf Grund des geltenden Rechts Anklang gefunden haben, bedauert aber, dafl
sie auch in der letzten Fassung des Entwurfs einer neuen StVO nicht geniigend
beriicksichtigt wurden.

II.

Der Arbeitskreis befafite sich im einzelnen mit dem Ubergang vom mehrspuri-
gen zum einspurigen Verkehr. Er kam zur Empfehlung der nachfolgenden
Grundsitze und hilt es fiir wiinschenswert, dafl die fiir ein mehrspuriges Fah-
ren auch auflerhalb von Kreuzungsbereichen gecigneten Strafen ausnahmslos
durch unterbrochene Linien in Fahrstreifen abgeteilt werden.

IIL

Die notwendigen Regeln fiir den Ubergang vom mehrspurigen zum einspurigen
Verkehr miissen auf Grund des Verkehrsbediirfnisses auf Fahrbahnen mit abge-
teilten Fahrstreifen und auf den anderen Fahrbahnen gewisse Unterschiede auf-
weisen. Der Grundsatz ,Halte die Spur!® 1iflt sich nur auf abgeteilten Fahr-
streifen sicher verwirklichen. Dem abgeteilten Fahrstreifen kommt daher auch
am Ende der mehrspurigen Strecke eine grofere Bedeutung zu als der nicht ab-
geteilten linken Fahrspur.

Am Ende der mehrspurigen Strecke kénnen grundsatzhd1 die gleichen Fahr-
regeln wie bei einer nicht beendeten Uberholung gelten. Von Fahrzeugen, die
ohne deutlichen Vorsprung das Ende der mehrspurigen Strecke erreichen, hat im
allgemeinen das rechte vor dem weiter links befindlichen Fahrzeug den Vor-
tritt, Dieser Grundsatz gilt aber dann nicht, wenn auf einer Fahrbahn mit ab-
geteilten Fahrstreifen der rechte Fahrstreifen eindeutig endigt, wihrend der
linke weiterlduft. Dann hat der Benutzer der linken Spur vor dem rechts Fah-
renden den Vortritt. Den zustindigen Stellen wird empfohlen, fiir eine mog-
lichst baldige eindeutige Kennzelchnung derartiger Ubergangsstellen im Rahmen
des Moglichen besorgt zu sein.

Iv.

Da im mehrspurigen Verkehr die Benutzer jedes Fahrstreifens gleichberechtigt
sind, gebiihrt nicht einer ganzen Fahrzeugreihe der Vortritt vor der anderen,
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sondern es soll der Ubergang zum einspurigen Fahren in der Weise erfolgen,
dafl von den ungefihr gleichzeitig ankommenden Fahrzeugen das in der bevor-
rechtigten Reihe befindliche Fahrzeug weiterfihrt, dann das neben ihm fahrende
sich vor dem nichst folgenden Fahrzeug, bei dem das gefahrlos méglich ist, in
den bervorrechtigten Fahrstreifen einfidelt usw. Die jeweils weiter hinter fah--
renden Verkehrsteilnehmer miissen den seitlich vor ihnen fahrenden die Einord-
nung erméglichen.

V.

Wenn die mehrspurige Strecke nicht endet, aber voriibergehend unterbrochen

wird, ist dhnlich zu unterscheiden wie im Gegenverkehr beim Vortritt an einer

Engstelle (BGH VRS 5, 147; 7, 76; BayObLG 1957, 230; OLG Diisseldorf VRS

21, 304; OLG Hamm DAR 1962, 163). Dabei sind zwei Fallgruppen verschie-

den zu behandeln. o

1. Wenn das auf einer Fahrbahnseite befindliche Hindernis in seiner Ausdeh-
nung und voraussichtlichen Dauer dem Straflenkérper die Eigenschaft als
Fahrbahn nimmt (eine Baustelle, ein grofler Kieshaufen, eine Strafenbahn-
haltestelleninsel), gelten die gleichen Grundsitze wie am Ende der mehrspu-
rigen Strecke.

2. Befindet sich auf einer Fahrbahnseite ein nur vorubergehendes Hindernis,
das dem Straflenkdrper nicht die Eigenschaft als Fahrbahn nimmt, z. B. ein
haltender Kraftwagen oder eine verkehrsbedingte Stockung des Verkehrs auf
einem Fahrstreifen, so steht der Vortritt den Benutzern des freien Fahrstrei-
fens zu. Der Benutzer des Fahrstreifens, auf dem sich das Hindernis befin-
det, darf nach den allgemeinen Grundsitzen des mehrspurigen Verkehrs den
Fahrstreifen nur wechseln, wenn er dadurch keinen Verkehrsteilnehmer auf
dem benachbarten Fahrstreifen behindert. Die Benutzer des freien Fahrstrei-

- fens sind in diesem Falle nicht — wie am Ende oder bei einer Unterbrechung
‘der mehrspurigen Fahrbahn — allgemein verpflichtet, den jeweils vor ihnen
befindlichen Verkehrsteilnehmern der benachbarten behinderten Fahrzeug-
reihe das Einordnen in ihren freien Fahrstreifen zu erméglichen. Jedoch
sind, wenn sich das Hindernis als linger davernd erweist, (z. B. ein Ver-
kehrsunfall, der einen Fahrstreifen blockiert), auch in einem solchen Falle die
Benutzer dés freien Fahrstreifens verpflichtet, die benachbarten Fahrzeuge
sich in den eigenen Fahrstreifen einfideln zu lassen.

Die unterschiedliche Behandlung der beiden aufgefiihrten Fille von Verengung

der verfiigbaren Fahrbahn hat ihre innere Berechtigung; denn ein rechter Fahr-

streifen, auf dem regelmiflig Fahrzeuge halten, soll im mehrspurigen Fahren
“ grundsitzlich freigelassen werden, weil er ein geradliniges Fahren unter Einhal-
wng des Fahrstreifens auf eine lingere Strecke von vornherein nicht zuldfi.
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Wer ithn dennoch benutzt, darf sich nicht bei jedem Hindernis in den durch-
gehenden Fahrstreifen hineinzwingen und dessen Benutzer behindern. Ebenso
entspricht es dem Wesen des mehrspurigen Fahrens, dafl die Verkehrsteilnehmer
das schnellere oder langsamere Vorwirtskommen auf ihrem Fahrstreifen in
Kauf nehmen miissen und nicht bei jeder voriibergehenden Stockung den gefihr-
lichen Wechsel des Fahrstreifens vornehmen diirfen. Die Zuldssigkeit eines sol-
chen Verhaltens wiirde besonders den Massenverkehr in den Stidten und auf
anderen iiberfiillten Strafen zum Erliegen bringen und den obersten Grundsatz
des mehrspurigen Fahrens ,Halte die Spur!® in gefihrlicher Weise entwerten.
Dazu kommt, daf} der Benutzer des duflersten rechten Fahrstreifens von vorn-
herein beriicksichtigen muf}, dafl auf seinem Fahrstreifen auch im mehrspurigen
Verkehr die langsamsten Fahrzeuge zu fahren haben (§ 8 Abs. 2 Satz 2 StVO),
soweit sie nicht im Hinblick auf ein baldiges Abbiegen nach links einen anderen
Fahrstreifen benutzen diirfen.

VL

Wenn sich am Ende einer mehrspurigen Strecke die Verkehrsteilnehmer zu einer
Reihe einordnen, miissen sich die spiter ankommenden Verkehrsteilnehmer
hinten an diese Reihe anschliefen. Es kann keinesfalls als ein zulissiges Vor-
ziehen im mehrspurigen Verkehr angesehen werden, wenn spiter kerankom-
mende Verkehrsteilnehmer bis zum Ende ihrer Fahrspur an schon eingeordne-
ten Fahrzeugen vorbeifahren, um sich dort in die bereits gebildete Einerrethe
hineinzuzwingen (BayObLG DAR 1964, 233 = VRS 27, 227 = VerkMitt.
1964, 62 — Nr. 87).

Diskussionsleitung: Oberstlandesgerichtsrat Dr. Miihlhaus, Miinchen

Referenten: 1. Senatsprisident Dr. Dr. Wimmer, K&ln
2. Rechtsanwalt Kirchner, Hamburg

3. Arbeitskreis: Richtungsanzeige bei abknickender Vorfabrt

Empfehlungen des 3. Aﬁbextskrezses zur Richtungsanzeige bei abknickender Vor-

fahre:

1. Empfeblungen an die Kraftfabrer .
Bei der abknickenden Vorfahrt geben zahlreiche Kraftfahrer Richtungszei-
chen, wenn sie der Vorfahrtsrichtung folgen, andere nicht. Auch die Recht-
sprechung dazu ist nicht einheitlich. Solange diese Frage gesetzlich niche ge-
regelt ist, empfehlen wir, sich so zu verhalten, wie es heute schon die meisten
Kraftfahrer tun:
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1. Beim Abbiegen gibt man Richtungszeichen, auch wenn man der abknik-
kenden Vorfahrtrichtung folgt.

2. Selbstverstindlich gibt man Richtungszeichen auch dann, wenn man die
Vorfahrtstrafle verlassen will. Wenn man jedoch an Kreuzungen die
abknickende Vorfahrtsrichtung verldfit und geradeaus weiterfihre, gibt
man kein Rldltungszelchen, um andere Verkehrstexlnehmer nicht irrezu-
fithren.

3. Wenn die Strafe sich gabelt oder in eine Querstrafle ausliuft, empfichlt
es sich immer, die beabsichtigte Fahrtrichtung anzuzeigen.

2. Empfeblungen an den Gesetzgeber

Nach dem Stand der Beratungen der neuen Strafenverkehrsordnung vom
1. 2, 1965 ist fiir die abknickende Vorfahrt folgende Regelung vorgesehen:
§ 31
Der Verlauf 'der bevorrechtigten Straflenstrecken oder der Vorfahrtstrafle
kann bekanntgegeben werden durch das Zusatzschild (bisher Bild 52a der
Anlage zur StVO). Wer den so bekanntgegebenen Verlauf verlassen will,
hat dies (nach § 7 Abs. 1) anzuzeigen.
Der 1. Satz wird gebilligt.
Der 2. Satz sollte wie folgt abgeindert werden:

Auch wer dem so bekanntgegebenen Verlauf folgen will, hat dies anzu-

zeigen. Die Anzeige kann unterbleiben, wenn die Vorfahrtrichtung mit
dem natiirlichen Verlauf der Strafie iibereinstimmt..

Vom Arbeitskreis gemeinsam erarbeitete Begriindung

Zur Richtungsanzeige verpflichtet ist, wer seine Fahrtrichtung indert. Der Be-
griff Fahrtrichtungsanderung laflc zwei Auslegungen zu. Nach der einen Auf-
fassung dndert seine Fahrtrichtung, wer den natiirlichen Straflenverlauf verlifit.
Nach der anderen Auffassung #ndert seine Fahrtrichtung, wer den durch das
Zusatzschild bekanntgegebenen bevorrechtigten Straflenverlauf verldfit. Der
Arbeitskreis hat sich einstimmig zu der ersten Auffassung bekannt, und zwar
aus folgenden Griinden:

I ,
Die Entwicklung der europiischen Verkehrsiibung und des europiischen Ver-
kehrsrechtes geht dahin, dafl von der Richtungsanzeige in vermehrtem Umfange

Gebrauch gemacht wird. So werden z. B. durch Blinkzeichen angekiindigt:
Fahrstreifenwechsel, Uberholen, Ausfahren aus der Parkreihe, Ausfahren aus
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dem Grundstiick. Diese Entwicklung wird auch zu einer international festgeleg- -
ten Regel werden. Sie ist bereits in den Beschliissen der europdischen Verkehrs-
ministerkonferenz enthalten.

Wird bei der abknickenden Vorfahrt nur den Kraftfahrern eine Anzeigepflicht
auferlegt, die den bekanntgegebenen Verlauf der Vorfahrtstrafle verlassen, so
wiirde das den Gebrauch der Richtungsanzeige in diesem Bereich erheblich ein-
schrinken. Das stinde im Widerspruch zur internationalen Entwicklung und zur
bestehenden Verkehrsiibung.

II.

Untersuchungen des Instituts fiir Verkehrswesen an der Technischen Hochschule
Karlsruhe im Rahmen eines Forschungsauftrages itber abknickende Vorfahrt
haben ergeben, dafl auch heute die iiberwiegende Mehrheit der Kraftfahrer an
Knoten mit abknickender Vorfahrt die Richtungsanzeige entsprechend dem na-
tiirlichen Straflenverlauf abgibt, d. h. im Falle der echten abknickenden Vorfahrt
(Zusammenfassung zweier verschiedener-Strafien zu einer Vorfahrtstrafle) geben
die weitaus meisten Kraftfahrer auch dann Richtungszeichen, wenn sie der Vor-
fahrtrichtung folgen, wihrend diejenigen Kraftfahrer, die den bevorrechtigten
. Straflenverlauf in Geradeausrichtung verlassen, nur duflerst selten blinken.

Im Falle der unechten abknickenden Vorfahrt (das Zusatzschild verdeutlicht -
lediglich den natiirlichen Verlauf der Vorfahrtstrafle) wurden von den meisten
Kraftfahrern, die der Vorfahrtrichtung folgen, keine Zeichen gegeben. Das ent-
spricht allgemeinen Beobachtungen auch in anderen Stidten.

Diese Verkehrsiibung ist zwedkmiiflig und sinnvoll; sie sollte durch eine gesetz-
liche Neuordnung nicht geindert werden, Gerade im Fall der echten abknicken-
den Vorfahrt spricht nichts dafiir, den der abknickenden Vorfahrt folgenden
Kraftfahrer von der Anzeigepflicht freizustellen, aber vieles spricht dagegen.

Fiir die Anzeige auch des der abknickenden Vorfahrtrichtung folgenden Kraft-
_ fahrers spricht, dal die Anzeige grofiere Klarheit und Sicherheit schafft als die
Nichtanzeige. Sowohl die Anzeige als auch die Nichtanzeige sin'd eine optische
Information, die nicht nur von den Kraftfahrern, sondern auch von allen an-
deren Verkehrsteilnehmern wahrgenommen und beriicksichtigt werden.
Insbesondere auch die Fuflginger richten sich nach dieser vom Kraftfahrzeug
ausgehenden Information und beriicksichtigen dabei nicht die Vorfahrtbeschil-
derung. Diese Information darf nicht verfilscht werden. Sie wird aber ver-
filscht, wenn bei der abknickenden Vorfahrt die Anzeige nur noch dem auf-
erlegt wird, der im Rechtssinne abbiegt.

Wenn derjenige Kraftfahrer, der tatsichlich um die Edke fihrt, nicht mehr an-
zuzeigen braucht, wihrend derjenige, der die Vorfahrtstrafle an einer Kreuzung
verlassen will, um geradeaus weiterzufahren, rechts oder links zu blinken hat,
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dann mufl das zu Miflverstindnissen fithren, vor allem bei Fuflgingern, aber
auch beim nachfolgenden Verkehr. Die Richtungsanzeige hat mit der Vorfahrt-
regelung nichts zu tun, und die Fihigkeit der Juristen, aus ungerade gerade
und aus geride ungerade zu machen, sollte sich auf die Vorfahrtregelung be-
schrinken. o ‘
Die Richtungsanzeige sollte auch weiterhin so vorgeschrieben werden, wie sie
bei natiirlicher Betrachtungsweise verstanden wird, daf nimlich derjenige, der
rechts blinkt, nach rechts, derjenige, der links blinke, nach links abbiegen will
und derjenige, der nicht blinkt, dem natiirlichen StraBenverlauf folgen will.

. Audh bei Auslidndern ist nur diese Regelung praktikabel, die auf den natiirlichen
Strafenverlauf abstellt. Dem Wartepflichtigen schlieflich wird durch die Rich-
tungsanzeige des auf der VorfahristraRe verbleibenden Kraftfahrers seine
Wartepflicht zusitzlich sinnfillig gemacht. -,

Der Arbeitskreis ist mit seinen Empfehlungen der Auffassung des Oberlandes-
gerichts Hamburg (MDR 64, 845) sowie den damit iibereinstimmenden Urteilen
des Bayr. Obersten Landesgerichts — Urteil vom 23. 12. 64 — Akt.Z. RReg. 1a
St. 549/64 und des Oberlandesgerichts Hamm — Akt.Z. 1 Ss 1354/64 gefolgt.

Diskussionsleitung: Amtsgerichtsrat Kruse, Hamburg

Referenten: 1. Oberregierungsrat Dr. Liitkes, BVM, Bonn
2. Landgerichtsrat Spies, Braunschweig

4, Arbeitskréis: Strafzumessung ‘

Leitsatz 1

Das Interesse der Verkehrssicherheit verlangt die Ausscheidung der unverbesser-
lichen Wiederholungstiter, der Vorsatztiter und der riicksichtslosen Titer..
Gegen sie ist die Anwendung der vom Gesetzgeber dem Richter in die Hand
- gegebenen harten Strafen und Mafinahmen erforderlich und gerechtfertigt.

Leitsatz 2

Es entspricht dem Prinzip der Gleichheit der Rechtsanwendung im weitesten
Sinne, wenn bei fahrlissigen Verkehrsiibertretungen als einem Massendelike sich
die Gerichte der Bundesrepublik an Hand von Normtatbestinden untereinander

_um-eine moglichst gleiche und gleichartige Bestrafung bemiihen. Die richterliche
Unabhingigkeit und Ermessensfreiheit wird dadurch nicht beriihrt, da lediglich
erwartet wird, daf man sich an einem gleichen Wertungsmafistab ausrichtet.
Dies gilt auch fiir das weitere Massendelikt des Fahrens unter Alkoholeinflufl
nach §§ 316 und 315 ¢ StGB. '
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Vor allem die folgenlosen Alkoholdelikte werden auf Grund der Verschirfung
der Strafen nach den bisher schon geltenden Grundsitzen fiir Vergehenstaten
zu beurteilen sein. Dies gilt insbesondere fiir die Verhingung von Freiheits-
strafen sowie fiir die Strafaussetzung zur Bewihrung.

' Leitsatz 3

Der Verkehrsgerichtstag betont die Notwendigkeit verstirkter Aufklirung
iiber die Gefihrlichkeit des Fahrens unter Alkoholeinflufl sowie iiber die
Tatsache, daff auch folgenlose Alkoholfahrt heute ein kriminelles Delikt
mit hoher Strafenandrohung ist.
Der Gesetzgeber wird gebeten, unter Beriicksichtigung der Erkenntmsse des
Bundesgesundheitsamtes baldmoglichst einen Straftatbestand mit einem festen
Promillewert zu schaffen, von dem ab das Fiihren eines Kraftfahrzeuges im
Verkehr verboten ist.
Diskussionsleitung: Oberstaatsanwalt Dr. Graf Westarp, Hamburg

Referenten: 1. Senatsprisident Dr. Meier-Branecke, Braunschweig
2. Rechtsanwalt Dr. Beneke, Hamburg
3. Amtsgerichtsrat Schiitt, Hamburg

5. Arbeitskreis: Voraussetzung der Erteilung und Entziebung der Fabrerlanb-
nis ‘'durch die Verwaltungsbehorde

I

Das geltende Recht (§ 2 StVG) madht die Erteilung der Fahrerlaubnis nur von
der Ablegung der Fahrpriifung und davon abhingig, daf8 der Bewerber nicht
ungeeignet ist. Die Unterscheidung der unklaren Begriffe ,Befihigung® und
»Eignung® befriedigt nicht. Denn es ist weitgehend dem Zufall iiberlassen, ob
die Verwaltungsbehdrde korperliche, geistige oder charakterliche Mingel der
" Bewerber, die der Erteilung einer Fahrerlaubnis entgegenstehen, rechtzeitig er-
kennt. Zudem ist die Rechtsgrundlage fiir die Durchfiihrung von Sehtesten und
anderen Untersuchungen zweifelhaft. Eine Neufassung des StVG und der
StVZO ist daher dringend geboten.

Dazu werden folgende Anregungen fiir den Gesetzgeber gegeben:

1. Es mufl sichergestellt werden, daff die Verwaltungsbehdrde vor der Ertei-
‘ lung einer Fahrerlaubnis eine griindliche sorgfiltige Priifung des Bewerbers
vornimimt.
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2. Die Fahrerlaubnis darf nur erteilt werden, wenn danach

a) der Bewerber kdrperlich, geistig und charakterlich einwandfrei geeignet
ist; solange das zweifelhaft erscheint, mufl der Bewerber sich testen
lassen

b) der Nachweis der Fahrfertigkeit und :

¢) der Nachweis der erforderlichen technischen und Verkehrsrechtskennt—

 nisse erbracht worden ist.

3. Die Ausbildung in der Fahrfertigkeit ist unter Ausnutzung aller modernen
technischen Mbglichkeiten wie z. B. Ubungsplitze und Simulator-Anlagen
zu intensivieren und die Priifung méglichst wirklichkeitsnah zu gestalten.

4. Die Erteilung der Fahrerlaubnis ist ein Massenproblem. Es sollte daher ein
Katalog der wichtigsten kdrperlichen und geistigen Mingel, die die Erteilung
einer Fahrerlaubnis zweifelhaft machen, erarbeitet werden. Grobauslese-
verfahren sind fiir die Anwendung im Zulassungsverfahren zu entwickeln,
damit nur die Zweifelsfille dem Arzt oder anderen Sachverstandlgen vor-
gestellt zu werden brauchen.

5. Bei Fiihrerscheininhabern sollte periodisch gepriift werden, ob die Voraus-
setzung fiir die Erteilung der Fahrerlaubnis noch besteht. Dabei soll die
Fahrerlaubnis jedoch nicht automatisch nach Fristablauf erloschen.

‘6. Von einer Heraufsetzung der Mindestaltersgrenze fiir den Erwerb der Fahr-

erlaubnis und der Einfithrung einer Altersgrenze, bei der automatisch die
Fahrerlaubnis erlischt, ist abzusehen.

IIL ‘
Bei der Verkiirzung der Sperrfrist nach § 42n Absatz VII StGB sollten die
Richtlinien fiir das Strafverfahren (Nr.253) dahin erginzt werden, daf die
Staatsanwaltschaft angewiesen wird, vor 1hrer Stellungnahme die Fuhrerschem—
stelle anzuhdren.

Diskussionsleitung: Senatsprisident Philipp, Schleswig

Referenten: 1. Ltd. Regierungsdirektor Dr. Rauschning, Hamburg
2. Magistratsdirektor Dr. Meier, Frankfurt

1

)
6. Arbeitskreis: Zusammenarbeit zwischen Polizei und Justiz

(Moglichkeiten einer Beschleunigung des Verkehrsstrafver-
fahrens.)

Die Beschleunigung der Verkehrsstrafsachen zur wirksamen Bekidmpfung der
gefihrlichen Verstofe im Straflenverkehr kann nur erfolgen, wenn Polizei und.
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Justiz vertrauensvoll zusammenarbeiten. Sie miissen in ihren Bereichen ohne
falsche Sparsamkeit alle Moglichkeiten der Technik, der Ratlonahslerung und
der Gesetze ausnutzen.

\

Hieraus folgt fiir Polizei und Justiz:

1.

Foto, Film, éterofotogramﬁletris&e Aufnahmen, Traffipax, Radar und ihn-

liche technische Hilfsmittel erleichtern die Wahrheitsfindung und beschleuni-

gen damit die Verfahren.

Das HochstmaR fiir gebiihrenpflichtige Verwarnungen sollte 10,— DM be-
tragen. Die bisherige Héchstgebiithr von 5,— DM in Bagatellsachen ist nicht
mehr ausreichend.

In Strafverfiigungssachen soll die Polizei sofort Ausziige aus der Zentral-
kartei anfordern.

Fiir die Anordnung der Nichteintragung in die Zentralkartei sind Grund-
sitze zu schaffen, die eine gleichmifige Handhabung gew#hrleisten.

In Verkehrsstrafsachen entfillt der Schlulbericht. (Uber eigene Wahrneh-

- mungen muf sich der ermittelnde Polizeibeamte an geeigneter Stelle duflern.)

Bei der groflen Bedeutung der Verkehrsstrafsachen ist es dringend geboten,
daB bei groferen Staatsanwaltschaften und Gerichten spezialisierte, beson-
ders ausgebildete Richter und Staatsanwilte titig werden. Im {ibrigen sollen
alle Richter, Staats- und Amtsanwilte eine griindliche Schulung auf den fiir

die Verkehrsrechtsprechung wichtigen Gebieten erhalten. Dazu miiissen stin-

dig, Lehrginge und Ausbildungen zur FEinfithrung und Fortbildung unter
grofiziigiger Ausnutzung aller Mdglichkeiten durchgefithrt werden.

Die Zulissigkeit des Strafbéfehls und des beschleunigten Verfahrens soll
weitmOglichst ausgenutzt werden.

Es wird angeregt, beim nichsten Verkehrsgerichtstag iiber die praktischen
Auswirkungen unter Beriicksichtigung des 2. Gesetzes zur Sicherung des
Straflenverkehrs und des Strafprozeffinderungsgesetzes zu berichten.

Diskussionsleitung: Amtsgerichtsrat Mickschick, Stuttgart
Referenten: 1. Polizeiprisident Rau, Stuttgart

2. Oberstaatsanwalt Hindel, Waldshut

7. Arbeitskreis: Die Verkebrssicherungspflicht anf 6ffentlichen Strafien
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These 1

Soweit die Wahrnehmung der Verkehrssicherungspflicht fiir 6ffentliche Straflen
»Ausiibung eines 6ffentlichen Amtes“ im Sinne des Art. 34 GG darstellt, sollte
die Subsidiarititsklausel des § 839 Abs. 1 Satz 2 BGB entfallen.

These 2

Die Grundsitze des Bundesgerichtshofes iiber Inhalt und Umfang der Verkehrs-~
sicherungspflicht fiir 6ffentliche Straflen werden gebilligt, denn sie erlauben eine
dem Einzelfall entsprechende sachgerechte Entscheidung. Sie erlauben auch die
Anpassung der Verkehrssicherungspflicht an verinderte Verhiltnisse.

Diskussionsleitung: Landgerichtsrat Dr. Baltschun, Hamburg

Referenten: 1. Oberlandesgerichtsprisident Dr. Kleinewefers, Koblenz
2. Direktor Jacobi, Miinchen

8. Arbeitskreis: Probleme der Umstellung der Straftatbestinde anf Ordnungs-
widrigkeiten im Binnenschiffabresrecht

These 1

Die durch das 2. Anderungsgesetz zur Sicherung des Straflenverkehrs erfolgte
Ausweitung der Tatbestinde der §§ 315 und 315a StGB machen dringend eine
Uberpriifung der strafgerichtlichen Zustindigkeiten der Schiffahrtsgerichte not-
wendig, da die Gefahr droht, daf auf Grund der gesetzlichen Neuregelung eine
unerwiinschte und der Schiffahrt unverstindliche Verlagerung in der Behand-
lung nautischer Verstofle von den sachkundigen Schiffahrtsgerichten zu den in
Schiffahrtssachen nicht spezialisierten ordentlichen Gerichten droht. Es soll des-
halb bei den zustindigen Ministerien vordringlich angeregt werden, alsbald das
Gesetz iiber das gerichtliche Verfahren in Binnenschiffahrts- und Rheinschiff-
fahrtssachen vom 27.9.1952 zu indern mit dem Ziel einer Ausdehnung der
Zustindigkeit der Schiffahresgerichte auch auf die Tatbestinde der Vergehen
nach §§ 315 ff. StGB sowie der in Zusammenhang mit der Ausiibung der Schiff-
fahrt begangenen sonstigen Verkehrsvergehen (wie fahrlissige T6tung, fahr-
lissige Korperverletzung usw.).

These 2

Die Neufassung der Straftatbestinde im Zweiten Gesetz zur Sicherung des
Straflenverkehrs liflt, soweit sie sich auf den Schiffsverkehr bezieht, grundsitz-
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lich die Umstellung der sdnffahrtspohzelhdlen Ubertretungen auf Ordnungs-
Wldrlgkelten als wiinschenswert erscheinen.

These 3

Die Umstellung auf Ordnungswidrigkeiten setzt die Anpassung an die Beson-
derheiten des Verfahrens in Schiffahrtssachen voraus, insbesondere in Hinblick
auf die sich aus der ,revidierten Rheinschiffahrtsakte® ergebenden internatio-
nalen Verpflichtungen. Das Verfahren mufl gewihrleisten, dafl der Betroffene .
eine gerichtliche Entscheidung herbeifithren kann, welche auf Grund einer
Hauptverhandlung durch Urteil ergeht.

These 4

Der Erlaf des Buflgeldbescheids sollte zweckmiflig den Wasser-' und Schiff-
fahrtsdirektionen als zustindige Verwaltungsbehtrde iibertragen werden. Der
Arbeitskreis hilt es fiir notwendig, dafl die gerichtliche Entscheidung ausschlief-
lich von dem Schiffahrtsgeridit getroffen wird, in dessen Be21rk die verfolgte
Tat begangen ist.

. Referenten: 1. Ministerialrat Graf von der Schulenburg, Bonn

_ 2. Staatsanwalt Christians, Hamburg
zugleich Diskussionsleiter
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