EntschlieBungen des 13. Deutschen Verkehrs-
gerichtstages 1975

1. Arbeitskreis

Kennzeichenanzeigen bei Polizei, BuBgeldstellen und Gerichten

Der Arbeitskreis betrachtet mit Sorge die groBe und noch immer stei-
gende Anzahl von VerkehrsversttBen, bei denen der Tater am Ort der
Zuwiderhandlung nicht gestellt werden konnte und bei denen auch die
spatere Halterfeststellung nicht zur Uberflinrung des Taters geflihrt hat.

1.

Der Arbeitskreis halt aus Griinden der Verkehrssicherheit und der
Rechtsgleichheit zuséatzliche polizeiliche und gesetzgeberische MaB-
nahmen fiir geboten, zumal die Entscheidung des BGH 4 StiR 171/74
vom 29. 8. 1974 das Problem zwar verdeutlicht, aber nicht geldst hat.

Der Arbeitskreis erinnert an die Forderungen des 11. und 12. Ver-
kehrsgerichtstages, die bestehenden technischen Médglichkeiten zur
Taterfeststellung vermehrt einzusetzen, ferner die bereits vorhande-
nen technischen Mdglichkeiten zu verbessern und neue Techniken der
Taterfeststellung zu entwickeln.

Der Arbeitskreis wiederholt diese Forderung mit Nachdruck und
bittet, die dafiir notwendigen Geldmittel zur Verfiigung zu stellen,

Der Arbeitskreis wiirde es begriiBen, wenn die Uberwachungsorgane
bei VerstoBen im flieBenden Verkehr von der Moglichkeit des Anhaltens
vermehrt Gebrauch machen kdnnten.



Iv.

Der Arbeitskreis empfiehlt, § 31 a StVZO so zu novellieren, daB die
Anordnung, ein Fahrtenbuch zu flihren, vermehrt und wirksamer ange-
wendet werden kann.

Dazu sollen mindestens gehdren:

1. Verpflichtung zur Eintragung im Fahrtenbuch vor Antritt der Fahrt
und bei jedem Fahrerwechsel.

2. Verpflichtung zum Mitflihren und Aushéndigen des Fahrtenbuchs
wéahrend der Fahrt sowie zur Vorlage bei der Verwaltungsbehorde.

3. Eintragung der Fahrtenbuchauflage im Fahrzeugschein.

4. Registrierung der Anordnung in der ortlichen und zentralen Fahr-
zeugkartei.

5. Zustéandig fur die Anordnung zur Fiihrung eines Fahrtenbuchs soll-
ten auch die BuBgeldbehérden sein.

6. Die Anordnung eines Fahrtenbuchs sollte nach vorheriger Andro-
hung auch bei geringfligigen Verkehrsordnungswidrigkeiten im Wie-
derholungsfall zuldssig sein.

V.

Sollten die Empfehlungen des Arbeitskreises in absehbarer Zeit zu
keinem befriedigenden Ergebnis flihren, so miBte der Gesetzgeber
prifen, ob weitere gesetzgeberische MaBnahmen erforderlich sind, wie
z. B.

1. Einfihrung einer Verpflichtung des Halters zur Auskunft Gber die
Person des Fahrers,

2. Einflhrung einer nichtschuldbezogenen Haltermitverantwortlichkeit

fur VerstoBe im ruhenden Verkehr etwa in Form einer offentlich-
rechtlichen Geblhr.

VL.

Der Arbeitskreis empfiehlt, in § 105 OWiG einen neuen Absatz ein-
zufigen mit etwa folgendem Wortlaut:

in Abweichung von § 467 Abs. 3 StPO werden die notwendigen Aus-
lagen des Betroffenen auch dann der Staatskasse nicht auferlegt,
wenn er wegen entlastender Umstinde freigesprochen wird, die er
schon vor ErlaB des BuBgeldbescheides hatte vorbringen kdnnen.



2. Arbeitskreis

Die Strafzumessung nach Einfiihrung der Tagessatze

1.

Die Einflihrung des Tagessatzsystems gibt keinen AnlaB, im Ver-
kehrsstrafrecht von der bisherigen Praxis der Zumessung von Geld-
strafen nunmehr in bezug auf die Anzahl der Tagessétze abzuge-
hen. Die Neuregelung soll nicht zu einer Milderung der Gesamt-
belastung fiihren. Die Anzahl der Tagessétze sollte bei den Alko-
holdelikten nach §§ 315 ¢, 316 StGB, der Empfehlung des 8. Ver-
kehrsgerichtstages entsprechend, in der Regel 30 bis 60 Tagessatze
betragen.

Bei der Festsetzung der Tagessatzhohe sind Unterhalisverpflich-
tungen angemessen zu bericksichtigen, sonstige Verpflichtungen
nur ausnahmsweise, und zwar nur dann, wenn ihre Nichtberticksich-
tigung eine unbillige Harte bedeuten wiirde.

Je geringer die zu erwartende Anzahl von Tagesséatzen ist, um so
geringer sind die Anforderungen an die Feststellungen der Einkom-
mensverhéltnisse und um so eher kann geschatzt werden.

Das Vermogen ist zu beriicksichtigen, wenn der Beschuldigte sonst
unangemessen bevorzugt wirde. Die Vermégensverhaltnisse sind
nur dann im einzelnen zu erforschen, wenn eine hdhere Anzahl von
Tagessatzen zu erwarten ist. Das gilt nicht, wenn ein vermégender
Tater kein oder ein sehr geringes Einkommen hat.

Die Justizverwaltungen werden aufgefordert, Richtern und Staats-
anwilten eine Aufstellung der Einkommensverhaltnisse der Be-
rufsgruppen zur Verfigung zu stellen und jeweils auf den neuesten
Stand zu bringen.

3. Arbeitskreis

Quotenvorrecht der Sozialversicherer

1.

Der Arbeitskreis hat die fiir und gegen die Abschaffung des Quoten-
vorrechts der Sozialversicherungstrager sprechenden Griinde einge-
hend erértert. Er ist der Auffassung, daB es Argumente gibt, die fir
wie auch gegen die Abschaffung des Quotenvorrechtes sprechen.



2. Es handelt sich vornehmlich um ein rechts- und sozialpolitisches
Problem. Zu einer befriedigenden Ldsung ist nach Auffassung des
Arbeitskreises der Gesetzgeber berufen. Er muB bei seiner Ent-
scheidung auch die finanziellen Auswirkungen beriicksichtigen. Im
Falle einer Abschaffung des Quotenvorrechtes muB auch eine Rege-
lung des zeitlichen Uberganges (Stichtag) getroffen werden.

4. Arbeitskreis

Folgeanspriiche bel Sachschaden

Der Arbeitskreis hat sich mit den Folgeanspriichen beim Sachscha-
den befaBt (u. a. mit den Problemen der Wertminderung, Mietwagen-
kosten, Nutzungsausfall, Sachversténdigenkosten, Unkostenpauschale).

Bei Haftpflichtschaden sollte der Geschadigte schneil und vollstandig
abgefunden werden. Weder er noch Dritte sollen sich am Unfall berei-
chern. Die Versicherer sollen in organisatorischer Hinsicht alles tun, um
diese Zielsetzung zu erreichen.

Im Interesse der Praktikabilitat sollen im Bereich der Folgeschédden
leicht zu handhabende, allgemeine Formeln und Tabellen angewandt
werden.

Bei jeder allgemeinen Ausweitung der Folgeanspriiche sollte bedacht
werden, daB sie zu einer Pramienerh6hung fithren kann.

Ein merkantiler Minderwert kommt in der Regel nicht in Betracht bei
sog. Einfachschaden (das sind Schaden an der AuBenhaut und den
Anbauteilen, die mit einfachen Mitteln — Schrauben, Punkteschweif3-
verbindung, Ausbeulen — behoben werden kénnen und wobei der
urspriingliche Zustand voll wiederhergestellt wird),
an Fahrzeugen, die alter als flinf Jahre sind oder bis zum Unfall eine
Betriebsleistung von mehr als 100000 km hatten.

Bei Nuizfahrzeugen kommt ein merkantiler Minderwert nur aus-
nahmsweise in Betracht.

Der merkantile Minderwert sollte in der Regel nach einem Pro-
zentsatz der fiir den Minderwert erheblichen Reparaturkosten bemes-
sen werden, der sich je nach dem Alter und der bisherigen Fahrlei-
stung des Wagens auf 10—30 %o belduft.
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Die Mietwagenkosten miissen in einem angemessenen Verhiltnis
zum Fahrbedarf des Geschéadigten stehen.

Die sog. Eigenersparnis bei den Mietwagenkosten ist bisher haufig
zu hoch angesetzt worden. Vorgeschlagen wird daher die Anwendung
anhangender Tabelle.

Eine Entschadigung wegen Nutzungsausfail steht dem Geschadigten
auch in dem Fall zu, in dem sein Anspruch auf einen Mietwagen ein-
geschrénkt ist.

Bei der Berechnung empfiehlt sich bei privatgenutzten Pkws regel-
maBig die Anwendung der Tabelle von Sanden u. Danner.

Bei erkennbar einfachen Blechschdden sind die Kosten fiir die Ein-
holung eines Sachversténdigengutachtens nicht zu ersetzen.

Eigenersparnis
(Durschnittssatze)

Hubraum : Verhéltnis der Eigenersparnié zu den Mietwagen-
kosten bei einer taglichen Fahrleistung bis zu

20 km 40 km 60 km 80 km 100 km

bis 1000 com 10,0 %% 15,0 %/0 20,0 %% 22,5 5/0 25,0 %o
bis 1200 ccm 10,0 % 125 % 150 % 20,0 % 225 %
bis 1600 ccm 10,0 % 125 °% 150 % 17,5 °% 20,0 %
bis 2500 ccm 75°% 10,0 °% 125 % 150 % 17,5 %

Uiber 2500 ccm 5,0 % 75 % 10,0 % 125 % 15,0 %

Diese Tabelle gilt fiir den Fall, da8 der Geschédigte ein seinem Wa-
gen typengleiches Fahrzeug gemietet hat. War das Mietfahrzeug nicht
typengleich, sondern billiger, sind im allgemeinen die Werte fir die
nédchstniedrigere Hubraumkiasse abzulesen. Gehdérte das Mietfahrzeug
jedoch zu einer erheblich billigeren Preisklasse, gelten grundsétzlich
die oben fiir die Hubraumklasse bis 1000 ccm eingesetzten Werte ent-
sprechend.



5. Arbeitskreis

Innerstéadtische Verkehrslenkung durch Gebiihren

1.
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Es ist ein wichtiges Ziel der Verkehrspolitik, den Individualverkehr
so zu steuern, daB die wirtschaftliche und die kulturelle Lebensfahig-
keit in den Stadtkernen und den Gebieten und Raumen mit dichter
Bevdlkerung erhalten bleibt. Andererseits muB eine sinnvolle Ver-
kehrspolitik denjenigen Individualverkehr sicherstellen, der die wirt-
schaftliche Versorgung der Stadte und ihrer Umgebung wie die Ar-
beitsplatze fiir viele Tausende von Menschen gewéhrleistet, den Be-
such von Bildungsstatten erméglicht und das kulturelle Leben er-
schlieBt, fur das die Stadt den Mittelpunkt bietet. Auch 1aBt sich
das gesellschaftspolitische Ziel, den Biirgern in Stadt und Land die
gleichen Lebensbedingungen zu sichern, ohne Kfz nicht verwirk-
lichen.

Der Arbeitskreis ist der Ansicht, daB3 der Individualverkehr dabei be-
sonders die Stadtkerne und die Einfall- und die AusfallstraBen be-
lastet, nicht aber so sehr die stéddtischen AuBenbezirke und die um-
liegenden Gebiete. Insbesondere der Berufspendelverkehr belegt
tagsiiber die GroBzahl der Parkflachen und verstopft zu den StoB-
zeiten die Ein- und AusfallstraBen mit dem sich hieraus zuséatzlich
ergebenden Sicherheitsrisiko. Er blockiert dadurch auch den Wirt-
schafts- und Privatverkehr. Zudem vergréBert der starke Einfall-
und Rickflutverkehr erheblich auch die L&rmbelastigung und die
Gesundheitsgefahrdung durch Luftverschmutzung.

Der Arbeitskreis ist jedoch weit entfernt davon, sich eine Ldsung
dieser Fragen durch eine Lenkung des Verkehrs allein durch Gebiih-
ren zu erhoffen. Eine beachtliche Minderheit der Mitglieder des Ar-
beitskreises spricht sich i{iberhaupt gegen jeglichen Versuch aus,
durch Gebiihren EinfluB auf den Verkehrsstrom zu nehmen. Eine
knappe Mehrheit sieht jedoch etwa in gestaffelten Parkgebiihren ein
Mittel, das andere verkehrsplanerische MaBnahmen, die Verkehrs-
dichte hauptséachlich in den Stadtkernen abzubauen, unterstitzt.
Nach Auffassung des Arbeitskreises kann es jedenfalls nicht der
Sinn einer Geblhrenregelung sein, den Individualverkehr eindam-
men zu wollen, ohne daB dem Verkehrsteilnehmer ausreichende
Ausweichmoglichkeiten zur Verfligung stehen. Der Arbeitskreis
empfiehlt auch, den Individualverkehr vor allem fiir Dauerparker



in den Stadtkernen durch unterschiedliche Bemessung der Park-
dauer fir dichter und weniger haufig befahrene Gebiete zu regeln.

Fiir den Fall einer unterstitzenden Lenkung des innerstadtischen
Verkehrs durch Gebihren ist der Arbeitskreis der Auffassung, daB
Gebilhren fur die Benutzung von StraBen und o6ffentlichen Flachen
im Gemeingebrauch ohne gesetzliche Regelung nicht erhoben wer-
den dirfen. Zudem sind Geblhren zur Verkehrslenkung, was ihre
Hoéhe anbetrifft, nach dem Nutzen auszurichten, den der einzelne aus
der Inanspruchnahme in etwa zieht. Geblihren diirfen nicht verhin-
dern, daB jedermann die offentlichen Einrichtungen benutzen kann.
Im Ubrigen ist der Arbeitskreis der Auffassung, daB eine Verkehrs-
lenkung durch Gebuhren dem Wesen der Geblihr nicht widerspricht.

Lebensqualitat, Mobilitdt und Verkehr hangen untrennbar zusam-
men. Den Verkehr einzuschranken, bedeutet daher immer auch die
Lebensqualitat fiir einen Teil der Blirger zu vermindern. Der Ar-
beitskreis ist der Ansicht, daB eine Verkehrslenkung durch Gebiih-
ren nur mit Vorsicht zu handhaben ist.

6. Arbeitskreis

Die internationale Harmonisierung des Kraftfahrzeughaitungsrechts

1.

Obwohl das Kraftfahrzeug eines der wichtigsten Verkehrsmittel im
zwischenstaatlichen Verkehr geworden ist, unterliegt es in den euro-
péischen Staaten véllig unterschiedlichen rechtlichen Regelungen
fur die Haftung.

Die Rechtssysteme unterscheiden sich insofern grundlegend, als
in vielen Staaten der Schadensausgleich bei Kraftverkehrsunfilien
ausschlieBlich der Verschuldenshaftung unterliegt, wahrend in an-
deren neben das Verschulden — mit dem Erfordernis des Verschul-
densnachweises — als weiterer Haftgrund die Gefahrdungshaftung
tritt.

Sind an einem Kraftfahrzeugunfall Verkehrsteilnehmer aus ver-
schiedenen Staaten mit unterschiedlichen Rechissystemen fiir die
Haftung beteiligt, so kdnnen hierdurch auBerdem durch die groBen
Unterschiede in der Ausstattung des Haftungsrechis, Nachteile
far die Verkehrsopfer entstehen.
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2.
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Die dankenswerten Bemiihungen der Haftpilicht- und Kraftfahr-
zeugversicherer, deren nationale Bliros im Council of bureaux in
London zusammengeschlossen sind, haben die Regulierung der
Haftpflichtschdden wesentlich verbessert, wobei jedoch die Nach-
teile, die sich aus den Unterschieden in den einzelstaatlichen
Rechtsvorschriften Gber die Haftung ergeben, bestehen bleiben. Eine
grundlegende Verbesserung der Verhéltnisse wird nur méglich sein,
wenn es gelingt, das Kraftfahrzeughaftungsrecht international zu
vereinheitlichen.

Um im Interesse der Verkehrsopfer in absehbarer Zeit zu konkreten
Ergebnissen in der Vereinheitlichung der Rechtssysteme zu kom-
men, wird man jedoch auf den Versuch verzichten miissen, ideale
Vorstellungen zu verwirklichen. Es giit vielmehr, eine Lésung zu
finden, die geeignet ist, von einer moglichst groBen Anzahl euro-
paischer Staaten angenommen zu werden, wahrend sie gleichzeitig
die Rechtszersplitterung in diesen Staaten beseitigt und zu mehr
sozialer Gerechtigkeit, d. h. zu einem verbesserten Verkehrsopfer-
schutz, fuhrt. Eine solche Lésung erlaubt es, die Verhaltnisse we-
sentlich zu verbessern.

Unter den umfangreichen internationalen Arbeiten auf dem Ge-
biet des Kraftfahrzeughaftungsrechts spielen zwei Abkommen, die
in der rechtlichen Zusammenarbeit des Europarates entstanden
sind, eine besondere Rolle:
— das européische Ubereinkommen Uber die obligatorische Haft-
pflichtversicherung fiir Kraftfahrzeuge vom 20. April 1959
und
— das européische Ubereinkommen liber die Kraftfahrzeughatft-
pflicht vom 14. Mai 1973.
Das erstgenannte Abkommen wurde von Danemark, Norwegen,
Schweden, Griechenland, Osterreich und der Bundesrepublik
Deutschland ratifiziert und ist in Kraft. Seine Bestimmungen sind
seit 1965 Bestandteil des deutschen Rechts.

Das zweitgenannte Abkommen wurde von der Bundesrepublik
Deutschland, Norwegen und der Schweiz unterzeichnet. Weitere
Unterzeichnungen werden erwartet. Es tritt in Kraft, wenn es von
mindestens 3 Staaten ratifiziert wird.

Werden diese Abkommen allgemein als KompromiBlosung akzep-
tiert, so wiirde man zu einer weitgehenden Harmonisierung des
Kraftfahrzeughaftungsrechts in Europa gelangen.



4. Das Abkommen von 1959 sieht unter anderem die Einrichtung eines
Garantiefonds sowie den Direktanspruch gegen den Versicherer
vor. Es 148t jedoch die Frage der Mindestdeckungssummen unbe-
rihrt.

5. Mit dem Abkommen von 1973 ist es erstmals gelungen, die zahl-
reichen Reformvorschlage, die seit Jahren in den verschiedenen
Landern diskutiert werden, im Wege der vélkerrechtlichen Uber-
einkunft zu einem europaischen KompromiB zu fiihren. Die ge-
wiéhlte Losung der strengen Gefahrdungshaftung mit eingeschrank-
ter Entlastungsmdglichkeit bedeutet einen deutlichen Fortschritt
gegeniiber der in mehreren Léndern noch bestehenden Verschul-
dungshaftung. Es handelt sich hierbei um eine Losung, die flr die
Mehrheit der Mitgliedstaaten des Europarates annehmbar erscheint.
Gleichzeitig 14Bt sie jedoch den Vertragsstaaten die Freiheit, mehr
zum Schutz der Verkehrsopfer zu tun.

6. Unter diesen Umstdnden bedeutet die Annahme der beiden Ab-
kommen einen bedeutenden Schritt zur Rechtsvereinheitlichung im
Kraftfahrzeughaftungsrecht, dies aber nur dann, wenn moglichst
viele Staaten diesen Abkommen beitreten.

Der Verkehrsgerichtstag appelliert daher an die Bundesregierung, im
Rahmen ihrer internationalen Beziehungen darauf hinzuwirken, daB
méglichst viele Staaten die Abkommen von 1959 und 1973 ratifizieren,
und die Mindestdeckungssummen ailméhlich an ein vertretbares Niveau
angeglichen werden.

7. Arbeitskreis

Verfolgung von Vergehen und Ordnungswidrigkeiten
in der Binnen- und Seeschiffahrt ab 1. 1. 1975

Der Arbeitskreis begriiBt, daB die Schiffahrtsgerichte gem. § 2 Abs. 3
des Gesetzes (iber das gerichtliche Verfahren in Binnenschiffahrts-
sachen ab 1. 1. 1975 sachlich umfassend zusténdig sind fiir auf oder an
Binnengewdssern begangene Straftaten und Ordnungswidrigkeiten.
Zur Zeit ist die oOrtliche Zustandigkeit der Schiffahrtsgerichte jedoch
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noch auf die GroBschiffahrtsstraBen beschréankt, weil die meisten Lan-
desregierungen nicht umfassend Gebrauch gemacht haben von ihrer
Ermachtigung in § 4 des Verfahrensgesetzes. Deswegen empfiehlt der
Arbeitskreis, die ortliche Zusténdigkeit der Schiffahrtsgerichte flir sdmt-
liche Binnengewasser (noch zu bestimmender Bezirke) festzulegen und
den vorhandenen Schiffahrtsgerichten zuzuweisen, wie es beispielhaft
fur den Regierungsbezirk Aurich bereits geschehen ist.

Seit dem 1. 1. 1975 ist die sachliche Zusténdigkeit der Schiffahrts-
gerichte auf Zuwiderhandlungen gegen schiffahrtspolizeiliche Vorschrif-
ten beschrankt worden; die Zusténdigkeit fir die Verfolgung von strom-
polizeilichen Vorschriften ist den Schiffahrtsgerichten seit dieser Zeit
ohne einleuchtenden Grund genommen worden. Wegen der zumeist
engen Verquickung dieser beiden Rechismaterien empfiehlt der Ar-
beitskreis, den Schiffahrtsgerichten zur Vermeidung einer Aufsplitte-
rung der gerichtlichen Zustandigkeiten auch die Verfolgung von Ver-
stoBen gegen strompolizeiliche Vorschriften wieder zu lbertragen.

Der Arbeitskreis empfiehlt den Gerichten und Staatsanwaltschaften,
Straf- und BuBgeldverfahren in Seeschiffahrtssachen durch Geschéafts-
verteilung bei einem Richter bzw. einem Staatsanwalt zusammenzu-
fassen — wie in Binnenschiffahrissachen gesetzlich vorgeschrieben —,
der Uber den erforderlichen Sachverstand verfiigen soll. Diese Ge-
schaftsverteilung sollte lUber einen langeren Zeitraum aufrechterhalten
werden.

V.

Nachdem die von der RVO bisher mit »Ordnungsstrafen« bedrohten
VerstdBe gegen die Unfaliverhiitungsvorschriften (UVV) nunmehr als
Ordnungswidrigkeiten gem. § 710 RVO zu behandeln sind, werden
héufig Idealkonkurrenzen (im Sinne von § 19 OWIiG) auftreten mit den
aufgrund von § 7 des Gesetzes liber die Aufgaben des Bundes auf dem
Gebiet der Binnenschiffahrt zu verfolgenden VerstdéBen gegen schif-
fahrtspolizeiliche Vorschriften. Die davon ausgehenden Probleme im
Bereich der Verwaltungsbehdrden und hinsichtlich der gerichtlichen
Zustandigkeit bedirfen dringend der Klarung.
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