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Empfehlungen des
20. Deutschen Verkehrsgerichtstages 1982:

Arbeitskreis I:

. »Reaktionszeiten des Kraftfahrers«

1. Die bisher der Verkehrsrechtsprechung zugrunde gelegten Reak-
tionszeiten des Kraftfahrers beriicksichtigen nicht immer hinrei-
chend die situativen Einfliisse, die im konkreten Einzelfall zu einer
Verlangerung, aber auch zu einer Verkiirzung dieser Reaktions-
zeiten fihren kénnen.

2. Das anliegende Schema 1 (»Zeitlicher Ablauf eines Notbremsvor-
ganges«) enthilt neue Arbeitsdefinitionen fiir die Reaktionszeiten
des Systems Fahrer/Fahrzeug. Dieses Schema und die Definitionen
werden zur Diskussion gestellt.

3. Das anliegende Schema 2 (»Zeitlicher Ablauf eines Notbremsvor-
ganges mit Pkw«) enthilt eine dem gegenwértigen Stand der Er-
kenntnis entsprechende Quantifizierung eines wahrscheinlichsten,
eines 2 % — und eines 98 % — Wertes in einfach strukturierten
Situationen. Der Arbeitskreis empfiehit.die Anwendung dieser MeB-
werte im Rahmen der aufgezeigten Grenzen in der Verkehrsrecht-
sprechung.

Arbeitskreis 1l :
»Gesetzliche Regelung der Unfallflucht«!

1. Der Arbeitskreis hélt es fiir richtig, daB sich der Gesétzgeber in
§ 142 StGB darauf beschrénkt hat, lediglich die zivilrechtlichen

1 Diese Empfehlungen sind mit weitiberwiegender Mehrheit angenommen worden.
Mit Stimmgleichheit abgelehnt wurden der Antrag einer Empfehlung, die Polizei generell
anzuweisen, in den Fillen der Meldung durch den Beteiligten an die Polizei die Vor-
schriften  des Ordnungswidrigkeitengesetzes groBziigig anzuwenden und von der. Verfol-
gung der moglicherweise mit dem Unfall begangenen Ordnungswidrigkeiten abzusehen.
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Feststellungsinteressen der Unfallbeteiligten und Unfallgeschadig-

ten zu schiitzen.

Der Arbeitskreis ist der Ansicht, daB auch nach Vollendung des
Tatbestandes des § 142 StGB durch nachtragliche oder verspatete
Meldungen (binnen 24 Stunden) das Feststellungsinteresse der Un-
fallgeschadigten im wesentlichen befriedigt werden kann.

Aus diesem Grunde empfiehlt der Arbeitskreis, einen naher be-
nannten Strafmilderungsgrund fiir die obengenannten Falle zu
schaffen und das Absehen von Strafe vorzusehen.

Die Landesjustizverwaltungen werden aufgefordert, in die RiStBV
aufzunehmen:

In den vorgenannten Fallen (oben 2) ist das Verfahren regelméa8ig
einzustellen (§§ 153 ff. StPO).

Bei der Bewertung von Eintragungen in das Verkehrszentralregister
sind Taten nach § 142 StGB zu differenzieren.

Der Arbeitskreis empfiehlt schlieBlich, Méglichkeiten dafiir zu schaf-
fen, daB nachtragliche Meldungen nach dem geltenden § 142 Abs. 2,
3 StGB auch an Stellen gerichtet werden kénnen, die nicht Straf-
verfolgungsbehérden sind (z. B. Versicherungen).

Arbeitskreis Il :

»Schmerzensgeld bei Gefahrdungshaftung?«

1.

Der Arbeitskreis halt es nicht fiir geboten, einen Schmerzensgeld-
anspruch bei Gefahrdungshaftung einzufiihren.?

Dem Arbeitskreis erscheint es wichtiger, die Frage etwa noch be-
stehender Liicken des StVG flir den Ersatz des materiellen Scha-

2 Eine beachtliche Minderheit hat fiir folgende Empfehlungeﬁ gestimmt:

Der Arbeitskreis empfiehlt die gesetzliche Einfiihrung eines Schmerzensgeldanspruchs
bei Gefadhrdungstatbestdnden der Verkehrshaftung. Die Mehrbelastung der Versicherungs-
nehmer, insbesondere auch der Autofahrer, durch die dann notwendig werdende Pra-
mienerhdhung wird zugunsten eines verbesserten Schutzes des Unfallopfers in Kauf ge-
nommen.
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~ dens zu beraten. Er schlagt daher vor, ein Arbeitskreis des néch-

sten VGT mége sich damit befassen, ob die Haftung flr die Be-
triebsgefahr eines Kfz auch auf ein unabwendbares Ereignis (§ 7
Abs. 2 StVG) und gegeniiber unentgeltlich oder nicht geschaftsma-
Big beférderten Insassen (§ 8 a StVG) ausgedehnt werden sollte.

Arbeitskreis V:

»StraBenverkehrssicherungspflicht«

1.

Beim StraBenbau sollte eine gelandenahe Linienfihrung bevorzugt
werden, um eine starkere Beeintrdchtigung der Landschaft zu ver-
meiden. Auf extreme Fahrzeugkonstruktionen (z. B. besonders nie-
drig gebaute Personenwagen) braucht hierbei keine Rucksicht ge-
nommen zu werden.

Ein Schilderwald an den StraBen sollte vermieden werden, weil da-
durch allein der Verkehrssicherheit nicht wesentlich gedient wird.

Bei der Errichtung verkehrsberuhigter Bereiche solliten alle bau-
lichen Voraussetzungen fiir die Anwendung der Zeichen 325 und
326 (Beginn und Ende eines verkehrberuhigten Bereiches) erfillt
sein. Die Uberwiegende Aufenthaltsfunktion sollte kiar erkennbar
sein. Einzelne verkehrsbehindernde Anlagen zur Verkehrsberuhi-
gung sollten mit Riicksicht auf die StraBenverkehrssicherung ver-
mieden werden.

Die Rechtsprechung und eine kiinftige gesetzliche Regelung zum
Winterdienst (Streupflicht) werden auch die Anforderungen des
Umweltschutzes und nicht nur die technisch in Betracht kommen-

"~ den SchutzmaBnahmen abwagen missen.

Der Einsatz von Streusalz auf Fahrbahnen mit geringer Verkehrsbe-
deutung und Gehwegen sollte zwecks Schutzes der Badume und des
Grundwassers im Rahmen des Glterabwégungsprinzips méglichst
vermieden und durch andere MaBnahmen ersetzt werden.

Rechtsgrund und Inhalt der die neue Haftung nach dem Staatshaf-
tungsgesetz auslésenden Verkehrssicherungspflicht sollten in den
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StraBengesetzen neu geregelt bzw. klargestellt werden. Hierbei
sollte die Einheitlichkeit der Regelung oberstes Ziel sein.

6. Es entspréche der Intention des Staatshaftungsgesetzes, den
Rechtsgrund der StraBenverkehrssicherungspflicht und deren Wahr-
nehmung als Rechtsinstitut der Leistungsverwaltung im Zusammen-
hang mit der G&ffentlich-rechtlichen StraBenunterhaltungspflicht zu
regeln. Hierbei wiirde auch dem Umstand Rechnung getragen, daB
bereits bei der Planung o&ffentlicher StraBen Entscheidungen zur
Verkehrssicherheit getroffen werden miissen.

7. Alle am StraBenverkehr Beteiligten sollten beachten, daB nach dem
Inkrafttreten des Staatshaftungsgesetzes die zum bisherigen Recht
entwickelten Grundsatze der StraBenverkehrssicherungspflicht auch
kiinftig weitgehend Anwendung finden werden.

Arbeitskreis V:

»Entwicklungstendenzen im Schadensersatzrecht«

Der Arbeitskreis hat festgestellt, daB sich das Schadensersatzrecht
in  den letzten 20 Jahren, insbesondere was seinen Umfang angeht,
im wesentlichen durch »Richterrecht« verdndert und fortgebildet hat.
Er hat dabei den bereits vom 13. Verkehrsgerichtstag 1975 fiir die
»Folgeschdden« aufgestellten Grundsatz, daB bei Schadensfallen jeder
Geschadigte.schnell und volistdndig entschadigt werden soll, daB aber
weder er noch Dritte sich am Unfall bereichern sollen, fir alle Scha-
den bekraftigt.

In diesem Zusammenhang schlagt der Arbeitskreis vor:

1. Bei einer Reparatur, bei der eine Mehrwertsteuer tatsichlich nicht
anfallt, sollte eine solche auch nicht erstattet werden.

2. Bei einer Selbstreparatur sollten nur reduzierte Lohnstundensatze
anerkannt werden.

3. Der BGH sollte im Hinblick auf die Entscheidung des V. Zivilsenats
vom 2. Oktober 1981 (VersR 1982,-72) nochmals iiberpriifen, ob
daran festgehalten werden kann, daB fiktive Reparaturkosten trotz
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des inzwischen erfolgten Verkaufs des beschadigten Fahrzeuges
noch verlangt werden kénnen.

Der Arbeitskreis hat Bedenken, daB im Rahmen des Ersatzes fik-
tiver Heilbehandlungskosten auch die Kosten kosmetischer Opera-
tionen und arztlich fiir notwendig erachteter Kuren erstattet wer-
den, wenn diese nicht durchgefiihrt werden. '

Ersatz fir aufgewendete Freizeit im Zusammenhang mit der Scha-
densbehebung soll Gber eine »Auslagenpauschale« hinaus nicht be-
zahlt werden.

Bei infolge des Unfalls entgangenem oder beeintrachtigtem Urlaub
sollen in der Regel nur die tatsachlichen Aufwendungen ersetzt
werden.

Arbeitskreis VI:

»Mdglichkeiten und Grenzen der Verkehrsunfallanalyse«

1.

Spezialabteilungen, -kammern und -senate haben die Sachkunde
der Richter und Staatsanwilte verbessert; soweit solche noch nicht
vorhanden sind, sind sie zu schaffen. Den Beteiligten muB Gele-
genheit gegeben werden, sich im Verkehrsrecht fortzubilden. Die
Ministerien werden aufgefordert, trotz notwendiger Einsparungen .
die erforderlichen Mittel bereitzustellen, um Zuschiisse bewilligen
zu kdénnen und regelméBige Fortbildung zu gewahrleisten. Dazu
zwingen Zahl und Gewicht der Verkehrsunfallsachen.

Eigene Sachkunde der Verkehrsrichter muB genutzt werden, um
Uberfliissige verkehrsunfallanalytische Gutachten zu vermeiden.
Kontinuierliche Besetzung der Gerichte ist anzustreben; unndétige
Versetzungen sind zu vermeiden.

Reicht die eigene Sachkunde nicht aus, so sind Gutachten — auch
von Amts wegen und nicht erst auf Antrag einer Partei — einzu-
holen. Enger Kontakt zwischen den Verfahrensbeteiligten empfiehlt
sich.
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4.

Wegen der Gefahr fir Unfallbeteiligte, in Beweisnot zu geraten,
mussen jedenfalls bei Unfallen mit Kérperverletzung und Todes-
folge

a) Unfallspuren gesichert und zuverlassig festgehalten werden;
umfassende Fotografien von Spuren aller Art sind von gréBtem
Wert; entsprechende Ausriistung der Polizei muB vorhanden
sein oder beschafft werden;

b) bei Erstbehandiung bzw. Aufnahme in ein Krankenhaus sorg-
faltige &rztliche Befund-Dokumentationen angefertigt werden,
die prézise Angaben (iber samtliche AuBeren wie inneren
Verletzungen enthalten; bei tddlichen Unféallen sollten mehr
Obduktionen angeordnet werden;

¢) ggf. bereits frihzeitig im Ermittlungsverfahren Arzt, techn. Sach-
versténdiger und befahigter Spurensucher zusammenarbeiten.

Fehlt es an gesicherten Spuren, insbesondere Kontaktspuren auf
der Fahrbahn, sonstigen Spurenfragmenten und Feststellungen
Uber Unfallschéden und UnfaII-EndsteIIung, so sind die Grenzen
far die Rekonstruktion eines Unfalls erreicht. Technische Gutach-
ten bringen in solchen Fallen keine Ldsung.

Arbeitskreis VII:

»Probleme verkehrsbheruhigter Wohngebiete«

Der Arbeitskreis beflirwortet alle MaBnahmen der Verkehrsberuhi-

gung, die die Verkehrssicherheit erhdhen, den Verkehrsumfang und
damit die Immissionsbelastung verringern und auch das Wohnumfeld
verbessern.

1.
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Um rechtliche Probleme und Risiken auszuschalten, wird eine friih-
zeitige Abstimmung der VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zwischen
Planungsbehérde, Baulasttriager und StraBenverkehrsbehérde un-
ter Beteiligung der betroffenen Biirger nachdriicklich empfohlen.

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten erfolgt durch bauliche sowie
verkehrslenkende MaBnahmen, die wohngebietsfremden Durch-
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gangsverkehr fernhalten und fiir eine Verringerung der Fahrge-
schwindigkeit des verbleibenden Fahrzeugverkehrs sorgen. Um
derartige MaBnahmen realisieren zu kdnnen, bedarf es keiner be-
sonderen Beschilderung.

. Die Anbringung der Zeichen 325/326 StVO (verkehrsberuhigte Be-
reiche) ist keine MaBnahme, die flr sich allein Verkehrsberuhi-
gung bringt.

. Die Anbringung der Zeichen 325/326 StVO kommt nur in Frage,
wenn die StraBe auch ohne eine solche Beschilderung tatsachlich
in »Schrittgeschwindigkeit« befahren wird und auf jeden Benutzer
den Eindruck macht, daB Kinderspiele auf dieser Strae in
ihrer ganzen Breite stattfinden kdnnen. Dazu muB sich die StraBe
in threm gesamten Erscheinungsbild deutlich von allen (brigen
StraBen unterscheiden. »

. Der Arbeitskreis empfiehlt bei wenigen Gegenstimmen, die VwV-
StVO bezlglich der 6rtlichen und baulichen Voraussetzungen, un-
ter denen verkehrsberuhigte Bereiche gekennzeichnet werden dur-
fen, zu konkretisieren und enger zu fassen, jedoch keinesfalls auf-
zuweichen.

. Der Arbeitskreis empfiehlt, die Zeichen 325/326 StVO stait »ver-
kehrsberuhigte Bereiche« kiinftig »WohnstraBe« oder »Wohnbe-
reich« zu nennen. Dadurch soll dem Verkehrsieilnehmer deutlich
gemacht werden, welchen Charakter die so beschilderte StraBe hat;
gleichzeitig soll der Unterschied zu sonstigen verkehrsberuhigen-
den MaBnahmen (s. Punkt 2 und VwV StVO Vi) betont werden.

. Der Arbeitskreis hilt die immer wieder vorgeschlagene Senkung
der zulédssigen Innerortsgeschwindigkeit auf z. B. 30 km/h fiir nicht
ausdiskutiert. Er regt deshalb mit groBer Mehrheit an, durch wis-
senschaftlich untermauerte Untersuchungen priifen zu lassen, ob
die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ort-
schaften auf weniger als 50 km/h ermaBigt und gleichzeitig fir die-
jenigen StraBen, auf denen die Leichtigkeit und Flissigkeit des
Verkehrs Vorrang behalten miissen, davon abweichend héhere
Geschwindigkeiten erlaubt werden sollen.
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Arbeitskreis VIII:

»Gefdhrdungshaftung in der Schiffahrt?«

1.

Der Arbeitskreis empfiehlt die Einfiilhrung einer Gefahrdungshaf-
tung fur Schaden aus dem Transport besonders gefahrlicher Giiter
mit See- und Binnenschiffen.

Die Klassen der besonders gefihrlichen Giter, die katastrophen-

" artige Schéden hervorrufen kénnen, miiBten in einer Liste festge-

legt werden.

Die Haftung sollte auf einen angemessenen Betrag begrenzt wer-
den; der Haftungsbetrag muBte jedoch die allgemeinen schiffahrts-
rechtlichen Haftungsgrenzen (iberschreiten.

Es muB gewahrleistet sein, daB fiir die Haftung hinreichender Ver-
sicherungsschutz besteht.

Die Regelung sollte jedoch nicht durch innerstaatlighe Gesetzge-
bung, sondern in internationalen Ubereinkiinften getroffen werden,
um die internationale Rechtseinheit nicht zu gefahrden.

.

Uber den Transport besonders gefahrlicher Giiter hinaus erscheint

die Einfiihrung einer Gefahrdungshaftung im Schiffahrtsrecht nicht ge-
boten.
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