Empfehlungen
des 26. Deutschen Verkehrsgerichtstages 1988

Arbeitskreis I

»innerstadtischer Fahrradverkehr — Risiken und Lésungen«

Die begrenzte Verkehrsflache innerorts gebietet eine angemessene Verlage-
rung des motorisierten Individualverkehrs, y. a. durch die Forderung des 6ko-
logisch und 6konomisch sinnvollen Verkehrsmittels Fahrrad. Dabei kommt
der Risikoverminderung und der Flussigkeit des Radverkehrs besondere Be-
deutung zu. AuBerdem muB die Einhaltung der Verkehrsvorschriften durch
alle Verkehrsteilnehmer, besonders die Radfahrer, verbessert werden, insbe-
sondere durch Verkehrserziehung und Verkehrsaufkidrung sowie durch poli-
zeiliche Uberwachung.

Der Arbeitskreis empfiehlt folgende MaBnahmen:

1. An stark belasteten StraBen sind gesondert gefiihrte, ausreichend breite,
beiderseitige Radwege auch weiterhin anzulegen. An Kreuzungen und
Einmindungen, als besondere Unfallschwerpunkte, muB die Sicherheit
der Radfahrer gewéhrleistet werden. Dies kann u. a. geschehen durch

— besondere Signalisierung, auch in Verbindung mit Radfahrerschleusen,

- bauliche MaBnahmen (z. B. Fortfiihrung des Radweges, zumindest -
-durch farbliche Gestaltung der Radfahrerfurt im Zuge der Gbergeordne-
ten StraBe, frihzeitige Heranfilhrung des Radweges an den Fahrbahn-
rand),

~ Freihaltung der Radwege von parkenden Kraftfahrzeugen.

2. Die Zunahme des Radverkehrs flhrt zu Stellplatzproblemen. Der Gesetz-
geber solite durch Anderung der Rechtsgrundlagen die Maglichkeit schaf-
fen, daB Pilichtabstellplatze gefordert werden konnen.

3. FuBgangerzonen soliten grundsétzlich nicht fir den Radverkehr freigege-
ben werden. Jedoch ist in jedem Einzelfall zu prifen, ob diese in Abwa-
gung der verschiedenen Interessen (Verkehrsdichte, Gefahrdung von
FuBgéngern, Sicherheitsgewinn fiir Radfahrer, Vermeidung von Umwe-
gen) ganz oder teilweise, ggf. zeitweise, auch von Radfahrern mitbenutzt
werden dirfen.



4. In EinbahnstraBen sollte der Radverkehr in Gegenrichtung nur freigege-
ben werden, wenn Sonderfahrstreifen hierfir besonders eingerichtet wer-
den. Andernfalls ist zu priifen, ob nicht ein Zweirichtungsverkehr fur Rad-
fahrer durch Verzicht auf die EinbahnstraBenregeiung durch Verkehrszei-
chen zugelassen werden kann.

5. Bei der geltenden Rechtslage (§ 2 Abs. 4 Stv0), wonach Radfahrer grund-
sétzlich hintereinander zu fahren haben, es sei denn, daf8 durch das Ne-
peneinanderfahren der Verkehr nicht behindert wird, solite es auch kinftig
bleiben.

6. In Erganzung der vorgesehenen Anderung des § 5 StVO, wonach Radfah-
rern und Mota-Fahrern das Rechtstberholen wartender Fahrzeuge gestat-
tet werden soll, wird die Verpflichtung gefordert, an Kraftfahrzeugen einen
rechten AuB3enspiegel anzubringen. )

Arbeitskreis II: -
»Die Haftung der éffentlichen Hand bei Verkehrsunfallen«

1. Der Arbeitskreis halt die jetzige Regelung der Haftung fir technische Ein-
richtungen im StraBenverkehr, insbesondere beim Versagen von Lichtzei-
chenanlagen, fur unbefriedigend.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist mit einer gesetzlichen Regelung nicht ;u
rechnen. Der Arbeitskreis appelliert an die Rechtsprechung, in den Fallen,
in denen durch unrichtige Signale einer technischen Einrichtung im Stra-
Benverkehr ein Unfall verursacht wird, die Grundsétze der Beweis-
lastumkehr anzuwenden.

2. Die Rechtsprechung hat bei der Frage, welche Korperschatt im Falle von
Amtspflichtverletzungen von Mitarbeitern der Zulassungsstelle beim Land-
kreis haftet (Land oder Landkreis), eine erhebliche Rechtsunsicherheit
festgeschrieben. Es wird daher an die Behérden appelliert - als Ausgleich
fiir den Blirger —, die allgemeine Auskunftspflicht gegentiber dem Gescha-
digten, insbesondere zur Zusténdigkeit der Behorde, ernstzunehmen.

Die Anforderungen der Rechtsprechung an das Bearbeitungstempo und
an Art und Umfang der erforderlichen MaBnahmen zur unverziglichen Au- ‘
Berbetriebsetzung eines nicht mehr versicherten Fahrzeugs mussen prak- ,
tikabel und zumutbar sein. |




Der Arbeitskreis appeliiert an Gesetzgebung und Rechtsprechung, bei An-
spruchen aus Amtspflichtverletzung im Zusammenhang mit dem StraBen-
verkehr, einschlieBlich Versagen von technischen Einrichtungen, das Ver-
weisungsprivileg des § 839 Abs. 1. Satz 2 BGB entfallen zu lassen.

Nach Auffassung des Arbeitskreises sollte gegentiber einer weiteren Aus-
weitung der Haftung der 6ffentlichen Hand fiir Verkehrssicherungspflicht-
verletzungen die eigenverantwortliche Vorsorge des Verkehrsteilnehmers
ebenfalls berlcksichtigt werden. Eine véllige Gefahrlosigkeit der Ver-
kehrswege ist nicht zu erreichen und kann daher vom Benutzer auch nicht
erwartet werden. Das BewuBtsein fiir das allgemeine Lebensrisiko jedes
einzelnen und fur die Eigenverantwortung im StraBenverkehr sollte ver-
starkt werden.

Der Arbeitskreis empfielt den Veranstaltern des Verkehrsgerichtstages,
das Problem der Uberprufung von Verkehrszeichen bei Nacht nach weite-
rer tatsachlicher Aufklarung zum Gegenstand eines Arbeitskreises auf ej-
nem der ndchsten Verkehrsgerichtstage zu machen.

Arbeitskreis Ili:

»Geschwindigkeitsriickrechung aus Unfallspurenc

1.

Der Ermitttung der Geschwindigkeit kommt bei der Aufklarung des Unfall-
hergangs, der Sicherstellung berechtigter Ersatzanspriiche und der Ver-
meidung von Fehlurteilen im zivil- und strafrechtlichen Bereich eine zen-
trale Bedeutung zu. Zivilrechtlich gilt dies fiir die Feststellung von Ver-
schulden ebenso wie flir die‘Abwégung von Haftungsquoten bei Betriebs-
gefahr.

Die Ermittlung der Geschwindigkeit erfolgt durch Rickrechnung unter An-
knOpfung an Unfalispuren. Der Sicherung von Unfallspuren kommt des-
halb besondere Bedeutung zu. Es ist daher sinnvoll, mehr als bisher
Sachverstandige an die Unfalistelle zu rufen, sei es durch die Polizei oder
durch Unfallbeteiligte. Jeder Kraftfahrer solite einen Fotoapparat mitfiih-
ren, damit er Schaden an den Fahrzeugen und Spuren auf der Fahrbahn -
aufnehmen kann.

. Zur besseren Ausnutzung des Fachwissens der an der Unfallstelle er-

schienenen Polizeibeamten — auch flr zivilrechtliche Zwecke - ist eine Do-
kumentation der Unfallspuren, auch in Fallen ohne Anzeige, sinnvoll. Die



Lander-Innenminister werden deshalb aufgefordert, entsprechende Wei-
sungen zu erteilen und in vermehrtem Umfang eine besondere Ausbil-
dung von hierzu geeigneten Polizeibeamten sicherzusteilen.

4. Die Methoden der Unfallaufklarung soliten wissenschaftlich stéarker er-
forscht werden. Es ist erforderlich, dafl das Unfallaufnahmeprotokoll um
relevante Daten erweitert wird. Veranderungen der Reifenkonstruktion las-
sen es mdglich erscheinen, daB die bisher angenommenen Verzége-
rungswerte nicht mehr zutreffend sind. Die bisher zugrunde gelegten Ver-
zégerungswerte bis 7,5 m/sec? kénnen deutlich uberschritten werden. Es
wird daher gefordert, daB die Reifenindustrie im Interesse optimaler
Rechtsfindung ihre Forschungsergebnisse der interessierten Offentlich-
keit bekanntmacht. GleichermaBen wird die Automobilindustrie aufgefor-
dert, die Ergebnisse ihrer Crash-Tests im Hinblick auf das Deformations-
verhalten zuganglich zu machen. ‘

5. Durch die fortschreitende -Reifen- und Bremsentechnik wie auch die Ent-
wicklung neuer Fahrbahnbelage werden bei Unféllen in vermehrtem MaBe
keine verwertbaren Bremsspuren aufzufinden sein. Da diese Basis einer
Geschwindigkeitsrickrechnung sind, wird in Zukunft eine wachsende
Zahl von Verkehrsunfallen nicht mehr aufkiarbar sein. Dies macht es erfor-
derlich, daB sich die zustandigen Ministerien, die Industrie, die Versiche-
rungswirtschaft und der Verkehrsgerichtstag in vermehrtem MaB mit dem
Unfallschreiber befassen.

Arbeitskreis IV:
»Notigung im StraBenverkehr«

1. Noétigendes Verhalten im StraBenverkehr nimmt zu. Dem entgegenzuwir-
ken, ist nach Auffassung des Arbeitskreises vornehmlich eine Aufgabe der
Verkehrserziehung, Verkehrspolitik und Verkehrsiberwachung. Bei
schwereren VerkehrsverstdBen ist aber zur Erhaltung von Ricksicht-
nahme und Disziplin im StraBenverkehr auch der Einsatz strafrechtticher
Mittel unverzichtbar.

2 Die dem Schutz der Sicherheit des StraBenverkehrs dienenden Vorschrif-
ten der StraBenverkehrsgefahrdung (§ 315 b Abs. 1 Nr. 1,3und § 315 ¢
Abs. 1 StGB) sowie verschiedene — buBgeldbewehrte — Regeln der Stra-
Benverkehrsordnung (z. B. § 1 Abs. 2, § 2 Abs. 2, § 4 Abs. 1, § 12 StVO) er-
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fassen nicht jedes nétigende Verhalten im StraBenverkehr. Es ist deshalb
erforderlich, von der allgemeinen Nétigungsvorschrift des § 240 StGB
auch in der verkehrsrechtlichen Praxis angemessen Gebrauch zu ma-
chen, solange keine verkehrsspezifische Neufassung dieser Vorschrift
vorliegt.

. Soweit die Auslegung des Begriffes »verwerflich« (§ 240 Abs. 2 StGB)
praktische Probleme schafft, schlagt der Arbeitskreis vor, hierunter nur
solche sozial unertraglichen Verhaltensweisen zu verstehen, die im Inter-
esse der Sicherheit oder Flussigkeit des StraBenverkehrs nicht hingenom-
men werden kdnnen. AuBerhalb des StraBenverkehrs verfolgte Zwecke
(sogenannte Fernziele) sind flr-die Frage des »Ob« der Strafbarkeit grund-
satzlich unbeachtlich und kénnen erst bei der Strafzumessung Bedeutung
gewinnen.

Auch erziehende oder belehrende Einwirkungen auf einen Verkehrsteil-
nehmer kdénnen nétigende Verhaltensweisen sein. Geboten ist vielmehr
grundsatzlich defensive Fahrweise.

Diese Grundsétze gelten auch im ruhenden Verkehr, insbesondere fir das
Blockieren der Weiterfahrt anhaltender oder der Austfahrt geparkter Kraft-
fahrzeuge.

. Dardber hinaus empfiehlt der Arbeitskreis dem Gesetzgeber zu priifen, ob
nicht ein spezieller verkehrsstrafrechtlicher Notigungstatbestand geschaf-
fen werden kann. Dazu sollten die erforderlichen Grundlagen im Wege der
Rechtstatsachenforschung gewonnen werden.

. Der Arbeitskreis ist der Auffassung, daB bei Nétigung zumindest auch ein
Fahrverbot nach § 44 StGB verhangt werden sollte. Im BuBgeldverfahren
sollten vergleichbare Verhaltensweisen, die keine Nétigung darstellen, mit
empfindlicheren GeldbuBen und haufiger mit Fahrverboten (§ 25 StVG)
geahndet werden.

- Der Arbeitskreis wiirde es begriiBen, wenn die StraBenverkehrsordnung
durch eine Vorschrift erganzt wirde, wonach in Féllen des Einfahrens in
eine Parklicke der Parkwillige Vorrang hat, der sie zuerst erreicht hat,
auch wenn sie noch nicht gerdumt ist und er riickwarts einfahren will.
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Arbeitskreis V:

»Produkthaftung fir Kraftfahrzeuge«

1.

Der Arbeitskreis begriBt das Bemihen um Angleichung des Produkthaf-
tungsrechts in den Staaten der Europaischen Gemeinschatt.

Der Arbeitskreis halt das nach der Richtlinie gebotene kiinftige Produkt-
haftungsrecht fur einen Minimalschutz, der eine Weiterentwicklung in
Richtung auf mehr Verbraucherschutz durch die Rechtsprechung oder
den nationalen Gesetzgeber nicht ausschlieBt.

Die Kodifizierung des von der Rechtsprechung entwickelten Produkthaf-
tungsrechts erscheint nicht notwendig.

. Der Arbeitskreis empfiehlt, die Regelung der Richtlinie dahin zu interpre-

tieren, daBB Sachschéaden, die den Betrag von 500 ECU uberschreiten, in’
vollem Umfang nach neuem Produkthaftungsrecht abgewickelt werden
kénnen.

Der Arbeitskreis empfiehlt, die immateriellen Schéden nicht in die Haftung
nach dem Produkthaftungsgesetz einzubeziehen.

Der Arbeitskreis empfiehlt, die Entwicklungsrisiken nicht in die Haftung-
nach dem Produkthaftungsgesetz einzubeziehen.

Der Arbeitskreis halt den Begriff des Schadens an einer anderen als der
fehlerhaften Sache im Hinblick auf die Rechtsprechung, die sich zu Be-
schadigungen der Gesamtsache durch Sachteile entwickelt hat, fur klar-
stellungsbeduritig.

Arbeitskreis VI:

»Verkehrsberuhigung«

1.
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Verkehrsberuhigung ist kein Planungsprinzip zur Einddmmung des indivi-
duellen Kraftfahrzeugverkehrs in der gesamten Stadt oder Gemeinde,
sondern ein Bindel von MaBnahmen zur Verbesserung von StraBen ohne
wesentliche Transportfunktion.

Der Arbeitskreis erinnert an die vom Verkehrsgerichtstag 1985 gegebene
Empfehlung, in Wohnbereichen Verkehrsberuhigung durch bauliche Maf-
nahmen zu bewirken. Er stellt fest, daB die bisherigen Erfahrungen mit




richtig ausgefuhrten baulichen Ma3nahmen positiv sind. Schwellen lehnt
der Arbeitskreis ab, sogenannte Mischfidchen halt er nur in schwach und
langsam befahrenen StraBen ohne Parkdruck fir anwendbar. Die Weg-
nahme von vorfahrtregelnden Verkehrszeichen kann bremsend wirken,
sie muB aber unter Berlicksichtigung der Festiegungen der VwV-StVO er-
folgen.

3. Eine endglltige Beurteilung der Eignung von Zonengeschwindigkeits-
beschrankungen zur Verkehrsberuhigung hélt der Arbeitskreis zur Zeit fur
noch nicht moéglich. Er empfiehit, nach Vorliegen detaillierter Untersu-
chungsergebnisse beim Verkehrsgerichtstag 1989 erneut darlber zu be-
raten. Die bisher eingerichteten geschwindigkeitsbeschrankten Zonen
durften ausreichen, die Wirksamkeit zu beurteilen.

4. Voraussetzung far MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung in Wohnberei-
chen ist die Festiegung eines Netzes ausreichend leistungsfahiger Ver-
kehrsstrafen. Die auf diesen VerkehrsstraBen vorhandenen Sicherheits-
defizite sind durch andere Malinahmen als Verkehrsberuhigung zu besei-
tigen.

5. Die generelle Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit inner-
halb geschlossener Ortschaften auf 30 km/h mit Ausnahme von anders
beschilderten StraBen und VorfahrtstraBen lehnt der Arbeitskreis ab:
Wenn es fir schadlich gehalten wird, daB heute vielfach schneller als 50
km/h gefahren wird, kann das nicht dadurch geheilt werden, daB 30 km/h
vorgeschrieben werden. Notwendig ist vielmehr eine verstarkte Uberwa-
chung und eine Verscharfung der Sanktionen.

6. Die Auswahl der Wohnbereiche, in denen Verkehrsberuhigung eingerich-
tet wird, solite nicht zufallig erfolgen. Notwendig ist vielmehr die Festle-
gung von Dringlichkeiten unter Berlcksichtigung der Unfaligefahr und an-
derer Defizite in allen Wohnbereichen einer Gemeinde. Dabei sind haufig
auch Verbesserungen fur den ruhenden Verkehr, z. B. durch die Anlage
von Quartiergaragen, erforderlich.

7. Der Arbeitskreis stellt fest, daB das verkehrsrechtiiche Instrumentarium zur
Verkehrsberuhigung in Wohnbereichen ausreicht. Er regt aber an zu pri-
fen, ob fir zentrale Bereiche, insbesondere kleinerer und mittlerer Stadte,
eine Regelung gefunden werden soll, die den an solchen Stellen bisher oft
eingerichteten verkehrsberuhigten Bereich ersetzt.




Arbeitskreis VII:

»Abwicklung: eines Verkehrsunfalles im Strafverfahren«

Der Arbeitskreis empfiehlt mit groBer Mehrheit ohne Gegenstimmen:

1.

Zur Nebenklage

Die Nebenklage hat im systematischen Geflige des deutschen Strafpro-
zesses eine wichtige Funktion als Instrument des Opferschutzes.

Die Einschrankung der Nebenklage bei der fahrlassigen Kbrperverletzung
(§ 395 Abs. 3 StPO) durch das Opferschutzgesetz geht deshalb weiter, als
dies zur Abwehr miBbrauchlicher Nebenklagen erforderlich ist.

Der Verkehrsgerichtstag appelliert an die Gerichte, dem Verkehrsopfer die
Wahrung seiner berechtigten Interessen durch Zulassung der Neben-
klage zu erméglichen. Nach Auffassung des Arbeitskreises ist die Neben-
klage bei fahrlassiger Kérperverletzung insbesondere dann zuzulassen,
wenn ein Mitverschulden moglich oder der Schaden noch nicht reguliert
ist.

Der Arbeitskreis empfiehlt mit iberwaltigender Mehrheit:

2.
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Zum Adhasionsverfahren

Das Adhasionsverfahren ist auch nach der Anderung durch das Opfer-
schutzgesetz fur die Abwicklung der ziviirechtlichen Folgen von Verkehrs-
unfallen in aller Regel nicht geeignet:

a) Die Strukturen des Strafprozesses eignen sich nicht fir eine Entschei-
dung Uber zivilrechtliche Anspriiche.

b) Die praktischen Schwierigkeiten, die sich aus der Gemengelage von
zivil- und strafprozessualen Vorschriften ergeben, fahren zur Rechts-
unsicherheit und erschweren die rasche auBergerichtliche Abwicklung
von Verkehrsunféllen. '

¢) Die von der Regulierung der Verkehrsunfélle betroffenen Haftpflichver-
sicherer und Sozialversicherungstrager kdnnen im Rahmen des Adh&-
sionsverfahrens weder aktiv noch passiv beteiligt werden. Dies fihrt
von vornherein zur Bedeutungslosigkeit des Adhasionsverfahrens in
der Praxis.

d) Auch die Erfahrungen in anderen europdischen Landern sind nicht auf
die Bundesrepublik Deutschland tbertragbar und ermutigen nicht zur
Belebung des Adhéasionsverfahrens.




Arbeitskreis Vili:

»Die Sicherheitsanforderungen an die Ladung und ihre Beférderung auf
Fracht- und Fahrschiffen«

Um die Sicherheit bei der Ladungsbeférderung mit Seeschiffen weltweit ein-
heitlich zu verbessern, empfiehlt der Arbeitskreis

—international:

Die Bundesregierung mége weiterhin mit Nachdruck ihre Bemuhungen in der
Internationalen Schiffahrts-Organisation (IMO) fortsetzen,

a) um eine maoglichst rasche Einfiihrung verbindlicher Regeln sowie Empfeh-
lungen Uber die sichere Ladungsbeférderung (Kapitel VI des Internationa-
len Ubereinkommens zum Schutz des menschlichen Lebens auf See, SO-
LAS) zu erreichen; insbesondere ist es erforderlich, daB darin die Ver-
pfiichtungen festgelegt werden, in den Ladepapieren richtige und vollstén-
dige Angaben Gber das Bruttogewicht der Ladungseinheiten (z. B. Contai-

ner, Trailer) zu machen und die Papiere rechtzeitig vor Ladebeginn zur
Verfugung zu stellen;

b) um internationale Regeln Gber eine Unterteilung bei neuen Trockenfracht-
schiffen zur Erhaltung der Schwimmféhigkeit bei Wassereinbriichen fest-
zulegen.

- national:

Die an der Transportkette beteiligten Wirtschaftskreise und Berufsverbénde,
wie verladende Wirtschaft, Spediteure, Seehafenbetriebe, Reedereien und
Transportversicherer sollten die Schulung und Aufklarung iiber die Beson-
derheiten und Gefahren der Beférderung mit Seeschiffen fiir diejenigen Per-
sonen intensivieren, die Ladungseinheiten packen, zusammenstellen und si-
chern.




