Empfehlungen
des 34. Deutschen Verkehrsgerichtstages 1996

Arbeitskreis I:
»vereinfachung des Verfahrens in Verkehrsordnungswidrigkeiten*

Im Gegensatz zu den Vorschlagen des Deutschen Richterbundes, der Lan-
der Baden-Wirttemberg, Bayern und Thiringen (Bundesratsdrucksache
633/95) und des Referentenentwurfs des Bundesjustizministeriums ist der
Arbeitskreis | des Deutschen Verkehrsgerichtstages in Goslar 1996 mit
groBer Mehrheit der Auffassung, daB3 eine einschneidende Anderung des
Verfahrens wegen Ordnungswidrigkeiten nicht notwendig ist.

Der Arbeitskreis lehnt insbesondere folgende Vorschiage ab:

1. Einfihrung einer Begrindungspflicht bei einem Einspruch gegen den
Buf3geldbescheid

2. Ausschaltung der Staatsanwaltschaft im gerichtlichen Verfahren

3. Zulassigkeit eines schriftlichen Verfahrens ohne Zustimmung des Be-
troffenen :

4. Prinzipielle Anwesenheitspflicht des Betroffenen in der Hauptverhandlung
5. Beschrénkung der Beweisaufnahme
6. Einschrénkung der Rechtsbeschwerdemdglichkeiten.

Dagegen sind folgende Vorschlage erwagenswert zur Entlastung der Ge-
richte von Verkehrsordnungswidrigkeitensachen: '

1. Anderung des § 13a StVZO dahin gehend, daB sich zukiinftig die
Léschungsfristen far Eintragungen in Flensburg nach dem Tatzeitpunkt
richten.

2. Der Betroffene soll die Méglichkeit erhalten, den Zeitpunkt der Voli-
streckung eines Fahrverbots innerhalb eines Zeitraums von vier Mona-
ten nach Rechtskraft der Entscheidung selbst zu bestimmen.

Im Gbrigen beflrwortet der Arbeitskreis eine Anhebung des BuBgeldrah-
‘mens von Verkehrsordnungswidrigkeiten im Héchstbetrag auf 3.000,— DM.



Arbeitskreis Il:
»Gewalt und Notigung im StraBenverkehr®

1. Der Arbeitskreis fordert wirksame MaBnahmen gegen Gewalt und Noti-

gung im StraBenverkehr. Aggressives Verhalten stellt nach wie vor eine
ernstzunehmende Gefahr fiir die Verkehrssicherheit dar. Dem muf3 mit
Nachdruck entgegengewirkt werden. Dazu gehéren auch straf- und buf3-
geldrechtliche MaBnahmen einschlieBlich Entzug der Fahrerlaubnis und
Fahrverbot.

. Die Sitzblockade-Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts bietet
fur das StraBenverkehrsrecht keine Veranlassung zu einer grundsétz-
lichen Neubewertung. Weiterhin kénnen entsprechende Zuwiderhand-
lungen ausreichend geahndet werden.

Soweit der Gewaltbegriff in Einzelfallen nicht erfiillt sein sollte, kommt in
schwerwiegenden Fallen eine Strafbarkeit wegen StraBenverkehrs-
gefahrdung oder gefdhrlichen Eingriffs in ‘den StraBenverkehr (§ 315 ¢,
§ 315 b StGB) in Betracht. AuBerdem sieht das Ordnungswidrigkeiten-
recht fihlbare Sanktionsméglichkeiten vor, insbesondere das Fahrverbot.

— In den Féllen des ,Drangelns® kann zumindest eine Notigung durch
,Drohung mit einem empfindlichen Ubel“ vorliegen. Davon abgese-
hen kann auf das Gefahrdungsverbot (§ 1 Abs.2 StVO) und die
Abstandsregelung (§ 4 Abs. 1 StVO) mit der Folge eines Fahrverbots
zurlickgegriffen werden.

— In den Fallen des ,Schneidens” und ,Ausbremsens” ist unabhangig
von einer Strafbarkeit wegen Straf3enverkehrsgefahrdung (§ 315¢
StGB) oder wegen geféhrlichen  Eingriffs in den .StraBenverkehr
(§ 315 b StGB) wie bisher eine Strafbarkeit wegen Notigung gegeben.

— Der ,notorische Linksfahrer* erfiillt unter Umstanden nach den Vorgaben
des Bundesverfassungsgerichts nicht mehr den Nétigungstatbestand;
er verstdBt aber gegen das Rechtsfahrgebot (§ 2 StvO). Auch wer

* einen anderen ,zuparkt, begeht immerhin eine Ordnungswidrigkeit.

. Der Arbeitskreis halt eine nachhaltige und spulrbare Verstarkung der
polizeilichen UberwachungsmaBnahmen fir notwendig.

Darliber hinaus muB aggressionsausiésenden Konflikten im StraBen-
verkehr verstarkt durch entsprechende Aufklarung, Ausbildung und
durch noch bessere Organisation der Verkehrsrdume sowie deren part-
nerschaftliche Nutzung durch die Verkehrsteilnehmer begegnet werden.
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Arbeitskreis Ili:

,Sicherheit im Busverkehr*

Zur Erhéhung der Sicherheit im Busverkehr werden durch den Arbeitskreis
folgende Empfehlungen gegeben: ‘

1.

Intensivierung der Ausbildung von Busfahrern unter Verkehrssicherheits-
aspekten. Es ist die Einfihrung einer qualifizierten Stufenausbildung
Jugendlicher zum Omnibusfahrer zu prifen.

Busfahrer sind in regelméBigen Zeitabstdnden unter Nutzung geeig-
neter Fortbildungsprogramme und -méglichkeiten zu den Problemen der
Verkehrssicherheit weiterzubilden.

. Die Eignung des Busfahrers muB auch kiinftig regelmaBig (berprift

werden. Dabei ist eine Uber die arztliche Untersuchung hinausgehende
medizinisch-psychologische Untersuchung nur in begrindeten Féllen
durchzufiihren (siehe dazu Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom
17.05.95).

. Die Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten im nationalen und internatio-

nalen Omnibusverkehr ist effizienter zu kontrollieren (Kontroligerate mit
hohem Manipulationswiderstand, adaquate Kontrollmethoden); Ver-
stdBe — auch die der Unternehmer — sind wirksamer zu ahnden.

. Es sind gezielt wissenschaftiiche Untersuchungen zu Problemen und

Lésungsmoglichkeiten hinsichtlich der Belastung und Beanspruchung
des Omnibusfahrers durchzufihren.

Die Bedingungen fir die Zulassung als Omnibusunternehmen (z.B.
finanzielle Leistungsfahigkeit, fachliche Eignung, personliche Zuverlas-
sigkeit) sollten angehoben werden.

Empfohlen wird eine weitere Verbesserung der passiven Sicherheit fur
Fahrer und Fahrgdste von Bussen (z.B. Aufbaufestigkeit, Sitze, Sitz-
befestigungen, Riickhalteeinrichtungen, Fahrerarbeitsplatz).

Fir den freigestellten Schilerverkehr fir Schultrager (§ 1.4 d Freistel-
lungs-VO) sind Sicherheitsstandards fir die Omnibusse vorzuschrei-
ben, und es ist sicherzustelien, dal die Fahrer die Erlaubnis zur Fahr-
gastbeférderung besitzen.

. Die besonders zum Schutz der Schulkinder 1995 neu eingefiihrte ,Halte-

stellenregelung” fiihrte zu Informations- und Vollzugsproblemen. Es
sind klare, verbindliche Vorgaben fir die Bewertung und Kenntlich-



. machung der Haltestellen zu schaffen. Die Auswahl ,geféahrlicher Halte-
" stelien” hat restriktiv zu erfolgen. Sie sind spatestens ein Jahr nach

ihrer Einfiihrung auf ihre Praktikabilitat und Wirksamkeit zu Gberpriifen.
Die Vorschrift ist in der Offentlichkeit besser bekanntzumachen.

Arbeitskreis IV:

»Produktsicherung und -haftung im Kfz-Bereich“

Der Arbeitskreis ist der Ansicht:

1. Das allgemeine Produkthaftungsrecht stellt eine ausreichende Grund-
lage fir nachtragliche Gefahrabwendungspflichten des Produktherstel-
lers in Form von Warn-, Informations-, Reparatur-, Austausch- bzw.
Ricknahmepflichten dar, die nach dem Grundsatz der Verhéltnis-
maBigkeit zu konkretisieren sind.

2. Ein zivilrechtlicher Anspruch eines Verbrauchers oder gefahrdeten
Dritten auf Durchflhrung einer allgemeinen Gefahrabwendungsmaf3-
nahme (wie in Ziffer 1) besteht nicht.

- 3. Nach den Umsténden des Einzelfalles kann .ein individueller Gefahr-
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abwendungsanspruch auf Auskunft, Reparatur, Austausch bzw. Riick- -

nahme des einzelnen benutzten Produkts in Frage kommen.

. Der Arbeitskreis hait die Auffassung der Bundesregierung far richtig, die§

EG-Produktsicherheits-Richtlinie 92/59 nicht durch viele einzelne, pro-
dukibezogene Gesetze und Gesetzesanderungen umzusetzen, sondern
durch ein Auffanggesetz, wie es der jetzt dem Bundestag vorgelegte
Entwurf eines Produktsicherheitsgesetzes darstellt. ’

Der Arbeitskreis halt es fir erforderlich, daf3 in dem Produktsicherheits-
gesetz die Frage eindeutig geregelt wird, wer die Kosten von Warnung,
Rackruf bzw. Vernichtung eines Produktes zu tragen hat.

. Der Arbeitskreis hélt eine Klarstellung in dem Produktsicherheitsgesetz

far erforderlich, ob der zusténdigen Behdrde die Befugnisse nach den
§§ 7 bis 9 des Entwurfes auch gegen den Zulieferer zustehen kénnen.

. Der Arbeitskreis bedauert, daf3 in dem Gesetzentwurf den Herstellern

keine Berichtspflichten gegeniiber der Behérde Uber die ihnen bekannt-
gewordenen Sicherheitsmangel im Sinne dieses Gesetzes auferlegt wor-
den sind.
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Arbeitskreis V:

»Neugewichtung bei den Schadensersatzleistungen fiir Personen- und
Sachschaden?“

Das in seiner Gesundheit schwer geschadigte Unfallopfer muB auch in
Zeiten steigender Heilungs- und Pflegekosten und sinkender Erwerbs-
aussichten voll entschadigt werden. Die sich abzeichnende Tendenz zu
hdheren Schmerzensgeldbetragen bei sehr schweren Unfallverletzun-
gen wird beflrwortet. :

. Der dadurch bedingte Mehraufwand der Haftpflichtversicherer sollte

nach Méglichkeit nicht durch Pramienerhéhungen, sondern durch tat-
séchliche oder rechtliche, ggf. gesetzgeberische MaBnahmen, durch die
der Aufwand fir andere Schadensbereiche verringert wird, finanziert wer-
den. In Betracht kommen nach Ansicht des Arbeitskreises insbesondere
folgende Bereiche:

— Ausschluf3 des Schmerzensgeldes fir leichte Verletzungen,

_ — Ersatz fiktiver Reparaturkosten,

— Ersatz von Mietwagenkosten.

. Alle Beteiligten (Versicherer, Schadiger, Geschadigte, Rechtsanwilte,

Gutachter) sollen daran mitwirken, den Aufwand zur Schadensfeststel-
lung so gering wie moglich zu halten. Das Recht des Geschéadigten,
abgesehen von Bagatellfallen, auf einer Begutachtung zu bestehen,
muf3 gewéhrleistet bleiben.

IV. Einer miBbréduchlichen Ausnutzung schadensersatzrechtlicher Regelun-

gen sollte von allen Seiten mit Nachdruck begegnet werden.

Arbeitskreis VI:

»Neue Kfz-Versicherungsbedingungen nach der Deregulierung*

1. Der Arbeitskreis begriB3t die Begrenzung der Leistungsfreiheit bei
Verletzung von Obliegenheiten vor dem Versicherungsfall und bei Ge-
fahrerh6hung. Entgegenstehende Regelungen in Versicherungsbedin-
gungen durften nach Ansicht des Arbeitskreises unwirksam sein; die
Frage der Rechtsfolgen der Verwendung unwirksamer Regelungen
(insbesondere Sanktionen) bleibt offen.
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2. Aus Granden der Verkehrssicherheit sollte die in der Pflichtversiche-
rungsverordnung vorgesehene Trunkenheitsklausel (§ 5 Abs. 1 Nr. 5 Kfz-
Pflichtversicherungsverordnung) in allen Vertragen vereinbart werden.

3. Mehrere Obliegenheitsverletzungen fihren nur dann zur kumulierten
Leistungsfreiheit, wenn eine Obliegenheitsverletzung vor Gefahrerhé-
hung und eine Obliegenheitsverletzung nach dem Versicherungsfall
zusammentreffen (Hochstgrenze 20 000,00 DM).

4. Die Beschrankung der Leistungspflicht auf die Mindestdeckungs-
summe bei Obliegenheitsverletzungen vor Versicherungsfall/Gefahr-
erhéhung kann vertraglich vereinbart werden.

Der Arbeitskreis nimmt die Diskussion im Zusammenhang mit dieser
Frage zum AnlaB, erneut an den Gesetzgeber zu appellieren, die aus
1981 stammenden Mindestdeckungssummen angemessen zu erhéhen.

Il. 1. Beitragsvergiinstigungen aufgrund neuer Tarifierungsmerkmale dar-
fen die dauernde Erfilllbarkeit der Versicherungsvertrage nicht beein-
trachtigen.

2. Der Arbeitskreis halt es fur erforderlich, da auf Sanktionen bei Ver-
wendung weicher Tarifmerkmale (z.B. Wenlgfahrer Garage u.a.) ge-
sondert und deutlich hingewiesen wird.

[Il. 1. Der Arbeitskreis bedauert, daB die Uberleitungsvorschriften firr die
Geltung des neuen Rechtes in der Kfz-Haftpflichtversicherung zur
Frage der Anwendbarkeit auf alte Vertrdge nicht eindeutig sind.

2. Ebenso bedarf die Reichweite des Annahmezwanges bei gewerblich
genutzten Kfz (z.B. Lkw, Busse) der Klarung fir die Praxis.

IV. Die Markttransparenz im Kfz-Versicherungsbereich 1aBt sich durch un-
verbindliche Verbandsempfehiungen (,Musterbedingungen®) deutlich er-
héhen. Versicherer sollten etwaige Abweichungen von diesen Muster-
bedingungen deutlich kennzeichnen.

Arbeitskreis VII:

»Beschleunigungsmafinahmen bei der FernstraBenplanung”

1. Die BeschleunigungsmaBnahmen fiir FernstraBenplanungen haben die in
sie gesetzten Erwartungen erflllt, soweit dies bereits zum gegenwartigen

Zeitpunkt beurteilt werden kann:-Sie bewirken eine spiirbare Beschleuni-
gung und Vereinfachung von Planungsverfahren, ohne den Rechtsschutz
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der Betroffenen zu verkirzen. Eine Qualitatsminderung der Planungen ist
auch im Hinblick auf Umweltbelange nicht eingetreten. Eine abschlie-
Bende Beurteilung erfordert allerdings eine langere Beobachtungszeit.

2. Bewahrt haben sich insbesondere:

— die Einfihrung von Fristen beim Linienbestimmungsverfahren, im An-
horungsverfahren und im verwaltungsgerichtlichen Verfahren,

— die Einflihrung einer qualifizierten PIangenehmigung bei Konsensverfahren;

— der AusschluB3 der aufschiebenden Wirkung von Rechtsbehelfen bei Vor-
rangprojekten.

3. Weitere gesetzgeberische Regelungen zur Beschleunigung der Fern-
straBenplanung sind gegenwaértig nicht erforderlich. Bei kontroversen
weitrdumigen Vorhaben kénnte eine Linienbestimmung durch den Bun-
desgesetzgeber erwogen werden.

4. Eine Uberpriifung der Verfahrensabliufe nach Beschleunigungsgesichts-
punkten ist geboten. Hierfir bedirfen die Verwaltungsvorschriften fur die
FernstraBenplanungen einer grindlichen Uberarbeitung. Die neuen Ver-
fahrensvorschriften sollten von der Verwaltung genutzt werden, die Plan-
verfahren zeitnah in einer festen Terminkette abzuwickeln.

5. Die Beschrankung namentlich des BVerwG auf die Kontrolle erheblicher
formeller und materieller Planungsfehler hat zu einer Beschleunigung
der Verfahren beigetragen, ohne den gebotenen effektiven Rechtsschutz
zu gefahrden. Die erstinstanzliche Zustandigkeit des BVerwG war auf
die Ausnahmesituation der Wiedervereinigung zugeschnitten und sollte
keinesfalls iber das Jahr 1999 hinaus verlangert werden.

6. Die BeschleunigungsmaBnahmen soliten nicht nur mit den europarecht-
lichen Vorgaben abgestimmt werden, sondern die europaischen Vor-
gaben sollten umgekehrt auch den Verkehrsbelangen der Mitgliedstaaten
Rechnung tragen (Subsidiaritatsprinzip).

Arbeitskreis VIII:

»Anforderungen an die Teilnehmer am Sportbootverkehr*

I. Der Arbeitskreis stellt mit Befriedigung fest,'daB sich die Sportboot-
flhrerscheine bewahrt haben und sich groBer Akzeptanz erfreuen. Die

Anzahl der Unfélie ist gering. Im wesentlichen sind sie auf menschliches
Fehlverhalten zurlickzufahren.
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Iv.
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Um diesem gezielt zu begegnen, empfiehlt der Arbeitskreis, die Ausbil-
dung durch folgende MaBnahmen zu verbessern:

— Die seemannischen Sorgfaltsregeln fiir Sportschiffer — zumindest wie
sie in der nautischen Veréffentlichung des Bundesamtes fiir Seeschiff-
fahrt und Hydrographie ,Sicherheit im See- und Kiistenbereich® ent-
halten sind — sowie die veréffentlichten Erkenntnisse aus den See-
unfalluntersuchungen sollten in verstarktem MaBe Teil der Ausbildung
werden.

- Die Auswertung der Ergebnisse der Unfalluntersuchungen und der
Prifungen zum Erwerb aller staatlichen und privaten Fihrerscheine
sollten regeimaBig verdffentlicht und beriicksichtigt werden.

— Die Ausbildung und der Erwerb des Prufungswissens wirden durch
einheitliche Fachbegriffe zur Seemannschaft erleichtert werden. Diese
Vereinheitlichung sollte federfiihrend von der Kreuzer-Abteilung des

Deutschen Segler-Verbandes zusammen mit den beteiligten Institutio-

nen erarbeitet werden. -

. Dem Fihrerscheinbewerber wird geraten, sich vor Beginn der Ausbildung

davon zu iiberzeugen, daf der Ausbilder qualifiziert ist und die praktische
Ausbildung auf Fahrzeugen durchgefiihrt wird, deren Flhrer Uber die
vorgeschriebene Befahigung verfligen.

Den Wassersportversicherern wird geraten, bei AbschluB des Versiche-
rungsvertrages den Versicherurigsnehmer zu verpflichten, daB das ver-
sicherte Fahrzeug nur von solchen Personen geflihrt wird, die tber die
far das vorgesehene Fahrtgebiet erforderliche Qualifikation verfligen.

Den Fiihrerscheininhabern wird empfohien, freiwillig iber das Mindest-
wissen hinaus Fiihrerscheine zu erwerben, die hdheren Qualifikations-
anforderungen geniigen. Dies gilt insbesondere, um sicherzustellen, daB

die technische und nautische Ausriistung des Sportbootes, wie Radar

und andere Ortungssysteme, gehdrig gebraucht werden kénnen..



