VI. Verkehrsrechtstag

12. bis 14. 10. 2005

ZVR 2006/29

Ungeachtet des negativen Ausgangs iiber die neue EU-Verfassung
in Frankreich und den Niederlanden macht die Rechtsanglei-
chung in Europa betrichtliche Fortschritte. Dieser Prozess macht
auch vor dem Verkehrsrecht nicht Halt.

Das Institut fiir Européisches Verkehrsrecht veranstaltet an
der Europiischen Rechtsakademie in Trier seit mehreren Jahren
Tagungen, die sich mit Fragen der ,,Europiisierung” des Verkehrs-
" rechts befassen. Vom 12. bis 14. 10. 2005 fand der 6. Europai-
sche Verkehrsrechtstag statt (Trier VI). Ca 250 Teilnehmer,
mehr als die Hilfte davon nicht aus Deutschland, diskutierten
iiber ein breites Spektrum von Fragen, schwerpunktméfig — aber
eben nicht ausschlieSlich — aus den Bereichen Schadenersatz- und
Privatversicherungsrecht. Die Konferenzsprachen waren deutsch,
englisch und franzosisch.

Der Prisident des Instituts fiir Europdisches Verkehrsrecht,
der frithere EU-Abgeordnete und stellvertretende Leiter des
Rechtsausschusses des Europiischen Parlaments, Willi Rothley,
wies in seinem Einleitungsstatement darauf hin, dass spatestens
seit der 5. KH-Richtlinje klargestellt worden sei, dass ein Ver-
kehrsunfallopfer nach einem Auslandsunfall in-der EU den gegne-
rischen Haftpflichtversicherer im Inland klagen kénne. Auf den
vorangegangen Verkehrsrechtstagen sei bereits darauf hingewie-
sen worden, dass sich das eigentlich schon aus der 4. KH-Richt-
linie ergebe. Eben diese Rechtsansicht wurde nun vom OLG Kéln
in einer E vom 12. 9. 2005 (16 U 36/05) eingenommen. Die Ent-
scheidung sei noch nicht rechtskriftig; die Revision an den BGH
wurde zugelassen.

Der Verfasser dieses Berichts hatte die Ehre und Freude, als
erster am Nachmittag des 12. 10. 2005 referieren zu diirfen. Es
ging um das Thema ;,Hohe des Schmerzensgeldes und auslindi-
scher Wohnsitz des Verletzten®. Die Zentralthese lautete: Das
Schmerzensgeld sei kein isolierter Schadensposten, sondern das
restliche Kompensationsinteresse des Verletzten, das ihm gebiih-
re, soweit eine Restitution, also eine Wiederherstellung des Zu-
stands ohne Schidigung, nicht moglich sei. Daraus sei folgerich-
tigerweise abzuleiten, dass die Hohe des Schmerzensgeldes von
der Kaufkraftparitdt am gewdhnlichen Aufenthaltsort des Opfers
abhéngig sei.

Solche Ansitze gebe es in der Judikatur der deutschsprachigen
Rechtsordnungen (Deutschland, Osterreich, Schweiz); wobei aber
auch die Gegenansicht vertreten werde, dass sich die Hohe des
Schmerzensgeldes ausschlieSlich nach den Verhiltnissen des Un-
fallortes bzw des angerufenen inlédndischen Gerichts zu orientie-
ren habe. Akzeptiere man den im Referat vorgestellten Losungs-
ansatz, werde dadurch ein Beitrag zur Rechtsangleichung geleis-
tet, wiirde doch auch die Hohe der jeweils anderen Schadenspos-
ten von der Kaufkraftparitit am gewoéhnlichen Aufenthaltsort des
Verletzten abhingen.

Anschlielend befasste sich Prof. Staudinger (Bielefeld) mit der
im Moment iiberaus aktuellen Frage ,,Internationale Verkehrsun-
fille und die geplante ,Rom II* Verordnung®. Nach einem Vor-
schlag des Europiischen Parlaments solle in einer Verordnung
festgelegt werden, dass bei Personenschiden bei Straenverkehrs-
unfillen mit Auslandsbezug die kollisionsrechtliche Frage anders
als nach dem — derzeit in Osterreich geltenden — Haager Strafen-
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verkehrsabkommen beurteilt werden solle. Wilirend der Vor-
schlag der Kommission primir das Tatortrecht fiir mafigeblich
halte, die lex loci, sehe der Vorschlag des Europiischen Parla-
ments fiir den Umfang des Personenschadens bei einem Ver-
kehrsunfall eine Ankniipfung an den gewthnlichen Aufenthalts-
ort des Verkehrsunfallopfers vor.

Prof. Staudinger wies auf eine Fiille von handwerklichen Min-
geln sowie offenen Fragen beim derzeitigen Entwurf hin. Unter
anderem wegen der damit verbundenen Komplikationen plé-
dierte er fiir den Kommissionsentwurf, namlich die lex loci. Diese
solle nur dann durchbrochen werden, wenn Schidiger und Ge-
schadigter aus einem Land kdmen, wie das bei Anspriichen des
Fahrgastes gegen den Lenker der Fall sei.

In der Diskussion wies Prisident Rothley darauf hin, dass man
die handwerklichen Fehler ausmerzen und sich im Ubrigen mit
der Kernfrage beschiftigen solle. Die vom Parlament vorgeschla-
gene Losung sei integrationsfreundlich, weil auf diese Weise ge-
wihrleistet werde, dass sich der Biirger bei einem Straflenver-
kehrsunfall iiberall in Europa wie zu Hause fiihlen konne, werde
er doch umfangmiBig so entschédigt, als wire ihm der Unfall im
Inland passiert.

In den sonstigen Beitrigen war man sich dariiber einig, dass
die Neuregelung in der vom.Parlament vorgeschlagenen Weise
zu erheblichen Komplikationen fiihren konne.

Am 13. 10. 2005 erfolgte im ersten Teil des Vormittags eine
Aussprache’ iiber die ,Kontrolle der Einhaltung der Versiche-
rungspflicht. Ulf Lemor (Briissel} wies in seinem Einleitungs-
statement darauf hin, dass der Entschidigungsfonds in vielen Fil-
len deshalb in Anspruch genommen werde, weil das Fahrzeug,
dessen Halter oder Lenker fiir den Unfall einstandspflichtig sei,
nicht haftpflichtversichert sei; und dies ungeachtet des Umstands,
dass es eine obligatorische Kfz-Haftpflichtversicherung gebe.

Der prozentuelle Anteil der unversicherten Fahrzeuge sei in
den einzelnen Mitgliedsstaaten unterschiedlich hoch. Er reiche
von 0,1% in Deutschland, der Schweiz und Osterreich bis zu an-
nihernd 50% in Ruménien.

Carolin Maion von der Europidischen Kommission erlduterte,
dass eine Statistik erstellt wurde, wie hoch der Anteil der nicht
Kfz-haftpflichtversicherten Fahrzeuge in den einzelnen Mitglieds-
staaten sei. Selbst in Grofbritannien liege dieser Anteil bei im-
merhin ca 5%, in Polen und der Tschechischen Republik sogar
bei 8%. Die Daten seien aber nur bedingt vergleichbar, weil unter-
schiedliche statistische Methoden angewendet wiirden.. .

Liviu Stoicescu aus Ruménien wies darauf hin, dass die realis-
tische Zahl der unversicherten Fahrzeuge in Ruminien eher bei
20 bis 25% liege, weil es 500.000 Wracks gebe, die eigentlich nicht
mitgezihlt werden diirften. Bis zum Jahresende solle eine Daten-
bank fertig gestellt sein, mit der eine bessere Kontrolle ermoglicht
werden solle. Auch bei der Ausreise nach Europa kontrolliere die
Polizei das Bestehen einer Kfz-Haftpflichtversicherung.

Giinter Albrecht vom Verband der Versicherungsunternehmen
Osterreichs. erlduterte, welche abstrakten Anforderungen an
ein wirksames Uberwachungssystem zu stellen seien und in wel-
chem MaRe diese Umsetzung in Osterreich gelungen sei. Grenzen
der rechtlichen Uberwachungsmdoglichkeiten seien dann erreicht,
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wenn ein Kennzeichen gefilscht werde, was aber in der Praxis sel-
ten vorkomme. Bedeutsam sei, dass nicht nur eine Kontrolle bei
Erwerb des Fahrzeugs stattfinde, sondern auch wihrend des fol-
genden Betriebs. Vorzugswiirdig sei ein Register, auf das Zulas-
sungsbehorde und Versicherungsunternehmen Zugriff hitten.

Die Gefahr nicht versicherter Fahrzeuge sei in den Lindern
grofler, in denen die Laufzeit des Kfz-Haftpflichtversicherungs-
vertrags blof§ 1 Jahr betrage, in denen jedoch geringer, in denen
in einem solchen Fall der Vertrag automatisch weiterlaufe.

Das Spektrum der Sanktionen beinhalte Geldstrafen — die
denjenigen wenig motivierten, der tiberschuldet sei — sowie den
Entzug des Fahrzeugs und des Fiihrerscheins. Als Belegstelle fiir
eine unkonventionelle Sanktion wurde die Ukraine genannt. Wes-
sen Fahrzeug ohne Kfz-Haftpflichtversicherung sei, der erhalte
bei einem Unfall seinen Kfz-Sachschaden von einem Kfz-Haft-
pflichtversicherer auch nicht ersetzt. _

Ashton West aus London nannte einige beeindruckende Zah-
len aus GrofSbritannien. Die Schdden durch unversicherte Fahr-
zeuge betriigen pro Jahr 700 Mio Euro. Die jahrliche Haftpflicht-
primie konnte fiir jeden Versicherungsnehmer zwischen € 20,~
und € 45,— geringer sein, wenn alle Fahrzeuge haftpflichtversi-
chert wiren. In Wahrheit seien 1,5 Mio Fahrzeuge, somit ca 5%
aller Fahrzeuge Grofbritanniens nicht haftpflichtversichert.

In Grofbritannien gebe es eine Datenbank der Versicherungs-
wirtschaft und eine der Behorden. Dort sei auch eine neue Be-
horde geschaffen worden, um nicht bei Erwerb, sondern auch
wihrend des Gebrauchs zu kontrollieren, ob ein Fahrzeug haft-
pflichtversichert sei. Diese Behorde werte die automatischen Auf-
nahmen mit den in den Strafen installierten Kameras aus. Das
Problem der nicht — mehr — haftpflichtversicherten Fahrzeuge
sei durch die Zunahme des grenziiberschreitenden Verkehrs gro-
Rer geworden. v

Prof. Pierre Lucas (Briissel) berichtete iiber den Baréme, eine
Punktetabelle, die es ermégliche, Verletzungen nach ihrer
Schwere zu gewichten. Ganz wichtig sei in diesem Zusammen-
hang der Hinweis, dass es sich um einen Arbeitsbehelf von Medi-
zinern fiir Mediziner handle. Es sollte sich um eine tiber die Lan-
desgrenzen hinweg objektiv 16sbare Fragestellung handeln, wel-
che Verletzung relativ schwerer wiege und welche weniger schwer,

Der Vorzug des Baréme liege darin, dass kiinftighin eine ein-
heitliche duflere Form der medizinischen Sachverstindigengut-
achten — nach belgisch-franzdsischem Vorbild — und auch die
Ausbildung der medizinischen Sachverstindigen nach einheitli-
chen Standards erfolgen solle. Da es sich um ein Phinomen auf
der Tatsachenebene handle, bediirfe er auch keiner Normierung,

-Paolo Mozagglia von der Europdischen Kommission berichtete
anschliefend dariiber, dass der Bareme fiir Entschidigungsleis-
tungen bei der Beamtenversorgung nach Berufsunfillen und Be-
* rufskrankheiten sowie privaten Unfillen zugrunde gelegt werde,
was von allen Mitgliedsstaaten gebilligt worden sei. Der Baréme
sei” dafiir insoweit besonders gut geeignet, als es sich um
35.000 Beamte aus 25 Mitgliedsstaaten handle, somit Personen
aus einem sehr heterogenen Kulturkreis mit einer beachtlichen
regionalen Streuung.

Den Donnerstagnachmittag (13. 10.) leitete Rothley mit einem
Referat zur 5. KH-Richtlinie ein. Da die Mindestdeckungssum-
men 20 jahre lang gleich geblieben seien, sei eine Anpassung
tberfillig gewesen. Die Mitgliedsstaaten hitten ein Wahlrecht
zwischen der Héchstdeckungssumme von 1 Mio Euro pro Person
und 5 Mio Euro pro Unfall bei Personenschiden. Bei Sachschi-
den betrage die Mindestdeckungssumme 1 Mio Euro.

Die Umsetzung in nationales Recht habe mit Ubergangsfristen
zu erfolgen, sodass frithestens zum 11. 6. 2012 diese Summen er-

reicht wiirden. Alle 5 Jahre nach dem In-Kraft-Treten der Richtli-
nie oder nach Ablauf einer Ubergangsfrist habe eine Valorisierung
nach einem harmonisierten Verbraucherpreisindex stattzufinden.

Vollig zutreffend hat Rothley darauf hingewiesen, dass bei
schwersten Verletzungen weder 1 Mio Euro pro Person noch
5 Mio Euro pro Unfall ausreichend seien. Erwihnt sei, dass die
Haftungshochstbetriige nach dem osterr EKHG diesen Anforde-
rungen — trotz der jiingsten Anhebung im Jahr 2004 — in keiner
Weise gentigen. Sie liegen mit € 800.000,~ bei Verletzung oder
Tétung unter den Werten der Richtlinie. In Deutschland betrigt
die Hochstsumme nach dem Strafenverkehrsgesetz, der Gefihr-
dungshaftung bei Autounfillen, die zum 1. 8. 2002 angehoben
worden ist, sogar nur € 600.000,~.

Beziiglich der 3-Monatsfrist, innerhalb der der Haftpflichtver-
sicherer eine begriindete Stellungnahme abzugeben habe, gelte
diese auch fiir Inlandsunfille; lediglich die Entschadigungsstelle
sei fiir Inlandsunfille nicht zustindig.

Sofern ein Fahrzeug kein amtliches Kennzeichen habe bzw ein
gefilschtes oder gestohlenes, stelle sich die Frage, wo der gewshn-
liche Aufenthaltsort des Fahrzeugs gegeben sei. Fiir Zwecke der
Schadensregulierung sei dann auf den Unfallort abzustellen mit
der Folge, dass dieser nationale Entschidigungsfonds einstands-
pflichtig sei.

Die Herausnahme von Fahrzeugen, die weniger als 10 km/h
fahren, erfolgte aufgrund massiver Interventionen der Landwirt-
schaft, denen schliefllich nachgegeben wurde. Es wurde indes ver-
einbart, dass in 5 Jahren dariiber nochmals zu reden sein werde.
Angemerkt sei, dass eben diese Diskussion auch in Deutschland
im Zusammenhang mit dem 2. Schadensersatzrechtsinderungs-
gesetz eine Rolle gespielt hat, als dort die Anhiinger, deren Zug-
fahrzeuge weniger als 20 km/h fahren, aus der Gefihrdungshaf-
tung ausgenommen worden sind, was den gleichen Grund hatte
— ndmlich ein Nachgeben gegeniiber den Lobbyinteressen der
Landwirtschaft — und von den Fachleuten als ebenso wenig sach-
gerecht angesehen worden ist wie die Ausklammerung solcher
Zugfahrzeuge aus der Gefihrdungshaftung, die nicht schneller
als 20 km/h fahren.

Die schwachen Verkehrsteilnehmer, also Fulgéinger und Fahr-
radfahrer, werden als eigene Kategorie genannt. Erwigenswert
kénnte sein, im Zuge einer 6. KH-Richtlinie zu deren Gunsten
eine Gefdhrdungshaftung einzufiihren.

Jean-Louis Marsaud, Direktor des CEA (Comité Européen
des Assurances) in Paris sprach anschliefend tiber Rechtsverfol-
gungskosten. Es gehe dabei um die Erstattungsfihigkeit von
Rechtsverfolgungskosten, somit von Sachverstindigen- und An-
waltskosten im Zuge der gerichtlichen und auflergerichtlichen
Regulierung. Das CEA habe dabei die Zusarnmenarbeit angebo-
ten und einen Befund erhoben, wobei eine Arbeitsgruppe die je-
weiligen Haftpflicht- und Rechtsschutzversicherer befragt habe.

Aus 18 Staaten kamen verwertbare Antworten auf einen Fra-
gebogen. Wihrend die Prozesskosten iiberwiegend tiberwilzbar
seien, sei das bei den auSergerichtlichen Kosten sehr unterschied-
lich. Ein akuter Handlungsbedarf bestehe nicht.

In der Diskussion verwies Dr. Haupfleisch vom OAMTC in
Wien auf eine Untersuchung von Nissen (Erstattungsfihigkeit
von Anwaltsgebithren in Europa — Rechtsanwaltskosten bei au-
Bergerichtlicher Schadensregulierung, DAR 2005, 417f) aus der
sich ergebe, dass nur in vier Staaten aufergerichtliche Anwalts-
kosten tiberwilzbar seien. Da der Grofteil der Schadensfille au-
Bergerichtlich reguliert werde, sei diesbeziiglich entgegen der Ein-
schatzung von Marsaud sehr wohl ein dringender Handlungsbe-
darf im Rahmen einer 6. KH-Richtlinie gegeben. Jacub Hradec aus
der Tschechischen Republik erginzte, dass in der tschechischen
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Rechtsordnung lediglich eine marginale Anderung vorgenommen
worden sei, dass nimlich nunmehr Anwaltskosten nur noch bei
Verzug ersatzfahig seien.

Entgegen dieser Einschitzung halte ich das fiir eine ganz gra-
vierende Anderung, fithrt das doch zum Ergebnis, dass das erste
Anspruchschreiben des Anwalts entschidigungslos bleibt. Gerade
um eine Waffengleichheit zwischen dem Geschédigten und dem
Haftpflichtversicherer herzustellen, ist es aber unabdingbar, dass
sich der Geschidigte rechtlicher Beratung bedienen konnen muss
und die dafiir aufgelaufenen Kosten dann auch ersatzfihig sein
miissen.

Caroline Maion von der Kommission erlduterte im Rahmen
der Diskussion, dass bis zum Ende des Jahres 2006 ein Bericht
iiber die Ersatzfihigkeit der Rechtsverfolgungskosten vorliegen
werde und Gedanken angestellt wiirden, die bisherigen Richtli-
nien zu kodifizieren.

Alain Pire (Briissel) referierte iiber die beabsichtigte Anderung
der Haftung von Haltern von Anhédngern.

Problematisch sei diese Frage, weil es Fille gebe, in denen der
Geschidigte zwar das Nummernschild des Halters des Anhin-
gers kenne, aber nicht das des Halters der Zugmaschine. Sofern
in manchen Rechtsordnungen wie in Belgien oder den Nieder-
landen vorgesehen sei, dass in solchen Fillen der Entschidi-
gungsfonds in Anspruch genommen werde, sei dies problema-
tisch, weil in solchen Fillen ja gerade ein Ersatzpflichtiger vor-
handen sei.

Nach Konsultierung des CEA schlage die Kommission nun ei-
nen Richtlinientext vor, der sich an der deutschen Losung orien-
tiere, weil diese am geschiddigtenfreundlichsten sei. Die deutsche
Regelung in § 7 Abs 1 StVG fithrt dazu, dass es gegeniiber dem
Geschidigten zu einer Aufenhaftung der Halter von Zugma-
schine und Anhinger kommt, selbst wenn der Halter des Anhin-
gers dafiir gar nicht ursichlich war.

Das am spiteren Nachmittag noch behandelte Thema Fiihrer-
scheintourismus weise nach Ansicht von Prisident Rothley inso-
fern einen Bezug zum Zivilrecht auf; als es immerhin eine Fiibrer-
scheinklausel in manchen Versicherungsvertrigen gebe, ansons-
ten sei das eine 6ff-rechtl Materie.

Klaus-Heiner Lehne, deutscher EU-Abgeordneter und Mitglied
des Rechtsausschusses des Europiischen Parlaments, referierte
zunichst das Kapper-Urteil des EuGH, wonach ein im Ausland
ausgestellter Fihrerschein grundsitzlich auch im Inland aner-
kannt werden miisse. Entsprechend dem Prinzip der Freiziigig-
keit habe der EuGH gar nicht anders entscheiden konnen. Freilich
sei dadurch das Problem des Fithrerscheintourismus, der in
Deutschland seine Ursache in besonders hohen Durchfallquoten
bei der medizinisch-psychologischen Untersuchung habe, zumin-
dest verstirkt worden.

Bedenklich sei die Ausstellung eines Fiihrerscheins in den Fil-
len, in denen der Fithrerschein in Deutschland wegen Alkohols
oder qualifizierter Vergehen abgenommen worden sei und die
Neuausstellung im Ausland ohne qualifizierte Auflagen — wo-
méglich innerhalb der Sperrfrist — nicht immer nachgepriift wer-
den konne. Diesbeziiglich sei ein Ausbau des Datennetzes drin-
gend erforderlich. Derartige Beratungen wiirden im européischen
Parlament gefithrt, seien aber noch nicht zu einem- Abschluss
gelangt.

Josyane Georgibus aus Paris stief§ in das gleiche Horn und er-
lduterte, dass der Punktefiihrerschein in Frankreich, der zu einer
Reduktion der Unfille gefiihrt habe, damit ins Wanken gerate.

Prof. Otte (Universitit Mannheim) hat die Frage schliellich
aus der Warte des deutschen wie auch des europdischen Rechts ei-
ner griindlichen dogmatischen Analyse unterzogen.

\[BERICHT]

Wiirde man die Zulassungsvoraussetzungen bei der Erteilung
des Fiihrerscheins harmonisieren, wiirde sich das Problem ver-
ringern; ein Phinomen freilich, das nicht nur fiir dieses Gebiet
gilt.

Staffan Moberg (Stockholm) eréffnete am letzten Tag (14. 10.)
den Reigen der Referate. Er sprach {iber die ,Kfz-Haftpflicht in
Schweden®, Das schwedische System sei ein sehr weit reichendes
No-Fault-System, somit eine Gefihrdungshaftung. Im Unter-
schied zur deutschen oder gsterr Gefihrdungshaftung sei sogar
der Fahrer durch eine eigene Versicherung geschiitzt. Wenn es
sich um eine schwere Verletzung handle, gewahre der Kfz-Haft-
pflichtversicherer dem Unfallopfer zudem die Kosten fiir eine
rechtliche Vertretung.

Die zwischen dem Verletzten und dem Haftpflichtversicherer
getroffene Vereinbarung miisse vom Traffic Injury Board gebilligt
werden. Diese Stellungnahme sei aber blof eine Empfehlung,
nicht verbindlich.

In 28% der Fille des letzten Jahres habe das Board eine hohere
Entschidigung empfohlen. Deren Empfehlungen wiirden in der
Praxis von den Parteien meist akzeptiert; es bestehe aber auch
die Moglichkeit, das Gericht anzurufen. Von 50.000 bei Verkehrs-
unfillen Verletzten pro Jahr gebe es aber weniger als 150 Gerichts-
entscheidungen. Von den Personenschiden wiirden 80% von den
Sozialversicherungstragern getragen und 20% von den Haft-
pflichtversicherern. Das sei freilich inzwischen umstritten, zwar
nicht bei den Heilungskosten, wohl aber etwa bei den Rehabilita-
tionskosten.

In der Diskussion gab Dr. Jung vom ADAC (Miinchen) zu be-
denken, dass dies ein sehr teures System sei. Auf meine Nachfrage
prizisierte der Referent freilich, dass die Pridmien fiir eine solche
Versicherung deshalb relativ niedrig seien, weil es bisher keinen
Riickgriff der Sozialversicherungstriger gegen den Haftpflichtver-
sicherer gebe, sodass der Haftpflichtversicherer letztlich nur die
durch Sozialversicherungsleistungen nicht gedeckte Schadens-
spitze zu tragen habe. Sollte das gedndert werden, wiirden sich
die Primien verdoppeln.

Die Sprecherin des Rechtsausschusses des Europdischen Parla-
ments, die EU-Abgeordnete Diana Wallis, referierte anschlieSend
iiber ,Rom II — der Standpunkt der Furopdischen Parlaments®.

Das Parlament habe sich dafiir eingesetzt, bei Personenschi-
den bei Verkehrsunfillen nicht strikt an die lex loci, den Delikts-
ort anzukniipfen, sondern an das Heimatstatut des Unfallopfers.
Davon solle es nur aus Billigkeitsgriinden eine Ausnahme geben.
Das Herausgreifen von Personenschiden bei StrafSenverkehrsun-
fillen sei damit zu begriinden, dass diese am hiufigsten vorkdmen
und die Verletzung der Person eine besonders bedeutsame
Rechtsgutbeeintrichtigung sei. Erforderlich sei eine zwingende
Regelung, damit die Anwendung dieses Rechts nicht ausgehebelt
werden konne.

In der Diskussion prallten — wie schon nach dem Referat von
Prof. Staudinger — die gegenlidufigen Interessen aufeinander. Wih-
rend die Autofahrerorganisationen sowie die Verbraucherschiit-
zer sich fiir den Regelungsvorschlag des Parlaments aussprachen,
manche dafiir eintraten, dies sogar tiber den engen Anwendungs-
bereich hinaus fiir alle Personenschiden, nicht nur fiir solche aus
Verkehrsunfillen, und zusitzlich fiir Sachschiden anzuwenden,
plidierten die Vertreter der Versicherungswirtschaft wegen der
leichteren Kalkulierbarkeit der Primien fiir eine moglichst unein-
geschrinkte Anwendung der lex loci, somit der Rechtsordnung
des Unfallortes.

Da das Thema derzeit besonders aktuell ist, wird im nichsten
Prithjahr vom Institut fiir Européisches Verkehrsrecht ein Son-
derkongress zu diesem Thema abgehalten. =3
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Verabschiedet wurden in der Folge Empfehlungen zur Re-
duzierung der Anzahl unversicherter Fahrzeuge sowie zur Ein-
schriankung des Fithrerscheintourismus.

Der letzte Teil des Vormittags beschiftigte sich schlielich mit
»Erwartungen an die européische Gesetzgebung — Regelungsbe-
darf und -grenzen® Jean Péchinot (Paris) lief mit einem wohl
tiberlegten franzosisch-belgischem Vorschlag authorchen. Er pri-
sentierte den Text einer durchgehenden Lesbarkeit der bisherigen
Richtlinien, die im Amtsblatt der EU bisher nur als Artikel versf-
fentlicht worden seien, was die Lesbarkeit stark eingeschrénkt ha-
be. Als Urheber nannte er Alain Pire (Briissel). Stephan Fuhrer
(Basel) hat verdienstvollerweise eine deutsche Ubersetzung herge-
stellt. Dariiber hinaus machte sich Jean Péchinot dafiir stark, die
KH-Richtlinien zu kodifizieren und in eine sinnvolle Ordnung
zu gieflen. Schliefflich plddierte er dafiir, dieses Sekundirrecht
auch zu kommentieren, um ein zusitzliches Ausmaf an Rechts-
sicherheit fiir die richtlinienkonforme Auslegung zu schaffen.
Es ist zu hoffen, dass diese so konstruktive franzésische Initiative
auf fruchtbaren Boden fallen moge.

Philipp Mead, RA aus London, machte sich in seinem Beitrag
fiir eine Vereinheitlichung der Verjihrungsfristen stark. Im An-
schluss an einen von PEOPIL, einer europaweit titigen Vereini-
gung, die sich mit der Erforschung der Regeln des Personenscha-
dens befasst, erarbeiteten Vorschlag, schlug er eine 4-jahrige Ver-
jahrungsfrist vor. Auch befasste er sich mit Vereinheitlichungsiib-
erlegungen zur Unterbrechung (im deutschen Recht nunmehr
Neubeginn) und Hemmung der Verjihrung,

In der Diskussion wies Prof. Groutel zu Recht darauf hin, dass
auf einem vorangegangenen Europiischen Verkehrsrechtstag die-
ses Thema schon einmal behandelt worden sei und man erwarten
hitte konnen, dass darauf Bezug genommen werde.

Jacub Hradec aus Prag hat in seinem abschliefenden Beitrag
eine Fiille von Unklarheiten bei den bisherigen Richtlinien deut-
lich gemacht und angeregt, diese bei einer Kodifikation der bishe-
rigen Richtlinien auszumerzen. Dies war eine beeindruckende Be-
legstelle, in welch hohem Ausmafl und mit welch beachtlichem
Sachverstand die neuen Mitgliedsstaaten in der Lage sind, sich
in die aktuelle Diskussion einzubringen.

Président Rothley schloss die Tagung mit dem zutreffenden
Hinweis, dass alles, was derzeit an aktuellen Fragen zum européi-
schen Verkehrsrecht anstehe, hier diskutiert worden sei. Er gab als
Programm fiir die nichstjahrige Tagung, die vom 18. bis 20. 10.
2006 an der Europiischen Rechtsakademie in Trier abgehalten
werde, als voraussichtliches Programm bekannt, dass man sich
dartiber unterhalten werde, was Gegenstand einer 6. KH-Richtli-
nie sein konne. Der im Frithjahr 2006 vorgesehene Sonderkon-
gress zum Thema Rom-II-Abkommen solle die Diskussion wie-
der in Bewegung bringen und fiir Kommission und Parlament ei-
nen Anstofd bewirken, dieses wichtige internationale Abkommen
zu verabschieden. .

Es ging eine Tagung zu Ende, die aktuelle Probleme behandel-
te, sich aber vor allem solcher annahm, die morgen und itbermor-
gen auf die am Verkehrsgeschehen beteiligten Akteure zukommen
wird. Christian Huber, Aachen

Rechtsprechung

=» § 68 Abs 3a StVO, wonach Radfahrer Uberfahr-
ten nur mit héchstens 10 km/h und nicht (ber-
raschend fir herannahende Fahrzeuge befahren
dirfen, ist sinngemaB anzuwenden, wenn ein
Radfahrer eine StraBe Uberquert, ohne dass eine
Radfahrertberfahrt iSd §2 Abs1 Z12 StVO vor-
liegt.

=% Zwischen einem Kfz-Lenker, der den Vorrang ei-
nes querenden Radfahrers missachtet, und einem
Radfahrer, der bei der Uberquerung einer StraBe
eine Uberhdhte Geschwindigkeit einhalt, ist ein Mit-
verschulden von 2:1 zu Lasten des Kfz-Lenkers an-
gemessen.

bekl Parteien fiir alle kiinftigen Schdden und Anspriiche
aus dem Verkehrsunfall v 16. 6. 2002, die Haftung der
zweitbekl Partei begrenzt mit der Haftpflichtversiche-
rungssumme.. Sie brachte vor, sie sei auf dem neben
der B 159 fithrenden Geh- und Radweg in Richtung V
gefahren. Der Radweg habe vor der Kreuzung der B 159
mit dem J-Weg geendet. Der Erstbekl habe, vom J-Weg
kommend, in die B 159 nach rechts einbiegen wollen.
In. Missachtung des durch die Stopptafel gegebenen
Nachrangs, wegen tiberhohter Geschwindigkeit und

“zZVvR 2006730 =¥ Stopptafel, querender Radfahrer
§§19Abs4und §§19 Abs4 und 6a, 52 litc Z24 und 68
6a,52litcZz24  Abs 3a StVO; § 1304 ABGB

und 68 Abs3a -y Das Vorrangzeichen ,Halt“ fithrt zum Vorrang

§1304 EéVGOB’ des gesamten Querverkehrs. Der Vorrang erstreckt

sich auch auf einen neben der bevorrangten StraBe
OGH 25.11.2004,  verlaufenden Radweg, der an der Kreuzung endet,
2 Ob 256/ 94" danach aber fortgefiihrt wird. Ein Radfahrer, der die-
(OLG Linz . sen Weg beniitzt und die Kreuzung tibersetzt, muss
14.7. 2004, . ]
6 R 83/042: bei Verlassen des Radwegs den Vorrang des flie-
LG Salzburg . Benden Verkehrs beachten. Er ist aber gegeniiber
2.2.2004, einem durch das Vorrangzeichen ,Halt“ benach-
2Cg92/03h)  rangten Fahrzeug nicht wartepflichtig, weil sich die-
ses Fahrzeug nicht im flieBenden Verkehr befindet.
- Sachverhalt:

Am 16. 6. 2002 ereignete sich in K im Bereich der Kreu-
zung der B 159 mit dem J-Weg ein Verkehrsunfall, an
dem die Kl als Radfahrerin und der Erstbekl als Lenker
und Halter eines bei der zweitbekl Partei haftpflichtver-

sicherten Pkw beteiligt waren.

[Vorbringen der Streitteile]
Die Kl begehrt Schadenersatz in der Hohe von
€ 14.046,47 sA und die Feststellung der Haftung der
152 ~# Stopptafel, querender Radfahrer
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