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Der 52. Deutsche Verkehrsgerichtstag

Der Beitrag fasst die wesentlichen Empfehlungen des 52. Verkehrsgerichtstags”

von 29. bis 31. 1. 2014 in Goslar zusammen.

ZVR 2014/110

A. Allgemeines

Der Verkehrsgerichtstag in Goslar ist das Forum, auf dem alljahr-
lich in Deutschland Ende J4nner Fragen des Verkehrsrechts disku-
tiert werden. Der Bogen ist dabei gespannt vom Zivilrecht iiber das
Strafrecht bis zum offentlichen Recht, von juristisch-dogmati-
schen Fragen iiber solche de lege ferenda bis zu denen der Tech-
nik, von rein deutschen Problemen bis zu solchen mit europa-
rechtlichem Bezug. Im Folgenden soll ein Uberblick gegeben wer-
den, wobei tw ein Bezug zum osterr Recht hergestellt wird.

B. Die Ergebnisse der einzelnen Arbeitskreise

Der Arbeitskreis (AK) | befasste sich mit der grenziiberschreiten-
denVollstreckung von Sanktionen in der EU. Neben ersten Praxis-
erfahrungen der EU-weiten Geldsanktionenvollstreckung auf
Grundlage des EU-Rahmenbeschlusses (RbGeld)? wurden auch
die Auswirkungen der kiirzlich in den EU-MS umgesetzten EU-
RL zur besseren Verfolgung von Straflenverkehrsverstofien® be-
leuchtet. Als Vertreter der EK betonte Szabolcs Schmidt®), dass ge-
rade die im RbGeld und der RL vorgesehenen Mechanismen fiir
die grenziiberschreitende Verfolgung von Verkehrssiindern einen
wesentlichen Beitrag fiir die Verkehrssicherheit auf Europas Stra-
Ren leisten. Fiir die Zukunft kiindigte er an, dass man sich auch iiber
die gegenseitige Anerkennung von Fiihrerscheinmaffnahmen und
Punktesystemen Gedanken machen miisse.

Michael Nissen, Leiter Internationales Recht beim ADAC eV
Miinchen, begriifite, dass sich die gesetzlich vorgesehenen Voll-
streckungshindernisse (wie zB der erfolglose Einwand des fehlen-
den personlichen Verschuldens im auslindischen Erkenntnisver-
tahren)® in der deutschen Vollstreckungspraxis bewihren, und

appellierte an das BMJV® und Bf]?, auch kiinftig wesentliche
und bewihrte Prinzipien des deutschen Rechts wie die Unschulds-
vermutung nicht aufzugeben. Nissen forderte zudem eine Kiindi-
gung des bilateralen deutsch-6sterr Rechtshilfevertrags®, da des-
sen Regelungen nach iiber 20 Jahren iiberholt seien und in der
Praxis unterlaufen werden konnen. Gerade im Hinblick auf die
EU-einheitliche Vollstreckungsmoglichkeit durch den RbGeld
und die Feststellung des EuGH, dass auch dsterr Verwaltungsstra-
fen unter den RbGeld fallen, sollte aus Griinden der Rechtseinheit
das bilaterale Abkommen gekiindigt und der Fokus auf den
RbGeld gerichtet werden.

In der anschliefenden Diskussion mit den Teilnehmern des Ar-
beitskreises zeigte sich, dass bei auslindischen Verkehrssiindern in
Deutschland die Ermittlung des verantwortlichen Fahrers im Aus-
land nach wie vor schwierig ist. Gerade in Landern mit einer Hal-
terhaftung fehlt es hiufig an technischen und administrativen
Voraussetzungen fiir die Fahrerermittlung. Optimierungsbedarf
besteht zudem an der Schnittstelle RbGeld / RL 2011/82/EU: Wih-
rend der RbGeld grundsitzlich simtliche Straflenverkehrszuwider-
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handlungen umfasst, beschriankt sich die ,enforcement directive®
lediglich auf acht verkehrssicherheitsrelevante Delikte.

Die Empfehlungen des AK I lassen sich kurz folgendermafien
zusammenfassen:

Die Erhohung der Verkehrssicherheit auf Europas Straffen
wird durch ein effektives Zusammenwirken des RbGeld und der
RL zum Halterdatenaustausch geférdert. Dennoch bestehen Um-
setzungsdefizite, die (gemeinsam mit dem automatisierten Halter-
austausch Eucaris”) beseitigt werden sollten. Unbeschadet dessen
ist neben der Ermittlung des Halters die Feststellung des Lenkers
durch standardisierte Kontrollgerite anzustreben. Ob bestehende
bilaterale Abkommen beibehalten werden miissen, sollte iiber-
priift werden.

Der AK I (,Schmerzensgeld"”) zeigte einmal mehr die Heraus-
forderungen auf, individuell sachgerechten Ersatz fiir das Schmer-
zen(s)geld festzulegen. Wihrend Wenker'® sich damit begniigte,
den Status quo zu beschreiben, brachten die Referate von Luckey'"
und Riedmeyer'?) weiterfilhrende Erkenntnisse: Luckey fiihrte aus,
dass die Bezugnahme auf Schmerzensgeldtabellen zwar unverzicht-
bar sei, aber in der Herausarbeitung der prigenden Verletzungs-
folge sowie der fiir den fritheren Zuspruch laut Tabelle und den ak-
tuellen Fall mafigeblichen naheren Umstinde die juristische Feinar-
beit liege; es gehe um mehr als die Suche nach der Stecknadel im
Heuhaufen. Riedmeyer zeigte auf, dass die Bemessung des ideellen
Schadens in ausgewihlten anderen europ Rechtsordnungen nach
ganz anderen Determinanten erfolge als in Deutschland. Im Zent-
rum der Diskussion stand indes die Auseinandersetzung mit den
Thesen von C. Schah Sedi/M. Schah Sedi/Schwintowski (Handbuch
Schmerzensgeld [2013]).™ Die von diesen propagierte Moglichkeit
einer taggenauen Berechnung fand kaum Zustimmung, schon des-
halb, weil das nach dem vorgestellten Modell zu einer dramatischen
Anhebung des deutschen Schmerzensgeldniveaus fithren wiirde.
Aus osterr Sicht istanzumerken, dass in Deutschland - bei schwers-
ten Verletzungen — der Zuspruch seit Jahrzehnten konstant bei ca
dem Dreifachen der osterr Werte liegt.'¥ Der AK kam zu der
Empfehlung, an dem bisherigen System des einzelfallbezogenen
Schmerzensgelds festzuhalten, um der konkret vorliegenden ge-
sundheitlichen Beeintriachtigung gerecht zu werden. Cui bono, ist
man geneigt zu fragen: Die Richter méchten nichts von ihrer Sou-
verinitit im Rahmen des billigen Ermessens abgeben. Fiir den Um-
satz der Anwilte ist es forderlich, wenn die Hohe des Schmerzens-
geldzuspruchs in besonders hohem Mafe von der Giite des Klager-
vortrags oder dessen Bestreiten abhingig ist. Wenn das Ausmaf des
Schmerzensgelds eher im Halbdunkel bleibt und fiir das Verkehrs-
unfallopfer und den ,,durchschnittlichen® Anwalt schwer prognos-
tizierbar ist, ist das jedenfalls auch im Interesse der Haftpflichtver-
sicherer, die ihre Ersatzpflicht - nach ihrer Interessenlage durchaus
legitim — minimieren wollen; es gelingt dann eher, den Anspruch-
steller mit weniger ,,abzuspeisen®, als ihm zusteht. Wer sollte sich
also bei so viel Interessengleichklang fiir eine Anderung stark ma-
chen? Danzl™ hat zwar vollig Recht, dass es um Bemessung und
nicht — auf Euro und Cent genaue mathematische — Berechnung
geht; eine Kontrollrechnung, zu welcher Gréflenordnung von
Schmerzensgeld pro Tag eine bestimmte Verletzung eines bestimm-
ten Geschadigten fithrt, kann fiir eine rationale Entscheidungsfin-
dung aber durchaus hilfreich sein. Den Gerichten — namentlich in
Osterreich — wiirde dadurch stirker bewusst, wie - licherlich - ge-
ring so mancher Zuspruch ist; die Anspruchsteller — und deren An-
wilte — hitten bei Orientierung an einem solchen Parameter eine
hohere Chance, den schlussendlich gebiihrenden Ersatz vorherzu-
sehen, der in regionaler und zeitlicher Dimension real gleich hoch
sein miisste. Der ADAC merkte am Rande des VGT an, dass - iiber
die Empfehlungen des AK hinaus - das Augenmerk auch weiterhin

verstirkt auf die sich in vielen Fillen oft trotz klarer Haftungslage
monate- oder jahrelang hinziehende schleppende Regulierung
von Personenschiden gerichtet werden sollte.

In AK Il wurde die Sinnhaftigkeit des gesetzlichen Unfallver-
sicherungssystems (,,Fluch oder Segen?“) diskutiert. Nach Ein-
schdtzung der vortragenden Referenten und der anwesenden An-
wilte und Mitarbeiter von Privat- und Sozialversicherungen sollte
an der bestehenden gesetzlichen Regelung nichts geindert werden.
Der AK sprach sich gegen eine Einbeziehung der Schmerzensgeld-
anspriiche in die Unfallversicherung im Hinblick auf eine befiirch-
tete Gefdhrdung des Betriebsfriedens im Falle von streitigen Aus-
einandersetzungen bzw Gerichtsverfahren aus. Der ADAC hinge-
gen vertritt die Meinung, dass etwa so wie nach osterr Recht ein
Schmerzensgeldanspruch in (zumindest) jenen Fillen moglich
sein sollte, in denen zur Befriedigung der Anspriiche eine Pflicht-
versicherung in Gestalt der Kfz-Haftpflichtversicherung zur Ver-
fiigung steht, so nach § 333 Abs 3 ASVG. In einem solchen Fall
kommt es de facto zu einem Durchgriff mit der Folge, dass der Ar-
beitgeber wirtschaftlich nicht belastet ist und die Haftungsprivile-
gierung der Kfz-Haftpflichtversicherung eines sachlichen Grundes
entbehrt. Dariiber hinaus fehlt dem deutschen Recht eine der
osterr Integrititsabgeltung nach § 213a ASVG vergleichbare Re-
gelung. Umgekehrt kennt das deutsche Recht einen gestorten
Gesamtschuldnerausgleich, der zur Haftungsmilderung eines Mit-
schidigers fithrt, wenn der an sich zusitzlich haftende Solidar-
schuldner wegen des Bestehens der gesetzlichen Unfallversiche-
rung haftungsprivilegiert ist — eine auch fiir das Gsterr Recht
durchaus erwigenswerte Rechtsfolge. Zudem hat der deutsche Ge-
setzgeber in § 110 SGB VII den Riickersatzanspruch des Sozialver-
sicherers gegen den grob fahrlissig handelnden Arbeitgeber auf
das Ausmafl von dessen Ersatzpflicht bei Bestehen einer Schaden-
ersatzpflicht beschrinkt, wihrend § 334 Abs 1 ASVG eine solche
sachgerechte Einschrinkung nicht kennt. Dass das Quotenvor-
recht in Deutschland — zwar kompliziert, weil nach Haftungs-
hochstsumme und Mitverschulden differenzierend — sachgerecht
geschidigtenfreundlicher geregelt ist, sei ebenfalls erwihnt. Wenig
gegliickt und iiberaus streittrichtig ist im deutschen Recht hinge-
gen § 106 SGB VII, wonach es zu einer Haftungsprivilegierung
auch bei Kooperation mehrerer Unternehmen, namentlich im
Rahmen einer ARGE auf einer Baustelle, kommt. Uberzeugend
ist hingegen, dass die Haftungsprivilegierung der gesetzlichen Un-
fallversicherung sich auch auf Schadenersatzanspriiche eines Ar-
beitskollegen gegen einen anderen bei einem Arbeitsunfall aus-
wirkt, weil bei solchen Schidigungen hiufig ein Regressanspruch
gegen den Arbeitgeber besteht, der bei Arbeitsunfillen durch Be-
stehen der gesetzlichen Unfallversicherung letztendlich haftungs-
privilegiert sein soll. In Bezug auf die Haftungsprivilegierung des
Arbeitgebers durch die gesetzliche Unfallversicherung sind die
Strukturen im deutschen und Gsterr Recht generell dhnlich; bei
der Ausgestaltung im Detail gibt es indes betrichtliche Unter-
schiede, wobei der Nachbar die sachgerechteren Losungen des je-
weils anderen durchaus iibernehmen kdonnte.

Der AK IV widmete sich der ,Sachmangelhaftung und Garan-
tie beim Autokauf”. In den Garantiebedingungen wurde die Inan-
spruchnahme einer Garantie hdufig davon abhingig gemacht, dass
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der Kiufer in Bezug auf das Fahrzeug in regelmifligen Intervallen
bei einer bestimmten Werkstitte ein Service durchfiithren lasst.
Wihrend der BGH das beim Neuwagenkauf als Mittel der Kun-
denbindung gebilligt hat,'® hat er bei einer Gebrauchtwagengaran-
tie nach der AGB-Inhaltskontrolle eine solche Klausel nur dann
fiir wirksam angesehen, wenn dem Kunden die Beweislast aufer-
legt wurde, dass die Unterlassung des Services oder die Durchfiih-
rung in einer anderen als der in der Garantie verlangten Werk-
stitte ohne Einfluss auf den Garantiefall war."? Auswirkungen
hat diese Rsp in Deutschland auch auf die Verweisung des Geschi-
digten auf eine nicht markengebundene Werkstitte durch den
gegnerischen Kfz-Haftpflichtversicherer im Rahmen der Regulie-
rung eines Schadenersatzanspruchs; bei einem scheckheftgepfleg-
ten Fahrzeug ist ein solcher Verweis — selbst bei einer fiktiven Ab-
rechnung — unzulissig."® Der BGH hat angedeutet, dass er Werk-
stattbindungs-Klauseln in unentgeltlichen Garantiezusagen als der
AGB-Inhaltskontrolle nicht zuginglich betrachtet. Der AKIV
ging indes davon aus, dass es im Kfz-Bereich nur entgeltliche Ga-
rantien gibt, womit auch leistungseinschrinkende Regelungen
grundsitzlich der AGB-Kontrolle unterliegen. Inhaltlich regte
der AK IV an, dass bei Garantiezusagen die europ Sichtweise
mit hohem Verbraucherschutzniveau als Betrachtungsgrundlage
herangezogen werden muss, wodurch — wie bei der Fluggastrech-
teverordnung — nur geringe Anforderungen an das Vorliegen ,er-
heblicher Unannehmlichkeiten® gestellt werden. Dies kann etwa
bedeuten, dass der Nacherfiillungsort beim Kfz-Kiufer liegt, ge-
rade wenn zwischen den Vertragsparteien grofie Entfernungen lie-
gen. Mit dieser Frage eng verbunden ist auch das Problem, dass
auch bei einem abseits eines Sachmangels aufgetretenen Defekt
(zB Marderbiss) Transport- und Priifkosten zu tragen sind. Mit
knapper Mehrheit gelangten die Teilnehmer zur Empfehlung,
dass diese Kosten grundsitzlich der Kiufer zu tragen hat, zumin-
dest dann, wenn er selbst Transport und/oder Uberpriifung veran-
lasst hat. Unbeschadet dessen herrschte Ubereinstimmung dahin
gehend, dass angesichts der Kostenrisiken eine vertragliche Ver-
einbarung iiber eine Kostenteilung hinsichtlich dieser Positionen
angemessen wire. Kritisiert wurde abschlieflend, dass beim Kauf
einer (mangelhafien) Sache und deren nachtriglichem Einbau
dem Verkiufer eine Riickgriffsmoglichkeit gegen den Vorlieferan-
ten nach § 478 BGB zusteht, wihrend dies beim Werkvertrag
nicht méglich ist. Der AK IV empfahl zudem, im Falle der Schaf-
fung eines ,,Verbraucherwerkvertragsrechts” auch die Beweislast-
umkehr (§ 476 BGB) zugunsten des Verbrauchers in das Werkver-
tragsrecht zu iibernehmen.

Der AKV (,Fahreignung und MPU") berichtete, dass es mittler-
weile als anerkannt gilt, dass die Uberpriifbarkeit der MPU-Anord-
nung keine Gefahr fiir die Verkehrssicherheit, sondern einen Ge-
winn fiir Rechtstaatlichkeit eines Verfahrens zur Folge hat. Der
AK stellte zudem fest, dass Betroftene besser und friihzeitiger auf
die bevorstehende Untersuchung hingewiesen werden miissen. Be-
reits die Polizei sowie der Verteidiger sollten den Betroftenen qua-
lifiziert hinweisen, wenn wegen einer Alkohol- oder Drogenfahrt
die Eignungsuntersuchung gesetzlich vorgeschrieben ist. Gerade
in den Fillen, in denen Abstinenz erwartet wird und iiber einen lin-
geren Zeitraum nachzuweisen ist, verstreicht sonst ungeniitzte Zeit.
Um Betroffene besser vor Betriigern und Scharlatanen zu schiitzen,
werden zudem gesetzliche Regelungen zur Qualifikation fiir die
MPU-Vorbereitung empfohlen. Einen konkreten Auftrag an die
Projektgruppe ,MPU-Reform® der BASt'¥ haben die Teilnehmer
hinsichtlich der Dokumentation des Explorationsgesprichs erteilt:
Hier steht der Wunsch der Juristen, eine Gesprichsaufzeichnung
zur Uberpriifung der Richtigkeit von Betroffenenaussagen zu er-
halten, den Befiirchtungen der Psychologen gegeniiber, die ua eine

Verschlechterung der Gesprachsatmosphire befiirchten. Um in be-
sonders komplexen Fragen oder schwierigen Fillen verwertbare
Prognosen zu erhalten, sprach sich der AK zudem fiir die bundes-
weite Wiedereinfithrung der Obergutachtenstellen aus.

Der AK VI zeigte auf, dass sich Verkehrsunfalle mit ,ratselhafter
Ursache” oft auf Krankheiten und korperliche Gebrechen zuriick-
fithren lassen. Im Interesse der Verkehrssicherheit erscheint eine er-
hohte Sensibilisierung von Fahrlehrern, Arzten und Mitarbeitern
der Ermittlungs- und Fahrerlaubnisbeh6rden geboten. Sowohl diese
als auch die Autofahrer miissen informiert und dariiber aufgeklart
werden, welche Krankheiten als Ursachen fiir ,ritselhafte Ver-
kehrsunfille in Betracht kommen. Unfille sind einerseits auf epilep-
tische Anfallsleiden, andererseits aber auf Stoffwechselstérungen
und Herz-Kreislauf-Erkrankungen zuriickzufiihren. Einer entschei-
denden Bedeutung kommt nach Meinung des Arbeitskreises der
Wirkung von verordneten Medikamenten zu. Eine Kennzeichnung,
wie sie in anderen Lindern teilweise praktiziert wird, kann dem Au-
tofahrer einen deutlichen Hinweis geben, von Autofahrten abzuse-
hen. Der AK empfahl, der Polizei und der Staatsanwaltschaft Kata-
loge mit geeigneten Ermittlungsmafinahmen zur sachgerechten
Aufklirung , ritselhafter” Verkehrsunfille zur Verfiigung zu stellen.
Im Falle eines ,ratselhaften® Verkehrsunfalls sollte daher nicht blof3
eine Vermutung in die Richtung einer Beeintrichtigung durch Al-
kohol und/oder Drogen aufgestellt werden, auch krankheitsbe-
dingte Fahreignungsdefizite sollten als Unfallursache erwogen wer-
den. Betroffene sollten nach Meinung des AK nach der Feststellung
von eignungsrelevanten geistigen und korperlichen Mingeln nicht
mehr ohne regelmiflige verpflichtende Kontrolluntersuchungen
am motorisierten Straflenverkehr teilnehmen.

Der AK VII (,Wem gehéren die Fahrzeugdaten?*) ging davon
aus, dass ein ,,Eigentum® an fahrzeugseitig erstellten Daten im her-
kommlichen Sinne nicht besteht. Vielmehr gibt es allenfalls
schuldrechtliche und o6ffentlich-rechtliche Berechtigungen bzw
Verpflichtungen, denen sich Fahrzeughersteller, Fahrzeughalter
und Fahrzeuglenker bzw -insassen unterwerfen. Das informatio-
nelle Selbstbestimmungsrecht ist daher nach Meinung des AK
durch Transparenz und Wabhlfreiheit der Betroffenen (zB Fahr-
zeughalter und Fahrer) zu sichern. Das Innovationsbediirfnis der
Kfz-Industrie und deren Interesse am Schutz vor dem ,,Ausspio-
nieren® wird damit ausdriicklich anerkannt, gleichzeitig aber auch
verlangt, dass der Verbraucher (Halter, Lenker etc) die Vertfii-
gungsgewalt behalten kann. Eine verdeckte und nicht nachvoll-
ziehbare Dateniibermittlung an ein dem Konsumenten nicht zu-
gingliches Netz sollte also unterbunden werden. Der Konsument
(oder auch der gewerbliche Fahrzeugkiufer) soll ein genaues Bild
von den ihn und Dritte (zB Familienangehorige, Mitarbeiter etc)
betreffenden Daten erhalten. Daher sollen Fahrzeugkiufer bei
Vertragsabschluss in dokumentierter Form umfassend und ver-
stindlich informiert werden, welche Daten generiert und verarbei-
tet werden sowie welche Daten auf welchen Wegen und zu wel-
chen Zwecken iibermittelt werden. Anderungen dieser Inhalte
sind rechtzeitig anzuzeigen. Vor allem sind Fahrer in geeigneter
Form im Fahrzeug zu informieren. Dass die Information beim Ab-
schluss des Kaufvertrags zum Fahrzeugerwerb stattfinden muss,
erscheint weitestgehend selbstverstindlich. Die Empfehlung be-
trifft aber auch Reparaturauftrige, die mit einer Verinderung
der Fahrzeugsoftware in Verbindung stehen. Wird also auch nach
dem Fahrzeugerwerb in den Datenfluss verindernd eingegriffen,
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soll auch dazu die Zustimmung der Nutzer (bzw ggt Halter, Len-
ker etc) eingeholt werden.

Bei der freiwilligen oder vertraglich vereinbarten Dateniiber-
mittlung an Dritte sind Fahrzeughalter und Fahrer technisch und
rechtlich in die Lage zu versetzen, diese zu kontrollieren und ggf
zu unterbinden. Das Prinzip der Datensparsamkeit ist sicherzustel-
len. Fiir Unfalldatenspeicher, Event Data Recorder usw ist ein Stan-
dard vorzuschreiben. Dabei ist anzumerken, dass als datenschutz-
rechtlicher ,Dritter” jeder gilt, der die Daten iibermittelt erhalten
kann. Daher gilt auch der Vertragspartner des Kauf- oder Repara-
turvertrags hier als ,,)Dritter”. Das Unterbleiben einer ausdriickli-
chen Erwihnung konkreter ,Dritter” wie etwa freier Werkstitten,
Mobilititsclubs udgl in der Formulierung ist beabsichtigt und soll
die Gleichrangigkeit von Hersteller, Hindler, Versicherung, Mobi-
lititsorganisation etc untermauern. Bei Daten, die aufgrund gesetz-
licher Regelungen erhoben, gespeichert oder iibermittelt werden
sollen, sind verfahrensrechtliche und technische Schutzvorkehrun-
gen genau zu bestimmen. Diese Empfehlung hat vor Augen, dass
mittels behordlichen Einzelakts (Bescheids) zu iibermittelnde Da-
ten in gleicher Weise geschiitzt werden miissen wie die unmittelbar

durch das Gesetz geschiitzten (wobei iiberhaupt unter ,Gesetz"
nicht nur formelle Gesetzesbestimmungen auf nationaler Ebene,
sondern etwa auch EU-rechtliche Bestimmungen zu verstehen
sind). Ein Diskussionsbeitrag widmete sich der Frage, inwieweit je-
mand befiirchten muss, durch sein eigenes Auto als ,,Zeuge" belas-
tet werden zu konnen. Auch wenn schon derzeit selbst verursachte
Unfallspuren und Beschidigungen am eigenen Fahrzeug durchaus
auch zum eigenen Nachteil interpretiert werden diirfen, geht das
Auslesen von belastenden Daten doch einen deutlichen Schritt wei-
ter. Derzeit mangelt es noch an entsprechenden Vorgaben und
Schranken. Daher sind Zugriffsrechte der Strafverfolgungsbehor-
den und Gerichte unter konsequenter Beachtung grundrechtlicher
und strafprozessualer Schutzziele spezifisch zu regeln. Die hier er-
wihnten Regelungen werden wohl eher nur auf nationaler Ebene
maglich sein, wahrend bei den anderen Empfehlungen grundsitz-
lich eher an eine EU-weite Festlegung gedacht war, ausdriicklich
aber auch nationale Mafinahmen der Legistik fiir denkbar, wenn
auch weniger zweckmiflig betrachtet wurden.
Martin Hoffer, OAMTC (Wien)
Christian Huber, RWTH Aachen
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