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VkBl Amtlicher Teil

StraBenverkehr

Nr. 8 Verordnung PR Nr. 13/64 zur Anderung
der Verordnung PR Nr. 1/61 iiber den
Einheitsgebiihrentarif fiir die Rollfuhr von
Stiickgut, Wagenladungen und Exprefigut
und zur Aufhebung von Verordnungen

itber Winterzuschldge

Bonn, den 13. Januar 1965
A 5 — Vmt 354/5 — 4057 Bb

Nachstehend wird der Wortlaut der Verbrdnung PR Nr.
13/64 vom 18. Dezember 1964 bekanntgegeben.

Die Verordnung ist im Bundesanzeiger Nr. 242 vom 29.
Dezember 1964 verkiindet.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Stoltenhoff

Verordnung PR Nr. 13/64
zur Anderung der Verordnung PR Nr. 1/61 iiber den Ein-
heitsgebiihrentarif fiir die Rolliuhr von Stiickgut, Wagen-
ladungen und Exprefigut und zur Aufhebung von Ver-
ordnungen iiber Winterzuschlige

Vom 18. Dezember 1964

Auf Grund von § 2 des Preisgesetzes vom 10, April
1948 (Gesetz- und Verordnungsblatt des Wirtschaftsrates
des Vereinigten Wirtschaftsgebietes S. 27), zuletzt geén-
dert durch § 37 des Gesetzes iiber die Investitionshilfe
der gewerblichen Wirtschaft vom 7. Januar 1952 (Bundes-
gesetzbl. I S. 7), wird verordnet:

§1

Die Verordnung PR Nr. 1/61 iiber den Einheitsgebiih-
rentarif flir die Rollfuhr von Stiickgut, Wagenladungen
und ExpreSgut vom 14. Mérz 1961 (Bundesanzeiger Nr.
57 vom 22. Marz 1961), zuletzt gedndert durch die Ver-
ordnung PR Nr. 3/63 zur Anderung der Verordnung PR
Nr. 1/61 tber den Einheitsgebiihrentarif fiir die Rollfuhr
von Stiickgut, Wagenladungen und ExpreBgut vom 8. Mai
1963 (Bundesanzeiger Nr. 90 vom 15. Mai 1963), wird wie
folgt geédndert:

1. § 1 Abs, 2 erhalt félgende Fassung:

+(2) Die Eisenbahn darf zu den Rollgebiihren einen
Zuschlag von bis 20 vom Hundert fordern, wenn zeit-
weilige, auBergewohnliche Verkehrserschwernisse, die
durch behordliche MaBnahmen oder durch schwierige
Geldnde-, Wege- oder Witterungsverhiltnisse verur-
sacht sind, fiir die Durchfiihrung der Rollfuhr Leistun-
gen erforderlich machen, die das iibliche MaB nach
Umfang und Dauer erheblich iibersteigen.”

2. Die Anlage 1 erhdlt die aus der Anlage zu dieser
Verordnung ersichtliche Fassung.

3. Die Anlage 2 wird wie folgt gedndert:
-a) Die Bahnhofe

Altenbruch

Berg (Pfalz)
Braubach

Dauenhof

Deuten
Duisburg-Beeck
Ehringshausen (Oberhess.)
Eller (Mosel)
Friedrichsthal (Saar)
Fiirstenhausen

Gau Odernheim
Geislautern
Gemmingen
Gleidorf

Grenzach

b)

GrofBrosseln
Griinsfeld

Haaren (b. Aachen)
Hanau West -
Hechthausen

Honnef (Rhein)
Kéln-Kalk

Laasphe

Laubach (Oberhess)
Lohhof

Luisenthal (Saar) -
Malsch .
Miinstermaifeld
Neukloster (Kr. Stade)
Neunkirchen (Saar)-Heinitz
Preufien

Piittlingen (Saar)
Rheydt-Miilfort
Saarwellingen-Nalbach
Tamm (Wiirtt.)
Urbach (b. Schorndorf)
VoBwinkel

‘Wallenfels
Warstade-Hemmoor
‘Windsheim
Winningen (Mosel)
Witten-Annen Sid
Wustrow (Han.)

werden mit allen Angaben géstrichen.

Neu aufgenommen werden an der der alphabeti-
schen Reihenfolge entsprechenden Stelle die Bahn-

hofe:

Ortsklasse

Stiickgut u.

ExpreB-

‘Wagenladungen gut

Bad Honnef (Rhein

Bad Koénig

Bad Windsheim
Basbeck-Osten

Beuren

Bielstein (Rheinl.)
Bingerbriick

DeiBllingen

Dossenheim (Bergstr.)
Erndtebriick

Grefrath (b. Krefeld)
GroBsachsen Ort
Hamburg-Neugraben
Heddesheim (Baden) Ort
Heidelberg Bismarckplatz

Heidelberg Gbf. Oberrhein. Eisenb,

Leutershausen (Baden)
Liitzelsachsen Ort

Mannheim-Kéaferthal Oberrhéin.

Eisenb.
Mannheim Kurpfalzbriicke
Mannheim-Seckenheim Ort
Merkstein
Neckarhausen (b. Ladenburg)
Ottobrunn '
Rosbach (Sieg)
Schladern (Sieg)
Steinen
Stockheim (Oberhess.)
Ulmen
Weinheim Oberrhein. Eisenb.
WeiBenstein (Wiirtt.)
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" ¢) Die Einstufung der Bestellbezirke nachstehender
Bahnhofe wird wie folgt gedndert:

Ortsklasse

Stiickgut u.  ExpreB-
‘Wagenladungen gut

Aachen Nord

Aachen West

Bad Driburg (Westf.)
Bernhausen

Brand (Rheinl.)
Breitenbach (Herzberg)
Derschlag

Flacht

Flensburg
Heidelberg-Wieblingen Ort
Heimersheim

Hersbruck (links Pegnitz)
Hoerstgen-Sevelen
Kalkar ‘

Kall

Kamp-Lintfort
Kiel-Hassee

Kiel Hbf.

Kiel Hgbf.

Kirchen

KoIn-Nippes

Lichtenfels

Liibeck Hbf.
Liibeck-Schlutup
Libeck-Travemiinde
Miilheim (Ruhr)-Speldorf
Neumiinster

Oberaula

Oker

Orsoy

Pleinfeld
Recklinghausen-Suderwich
Repelen (Kr. Moers)
Schriesheim

Schweinfurt Stadt
Vluyn

‘Wesseling
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d) Die Beieidmung nachstehender Bahnhofe wird wie
folgt geéndert:

M. Gladbach Hbf. in Ménchengladbach Hbf.
M. Gladbach am Spejk in Ménchengladbach am Speik.
§ 2

(1) Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkiin-
dung in Kraft. )

(2) Gleichzeitig treten die
Verordnung PR Nr. 11/52 iiber Berechnung von Winter-
zuschldgen im StraBengiiterverkehr vom 12. Februar 1952
(Bundesanzeiger Nr. 41 vom 28. Februar 1952),
Verordnung des Wirtschaftsministeriums Baden-Wiirttem-
berg tliber die Berechnung von Winterzuschldgen im Spe-

diteursammelgutverkehr mit Eisenbahn und Kraftwagen-

vom 19. Januar 1955 (Staatsanzeiger fiir Baden-Wiirttem-
berg Nr, 7 vom 26. Januar 1955),

Anordnung des Bayerischen Staatsministeriums fiir Wirt-
schaft und Verkehr liber Winterzuschldge im Spediteur-
sammelgutverkehr mit Eisenbahn und Kraftwagen vom
10. Januar 1955 (Bayerischer Staatsanzeiger Nr. 3 vom 15.
Januar 1955) auBer Kraft.
Bonn, den 18. Dezember 1964
IA6—248870

Der Bundesminister fiir Wirtschaft

‘ In Vertretung
Langer

Anlage 1 zur Verordnung PR Nr. 1/61
I. Rollgebiihren fiir Eil- und Frachtgut

a) Stiickgut und Wagenladungen bis 5000 kg wirk-
liches Gewicht (in DM)

Sfcl;.ir{- in Ortsklasse
d : .
bis g 1 2° 3 4 5 6 7 8
100 1,10 1,30 1,50 1,70 1,90 210 240 270
200 210 250 290 330 370 410 4,60 520
300 300 360 420 480 540 6,00 670 %60
400 390 470 550 6,30 710 790 880 10,00
500 470 570 670 770 870 9,70 10,80 12,00
600 530 6,50 770 8,90 10,10 11,30 12,60 14,00
700 590 720 860 10,00 11,40 12,90 14,40 16,00
800 650 780 940 11,10 12,80 14,50 16,20 18,00
900 7,00 840 10,30 12,20 14,10' 16,00 17,90 19,80
1000 = 750 9,00 11,00 13,00 1500 17,00 19,00 21,00
1250 8,75-.10,50 12,50 14,50 16,50 18,50 20,50 22,50
1500 10,00 12,00 14,00 16,00 18,00 20,00 22,00 24,00
2000 12,00 14,00 16,00 18,00 20,00 22,00 24,00 26,00
2500 14,00 16,00 18,00 20,00 22,00 24,00 26,00 28,00
3000 16,00 18,00 20,00 22,00 24,00 26,00 28,00 30,00
4000 18,00 20,00 22,00 24,00 26,00 28,00 30,00 32,00
5000 20,00 22,00 24,00 26,00 28,00 30,00 32,00 34,00

b) Wagenladungen ab 5000 kg (je angefangene 500 kg
des wirklichen Gewichts in DM). :

sféirf_ in Ortsklasse

dungen
oo™ 1 2 3 4 5 6 F 8

S5tan
10tan
15tan

2,00 2,20
1,90 2,00
1,80 1,90

2,40 2,60
2,40

2,20

2,80 3,00 320 3,40
2,20 2,60 280 3,00 3,20
2,00 240 2,60 280 3,00

Fir -Sendungen zwischen 5 und 10 t wird das Rollgeld so
lange nach dem Satz fiir 5 t berechnet, bis sich fiir 10 t
nach dem 10-t-Satz ein niedrigeres Rollgeld ergibt. Das
gilt sinngemdB auch fiir Sendungen zwischen 10 und 15 t.

II. Rollgebiihren fiir Exprefigut (in DM)

fiir Sendun- in Ortsklasse
gen bis kg A B c D E F G

10 070 080 09 100 1,10 1,25 1,40
25 1,05 1,20 1,35 1,50 1,65 1,85 2,10
50 1,40 160 1,80 200 220 250 280
75 1,75 200 225 250 275 3,10 3,50
100 210 240 270 300 330 375 4,20
150 250 2,80 3,20 350 380 425 470
200 290 320 3,60 400 440 500 560

fiir Sendungen im Gewicht von mehr als 200- kg darf
Rollgeld erhoben werden nach dem

Ortsklas-

¢« sentarif fiir 2 3 4 5 6 7 8

Stiickgut (L)

(VKB 1965 S. 18)
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Begriindung zum Zweiten Gesetz zur

Sicherung des StraBenverkehrs "
'Bonn, den 13. Januar 1965
StV 2 Nr. 2005 Va/65

Nr. 9

Nachstehend wird ein ‘Auszug aus der amtlichen Be- =~ Schwierigkeiten durch eine rechtlich anfechtbare Geset-

grindung zum Regierungsentwurf des Zweiten Gesetzes

“zur Sicherung des StraBenverkehrs vom 26. November

1964 (Bundesgesetzbl. I S. 921) bekanntgegeben. Auf die
Verdffentlichung des Gesetzes im Verkehrsblatt 1964 S.

. 589 wird Bezug genommen.

" Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag .
, . : Rautenberg

Auszug aus der amtlichen Begriindung?)
" ~zum Regierungsentwurf
 Artikell '
Anderung des Straigesetzbuches
Zu Nummer 1 (§§ 1, 27 und 70) — Hochstbetrag der Geld-
strafe bei Ubertretungen ..

Nach dem geltenden Recht betrdgt bei Ubertretungen
das HoéchstmaB der Geldstrafe einhundertfiinfzig Deutsche
Mark. Es ist seit dem Inkrafttreten des Strafgesetzbuches
vom 15. Mai 1871 niemals sachlich gedndert, sondern im-

mer nur, soweit sich das als notwendig erwies, mit dem

jeweiligen Wéhrungsrecht in Ubereinstimmung gebracht
worden (vgl. insbesondere die Verordnung iiber Vermo-
gensstrafen und BuBien vom 6. Februar 1924 — Reichs-

gesetzbl. I'S: 44). Die schon seit Jahrzehnten notwendige

Anpassung an die verdnderten wirtschaftlichen Verhalt-
nisse ist dagegen mit Riicksicht auf die schwebende allge-
meine Reform des Strafrechts unterblieben. Das. hédngt

vor allem damit zusammen, daB die Ubertretungen nach ..

den Reformpldnen anders als im geltenden Recht von
den iibrigen Straftaten abgegrenzt oder daB sie sogar
aus dem kriminellen' Strafrecht {iberhaupt ausgeschieden
werden sollten. Man wollte deshalb fiir eine mutmaBlich
kurze Ubergangszeit keine tiefgreifende Rechtsénderung
mehr vornehmen, die durch die geplante grundsidtzliche
Neuordnung qhnehin bald iiberholt sein wiirde. Wie sehr
aber das HochstmaB der Geldstrafe fiir Ubertretungen als
unzuldnglich empfunden wurde, mag die Tatsache ver-
deutlichen, daB schon im Vorentwurf zu einem Deutschen
Strafgesetzbuch von 1909 (§ 1 Abs. 3) eine Erhéhung auf
dreihundert Mark vorgesehen war und daB der im Reichs-
tag beratene Entwurf eines Allgemeinen deutschen Straf-
gesetzbuches von 1930. (§ 380) dariiber hinaus eine Erho-
hung auf fiinfhundert Mark fiir angmessen hielt. Auch das
Hochstmab .der GeldbuBe bei Ordnungswidrigkeiten hat

. der Bundesgesetzgeber auf eintausend Deutsche Mark-in
der Erkenntnis festgesetzt, daB dazu die Geldstrafe bei

Ubertretungen nicht im rechten Verhdltnis stand (vgl. die
Begriindung zu § 6 des Entwurfs eines Gesetzes iiber
Ordnungswidrigkeiten — . Drucksache Nr. 2100. der 1.
‘Wahlperiode). Der E 1962 sieht die Kategorie der Uber-
tretungen nicht mehr vor. Diese 'sollen imi Einfiihrungsge-
setz zum Strafgesetzbuch entweder in Vergehen oder in
Ordnungswidrigkeiten umgewandelt werden. Mit Riick-
sicht auf diesén Plan kénnte. es naheliegen, auch im gegen-
wirtigen Zeitpunkt auf eine Erweiterung des :Strafrah-
méns der Ubertretungen zu verzichten und deren -end-

giiltige Beseitigung abzuwarten. Dem steht aber -ein .

dringendes kriminalpolitisches Bediirfnis im Verkehrs-
strafrecht entgegen. Infolge der in der Einleitung zu
dieser Begriindung 2) niher dargelegten besorgniserregen-
den Entwicklung der Verhéltnisse auf den StraBen einer-

seits und der .Hebung des Wohlstandes bei zahlrei-

chen Bevélkerungsgruppen andererseits sind die Gerichte
nicht mehr in der Lage, alle Verkehrszuwiderhandlungen
ausreichend wirksam Zzu-ahnden. Besonders bei Tétern in
guten wirtschaftlichen Verhéltnissen reicht das HochstmaB

der Geldstrafe von einhundertfiinfzig Deutsche Mark oft

bei weitem nicht aus, um die Strafe iiberhaupt fijhlbar
zu machen. Diesem Ubelstand haben einzelne Gerichte

1) Die hier abgedruckten Erlduterungen sind der Begriindung

zu dem veon der Bundesregierung beschlossenen Entwurf eines.

Zweiten Gesetzes zur Sicherung des StraBenverkehrs (Druck-
sache IV/651) entnommen. Auf die von den Gesetzgebungs-
organen beschlossenen Anderungen des Entwurfs ist in FuB-
noten besonders hingewiesen worden.

?) Die Einleitung zui‘ Begriindung ist hier nicht abgedruckt.

durch Verhdngung von Freiheitsstrafe, wo an sich eine
hohere Geldstrafe die angemessene Rechtsfolge gewesen
wiére, oder durch Uberschreitung des HochstmaBles der
Geldstrafe auf Grund einer erweiternden Auslegung des
§ 27 c StGB zu steuern gesucht. Beiden Versuchen, die

zesauslegung zu iberwinden, ist die -hochstrichterliche
Rechtsprechung jedoch entgegengetreten. Es ist deshalb .
unerlaBlich, durch Erweiterung des Rahmens der Geld-
strafe bei den Ubertretungen eine den gegenwdértigen

- Verhiltnissen entsprechende Strafzumessung zu ermog-

lichen. Das. muBl um der Verkehrssicherheit willen auch
auf die Gefahr hin geschehen, daB die Neuregelung im
Hinblick auf den bevorstehenden Wegfall der Ubertre-
tungen, insbesondere die geplante Umstellung der groBen
Masse der Verkehrsiibertretungen auf Ordnungswidrig-
keiten, in absehbarer Zeit gegenstandslos, wird.

Der Entwurf sefzt durch Anderung des § 1 Abs.2, 3 und
des § 27 Abs. 2 Nr. 2 StGB das HéchstmaB der Geldstrafe

" bei Ubertretungen auf fiinfhundert Deutsche Mark fest.
. Damit wird dem gegenwértigen kriminalpolitischen Be-

diirfnis bei den Verkehrsiibertretiingen ausreichend Rech-
nung getragen. Da diese den weitaus groBten Teil aller
Ubertretungen in der Praxis -der Gerichte ausmachen, be-
darf es angesichts der voriibergehenden Bedeutung der
vorgeschlagenen Lésung keiner Nachpriifung im einzel-
nen, ob die Erweiterung des Strafrahmens auch fiir die
Ubertretungen geniigt, .die sich nicht -auf den StraBen-
verkehr beziehen. Im Zusammenhang mit den Vorarbeiten .
an dem Entwurf eines Einfiihrungsgesetzes zum Strafge-
setzbuch weérden ohnehin sdmtliche bisherigen Ubertre-

- tungstatbestinde neu gestaltet und alsdann auch mit an-

gemessenen Straf- oder BuBgelddrohungen versehen.

Die Anderung des § 70, der sich mit der Vollstreckungs-
verjdhrung befaBt, ist eine notwendige Folge aus der
neuen Abgrenzung -des Ubertretungsstrafrahmens.

In Artikel 1 Nr. 1 befaBt sich -der Entwurf ausschlieBlich
mit den Vorschriften des Allgemeinen Teils, die das Recht
der Ubertretungen betreffen. Soweit der Besondere Teil
und das Nebenstrafrecht einschligige Tatbestinde ent-

" halten, werden deren Strafdrohungen nach Artikel 7 des

Entwurfs umgestellt. Auf die Begriindung dazu wird ver-
wiesen. ) g : Co . ‘

Zu Nummer 2 (§ 37) — Fahrverbot

-Die- Vorschrift nimmt einen im Rahmen der Reform des .

allgemeinen Strafrechts erarbeiteten Vorschlag vorweg
(vgl. § 58 E 1962). Sie sieht als neue Nebenstrafe das dem
T4ter neben der Hauptstrafe aufzuerlegende Verbot vor,
Kraftfahrzeuge jeder oder einer bestimmten Art fiir die
Dauer von einem Monat bis zu drei Monaten zu filihren
(Fahrverbot). Damit wird in das Strafensystem eine neue
Rechtsfolge eingefiihrt, die einem' dringenden Bediirfnis
der Praxis entspricht. Sie ermoglicht die nach den Vor-
schriften iiber die Entziehung der Fahrerlaubnis. (§ 42 m
StGB) nicht zuldssige ' kurzfristige Ausschaltung eines
Fahrzeugfiihrers aus dem Kraftverkehr und ist als bloBer
Denkzettel auf schuldhaft begangene Verkehrszuwider-
handlungen gedacht. Der kriminalpolitische Zweck des
Fahrverbots erschopft sich also darin, den Téter vor dem
Riickfall zu warnen und ihm ein' Gefiihl dafiir zu ver-

mitteln, was es bedeutet, voriibergehend ohne Fiihrer-

schein zu sein. Aus dem Zusammenhang /mit § 42 m StGB

-ergibt sich, daB die Nebenstrafe im allgemeinen nur ge-

geniiber solchen Tatern in Frage kommt, die sich durch
die Tat nicht als ungeeignet zum Fiihren von Kraftfahr-
zeugen erwiesen haben. Gegeniiber ungeeigneten Kraft-

fahrern muB die MaBregel der Entziehung. der Fahr-

erlaubnis — im wesentlichen nach denselben Grundsétzen,
die schon der geltende § 42 m. StGB vorsieht — angeord-
net werden. Daneben ist fiir ein Fahrverbot in der Regel
kein Raum, weil es die Entziehung nicht sinnvoll ergén-
zen koénnte. Ganz ausgeschlossen ist das Fahrverbot
jedoch neben der Entziehung nicht. So kdénnte es etwa
erwogen werden,” wenn der Richter die Fahrerlaubnis
entzieht, von der Sperre aber bestimmte Arten von
Kraftfahrzeugen ausnimmt (§ 42 n Abs. 2 StGB i. d. F.
des Entwurfs); hier hitte das zusétzliche Fahrverbot den
Sinn, den Tater fiir eine kurze Zeit auch von der Fih-
rung der Kraftfahrzeuge auszuschlieBen, auf die sich die
Sperre nicht bezieht. Allerdings werden Félle einer sol-
chen zweckméBigen Verbindung nur ganz ausnahmsweise
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vorkommen. Im allgemeinen trifft das Fahrverbot nur

Téter, die zwar im Kraftverkehr einmal versagt haben,

* fiir ihn aber noch nicht ungeeignet sind. Bei den Einzel-

heiten der Ausgestaltung der Nebenstrafe hat sich der

Entwurf deshalb ausschlieBlich nach dieser Tatergruppe -

gerichtet.
Ob iiberhaupt die Méglichkeit einer kurzfristigen Aus-
schaltung von Kraftfahrern aus dem Verkehr eréffnet

werden soll, war in den vorbereitenden Beratungen zur
Strafredztsreform umstritten. Ausgangspunkt fiir die wi-

derstreitenden Meinungen war die Uberlegung, daB auf-

die MaBregel der Entziehung der Fahrerlaubnis nicht
verzichtet werden . kann. Soweit ein T&ter zum Fiihren
von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist, muB dies zwangs-
laufig zu einem ldnger dauernden Verlust der Fahrer-
laubnis fiihren; denn ein im Zeitpunkt der Entscheidung
bestehender Eignungsmangel kann im allgemeinen njcht
durch eine nur fliichtig wirkende MaBnahme behoben
werden. Die Befiirworter des Fahrverbots glauben nun,
daB ohne eine Ergidnzung der MaBregel durch die Még-
lichkeit kurzfristiger Ausschaltung aus dem Verkehr
nicht- auszukommen sei., Flir die Hebung der Verkehrssi-
cherheit ist es in der Tat wichtig, nicht nur die ungeeig-
neten Kraftfahrer auszuschalten, sondern schon diejeni-
gen, die lediglich in vorwerfbarer Weise versagt haben,
nachdriicklich auf dem Gébiete warnen zu kénnen, das
mit ihrem Versagen in unmittelbarem Zusammenhang
steht. Durch eine solche Moglichkeit wird voraussichtlich
nicht nur das allgemeine BewuBtsein fiir die tatsachliche
Bedeutung der im'Kraftverkehr zu erfiillenden Pflichten
gestdrkt, sondern auch mancher Kraftfahrer rechtzeitig
und wirksam dariliber belehrt, daB er in-Gefahr steht,
durch weitere Verkehrsverst68e seine Eignung zum Fiih-
ren. von Kraftfahrzeugen einzubiiBen. Unter diesem Ge-
sichtspunkt kann deshalb eine fiihlbare verkehrserziehe-
rische Wirkung des Fahrverbots erwartet werden. Auch
in zahlreichen ausldndischen Rechtsordnungen ist. die
Moglichkeit kurzfristiger Entziehung der Fahrerlaubnis
oder Wegnahme des Fiihrerscheins in verschiedener
rechtlicher Ausgestaltung vorgesehen. Die Gegner des
Fahrverbots fiirchten jedoch die naheliegende Gefahr,
daB dié Gerichte in einem nicht vertretbaren Umfang in
die neue Nebenstrafe ausweichen konnten, wenn zwar
der Eignungsmangel unter dem Gesichtspunkt der Ver-
kehrssicherheit kaum geleugnet werden kann, die MaB-
regel aber mit ihrer Sperre von mindestens sechs Mona-

. ten den Téter aus wirtschaftlichen Griinden, etwa weil

von der Fahrerlaubnis seine berufliche Existenz abhéngt,
besonders hart treffen wiirde. Es ist anerkannten Rechts,
daB Erwdgungen wirtschaftlicher Riicksichtnahme fiir die
Frage der Eignung des Téaters unbeachtlich sind. Gleich-
wohl wirken sie sich nach den Erfahrungen der Praxis
nicht selten im Einzelfall aus, weil dem Richter der Ent-
schluB zur Anordnung der MaBregel um so schwerer fallen

‘wird, je tiefer sie in die Lebensstellung des Betroffenen

eingreift.. Solcher Riicksichtnahme, die fiir die Verkehrs-
sicherheit eine schwerwiegende Gefahr ist, wird durch
die Nebenstrafe des Fahrverbots zusétzlicher Raum gege-
ben; denn sie bietet die. bisweilen' willkommene Moég-
lichkeit des Ausweichens in eine mildere MaBnahme, die
sich dann allerdings spédter oft als Fehlschlag erweisen
wird. Dieser Gefahr sucht der Entwurf auf zwei Wegen
entgegenzuwirken. Der wirksamere besteht darin, da8
bei der Entziehung der Fahrerlaubnis eine Anzahl schwe-
rer Verkehfszuwiderhandlungen aufgefiihrt wird, die
kraft Gesetzes den Eignungsmangel des Té&ters begriin-
den, wenn nicht besondere Umstédnde des Einzelfalles
diese Annahme ausschlieBen (vgl. § 42 m Abs. 2 StGB i.
d. F. des Entwurfs und die Begriindung dazu) 3). Der Rich-
ter muB also bei den in dem Katalog des § 42 m Abs.
2 StGB aufgefiihrten Taten zunédchst in einer rechtlich
nachpriifbaren Weise darlegen, welche besonderen Um-
stinde eés rechtfertigen, den Tater im Gegensatz zu dem
allgemeinen BewertungsmaBstab des Gesetzes noch fiir
geeignet zum Fiithren von Kraftfahrzeugen zu halten, ehe
er sich iiberhaupt mit der Nebenstrafe des Fahrverbots
befassen kann. Das ist fiir einen erheblichen Teil der in
der Praxis vorkommenden Félle eine wirksame Siche-
rung gegen das Eindringen von Erwdgungen wirtschaftli-
cher Riicksichtnahme, die hier aus dem Spiel bleiben miis-
sen. AuBerdem hat der Entwurf beim Fahrverbot das

3) Vgl FuBinote 4 (zu § 42 m Abs. 2).

HoéchstmaB der Verbotsfrist auf drei Monate festgesetzt -
und es dadurch deutlich von der MaBregel, bei der das
MindestmaB der Sperre sechs Monate betrdgt (§ 42 n
Abs. 1 StGB i. d. F. des Entwurfs), abgehoben. Auch das
zwingt den Richter dazu, den unterschiedlichen Voraus-
setzungen der beiden Rechtsemnchtungen wesentliche
Bedeutung beizumessen und sie in der Prax1s scharf ge-
geneinander abzugrenzen.

Der Entwurf hat das Fahrverbot als Nebenstrafe
ausgeschaltet, weil bei dieser Rechtsform am ehesten
sachgemédBe Grundsétze fiir seine Verhdngung und die
Bemessung der Verbotsfrist herausgearbeitet werden
konnen. Die Einfiihrung einer entsprechenden MaBregel
wdre schon aus dogmatischen Griinden nicht unbedenk-
lich. Da das Fahrverbot vor allem nachldssige und leicht-
sinnige Kraftfahrer zur Vorsicht mahnen soll, kann es-
nicht an enge Voraussetzungen, wie etwa den Mangel
der Eignung zum Fiihren von Kraftfahrzeugen oder die
Gefdhrlichkeit des Taters fiir die Sicherheit des StraBen-
verkehrs, ankniipfen. Es muB vielmehr schon zuldssig
sein,” wenn es nach dem Sachverhalt sinnvoll ist, dem
Téater eine solche filhlbare Warnung zu erteilen. Wollte
man das Fahrverbot nicht als Nebenstrafe, sondern als
MaBregel ausgestalten, so wiirde seine Anwendung im
Einzelfall hdufig daran scheitern, daB es nicht als ,not-
wendiges” Mittel zur Erreichung eines rechtlich aner-
kannten Zweckes angesehen und daher als MaBregel
der Sicherung und Besserung auch nicht gerechtfertigt
werden konnte. Diese Schwierigkeiten werden vermieden,
wenn das Fahrverbot Nebenstrafe wird. Hinzu kommt,
daB bei dem Wegfall des Ankniipfungspunktes der Eig-
nung die allgemeinen Grundsédtze der Strafbemessung.
eher sachentsprechende und gerechte Ergebnisse erwarten
lassen als irgendein anderer Ma@Bstab, der sich im Gesetz

nuir schwer verdeutlichen lieBe. Der Entwurf iiberlaBt

die Anwendung der Nebenstrafe dem pflichtm&Bigen
Ermessen 'des Gerichts; denn es kann nicht nach allge-
meinen Gesichtspunkten entschieden werden, ob im Ein-
zelfall die Strafzwecke, zu denen hier namentlich auch
die Verhiitung von Straftaten im Kraftverkehr gehort,
besser durch eine Hauptstrafe allein oder durch deren
Verbindung mit der Nebenstrafe des Fahrverbots er-
reicht werden koénnen.

_Die Rechtsnatur des Fahrverbots als einer Nebenstrafe
wird dadurch zweifelsfrei herausgearbeitet, daB es in den
Abschnitt ,Strafen” eingestellt und ausdriicklich nur
neben Freiheitsstrafe oder Geldstrafe zugelassen wird.
Gegeniiber Jugendlichen kann es jedoch auch neben Er-
ziechungsmaBregeln und Zuchtmitteln verhdngt werden.
Das ergibt sich aus § 8 Abs. 3 des Jugendgerichtsgesetzes.
Im Gegensatz zur MaBregel der Entziehung der Fahrer-
laubnis hat die Anordnung des Fahrverbots nicht den
Verlust der durch die Verwaltungsbehorde erteilten Er-
laubnis zum Fiithren von Kraftfahrzeugen zur Folge. Das
gerichtliche Verbot bewirkt lediglich, daB der Téater inner-
halb des festgesetzten Zeitraumes von seiner Fahrerlaub-
nis keinen Gebrauch machen darf. Diese unterschiedliche
rechtliche Gestaltung ergibt sich aus den verschiedenen
Voraussetzungen und der zeitlichen Dauer der beiden
Rechtsinstitute. Wahrend es bei einem Kraftfahrer, der
wegen seines Eignungsmangels fiir léngere Zeit kein
Kraftfahrzeug fiihren durfte, sinnvoll und aus verkehrs- -

‘politischen Griinden geradezu geboten ist, daB die Ver-

waltungsbehdrde. nach Ablauf der Sperre die Voraugset-
zungen fiir die Erteilung einer neuen Fahrerlaubnis unter
allen nach dem StraBenverkehrsrecht maB8gebenden Ge-
sichtspunkten priift, ware ein entsprechendes Verfahren
gegeniiber einem geeigneten Kraftfahrer, der lediglich
durch eine kurzfristige MaBnahme gewarnt wurde, sach-
lich unberechtigt und auch aus Griinden der Verwaltungs-
vereinfachung nicht zu verantworten.

- Nach Absatz 1 setzt die Verhdangung des Fahrver-
botes voraus, daB der Téater bei oder im Zusammenhang
mit dem Fiihren eines Kraftfahrzeuges oder unter Ver-
letzung der Pflichten eines Kraftfahrzeugfuhrers eine
Straftat begangen hat. Damit wird eine Beziehung der
Tat zum Kraftverkehr vorausgesetzt, die. ohne sachlichen
Unterschied auch fiir die Entziehung der Fahrerlaubnis
nach geltendem Recht und nach dem Entwurf (vgl. Artikel
1 Nr. 3) erforderlich ist. Sie soll die Anwendung dieser
besonderén Nebenstrafe auf Taten beschranken, bei de-
nen es wegen des inneren Zusammenhangs angebracht
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ist, dem Téater das Fiihren von Kraftfahrzeugen zu ver-
bieten. Wegen der Auslegung der einzelnen Merkmale
dieser Voraussetzung kann auf die Rechtsprechung und
das Schrifttum zu § 42 m StGB verwiesen werden.

Der Entwurf hat bewuBt davon abgesehen, das Fahrver-
bot an weitere sachliche Voraussetzungen zu kniipfen.
Das wiirde seine Anwendung in der Praxis in nicht ver-
tretbarer Weise erschweren und diese dem Kampf gegen
die Unfdlle im StraBenverkehr dienende Waffe stumpf
machen. Das Fahrverbot muB, eine moglichst bewegliche
und dem Einzelfall anpassungsfihige Rechtsfolge sein.
Vor allem muBl vermieden werden, daB die Gerichte iiber
die Feststellung der Verkehrsstraftat und die Abgren-
zung gegeniiber der Entziehung der Fahrerlaubnis hin-
aus wesentliche sachliche Voraussetzungen priifen miis-
sen. Diese konnten ihrer Natur nach nur unbestimmt sein
und wiirden deshalb zahlreiche Ansatzpunkte fiir Rechts-
mittelriigen bieten. Das stdnde aber im Widerspruch zu
dem Zweck der neuen Nebenstrafe, die der Tat moglichst
auf dem FuBe folgen und von den Gerichten mit Nach-
druck angewendet werden soll, um das Rechts- und Ver-
antwortungsbewuBtsein der Verkehrsteilnehmer zu stér-
ken. Der Gesetzgeber wird seiner Verpflichtung, auch
auf diesem Gebiet des Strafrechts alles Notwendige zur
Hebung der Verkehrssicherheit zu tun, nur gerecht, wenn
er eine einfache und wirksame Rechtsfolge zur Verfii-
gung stellt, deren Anordnung im Einzelfall nicht mit
rechtlichen Schwierigkeiten belastet ist. Nur unter dieser
Voraussetzung kann erwartet werden, daB die Gerichte
von ihr in dem nach den gegenwértigen Verkehrsverhilt-
nissen gebotenen Umfang Gebrauch machen. SchlieB8lich

kénnen auch keine rechtsstaatlichen Einwendungen dage- |

gen erhoben werden, daB der Entwurf nur auf das Er-
fordernis einer nach bestimmten Gesichtspunkten abge-
grenzten Verkehrsstraftat abstellt. Da es sich hier um
eine besondere Strafe handelt, die im Hinblick auf ihre
Kurzfristigkeit keinen tieferen Eingriff in die Rechts-
stellung des Taters bewirkt als die zugleich angedrohte
Freiheitsstrafe, braucht sie auch nicht an engere Voraus-
setzungen gekniipft zu werden als diese. Es ist Aufgabe
der Gerichte, durch sachgemdBe Anwendung der Grund-
sédtze iiber die Strafbemessung diejenigen Einzelfdlle
auszuwdhlen, in denen die Verhdngung des Fahrver-
bots der Erreichung der Strafzwecke dient und kriminal-
politisch zweckmadB8ig ist.

Liegen die Voraussetzungen des Absatzes' 1 vor, so
kann das Fahrverbot fiir Kraftfahrzeuge jeder oder einer
bestimmten Art ausgesprochen werden. Im allgemeinen
wird das Gericht die Nebenstrafe nicht auf bestimmte
Arten von Kraftfahrzeugen beschrdanken, weil ein Versa-
gen im Kraftverkehr regelmdBig Riickschliisse auf das
Fiihren von Kraftfahrzeugen schlechthin nahelegt und
eine Beschrankung auf bestimmte Fahrzeugarten meist
den Zweck der Nebenstrafe vereiteln oder mindestens
beeintrachtigen wiirde. Im Einzelfall kénnen die Ver-
héltnisse jedoch auch anders liegen. Dariiber ist in der
Begriindung zu § 42 n Abs. 2 StGB i. d. F. des Entwurfs,
der bei der Entziehung der Fahrerlaubnis abweichend vom
geltenden Recht zuldBt, von der Sperre bestimmte Arten
von Kraftfahrzeugen auszunehmen, N&heres dargelegt.
Auf diese Ausfiihrungen wird verwiesen. Unter bestimm-
ten Arten von Kraftfahrzeugen sind jeweils solche zu
verstehen, auf die nach § 5 Abs. 1 Satz 2 der StraBen-
verkehrs-Zulassungsordnung (StVZO) die Fahrerlaubnis

beschriankt werden kann. Jedoch sind auch die Kraft--

fahrzeuge -einbezogen, fiir die es nach den geltenden
verkehrsrechtlichen Vorschriften einer Fahrerlaubnis nicht
bedarf (vgl. dazu § 4 StVZO). Nachdem Artikel 2 Nr. 5
der Verordnung zur Anderung von Vorschriften des
StraBenverkehrsrechts vom 7. Juli 1960 (Bundesgesetzbl.
I, S. 485) das Erfordernis der Fahrerlaubnis auf Klein-
kraftrader aller Art und auf Fahrrader mit Hilfsmotor
erstreckt hat, ist die praktische Bedeutung der fiihrer-
scheinfreien Kraftfahrzeuge fiir den Verkehr erheblich
gemindert worden. Schon aus diesem Grunde besteht

kein Bediirfnis, sie aus dem Anwendungsbereich des -

Fahrverbots auszunehmen. — Soweit der Entwurf davon
spricht, daB die Fiihrung von Kraftfahrzeugen jeder oder
einer bestimmten Art verboten werden kann, so soll
damit nicht die Moglichkeit ausgeschlossen werden, das
Verbot auch auf mehrere Fahrzeugarten zu erstrecken.
Die angegebene einschrinkende Auslegung ist weder
aus sprachlichen Griinden geboten, noch wire sie mit
dem Sinn der Vorschrift vereinbar.

Das Fahrverbot bezieht sich nur auf den StraBenver-
kehr. Dieser Begriff ist hier in demselben Sinne zu ver-
stehen wie in dem geltenden § 315 a Abs. 1 StGB. Er
betrifft, wie die Rechtsprechung inzwischen gekldrt hat,
nur den Verkehr auf Wegen und Platzen, die dem offent-
lichen Verkehr dienen.

Der zeitliche Rahmen des Fahrverbots reicht von einem
Monat bis zu drei Monaten. Er ist mit Riicksicht auf die
Zwedkbestimmung der Nebenstrafe und auf die gebotene
eindeutige Abgrenzung gegeniiber der Entziehung der
Fahrerlaubnis eng gehalten worden. Dem wird vor allem
das HochstmaB der Verbotsfrist von drei Monaten gerecht.
Auch das MindestmaB von einem Monat entspricht prak-
tischen Bediirfnissen; eine kiirzere Verbotsfrist ware
in der Regel fiir den Betroffenen so wenig fiihlbar, daB
die Nebenstrafe ihre Aufgabe, den Tater nachhaltig vor
dem  Riickfall zu warnen, nicht hinreichend erfiillen
konnte.

Das Fahrverbot wird mit der Rechtskraft des Urteils
wirksam (Absatz 3 Satz 1). Ein von einer deutschen
Behorde erteilter Fiihrerschein wird nach Eintritt der
Rechtskraft bis zum Ablauf der Verbotsfrist amtlich ver-
wahrt (Absatz 3 Satz 2). Das gilt auch, wenn das Fahr-
verbot auf bestimmte Arten von Kraftfahrzeugen be-
schrankt ist. In diesen Fallen' erteilt die Verwaltungsbe-
horde, wenn kein Hinderungsgrund entgegensteht, fiir
die Dauer des Verbots einen Ersatzfiihrerschein, aus
dem die Beschrankung ersichtlich ist. Das wird im Ent-
wurf nicht ausdriicklich gesagt, ergibt sich aber aus den
allgemeinen Grundsdtzen, die fiir die Erteilung von Er-
satzfiihrerscheinen maBgebend sind. Der Bundesminister
fiir Verkehr wird dariiber bei Inkrafttreten der Vorschrif-
ten ilber das Fahrverbot ausdriickliche Bestimmungen
erlassen, um .eine einheitliche Praxis der Verwaltungs-
behorden zu gewdhrleisten. Durch die vorgesehene Rege-
lung wird erreicht, daB dem Verurteilten nach Ablauf der
Verbotsfrist der urspriinglich ausgestellte Fiihrerschein
ausgehdndigt werden kann, ohne daBl daraus ein Hinweis
auf die Nebenstrafe ersichtlich ist. Um sicherzustellen,
daB sich der Tater nach Rechtskraft des Fahrverbots nicht
der Ablieferung seines Fiihrerscheins entzieht, bestimmt
Absatz 4 Satz 1, daB die Verbotsfrist erst von dem Tage
an gerechnet wird, an dem die amtliche Verwahrung des
Fiihrerscheins beginnt. Dadurch verldngert sich das Fahr-
verbot um die . Zeit, in der sich der Fiihrerschein nach
Rechtskraft nicht in Verwahrung befunden hat. Damit
wird dem Verurteilten der Anreiz genommen, die Her-
ausgabe seines Fiihrerscheins durch rechtswidriges Ver-
halten zu hintertreiben. Angesichts dieser Rechtslage.
ist allerdings das Gericht zu einer Belehrung des Ver-
urteilten verpflichtet, damit die Verbotsfrist nicht unbe-
griindet zu dessen Lasten verldngert wird. Uberdies wird
durch § 463 b Abs.1 StPO i. d. F. des Artikels 2 Nr. 11 des
Rechtsgrundlage fiir die Beschlagnahme des Fiihrerscheins
geschaffen. — Wird der Fiihrerschein auf Grund einer
vorldufigen Entziehung der Fahrerlaubnis nach § 111 a
StPO oder einer MaBnahme nach § 94 StPO bereits amt-
lich verwahrt, so &dndert sich mit der Rechtskraft des
Urteils lediglich der Rechtstitel fiir die weitere Verwah-
rung mit der Folge, daB die Verbotsfrist sofort beginnt.
Hat der Verurteilte keine Fahrerlaubnis und kommt
damit dem Fahrverbot praktische Bedeutung nur fiir
Kraftfahrzeuge zu, deren Fithrung ohne Fahrerlaubnis
zuldssig ist (vgl. dazu § 4 StVZO), so kann ein Fiihrer-
schein nicht in Verwahrung genommen werden. Mangels
eines anderen Ankniipfungspunktes muB hier die Ver-
botsfrist vom Tage der Rechtskraft an gerechnet wer-
den; das ist in der Fassung des Absatzes 4 Satz 1 klar-

_gestellt. Nach Absatz 4 Satz 2 wird in die Verbotsfrist

die Zeit nicht eingerechnet, in welcher der Tater auf
behordliche Anordnung in einer Anstalt verwahrt wor-
den ist. Dadurch soll verhindert werden, daB das kurz-
fristige Verbot mit einer Anstaltsverwahrung, insbeson-
dere der VerbiiBung der in derselben Sache verwirkten
Freiheitsstrafe, zusammentrifft und damit seine vorbeu-
gende Wirkung einbiiBt. — Zu der Frage, welche vor-
ausgegangenen Zeiten auf das Fahrverbot angerechnet
werden konnen, enthalten § 60 Abs. 2 StGB und § 450
Abs. 3 StPO i. d. F. des Entwurfs néhere Vorschriften.
Auf die Begriindung zu diesen Vorschriften wird ver-
wiesen.

Absatz 2 Absatz 3 Satz3und Absatz 4 Satz 1
enthalten Sondervorschriften fiir den Fall, daB der Tater
nach den fiir den internationalen Kraftfahrzeugverkehr
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geltenden Vorschriften im Inland Kraftfahrzeuge fiihren
darf, ohne daB8 ihm von einer deutschen Behérde ein
Filihrerschein erteilt worden ist. Es handelt sich dabei um
auBerdeutsche Kraftfahrzeugfiihrer, denen diese Befugnis
voriibergehend zusteht, wenn sie einen von einer zustian-
digen, aber nichtdeutschen Stelle ausgestellten internatio-

nalen Fiihrerschein haben oder wenn sie eine ausldndische.

Erlaubnis zum Fiithren von Kraftfahrzeugen nachweisen
(8 4 der Verordnung iber internationalen Kraftfahrzeug-
verkehr vom 12. November 1934 — Reichsgesetzbl. I, S.
1137 — in der jetzt geltenden Fassung). Thnen gegeniiber
ist das Fahrverbot nur zuldssig, wenn die Tat gegen
Verkehrsvorschriften verst6Bt. Diese Beschrankung dient
der Erfiillung des Artikels 24 Abs. 5 des von der Konfe-
renz der Vereinten Nationen fiir StraBen- und Kraftver-
kehr im Jahre 1949 beschlossenen internationalen Ab-
kommens iiber den StraBenverkehr, dem die Bundesre-
publik Deutschland voraussichtlich beitreten wird. Danach
kann im Verhédltnis zu anderen Vertragsstaaten dem
Fahrzeugfiihrer das Recht, von einem nationalen oder
internationalen Fiihrerschein Gebrauch zu machen, nur
aberkannt werden, wenn der Fiihrer eine Zuwiderhand-
lung gegen Verkehrsvorschriften begangen hat, die nach
der Gesetzgebung des betroffenen’ Vertragsstaates den
Entzug des Fiihrerscheins zur Folge haben kann. Eine
entsprechende Vorschrift enthédlt das geltende Recht
bereits fiir die Entziehung der Fahrerlaubnis in § 42 m
Abs. 1 Satz 2 StGB. Sie bezieht sich dort allerdings nur
auf ,Inhaber ausldndischer Fahrausweise’. Die anders-
artige Beschreibung des erfaBten Personenkreises im
Entwurf bewirkt keine ins Gewicht fallende sachliche
Anderung der Rechtslage, sondern nur eine Anpassung an
die Gegebenheiten des internationalen Kraftfahrzeugver-
kehrs. Da nach den §§ 5, 12a und 72 StVZO i. d. F. der
Verordnung zur Anderung von Vorschriften des StraBen-
verkehrsrechts vom 7. Juli 1960 (Bundesgesetzbl. I
S 485) die Fahrrader mit Hilfsmotor und die Kleinkraft-
rdder mit Wirkung vom 1. April 1961 oder spitestens
vom 1. Januar 1962 fiihrerscheinpflichtig sind, diirfte
es unvermeidlich sein, auBerdeutschen Fahrzeugfiihrern,
die in ihrem Heimatstaat keiner Fahrerlaubnis bediirfen,
das Fiihren solcher Fahrzeuge im Inland ohne besonderen
Fahrausweis zu gestatten. Sie sind damit nicht Inhaber
eines ausldndischen Fahrausweises, genieBen aber gleich-
wohl die Vorrechte des internationalen Abkommens von
1926, Die gegeniiber dem geltenden .Recht verdnderte
Fassung dient deshalb dazu, auch diese Gruppe von
Fahrzeugfiihrern zu erfassen. Der nach Absatz 3 Satz 3
vorgeschriebene Vermerk des Fahrverbots im auslandi-
schen Fahrausweis kann danach immer nur dann erfol-
gen, wenn der Téter einen solchen Fahrausweis iiber-
haupt besitzt. Auch soweit Absatz 4 Satz 1 den Beginn
der Verbotsfrist bis zur Eintragung des Vermerks hinaus-
schiebt, ist .er nur anwendbar, wenn ein ausldndischer
Fahrausweis vorhanden ist. - Andernfalls beginnt die
Verbcetsfrist sofort mit der Rec¢htskraft des Urteils.

Zuwiderhandlungen gegen das Fahrverbot sind nach
§ 24 StVG i. d. F. des Entwurfs mit Strafe bedroht (vgl.
Artikel 4 Nr. 5 und die Begrindung dazu). Der Ent-
wurf enthédlt auBerdem eine Anzahl verfahrensrechtlicher
Folgerungen aus der Einfiihrung des Fahrverbots. Auf
die Neufassung von § 111 a Abs. 5 Satz 2, § 232 Abs. 1
Satz 1, § 233 Abs. 1 Satz 1, § 407 Abs. 2, § 413 Abs. 2, §
450 Abs. 3 und § 463 b StPO durch Artikel 2 des Entwurfs
wird verwiesen. Bei der Berechnung der Gerichtskosten
bleibt das Fahrverbot auBer Ansatz. Das hédngt ¢amit
zusammen, daB nach dem.Gerichtskostengesetz vom 26.
Juli 1957 (Bundesgesetzbl. I S. 861, 941) fiir Nebenstrafen
nicht vermoégensrechtlicher Art keine besonderen Gebiih-
ren erhoben werden.

Zu Nummer 3 (§§ 42 m bis 42 p) — Entziehung der Fahr-
crlaubnis :

Auch die Vorschriften der Nummer 3 nehmen ein
wichtiges Vorhaben  der allgemeinen Strafrechtsreform
vorweg (vgl. §§ 99 bis 100a E 1962). Sie befassen sich
mit der Entziehung der Fahrerlaubnis. Diese ist als MaB-
regel der Sicherung und Besserung erst vor einigen
Jahren durch das Gesetz zur ‘Sicherung des StraBenver-
kehrs vom 19. Dezember 1952 (Bundesgesetzbl. I S. 832)
in das allgemeine System der MaBregeln des Strafrechts
eingefiigt worden. Der Entwurf schligt keine grundsatz-
* liche Reform dieser Rechtseinrichtung vor. Er beschrankt
sich vielmehr auf einzelne Anderungen, die dem Zweck

dienen, die Wirksamkeit der MaBnahme zu erhéhen und
Unklarheiten zu beseitigen, die sich bei der Auslegung
des geltenden Rechts ergeben haben. Hervorzuheben ist
jedoch, daB der begrenzte Wirkungsbereich der MaBregel
durch die neue kriminal- und verkehrspolitisch bedeutsa-
me Nebenstrafe des Fahrverbots eine wichtige Ergdanzung
erfahrt, Dariiber ist in der Begriindung zu Artikel 1 Nr. 2
Néheres ausgefiihrt.

DaB der Entwurf an der Entziehung der Fahrerlaubnis
als einer strafgerichtlichen MaBnahme festh&lt, beruht
vor allem auf den durchaus giinstigen Erfahrungen, die
seit der Einfiihrung der MaBregel gesammelt worden
sind. Die Gerichte, die durch Anordnung der engiiltigen
oder der vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis schon
im Jahre 1953 nicht weniger Fahrzeugfithrer aus dem
Kraftverkehr ausgeschaltet haben als die Verwaltungs-
behorden in jedeém vergleichbaren Zeitraum vorher, ha-
ben angesichts der wachsenden Verkehrsdichte und Unfall-
hédufigkeit zunehmend entschlossener von der MaBregel
Gebrauch gemacht und dadurch die Gesamtzahl der Ent-
ziehungen in den letzten Jahren stédndig gesteigert. Bei
Beriicksichtigung der Anfangsschwierigkeiten, die erfah-
rungsgemdf mit jeder grundlegenden Rechtsdnderung
verbunden sind, kann das unbedenklich als ein Erfolg
gewertet werden, der allein schon einen erneuten tiefen
Eingriff in das geltende Recht verbietet. Hinzu kommt
aber, daB sich die fiir die Einfilhrung der MabBregel
im Jahre 1952 ausschlaggebend gewesenen Gesichtspunkte
nach den bisherigen Erfahrungen der Praxis als zutref-
fend erwiesen haben. Es ist eine Forderung der Gerech-
tigkeit, daB der Richter in einer Verkehrssache nicht
nur iber die Strafe, sondern auch iiber die Entziehung
der Fahrerlaubnis entscheiden kann. Da der Strafe auch
Sicherungsaufgaben zukommen, werden Strafart und Straf-
maB haufig davon abhédngen, ob daneben die den Titer
regelméBig schwer treffende Entziehung angeordnet wird.
Bliebe im Strafverfahren ungewiB, ob die MaBregel durch
die zustdndige Verwaltungsbehérde angeordnet wird, so
konnte der Richter nicht beurteilen, ob und in welchem
Umfang die Sicherungsfunktion der Strafe durch die Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis {ibernommen werden kann.
Auch ist aus Griinden der ProzeBwirtschaftlichkeit der
Aufwand eines besonderen Verwaltungsverfahrens nicht
zu verantworten, wenn der Richter ohnehin zum Zwecke
der strafrechtlichen Beurteilung eine Klirung des Sach-
verhalts vornehmen mu8. .

Der Entwurf 148t auch die rechtliche Ausgestaltung der
Entziehung als einer MaBregel der Sicherung und Besse-
rung unberiihrt. In Wissenschaft und Praxis ist verein-
zelt die Forderung erhoben worden, die MaBnahme in
eine Strafe umzugestalten, weil sie von den Verurteilten
regelméBig als schweres Strafiibel empfunden werden
miisse, bei ihrer Anordnung auch Gesichtspunkte der
Vergeltung zu beriicksichtigen. Der Entwurf macht sich
diese Forderung nicht zu eigen. Soweit es sich darum
handelt, ob ein Téter zum Fiihren von Kraftfahrzeugen
ungeeignet ist — sei es wegen korperlicher Unzuldng-
lichkeit oder ungeniigender Ubung, sei es wegen charak-
terlicher Mangel —, darf fiir Art und Umfang der MaB-
regel nicht die Schwere des Unrechts und der Schuld, son-
dern die GroBe der vom Téter fiir den Verkehr ausgehen-
den Gefahren maBgebend sein. Daran &ndert die Tat-
sache nichts, daB Unrecht und Schuld héufig als Indiz fiir
den Eignungsmangel herangezogen werden miissen und
daB die MaBregel vom Téter als Strafiibel empfunden
wird. Beide Gesichtspunkte treffen auch fiir andere MaB-
regeln, z. B. die Sicheérungsverwahlrung, zu. Es geht aber
bei ungeeigneten Fahrzeugfithrern gerade nicht darum,
eine zusdlzliche Strafe zu verhdngen, d. h. deren kom-
plexe Wirkungen durch Vergeltung des schuldhaft began-
genen Unrechts und durch Verfolgung weiterer general-
oder spezialpraventiver Zwecke zu erzeugen. Hier kommt
es vielmehr darauf an, ohne Ricksicht auf Unrecht und
Schuld jeden ungeeigneten Fahrzeugfithrer so lange aus
dem Kraftverkehr auszuschalten, als er voraussichtlich
dessen Anforderungen nicht gewachsen sein wird. Das ist
eine unabdingbare Forderung der Verkehrssicherheit. Da8
der MafBiregel unter den Gesichtspunkten der Gerechtig-
keit und der VerhdltnisméBigkeit gewisse Grenzen ge-
setzt sind, gilt allgemein fiir das ganze MaBregelrecht
und ist keine besondere Eigenart der Strafe. Es gilt so-
gar fiir die Entziehung der Fahrerlaubnis durch die Ver-
waltungsbehérde (§ 4 des StraBenverkehrsgesetzes), -die
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diese MaBnahme fiir ihren Zustdndigkeitsbereich nach
denselben Grundsdtzen anwendet wie die Strafgerichte.
Die Ausgestaltung der Entziehung als Strafe wiirde dazu
zwingen, die Schuld zur Grundlage der Strafbemessung
zu machen. Das ist aber unsachgemidB, weil dann nicht
die Sicherheit des StraBenverkehrs, sondern ein Biindel
individueller, bei jedem Té&ter unterschiedlicher Um-
stdande MabBstab fiir die Anordnung der Entziehung und
die Dauer der ihr folgenden Sperre sein wiirde. Das kann
bei der Nebenstrafe des Fahrverbots, bei der es an einem
anderen brauchbaren Ankniipfungspunkt fehlt, hingenom-
men werden und ist dort auch wegen der Kurzfristigkeit
des Eingriffs sinnvoll (vgl. die Begriindung zu Artikel 1
Nr. 2). Die Einwendung, der mit der Entziehung verfolgte
Zweck, Eindruck auf den Kraftfahrer zu machen, damit er
sich in Zukunft den Verkehrsregeln fiige, sei ein typi-
scher Strafzweck und deshalb ausschlieSlich der Strafe
zugehérig, ist unzutreffend. Die Warnung des Téters fiir
die Zukunft ist ein spezialprdventiver Zweck, der zwar
bei der Strafe regelmdBig vorkommt, der ebenso aber
auch, weil er die Besserung des Téters erstrebt, bei den
MabBregeln denkbar ist. /
Zu § 42 m — Entziehung der Fahrerlaubnis

Absatz 1 ist eng an das geltende Recht angelehnt.
Soweit er Anderungen vorsieht, haben sie ausschlieBlich
gesetzestechnische Bedeutung. Das gilt vor allem fiir das
Erfordernis der Verurteilung ,zu einer Strafe”, auf das
der Entwurf verzichtet, weil es entbehrlich ist. Im Bereich
des allgemeinen Strafrechts ist eine Verurteilung regel-
méBig zugleich eine Verurteilung zu Strafe, so daB ein
Bediirfnis, die Verhdngung einer Strafe zur besonderen
gesetzlichen Voraussetzung zu machen, nicht besteht.
Im Jugendstrafrecht sind dagegen durch das besondere
Erfordernis der Bestrafung bei den ErziehungsmaBregeln
und Zuchtmitteln und bei dem Schuldspruch nach § 27 des
Jugendgerichtsgesetzes *Schwierigkeiten entstanden, die
von der Rechtsprechung nur zum Teil behoben worden
sind. Die vorgeschlagene Neufassung macht diese Schwie-
rigkeiten gegenstandslos und hat zugleich die erwiinschte
Nebenwirkung, daB die seltenen Félle des Absehens von
Strafe in den Anwendungsbereich der MaBregel einbezo-
gen werden. AuBerdem stellt die Fassung des Absatzes 1
abweichend vom geltenden Recht ausdriicklich klar, daB
die Entziehung der Fahrerlaubnis nicht nur bei einer
Verurteilung und bei erwiesener Zurechnungsunféhigkeit
des Taters, sondern auch dann in Frage kommt, wenn
ein Freispruch wegen nicht auszuschlieBender Zurech-
nungsunfihigkeit geboten ist. Diese Kldrung ist wegen
des voriibergehenden Schwankens in der Rechtsprechung
einzelner Gerichte zweckmdBig. Es sei jedoch bemerkt,
daB sich daraus kein Hinweis fiir die Auslegung des § 330
a StGB (Volltrunkenheit) ergibt, wo der Fall nicht auszu-
schlieBender Zurechnungsunfdhigkeit ebenfalls eine be-
deutsame_Rolle spielt; der Entwurf hat diese letztere
Vorschrift in den Rahmen der sofort durchzufithrenden
Reform nicht einbezogen. — SchlieBlich umschreibt Absatz
1 das Erfordernis des Eignungsmangels in einer Weise,
die vom geltenden Recht geringfiigig abweicht. Die bis-
herige Fassung ,wenn er sich durch die Tat als ungeeig-
net erwiesen hat" 14Bt die Auslegung 'zu, daB es fir die
Feststellung des Eignungsmangels im Gegensatz zur
Rechtslage bei allen anderen MabBregeln nicht auf den
Zeitpunkt der Entscheidung, sondern auf den der Tat an-
komme. Die letzte Auslegung wiirde dem System der
MabBregeln der Sicherung und Besserung widersprechen.
Sie soll durch die Neufassung -verhindert werden. Im
iibrigen sei darauf hingewiesen, daB Absatz 1 als Er-
kenntnisgrundlage fiir die Frage, ob die Entziehung im
Einzelfall geboten ist, nicht die Persénlichkeit des Taters,
sondern nur die begangene Tat erwéhnt. Das steht in
Ubereinstimmung mit dem geltenden Recht. Dadurch soll
zum Ausdruck kommen, daB sich die Beurteilung des Eig-
nungsmangels auf die begangene Tat und dariiber hinaus
grundsétzlich nur auf diejenigen Ziige der Persdnlichkeit
des Titers stiitzt, die mit der Tat irgendwie zusammen-
hiéngen. Es wird also auch kiinftig im allgemeinen eine
sorgfaltige Abwagung aller Umsténde, welche die Persén-
lichkeit des Téters mit einbezieht, unerléBlich sein. Nur
ist eine Gesamtwiirdigung der Téterpersonlichkeit, die
sich auf alle ihre Eigenschaften erstreckt, weder geboten
noch iiberhaupt zulédssig.

Im Zusammenhang mit Absatz 1 wird noch auf eine
Besonderheit hingewiesen, die sich aus der Neufassung
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der 'StVZO durch die Verordnung zur Anderung von
Vorschriften des StraBenverkehrsrechts vom 7. Juli 1960
(Bundesgesetzbl. I S. 485) ergibt. Durch §§ 15 d ff. StVZO
ist die sogenannte ,Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeforde-
rung” eingefiihrt -worden, die unter bestimmten Voraus-
setzungen neben der allgemeinen Fahrerlaubnis (§ 5 Abs.
1 StVZO) erforderlich ist. Nach dem Wortlaut des § 42
m Abs. 1 StGB konnen die Gerichte die Fahrerlaubnis nur
entziehen, wenn der Téater allgemein zum Fiihren von
Kraftfahrzeugen ungeeignet ist. Die Entziehung hat dann

stets den Verlust der Fahrerlaubnis. schlechthin zur Folge.

Sie ergreift die Fahrerlaubnis samtlicher Klassen von
Fahrzeugen, zu deren Fithrung der Téater befugt ist. Das
schlieBt zugleich auch den Verlust der Fahrerlaubnis zur
Fahrgastbeférderung ein. Aus dieser Rechtslage folgt,
daB die gerichtliche Entziehung nicht auf die Fahrerlaub-
nis zur Fahrgastbeférderung beschrénkt werden kann mit
der Begriindung, daB dem Tater nur die Eignung zur
Fahrgastbeférderung fehle. In solchen Féllen kann nur
die Verwaltungsbehorde tédtig werden. Um deren Ein-
greifen wéhrend eines schwebenden strafgerichtlichen
Verfahrens nicht zu erschweren, ist eine Anderung des
§ 4 StVG vorgesehen. Auf Artikel 4 Nr. 1 und die Begriin-
dung dazu wird verwiesen.

Absatz 2 bringt eine bedeutsame Fortentwicklung
des geltenden Rechts%), Wahrend dieses die Beurteilung
der Frage, ob der Téater sich durch die Tat als ungeeignet
zum Fiihren von Kraftfahrzeugen erwiesen hat, dem
Ermessen des Richters tiiberlaBt, schrankt der Entwurf
dieses Ermessen in einem wichtigen Bereich durch eine
gesetzliche Richtlinie ein, die der Verstdarkung des Kamp-
fes gegen die Verkehrsgefahren dient. In dem Katalog

_des Absatzes 2 wird eine Anzahl von Tatbestdnden des

Verkehrsstrafrechts, die zum Teil durch weitere erschwe-
rende Merkmale erganzt sind, aufgezdhlt. Die Begehung
dieser Taten soll den Téter grundsatzlich ungeeignet
erscheinen lassen, Kraftfahrzeuge zu fithren. Der Ent-
wurf geht dabei von der Uberlegung aus, daB die aufge-
fiihrten Zuwiderhandlungen in der Regel einen solchen
Grad des Versagens oder der Verantwortungslosigkeit
des Téters offenbaren, daB damit zugleich auch dessen
Eignungsmangel feststeht. Nur wenn besondere Umsténde
vorliegen, die den seiner allgemeinen Natur nach schwe-
ren und gefdhrlichen VerstoB in einem anderen Licht
erscheinen lassen als den Regelfall oder die nach der Tat
die Eignung giinstig beeinfluBt haben, ist fiir die selb-
stdndige richterliche Beurteilung des Eignungsmangels
Raum. Als solche besonderen Umstdnde kommen nament-

4) Die Begriindung zu Absatz 2 geht von folgender Fassung
des Regierungsentwurfs aus:

»(2) Ist die mit Strafe bedrohte Handlung in den Féllen des
Absatzes 1 ein Vergehen .

1. der Gefidhrdung des Straienverkehrs (§ 315 c),

2. der Verkehrsflucht (§ 142), obwohl der Téiter weil oder wis-
sen kann, daB bei dem Unfall ein Mensch getdtet oder nicht
unerheblich verletzt worden oder an fremden Sachen bedeu-
tender Schaden entstanden ist, oder
3. der Volltrunkenheit (§ 330 a), die sich auf eine der mit
Strafe bedrohten Handlungen nach den Nummern 1 oder 2
bezieht, : ‘
so ist der Téter als ungeeignet zum Fiihren von Kraftfahr-
zeugen anzusehen, wenn nicht besondere Umstéinde die An-
nahme ausschlieBen.®

Die Fassung des Gesetzes unterscheidet sich vom Regierungs-
entwurf in zwei Punkten:
a) der Katalog des Absatzes 2 ist durch den Tatbestand der
Trunkenheit im Verkehr (§ 316 n. F.) erweitert worden;

b) die Formel iiber den Eignungsausschlu8 am Ende des Ab-
satzes ist geédndert worden. !

Die Anderung zu a) ist auf Vorschlag des Vermittlungsaus-
schusses, den der Bundesrat angerufen hatte, vorgenommen
worden. Zur Begriindung hatte der Bundesrat (Drucksache
IV/2431) aufgefiihrt:

»,Nach der seit Jahren gefestigten Rechtsprechung der Ge-
richte wird bei der Trunkenheit im Verkehr, die nach gelter-
dem Recht nur eine Ubertretung ist, der Téter in der liber-
wiegenden Anzahl der Félle als ungeeignet zum Fiihren
eines Kraftfahrzeuges angesehen; der Entzug der Fahrerlaub-
nis ist deshalb die Regel. Im Hinblick auf die Geféhrlichkeit
der Trunkenheit im Verkehr und der stindigen Zunahme
des Delikts darf dieser Praxis nicht dadurch entgegengetreten .
werden, daB der Tatbestand der Trunkenheit im Verkehr nicht
in den Katalog des § 42 m Abs. 2 aufgenommen wird, zumal
die Gefidhrlichkeit dieses Tatbestandes im Gesetz dadurch
anerkannt worden ist, daB der Tatbestand zum Vergehen er-
hoben worden ist.

Die Bedenken gegen die im Gesetz vorgesehene Fassung
werden nicht durch die Einflihrung der Nebenstrafe des
Fahrverbots ausgerdumt; dieses ist kein ausreichendes Aqui-
valent.“ !
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lich notstandséhnliche Lagen in Frage, die das Verhalten
des Téaters zwar nicht voll entschuldigen, aber immerhin
begreiflich erscheinen lassen. Daneben ist auch an den
Fall zu denken, da8 der Fiihrerschein des Téters vor dem
Urteil in Verwahrung genommen worden ist und das

Verfahren so lange gedauert hat, daB der Zweck der

MabBregel bereits durch die vorldufige MaBnahme erreicht
werden konnte. Insgesamt muB die Annahme besonderer
Umstdnde auf seltene Ausnahmen beschrdnkt bleiben;
das ergibt sich aus dem Sinnzusammenhang und aus
dem Erfordernis, daB die Umstdnde die Uberzeugung
des Gerichts von der fortbestehenden Eignung des Téa-
ters begriinden miissen. — Die vorgeschlagene Neuerung
ist mit dem Wesen der Entziehung der Fahrerlaubnis als
einer MaBregel der Sicherung und Besserung vereinbar.
Der Entwurf macht.sich nur die unbestreitbare Erfahrungs-
" tatsache zunutze, daB bestimmte gefdhrliche Verhaltens-

weisen schon fir sich allein die Feststellung rechtfertigen,,

der Tater sei fir die Teilnahme am Kraftverkehr unge-
eignet. Indem er solches Verhalten abstrakt umschreibt
und die Moglichkeit von Ausnahmen im: Einzelfall ein-
rédumt, gibt er dem Richter im Grunde nur einen Ausle-
gungshinweis fiir den Begriff der Eignung und damit zu-
gleich eine festere Fiihrung durch das Gesetz. Die prakti-
sche Bedeutung des Absatzes 2 liegt vor allem darin,
daB bei Vorliegen seiner Voraussetzungen die sonst erfor-
derliche Gesamtabwégung der Umstdnde, die fiir oder
gegen die Eignung des Té&ters zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen sprechen, unterbleibt und daB an ihre Stelle
die Priifung der Frage tritt, ob ausnahmsweise besondere
Griinde die Annahme der Eignung rechtfertigen. Wich-
tig ist die Vorschrift aber auch deshalb, weil sie einen
‘Gesichtspunkt fiir den allgemeinen BewertungsmaBstab
erkennen ldBt, den der Entwurf fiir die Eignung zum

Fiihren von Kraftfahrzeugen zugrunde legt. Das diirfte

einer gréBeren Einheitlichkeit der Rechtsprechung férder-
lich sein. .

Unter den mit Strafe bedrohten Handlungen, die im
Sinne der vorstehenden Ausfiihrungen den Eignungsman-
gel in der Regel begriinden, fiihrt § 42 m Abs. 2 an erster
Stelle die Geféhrdung des StraBenverkehrs nach § 315 c
StGB i. d. F. des Artikels 1 Nr. 6 an. Hier handelt es sich
darum, daB der Tater infolge Alkoholeinflusses, infolge
einer auf anderen Ursachen beruhenden Fahruntiichtigkeit
oder durch bestimmte, grob verkehrswidrig und riick-
sichtslos begangene Fahrfehler eine konkrete Verkehrs-
gefahr herbeifiihrt. Der Tatbestand der StraBenvetkehrs-
gefdhrdung erfait besonders gefahrliche und verhéltnis-
méBig hdufig vorkommende Pflichtverletzungen von
Fahrzeugfiihrern im flieBenden Verkehr, die der Entwurf
aus diesem Grunde mit einer im Vergleich zu den iibri-
-gen Verkehrszuwiderhandlungen erheblich verscharften
Strafe bedroht. Es ist deshalb berechtigt, ihnen die Wir-
kung beizulegen, daB sie im allgemeinen die Eignung
des Taters zum Fiihren von Kraftfahrzeugen ausschlie-
Ben. — Als nédchsten Tatbestand fiihrt Absatz 2 die Ver-
kehrsflucht nach § 142 StGB unter der Voraussetzung
auf, daB der Tater weiB oder wissen kann, daB bei dem
Unfall ein Mensch get6tet oder nicht unerheblich verletzt
worden oder an fremden  Sachen bedeutender Schaden
entstanden ist. Insoweit handelt es sich um einen Sach-
verhalt, der nach der Rechtsprechung zum geltenden
Recht schon nahezu ausnahmslos mit der Entziehung der
Fahrerlaubnis beantwortet wird: Seine Aufnahme in den
Katalog dient deshalb nur dazu, einen in der Praxis
erarbeiteten WertmaBstab im Gesetz zu verankern. —
Als letzter Tatbestand wird schlieBlich die Volltrunken-
heit nach § 330 a StGB genannt, .soweit sie sich auf
eine andere in dem Katalog aufgefiihrte Tat bezieht. Da-
nach muf die in trunkenem Zustand begangene Rausch-
tat die Merkmale einer der Nummern 1 oder 2 des
Absatzes 2 erfiillen. Mit dieser Begrenzung ist die Auf-
nahme der Volltrunkenheit aus Griinden der Logik gebo-
ten; sie bedarf deshalb keiner néheren Begriindung. —

Liegen im Einzelfall die Voraussetzungen des Absat-
zes 2 nicht vor, so ist die Eignungsfrage ebenso wie im
geltenden Recht auf Grund einer Wiirdigung der Tat und
der mit ihr zusammenhéngenden Ziige der Taterpersonlich-
keit zu priifen. Dabei kann der aus dem Zusammenhang
der Beispielsfidlle erkennbare BewertungsmaBstab nur
Anhaltspunkte bieten und nicht etwa bestimmte Ergeb-

nisse erzwingen. Es ware ein verhdngnisvoller Irrtum, zu
glauben, daf dem Katalog nach irgendeiner Richtung ab-
schlieBende Wirkung zukdme und daB die MabBregel im
allgemeinen nur unter den Voraussetzungen des Absat-
zes 2 angeordnet werden diirfte. Eine solche Annahme
wird durch den Zusammenhang der Absdtze 1 und 2
widerlegt. Sie hdtte ein angesichts der gegenwaértigen
Verkehrsverhéltnisse nicht vertretbares Erstarren der
Praxis und eine gefdhrliche Schwachyng des Kampfes
gegen ungeeignete Kraftfahrer zur Folge. Fiir die Durch-
setzung des Grundsatzes, daB auBerhalb des Absatzes 2
keine gegeniiber dem geltenden Recht strengeren An-
forderungen an den Eignungsmangel gestellt werden
diirfen, werden notfalls die Rechtsmittelgerichte mit Nach-
druck zu sorgen haben. Dabei wird Wert darauf zu legen
sein, daB die Eignung vor allem bei den Tétern griindlich
nachgepriift wird, die gehauft kleinere Verkehrszuwider-
handlungen begehen. In den vorbereitenden Beratungen
zu dem Entwurf ist erwogen worden, in dem Katalog des
Absatzes 2 auch den Fall aufzunehmen, daB der Téater
innerhalb der letzten zwei Jahre vor der Tat eine be-
stimmte Zahl von Verkehrszuwiderhandlungen — ganz
gleich welcher Art und Schwere — begangen hat. Davon
ist nur deshalb abgesehen worden, weil durch eine solche °
Vorschrift wahrscheinlich die Grenze einer im Gesetz
moglichen Schematisierung iiberschritten wiirde und weil
es ohnehin offen zutage liegt, daB die gehdufte Begehung
von Kkleinen VerkehrsverstoBen die Eignung zur Teil-
nahme am Kraftverkehr in Frage stellt.

Absatz 3 entspricht sachlich dem geltenden Recht
(§ 42 m Abs. 2 Satz 1, Abs. 3 Satz 1 StGB). Die Anderung
des Gesetzeswortlauts hat nur technische Bedeutung.

Zu § 42 n — Sperre.

Die Vorschrift regelt die als Folge der Entziehung nach
§ 42m StGB anzuordnende Sperre fiir die Erteilung einer
neuen Fahrerlaubnis. Sie hélt in Absatz 1 am geltenden
Recht insoweit fest, als sie- dem Gericht die Pflicht auf-
erlegt, zugleich mit der Entziehung zu bestimmen, daB fiir
die Dauer von sechs Monaten bis zu fiinf Jahren oder fiir
immer keine neue Fahrerlaubnis erteilt werden darf. Der
von. verschiedener Seite erhobenen Forderung, das Min-
destmaB der Sperre herabzusetzen, hat der Entwurf —
abgesehen von der einem praktischen Bediirfnis -ent-
sprechenden Neuregelung in Absatz 4, Absatz 5 Satz 2
und Absatz 6 — nicht entsprochen. Dadurch wiirde das
Wesen der Entziehung als einer MabBregel der Sicherung
und Besserung ernstlich in Frage gestellt und im unteren
Bereich in Wahrheit eine strafdhnliche MaBnahme ge-
schaffen. Da der Entwurf fiir diesen Bereich die Neben-
strafe des Fahrverbots (Artikel 1 Nr. 2) zur Verfiigung
stellt, trdgt er dem kriminalpolitischen Bediirfnis nach
kurzfristiger Ausschaltung von Fahrzeugfiihrern aus dem
Kraftverkehr ausreichend Rechnung. Unter diesem Ge-
sichtspunkt ist deshalb eine Herabsetzung des Mindest-
maBes der Sperre nicht geboten. Sie wiirde auf der an-
deren Seite aber eine schwere Gefahr fiir die Wirksam-
keit der Strafrechtspflege iiberhaupt heraufbeschworen;
denn wenn durch .allgemein' zu niedrige Festsetzung der
Sperrfristen ungeeignete Kraftfahrer nicht geniigend lange
vom Kraftverkehr ferngehalten werden, ist die Sicherheit
der Allgemeinheit gefdhrdet und der unerldBliche nach-
haltige Eindruck auf den jeweils betroffenen Kraftfahrer
nicht mehr gewéhrleistet. Die Herabsetzung des Mindest-
maBes der Sperre wiirde einer solchen Schwachung der
MaBregel Vorschub leisten. — Satz 2 des Absatzes 1
sieht die selbstindige Anordnung der Sperre vor, wenn
der Tater keine Fahrerlaubnis hat, im iibrigen aber die
Voraussetzungen des § 42m StGB vorliegen. Die Frage,
ob in solchen Féllen eine Sperre verhdngt werden darf,
war im geltenden Recht lange umstritten. Die vor-
geschlagene Lésung entspricht den Ergebnissen der
hochstrichterlichen Rechtsprechung; sie ist auch angemes-
sen, weil Griinde der Gerechtigkeit und der Gleichheit
gegen eine unterschiedliche Behandlung von Té&tern mit
und ohne Fahrerlaubnis sprechen. Es wiirde sich vor allem
vom Standpunkt der Betroffenen nicht begriinden lassen,
warum die Sperrwirkung nur bei Tétern eintritt, denen
eine wirksame Fahrerlaubnis entzogen wurde.

Absatz 2 enthdlt gegeniiber dem geltenden Recht
eine bedeutsame Anderung. Er gestattet dem Gericht,
von der Sperre bestimmte Arten von Kraftfahrzeugen
auszunehmen, wenn besondere Umstinde die Annahme
rechtfertigen, daB der Zweck der MaBregel dadurch nicht
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gefdhrdet wird. An dieser Regelung wird deutlich, daB der
Entwurf in Ubereinstimmung mit dem geltenden Ver-
kehrsrecht (§ 4 des StraBenverkehrsgesetzes) die teil-
weise Entzienung einer Fahrerlaubnis nicht zuldBt. Diese
wird vielmehr, wenn die Voraussetzungen des § 42m
StGB vorliegen, stets vollstdndig entzogen und mit der
Rechtskraft des Urteils endgiiltig hinfdllig. Daran muB
schon aus Griinden der Einheitlichkeit des strafrechtlichen
und des verwaltungsrechtlichen Entziehungsverfahrens
festgehalten werden. Im allgemeinen wird nun das Ge-
richt auch die Sperre auf die Erteilung einer neuen Fahr-
erlaubnis schlechthin erstrecken, weil der Eignungsmangel
eines Taters, der durch eine Straftat offenbar wird, regel-
maBig auf charakterlichen Unzulédnglichkeiten beruht, die
sich — von Ausnahmen abgesehen — bei der Fiihrung
von Kraftfahrzeugen jeder Art auswirken kénnen. Gleich-
wohl kommen Verkehrszuwiderhandlungen vor, die auf
einem charakterlichen Versagen in einem abgegrenzten
Bereich beruhen und bei denen der Wirksamkeit der MaB-
regel kein Abbruch geschieht, wenn von der Sperre be-
stimmte Arten von Kraftfahrzeugen ausgenommen wer-
den. Gedacht ist dabei etwa an Berufskraftfahrer, deren
Unzuverlassigkeit nur bei der Fiithrung von Kraftradern
auBerhalb ihres Dienstes zutage tritt, oder an Landwirte,
die' zwar ihren Trecker unbeanstandet fiihren, aber der
Versuchung nicht widerstehen, nach Feierabend ein
schnelles Fahrzeug in angetrunkenem Zustand zu be-
nutzen. Dabei versteht der Entwurf unter ,bestimmten
Arten von Kraftfahrzeugen" solche, auf die nach § 5
Abs. 1 Satz 2 StVZO die Fahrerlaubnis beschrankt werden
kann. — Die Frage, ob die gleiche Auflockerung der
Sperre auch fiir die Erteilung einer neuen Fahrerlaubnis
unter bestimmten Bedingungen (z. B. Beschrankungen der
Erlaubnis auf bestimmte Zeiten, Ortschaften oder Gebiete)
vorgesehen werden muB8, ist gepriift und verneint worden.
Das Bediirfnis nach einer solchen Auflockerung ist bisher
nur ausnahmsweise in praktischen Fallen hervorgetreten,
in denen die vollstdndige Sperre das nach den Umstédnden
notwendige MaB der dem Té&ter aufzuerlegenden Be-
schrdnkungen tiberstieg. In der Regel handelt es sich um
Riicksichten auf die wirtschaftliche EinbuBle, die dem Téater
aus dem umfassenden Verbot erwachsen kann. Gerade
die Méglichkeit, die Erteilung einer neuen Fahrerlaubnis
unter bestimmten Bedingungen zu gestatten, birgt die

schwerwiegende Gefahr, daB in einem nicht iibersehbaren.

Umfang hintergriindige wirtschaftliche Erwéagungen fir
die Anwendung der MaBregel bedeutsam werden. Um
dieser Gefahr willen, die eine Beeintrachtigung des
Schutzes der Allgemeinheit zur Folge haben kann, ist von
der Moglichkeit einer weitergehenden Auflockerung der
Sperre abgesehen worden.

Absatz 3 sieht, abweichend vom geltenden Recht,
eine Erhéhung des MindestmaBes der Sperre auf ein Jahr
vor, wenn gegen den Téter in den letzten drei Jahren vor
der Tat bereits einmal eine Sperre angeordnet worden
ist. Dabei macht es keinen Unterschied, ob diese Sperre
zusammen mit der Entziehung der Fahrerlaubnis nach
§ 42m StGB oder nach Absatz 1 Satz 2 selbstandig aus-
gesprochen worden ist. DaB die vorausgegangene MaB-
regel Rechtskraft erlangt haben muB, bedarf keiner be-
sonderen Hervorhebung. Durch diese Verscharfung sollen
die Kraftfahrer erfafit werden, die sich wiederholt als
ungeeignet erwiesen haben und bei denen erfahrungs-
gemdB nur tiefgreifende Beschrdankungen ausreichen, um
sie zu einem verkehrsmdBigen Verhalten zu zwingen.
Der Entwurf fiihrt in Absatz 3 nicht den Fall auf, daB dem
Téater innerhalb der angegebenen Frist bereits einmal die
Fahrerlaubnis durch die Verwaltungsbehoérde entzogen
worden ist. Das hdngt damit zusammen, daB die Ver-
waltungsbehérde die Entziehung {iiberwiegend wegen
korperlicher oder geistiger Méngel ausspricht und daB
demgegeniiber die Entziehung wegen charakterlicher
Maingel, die allein die Erhohung des MindestmaBes der
Sperre rechtfertigen konnte, zuriicktritt. Auch wirken bei
Entziehungen durch die Verwaltungsbehorde nicht selten
verschiedenartige Griinde zusammen, die nur in ihrer
Gesamtheit eine tragfihige Grundlage fiir die Entschei-
dung bilden. Wegen-dieser Unsicherheit der Abgrenzung
verzichtet der Entwurf darauf, die vorausgegangene ver-
waltungsbehordliche Entziehung zum zwingenden Grund
der Verschiarfung der Sperre zu machen. Er geht dabei
allerdings von der Voraussetzung aus, daB die Gerichte
bei ihrer Entscheidung eine vorausgegangene, auf charak-

terlichen Mangeln beruhende Entzieh\ing in jedem Falle
geblihrend beriicksichtigen werden.

Die Absdtze 4 bis 6 sollen einen bedeutsamen
Mangel des geltenden Rechts beheben. Dieses bietet
keine Handhabe, die Zeit einer vorldufigen Entziehung
der Fahrerlaubnis (§ 111 a StPO) oder einer Verwahrung,
Sicherstellung oder Beschlagnahme des Fiihrerscheins
(§ 94 StPO) auf die Sperre nach Absatz 1 anzurechnen.
Das hat die miBliche Folge, daB in bestimmten Fallen
alle, auch die unverschuldeten Verzogerungen eines
Rechtsmittelverfahrens zu Lasten des Betroffenen gehen.
Die im Entwurf vorgeschlagene Neuordnung beruht auf
folgenden Gesichtspunkten:

Solange es im Strafverfahren dem Tatrichter moglich
ist, nach Priifung der tatsdchlichen und rechtlichen Vor-
aussetzungen die Sperre dem 'in der Hauptverhandlung
hervorgetretenen Sicherungsbediirfnis anzupassen, be-
steht eine Notwendigkeit der Anrechnung einer vor-
laufigen Entziehung der Fahrerlaubnis oder einer Ver-
wahrung, Sicherstellung oder Beschlagnahme des Fiihrer-
scheins nicht; denn weil es auf den Grad des Eignungs-
mangels im Zeitpunkt der Hauptverhandlung ankommt,
ist der Tatrichter nicht gehindert, bei der Bemessung der
Sperre auf die Tatsache Riicksicht zu nehmen, daB der
Téater schon eine mehr oder weniger lange Zeit aus dem
Kraftverkehr ausgeschaltet war. Zu Schwierigkeiten
kommt es nur, wenn sich die vorldufige MaBnahme schon
so erheblich ausgewirkt hat, daB eine Sperre von minde-
stens sechs Monaten nicht mehr gerechtfertigt erscheint.
Mit Riicksicht darauf, daB die vorldufige MaBnahme in
ihren tatsdchlichen Wirkungen der endgiiltigen weit-
gehend entspricht, lassen sich diese Schwierigkeiten in

der Weise beheben, daB das MindestmaBl der Sperre um-

die Zeit verkiirzt wird, in der die vorlaufige MaBnahme
wirksam war (Absatz 4 Satz 1, Absatz 6). Innerhalb dieses
erweiterten Rahmens kann der Tatrichter die Sperre nach
dem jeweiligen kriminalpolitischen Bediirfnis festsetzen,
das sich im Zeitpunkt der Hauptverhandlung ergibt. Aller-
dings sieht der Entwurf eine Verkiirzung des Mindest-
males der Sperre auf einen Zeitraum von weniger als
drei Monaten nicht vor (Absatz 4 Satz.2). Er gibt damit
der Auffassung Ausdruck, daB es nicht dem Sinn des
Gesetzes entspricht, einen Téater als ungeeignet zum
Flihren von Kraftfahrzeugen zu bezeichnen, zugleich aber
die alsbaldige Wiedererteilung der Fahrerlaubnis zuzu-
lassen. Das wiirde mit dem Wesen der MaBregel nur
schwer in Einklang zu bringen sein und zugleich einen
vermeidbaren Verwaltungsaufwand zur Folge haben. In
solchen Fillen kann der Richter den Zweck einer etwa
noch sinnvollen kurzfristigen Ausschaltung des Taters
aus dem Kraftverkehr besser durch ein Fahrverbot er-
reichen. — Absatz 4 gilt fiir das Verfahren des Tatrichters
sowohl im ersten Rechtszug als auch in der Berufungs-
instanz. Dabei wird die Auffassung zugrunde gelegt, dafi
das Verbot der Schlechterstellung nach § 331 StPO —
abgesehen von der Frage, ob es fiir MaBregeln der Siche-
rung und Besserung iiberhaupt gilt — den Berufungs-
richter mindestens nicht daran hindert, die Sperre im
Rahmen der Entscheidung des Erstrichters zu bemessen,
selbst wenn er dabei die Zeit der vorlaufigen Entziehung
der Fahrerlaubnis oder der Verwahrung, Sicherstellung
oder Beschlagnahme des Fiihrerscheins, die nach dem
Urteil verstrichen ist, nicht zugunsten des Téters bertick-
sichtigt. Dieses Ergebnis, das im Interesse der Sicherheit
des StraBenverkehrs erwiinscht ist, steht nicht im Wider-
spruch zum Wortlaut des § 331 StPO; dessen Anderung
ist deshalb nicht erforderlich. .

Nach Verkiindung des letzten tatrichterlichen Urteils
ist die Rechtslage grundsatzlich anders zu beurteilen als
in der Tatsacheninstanz. Im Revisionsverfahren und im
Falle der Zuriicknahme eines Rechtsmittels koénnen die
tatsdchlichen Voraussetzungen der MaBregel nicht mehr
gepriift werden. Wiirde hier die Sperre erst vom Zeit-
punkt der Rechtskraft an berechnet, so ware die Zeit der
tatsdchlichen Ausschaltung des Téters aus dem Kraftver-
kehr von den Zufalligkeiten des weiteren Verfahrens
abhédngig. Da aber die Sperre nach dem Sicherungsbediirf-
nis im Zeitpunkt des letzten Urteils in der Tatsachen-
instanz bemessen wird, entspricht es der Gerechtigkeit,
dem Téater diese Grundlage zu erhalten, bis es zu einer
Aufhebung des Urteils und damit zu erneuter Entscheidung
des Tatrichters kommt. Bei diesem Ausgangspunkt er-
scheint es zwingend, in die Sperre, die im allgemeinen
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"mit der Rechtskraft des Urteils beginnt, die Zeit einer
wegen der Tat angeordneten vorldufigen Entziehung der
Fahrerlaubnis oder Verwahrung, Sicherstellung oder Be-
schlagnahme des Fiihrerscheins einzurechnen, soweit sie
nach Verkiindung des Urteils verstrichen ist, in dem die
der MaBregel zugrunde liegenden tatsachlichen Feststel-
lungen letztmals gepriift werden konnten (Absatz 5
Satz 2, Absatz 6).

Die in den Absédtzen 4 bis 6 vorgeschlagene Regelung
vermeidet eine Vorschrift, die nach dem Vorbild des § 60
StGB eine Anrechnung der Dauer der vorldufigen MaB-
nahmen auf die Sperre vorsieht. Eine solche Vorschrift
widre aus dogmatisdlen Griinden bedenklich, weil sie die
Anordnung einer MaBregel der Sicherung und Besserung
auch mit erkung fiir die Vergangenheit voraussetzt.
Das stinde aber in.einem unlésbaren Wlderspruch zur
Rechtsnatur der MaBregeln, die ausschlieBlich in die Zu-
kunft gerichtet sind.

Absatz 7 148t in Anlehnung an den geltenden §42m
Abs. 4 StGB eine Aufhebung der Sperre vor Ablauf der
im Urteil bestimmten Frist zu, wenn sich Grund zu der
Annahme ergibt, daB ‘der Tdter zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen nicht mehr ungeeignet ist. Damit werden —
abweichend vom geltenden Recht, das insoweit zu Zwei-
feln AnlaB gegeben hat — die Voraussetzungen der vor-
zeitigen Aufhebung der Sperre mit denen der Entziehung
der Fahrerlaubnis voll zur Deckung gebracht Um zu ver-
hindern, daB die Gerichte die Erteilung einer neuen Fahr-
erlaubnis hdufig schon nach Ablauf kiirzester Zeitrdume
gestatten und dadurch die sichernde Wirkung der MaB-
regel allgemein gefahrden, schliefit die Vorschrift auBer-
dem die vorzeitige Aufhebung der Sperre vor Ablauf
ihrer gesetzlichen Mindestfrist aus, Bei der Berechnung
dieser Mindestfrist sind die Vorschriften des Absatzes 5
Satz 2 und des Absatzes 6 zu berticksichtigen.

Zu § 42 o — Internationaler Kiaftiahrzeugverkehr

Um der besseren Ubersicht willen faBt der Entwurf an
dieser Stelle die besonderen Vorschriften zusammen, die
fiir die Entziehung der Fahrerlaubnis im internationalen
Kraftfahrzeugverkehr gelten. Absatz 1 Satz 1 ersetzt
den geltenden § 42m Abs. 1 Satz 2 StGB. Er ist diesem
gegeniiber aus den Griinden erweitert, die bei § 37 Abs. 2
StGB i. d. F. des Artikels 1 Nr. 2 dargelegt sind.
Absatz 1 Satz 2 klart die Wirkung einer Entziehung
der Fahrerlaubnis gegeniiber auBerdeutschen Kraftfahr-
zeugfiihrern, die im Inland ohne einen von einer deut-
schen Behorde erteilten Fiihrerschein fahren diirfen. In
diesen Fillen kann die Entziehung nicht den Verlust der
von einer ausldndischen Behérde erteilten Erlaubnis zum
Fithren von Kraftfahrzeugen bewirken, weil das als Ein-
griff in fremde Hoheitsrechte rechtlich unzuldssig wire.
Es kommt nur die Wirkung eines Verbots in Betracht,
wiahrend der Sperre im Inland Kraftfahrzeuae zu fiithren,
fiir die es im innerdeutschen Verkehr einer Fahrerlaubnis
bedarf. Die vorgeschlagene Fassung stellt eine Doppeltes
klar: Wiahrend der Sperre verliert der auBerdeutsche
Kraftfahrzeugfiihrer seine besonderen Befugnisse aus der
Verordnung iiber internationalen Kraftfahrzeugverkehr
vom 12. November 1934 (Reichsgesetzbl. I S: 1137 mit
zahlreichen spateren Anderungen); er darf deshalb Kraft-
fahrzeuge, die nach den Vorschriften der StVZO fiihrer-
scheinpflichtiqg sind, im Inland nicht fithren. AuBerdem
darf ihm wéahrend der Sperre von einer deutschen Be-
horde keine Fahrerlaubnis erteilt werden.

Absatz 2 ersetzt den geltenden § 42m Abs. 2 Satz 2
StGB. Durch den Hinweis darauf, daB auch die Sperre in
dem ausldndischen Fahrausweis vermerkt wird, soll
sichergestellt werden, daB bei Verkehrskontrollen in der
Praxis der Zeitpunkt, bis zu dem das Verbot nach Absatz 1
Satz 2 wirksam ist, ohne weiteres ersichtlich ist. Der
genaue Inhalt des Vermerks wird durch Verwaltungsvor-
schriften im einzelnen festgelegt werden.

N

Zu § 42p — Verbindung von Maﬂregeln der Sicherung
und Besserung

Der bisherige § 42 n StGB muB wegen seiner systema-
tischen Bedeutung hinter die Vorschriften iliber die Ent-
ziehung der Fahrerlaubnls rucken und deshalb § 42p
werden.

Zu Nummer 4 (§ 60) — Anrechnung der vorlauiigen
Entziehung der Fahrerlaubnis

Die Vorschrift ermdglicht die ganze oder teilweise An-
rechnung einer vorlauflgen Entziehung der Fahrerlaubnis
(§ 111 a StPO) oder einer Verwahrung, Sicherstellung
oder Beschlagnahme des Fiihrerscheins (§ 94 StPO) auf
das Fahrverbot. Da das Fahrverbot als Nebenstrafe aus-
gestaltet ist ((vgl. die Begriindung zu Artikel 1 Nr. 2),
entspricht es sowohl den theoretischen Grundsétzen als
auch den Erfordernissen der Gerechtigkeit und Billigkeit,
die Anrechnung der im Hinblick auf eine drohende Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis getroffenen vorldufigen MaB-
nahmen auf das Fahrverbot zu ermdglichen. Fiir die
Frage, welche Gesichtspunkte im Einzelfall fiir die An-
rechnung maBgebend sind, wird weitgehend die Recht-
sprechung iiber die Anrechnung von Untersuchungshaft
verwertet werden kénnen.

Wird nach einer vorldufigen Entziehung der Fahr-
erlaubnis oder einer. Verwahrung, Sicherstellung oder
Beschlagnahme des Fiihrerscheins die endgiiltige Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis angeordnet, 'so ist § 60 Abs. 2
StGB nicht anwendbar. Fiir diesen Fall gelten die beson-
deren Vorschriften des § 42n Abs. 4 bis 6 StGB i. d. F.
des Entwurfs. Auf die Begriindung dazu wird verwiesen.

Zu Nummer 5 (§ 94) — Strafschirfung bei
staatsgefdhrdender Absicht

Die Vorschrift hat nur technische Bedeutung. Sie paBt
den § 94 Abs. 1 StGB an die unfer Nummer 6 vorge-
schlagene Neufassung der §§ 315 ff. StGB an.

Zu Nummer 6 (§§ 315 bis 316) — Verkehrsgefihrdung

Die Vorschriften tiiber Verkehrsgefédhrdung
sind gegeniiber dem Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur
Sicherung des StraBenverkehrs aus der 3. Wahlperiode
unter folgenden Gesichtspunkten grundlegend umgestal-
ter worden:

In den §§ 315 bis 316 wird das fiir die Gefadhrdung
des Verkehrs in allen Verkehrsarten
(Bahn-, Schiffs-, Luft- und StraBenverkehr) vorgesehenen
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des Tatbestandes der Trunkenheit im Verkehr (§ 316
StGB i. d. F. des Entwurfs eines Zweiten Gesetzes zur
Sicherung des StraBenverkehrs aus der 3. Wahlperiode %)
— verwirklicht. Mit Riicksicht auf die Eilbediirftigkeit der
Vorlage hatte sich der frithere Entwurf darauf beschréankt,
in den Tatbestand der Transportgefdhrdung nach § 315
StGB nur insoweit einzugreifen, als das im Hinblick auf
die Neuregelung .des StraBenverkehrsrechts zwingend
war. Dabei wurde, um die Verabschiedung der Novelle
nicht zu gefdhrden, eine Anzahl unbegriindeter Unter-
schiede und Spannungen in den Tatbestinden der Ver-
kehrsgefahrdung in Kauf genommen. Auch konnten einige
im E 1960 bereits vorgesehene Neuerungen nicht ver-
wirklicht werden, weil sie eine einheitliche Gestaltung
fiir den Gesamtbereich der Verkehrsgefédhrdung voraus-
setzten und ohne eine wesentliche Erweiterung des zu
regelnden Rechtsstoffes nicht durchfithrbar waren. Nach-
dem fiir den vorlieagenden Entwurf die Zeitnot. in der sich
die entsprechende Vorlage in der letzten Wahlperiode
befand, weaqgefallen ist, empfiehlt es sich, das Gebiet der
Verkehrsgefahrdung einheitlich zu ordnen und es voll-
stiandiqg — allerdings vorbehaltlich des Strafensystems —
auf den Stand zu bringen, der nach den Plédnen fiir die
Gesamtreform des Strafrechts vorgesehen ist. Weaen
des inneren Zusammenhangs, der zwischen diesen Vor-
schriften besteht, muB hingenommen werden, da8 einzelne
von ihnen iiber den Rahmen des Entwurfs, der allein die
Sicherung des StraBenverkehrs bezweckt, hinausgehen.

Zu § 315 — Gefihrliche Eingriffe in den Bahn-, Schiffs-
oder Luftverkehr -

Die Vorschrift, die dem Schutz der Sicherheit des
Bahn-, Schiffs- und Luftverkehrs gegen ge-
fahrliche Eingriffe dient, soll den Tatbestand des § 315
StGB in einer den Bediirfnissen des modernen Verkehrs
entsprechenden Weise ersetzen. Wéahrend sich die Tat-
bestandsbeschreibung des Absatzes 1 verhdltnisméBia
eng an das geltende Recht anschlieBt, werden die Straf-
drohungen grundlegend umaestaltet und die erschwerten
Taten in anderer Weise als bisher erfaft.

Soweit Absatz 1 den Tatbestand dndert, wird dazu
folgendes bemerkt:

5) Der Tatbestand ist nachtréglich eingefiigt worden.
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DaB nicht mehr ,die Sicherheit des Betriebes einer
Schienenbahn oder Schwebebahn, der Schiffahrt oder
der Luftfahrt" geschiitzt wird, sondern ,die Sicherheit
des Schienenbahn-, Schwebebahn-, Schiffs- oder Luftver-
kehrs”, dient vornehmlich der Vereinheitlichung des
Sprachgebrauchs; denn schon im geltenden Recht ist in
den vergleichbaren Tatbestinden der StraBenverkehrs-
gefdhrdung (§ 315 a StGB) davon die Rede, daB ,die
Sicherheit des StraBenverkehrs" beeintrdchtigt wird. Dar-
liber hinaus bietet die Anderung den Vorteil, daB sie den
flir den Strafschutz maBgeblichen Gesichtspunkt deutli-
cher hervortreten 148t und das aus sprachlichen Griinden
mogliche, aber sinnwidrige Ergebnis vermeidet, der Tater
miisse die Sicherheit des Betriebes der Schiffahrt oder
der Luftfahrt im ganzen beeintrachtigen.

Wihrend § 315 Abs. 1 StGB zur Ausscheidung der
StraBenbahnen aus dem Anwendungsbereich das
iberwiegend formale Merkmal der ,Schienenbahnen auf
besonderem Bahnkorper” verwendet, regelt der Entwurf
dieses Grenzgebiet zwischen den verschiedenen Verkehrs-
arten kiinftig in der Weise, daB Absatz 1 zwar alle Schie-
nenbahnen einbezieht, § 315 d jedoch die Anwendbarkeit
sdmtlicher Tatbestdnde der Gefdhrdung des Bahnverkehrs
ausschlieft, soweit die Schienenbahnen am StraBenver-
kehr teilnehmen. Diese werden damit den §§ 315 b und
315 ¢ zugewiesen und den Regeln iiber den StraBenver-
kehr unterstellt. Uber die Griinde fiir diese Anderung
wird in den Bemerkungen zu § 315 d Néaheres dargelegt.

‘Wihrend § 315 StGB zur Ergdnzung der bestimmt um-
schriebenen Begehungsformen dem Strafe androht, der
«~durch @hnliche Eingriffe oder durch ein an
Gefédhrlichkeit einem solchen Eingriff gleichkommende
Unterlassung” die Sicherheit des Verkehrs beeintrédch-
tigt, spricht der Entwurf nur noch davon, daB der Téter
»einen dhnlichen, ebenso gefdhrlichen Eingriff vornimmt”.
Diese Anderung beruht auf zwei voneinander unabhén-
gigen Gesichtspunkten. Einerseits wird auf das selbstdn-
dige Merkmal der Unterlassung verzichtet, weil die
Strafbarkeit des unechten Unterlassungsdelikts in der
Rechtsprechung allgemein fiir alle Erfolgsdelikte entwik-
kelt worden ist und unter verschiedenen Gesichtspunkten
bestimmten Einschrdnkungen unterliegt. Eine Sondervor-
schrift iiber die Unterlassung im Tatbestand der Verkehrs-
gefdhrdung kann deshalb nur zu rechtlicher Unsicherheit
im Hinblick auf die Anwendung der allgemeinen, fiir das
unechte Unterlassungsdelikt geltenden Grundsatze fiih-
reen. Andererseits verfolgt die Neufassung auch den
Zweck, den Anwendungsbereich des Tatbestandes ein-
zuschrdnken. Namentlich aus der Tatsache, daB § 315
StGB die Gleichwertigkeit der Unterlassung gegeniiber
dem tatbestandsméBigen Eingriff lediglich im Hinblick
auf den Grad der Gefdhrlichkeit voraussetzt, hat die
Rechtsprechung die Berechtigung abgeleitet, Pflichtver-
letzungen verschiedenster Art und auch sehr verschie-
denen Unrechtsgehalts einzubeziehen. Das hat dazu ge-
fiihrt, daB der Verbrechenstatbestand der Transportge-
fahrdung bisweilen auf Taten angewendet werden muBte,
gegen deren Verbrechensnatur sachliche Bedenken be-
stehen. Dabei muf allerdings eingerdumt werden, daB
fiir die Rechtsprechung nur die Méglichkeit dieser weiten
Auslegung bestand, weil es aus kriminalpolitischen Griin-
den nicht zu verantworten gewesen wire, gewisse Trans-
portgefdhrdungen entweder ganz straffrei zu lassen oder
sie nur nach den jeweils verletzten Verhaltensvorschrif-
ten mit Ubertretungsstrafe zu ahnden. Um diesen Schwie-
rigkeiten abzuhelfen, schrénkt der Entwurf den Anwen-
dungsbereich der mit einer schweren Strafdrohung aus-
gestatteten Absdtze 1 und 3 ein und schafft in § 315 a
Abs. 1 Nr. 2 einen neuen, mit geringerer Strafe bedroh-
ten Tatbestand, dem Fahrzeugfiihrer und sonst fiir die
Sicherheit Verantwortliche unterworfen sind, wenn sie
durch grob pflichtwidriges Verhalten gegen . Rechtsvor-
schriften zur Sicherung der hier in Frage stehenden
Verkehrsarten verstoBen. Damit wird sowohl eine engere
Fassung als auch eine engere Auslegung des Absatzes
1 gegenliber dem geltenden Recht .ermdglicht. Da der
Entwurf neben den bestimmt umschriebenen Begehungs-
formen einen ,&hnlichen, ebenso gefdhrlichen Eingriff”
voraussetzt, erfaBt er damit nur Handlungen, die ihrer
Art nach diesen Begehungsformen verwandt sind und ih-
nen zugleich auch an Geféhrlichkeit gleichkommen. Das
bedeutet gegeniiber der Rechtsprechung zu § 315 StGB
eine fiihlbare Beschrdankung. Auf den wertausfiillungs-

bediirftigen Begriff des ,dhnlichen Eingriffs”, gegen den
aus rechtsstaatlichen - Griinden gewisse Einwendungen
erhoben werden koénnten, iberhaupt zu verzichten, ist
freilich nicht moglich. Im Verkehr gibt es zahlreiche
hochst gefahrliche Handlungen, die sich infolge ihrer
Mannigfaltigkeit einer erschopfenden Aufzdhlung ent-
ziehen. Zu denken ist dabei etwa an die gewaltsame,
Behinderung des Personals bei der Fithrung von Fahr-
zeugen oder der Bedienung von Sicherheitsanlagen, an
das Unterbrechen der Stromversorgung fiir Sicherheits-
anlagen, an das Verdecken von Signalen durch Tiicher
oder andere Vorrichtungen oder an die Stdérung des
Funkverkehrs, der die Flug- und Wasserwege sichert.
Diese Beispiele lieBen sich beliebig vermehren. Es wiére
aus kriminalpolitischen Griinden nicht vertretbar, sie alle
durch Verzicht auf die Analogieklausel aus dem Anwen-
dungsbereich auszuscheiden.

Der Tatbestand des Absatzes 1 weicht schlieBlich vom
geltenden Recht auch insofern ab, als statt der ,Gemein-
gefahr”, die der Tater verursacht, eine ,Gefahr fiir Leib
oder Leben eines anderen oder fiir fremde Sachen von
bedeutendem Wert" vorausgesetzt wird. Damit gibt der
Entwurf, um zu gerechten und kriminalpolitisch notwen-
digen Ergebnissen zu kommen, fiir die Verkehrsdelikte
den Begriff der’ Gemeingefahr auf. Das steht in Uber-
einstimmung mit dem Vorschlag des E 1962, der ein-
heitlich bei allen gemeingefdhrlichen Delikten nicht die
Herbeiflihrung einer Gemeingefahr voraussetzt, sondern
eine konkrete Individualgefahr geniigen 148t. Auch im
geltenden Strafgesetzbuch (§§ 312 bis 314) kommt der
Begriff der Gemeingefahr, wenn man von den Verkehrs-
delikten absieht, nur noch bei den Tatbestinden der
Uberschwemmung vor. Frithere Entwiirfe zum Strafge-
setzbuch, so-der von 1919, aber auch noch der von 1925,
haben diesen Begriff zugrunde gelegt, und: zwar in dem
Sinne, daB eine Gemeingefahr eine Mehrheit gefihrdeter
Personen oder Sachen nicht voraussetze, daB die gefihr-
dete Person oder ‘Sache aber nicht individuell bestimmt
sein diirfe. Schon der Entwurf 1927 und, ihm folgend,
der von 1930, haben mit dieser Auffassung gebrochen,
da es notwendig sei, den Strafschutz auch in den Féillen
der Gefihrdung bestimmter Personen oder, Sachen zu
gewdhrleisten. Das Gesetz vom 28. Juni 1935 (Reichs-
gesetzbl. I S. 839) hat dann auch in dem geltenden § 315
Abs. 3 StGB eine gesetzliche Bestimmung der Gemein-
gefahr in folgender Weise gegeben: ,Gemeingefahr be-
deutet eine Gefahr fiir Leib oder Leben, sei es auch nur
eines einzelnen Menschen, oder fiir bedeutende Sach-
werte, die in fremdem Eigentum stehen oder deren Ver-
nichtung gegen das Gemeinwohl versté8t”. Diese, -im
entscheidenden Punkt unklare Begriffsbestimmung hat
zu -entsprechenden Schwierigkeiten gefiihrt. Das Schrift-
tum hat weitgehend die Auffassung vertreten, aus der
Verwendung des Begriffes der Gemeingefahr ergebe
sich, daB mit dem einzelnen Menschen nur der unbe-
stimmte einzelne gemeint sein konne. Die Rechtsprechung
hat demgegeniiber lange Zeit den Standpunkt vertreten,
daB auch der bestimmte einzelne schlechthin geschiitzt
sei, so vor allem in den Féallen der Gefidhrdung des In-
sassen eines Kraftfahrzeuges durch den Wagenfiihrer.
Erst mit einem Urteil vom 16. Januar 1958 (BGHSt. 11,
199) hat sich der 4. Strafsenat des Bundesgerichtshofes
auf den Standpunkt gestellt, daB eine Gemeingefahr bei
Gefdhrdung eines bestimmten einzelnen nur dann anzu-
nehmen sei, wenn dieser die Allgemeinheit vertrete,
wenn also an Stelle des betroffenen einzelnen auch ein
beliebiger anderer der Gefahr hitte ausgesetzt sein kén-
nen. Diese Auffassung filhrt zu schwierigen und nicht
immer befriedigenden Unterscheidungen. Es ist demae-
geniiber bemerkenswert, daB bereits der Entwurf 1936

- von der im Gesetz von 1935 eingefiihrten Formel wieder

abgertiickt ist und auf den Begriff der Gemeingefahr ver-
zichtet hat, weil er ‘auch die Fille der Gefahr fiir einen
einzelnen Menschen oder eine einzelne Sache mit erfas-
sen, sie aber nicht in den Begriff der Gemeingefahr hin-
einpressen wollte. .

Diese Losung ist auch sachlich zutreffend. Es wiirde
dem Begriff der Gemeingefahr widersprechen, wenn man
darunter auch eine Gefahr fiir einzelne Menschen oder
Sachen verstehen wollte, mindestens dann, wenn es
sich um bestimmte Menschen oder Sachen handelt. Es
ist jedoch nicht einzusehen, warum bei der Geféhrdung
eines unbestimmten einzelnen der Tater wegen einer
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Verkehrsgefdhrdung eine Vergehensstrafe erhalten
miiBte, wihrend er bei Gefdhrdung eines bestimmten
einzelnen nur wegen eines abstrakten Gefdhrdungsde-
likts Ubertretungsstrafe zu gewdértigen hétte. Der Be-
griff der Gemeingefahr wiirde sich ohne innere Spannun-
gen nur dann verwenden lassen, wenn man ihn auf eine
Gefahr fiir eine unbestimmte Zahl oder fiir eine bestimmte
Vielzahl von Menschen und Sachen beschrénkte. Ein
so eingeschrédnkter Begriff kénnte aber dem kriminalpoli-
tischen Bediirfnis nicht geniigen, das die Tatbesténde
der Verkehrsgefihrdung befriedigen solle. Der entschei-
dende Gedanke liegt hier nicht darin, daB im Einzelfall
tatsdchlich eine Vielzahl von Menschen oder Sachen
“ in Gefahr gebracht wird, sondern darin, daB der Téter
‘die Sicherheit des Verkehrs in einer Weise beeintrach-
tigt, die in ihrer Art nach geeignet ist, eine Mehrzahl
von Menschen und bedeutenden Sachwerten zu gefdhrden,

und deren Auswirkung der Téter, wenn er iiberhaupt die -

Gefahrhandlung vornimmt, regelméBig nicht in der Hand
hat. Darin liegt fiir den Gesetzgeber der ausschlagge-
bende Grund, bereits die Herbeifiihrung einer Gefahr
mit verhiltnisméBig schweren Strafen zu bedrohen, auch
wenn sich die Gefahr im Einzelfall nur fiir einzelne Men-
schen oder Sachen auswirkt..Hinter der Ausgestaltung
der Tatbestinde als konkrete Gefdhrdungsdelikte im
Sinne einer Gefahr fiir vielleicht nur einzelne Menschen

oder Sachen steht also der Gedanke der abstrakten -

Gefahr fiir eine unbestimmte Zahl von Menschen oder
- Sachen als gesetzgeberis¢her Grund.

Die Neufassung des § 315 StGB und der weiteren Tat-
bestinde iiber Verkehrsgefahrdung (§§ 315 a bis 315 ¢
StGB) trigt diesem Gedanken Rechnung. Sie 148t eine
konkrete Gefahr fiir Leib oder Leben eines anderen oder
fiir fremde Sachen von bedeutendem Wert — gleichgiil-
tig, ob diese im Einzelfall individuell bestimmt sind oder
nicht — geniigen. Abgesehen davon, daB damit gerech-
tere und kriminalpolitisch sinnvollere Ergebnisse erzielt
werden kénnen, bringt die Neufassung auch eine erhebli-
che Erleichterung fiir die Rechtsprechung mit sich. Di
bisher in jedem Einzelfall gebotene Unterscheidung, o
der Titer einen anderen als ,Reprédsentanten der Allge-
meinheit’ oder als eine individuell bestimmte Einzel-
person gefihrdet hat, 14Bt sich oft nur schwer durchfiih-
ren. Sie gibt zu zahlreichen Zweifeln Anla8, die in den
letzten Jahren gehiuft hochstrichterliche Entscheidungen
erforderlich gemacht haben. — Der Wegfall der Begriffs-
.bestimmung der Gemeingefahr zwingt nicht dazu, auch
das - Merkmal der ,gemeinen Gefahr” in den §§ 312
bis 314 und 330 ¢ StGB aufzugeben. Dieses stammt schon
aus einer Zeit vor Einfithrung des § 315 Abs. 3 StGB;
seine Auslegung kann der Rechtsprechung iiberlassen
bleiben.

Bei der Gefahr fiir den Menschen reicht die fiir den
Tater selbst nicht aus. Unter Leibesgefahr ist hier wie
im geltenden Recht (§ 315 Abs. 3 StGB) nur eine ernste
Gefahrdung der Gesundheit oder leiblichen Unversehrt-
heit zu verstehen. Das Merkmal der ,Sachen von bedeu-
. tendem Wert" entspricht dem der ,bedeutenden Sach-
werte" im geltenden § 315 Abs. 3 StGB. Den Begriff der

Gefahr selbst zu bestimmen, iiberldt der Entwurf ebenso .

wie das geltende Recht der Rechtsprechung. Die Notwen-
digkeit einer ausdriicklichen Gesetzesumschreibung hat
sich bisher nicht ergeben.

Als Strafe fiir vorsatzliche Taten nach Absatz 1
schlagt der Entwurf Gefdngnis nicht unter 3 Monaten
vor. Er gibt damit die Zuchthausdrohung des geltenden
Rechts aus der Erkenntnis auf, daB nach den Erfahrungen
der Praxis selbst die vorséatzliche Gefdhrdung ihre Wur-
zel nicht liberwiegend in verbrecherischen Absichten oder
Neigungen des Taters hat, sondern oft.auch aufLeichtsinn,
Bequemlichkeit, Nachldssigkeit oder Kopflosigkeit be-
ruht. So gehért z. B. die Tat eines Kraftfahrers, der an
einem unbeschrankten Bahniibergang in voller Erkennt-
nis der Gefahr versucht, die Gleise vor dem herannahen-
den Zug noch schnell zu iiberqueren, nicht zur Hoch-
kriminalitdt, so daB ihre Ahndung mit Zuchthausstrafe
den kriminalpolitischen Grundanschauungen widerspre-
chen wiirde, die sich in den Vorarbeiten zur Straf-
rechtsreform im Hinblick auf die schwerste Strafart des
Gesetzes durchgesetzt haben. Auch im Schiffs- und Luft-
verkehr geraten die fiir die Navigation Verantwortlichen
bisweilen in unvorhergesehen schwierige Lagen, in denen
sie sich ohne bdse Absicht, aber im BewuBtsein ‘der

Gefahr zuFehlhandlungen entschlieBen, die den Tatbestand
des Absatzes 1 erfiillen. Da aber solches letztlich nur
leichtsinnige oder sonst verantwortungslose Verhalten
im Rahmen der tatsdchlich vorkommenden gefdhrlichen
Eingriffe in den Verkehr zahlenmé&Big einen breiteren
Raum einnimmt als die eigentliche Sabotage, geht der
Entwurf von dieser Fallgruppe aus und droht als Regel-
strafe Gefdngnis an. Der Ubergang zu Zuchthaus ist nach
Absatz 3 %) unter der Voraussetzung vorgesehen, da8 der
Tater entweder in einer bestimmten verbrecherischen
Absicht, die iiber die Herbeifiilhrung der Verkehrsgefahr
hinausgeht, oder als Mitglied oder im Auftrag einer
Gruppe handelt, der die Begehung von Verkehrsgeféhr-
dungen als Mittel fiir ihre Zwecke dient. Aus dieser
Abgrenzung ergibt sich, daB nicht alle Félle, in denen es
dem Titer auf die Beeintrichtigung der Verkehrssicher-
heit oder die Gefdhrdung von Menschen oder Sachen
ankommt, der Zuchthausdrohung unterworfen sind. Das
ist zwar zundchst erwogen, aber nach eingehender Prii-
fung schlieBlich doch verworfen worden. In aller Regel
verfolgt der Tater weder die Beeintrdchtigung des Ver-
kehrs noch die Herbeifilhrung der Gefahr als Selbst-
zwedk, im allgemeinen dient ihm vielmehr der Eingriff
in den Verkehr nur als Mittel zur Erreichung weiterer
Zwedke. Bei dieser tatsdchlichen Lage wiren fiir die Ab-
grenzung von Absicht und Vorsatz erhebliche theoreti-
sche und praktische Schwierigkeiten zu erwarten; denn
daflir ist maBgebend, ob die Beeintrichtigung oder Ge-
fihrdung eine vom Téter erstrebte Voraussetzung seines
weiteren Handelns oder nur eine unvermeidbare Folge
seines bisherigen Verhaltens war. Das im Einzelfall mit
der gebotenen Sicherheit zu unterscheiden, ist nicht im-
mer moglich. Auf diese Unterscheidung allein aber den
Ubergang zur Zuchthausstrafe zu stiitzen, erweckt aus
rechtsstaatlichen Griinden Bedenken. Der Entwurf be-
schrinkt sich deshalb darauf, in den Anwendungsbereich
des Absatzes 3 diejenigen Sabotagefdlle einzubeziehen,
mit denen nach den Erfahrungen der Praxis nicht nur
ausnahmsweise zu rechnen ist und denen aus diesem
Grunde kriminalpolitische Bedeutung zukommt. Der E
1962 (§ 342) hat aus dieser Beschrénkung die Folgerung
gezogen, daB der Grundstrafrahmen des Absatzes 1 weit
gespannt sein muB, und ihn bis zu zehn Jahren Gefédng-
nis erstreckt. Diese Méglichkeit steht mit Riidksicht auf
das andersartige Strafensystem des geltenden Strafge-
setzbuches nicht zur Verfiigung; denn das gesetzliche
HochstmaB der Gefingnisstrafe darf hier fiinf Jahre nicht
tibersteigen (§ 16 Abs. 1 StGB). Der Entwurf findet je-
doch einen angemessenen Ausgleich dadurch, daB er
aegeniiber dem E 1960 den Katalog der zuchthauswiir-
digen Verkehrsagefdhrdung in Absatz 3 erweitert und
dadurch wohl alle schwer kriminellen und zugleich kri-

. minalpolitisch bedeutsamen Taten erfaBt.

Die Umstellung der Regelstrafe in Absatz 1 auf Ge-
fangnis dient auBerdem auch dem Zwedk, zwischen den
Strafdrohungen fiir die Gefdhrdung des Bahn-, Schiffs-
und Luftverkehrs auf der einen und des StraBenverkehrs
auf der anderen Seite ein angemessenes Verhiltnis
herzustellen. Der auBerordentlich groBe Unterschied in
den Strafdrohungen der §§ 315 und 315a Abs. 1
Nr. 1, 'Abs. 3 StGB und die darin zum Ausdruck kom-
mende unterschiedliche Bewertung der verschiedenen
Verkehrsarten ist nicht mehr zeitgemédB. In den letzten
Jahrzehnten haben sich die Verkehrsarten, was die Zahl
der Personen und die Masse der Giiter betrifft, die je-
weils in einem Beférderungsmittel zusammengefaBt wer-
den, weitgehend angendhert. Wéhrend die Eisenbahn
zunehmend mit kleineren Einheiten, insbesondere mit
Schienenomnibussen und anderen Kurzziigen, arbeitet,
haben im StraBenverkehr die Omnibusse und Lastziige

%) Die Begriindung zu Absatz 3 geht von folgender Fassung
des Regierungsentwurfs aus: . .

»(3) Handelt der Téter
1. in der Absicht, einen Ungliicksfall herbeizufiihren,
2. in der Absicht, eine andere Straftat zu ermoglichen oder zu
verdecken,
3. in der Absicht, in der Bevdlkerung Angst oder Schrecken
zu erregen, oder
4. als Mitglied oder im Auftrag einer Gruppe, der solche Ta-
ten als Mittel fiir ihre Zwecke dienen,
so ist die Strafe Zuchthaus, in minder schweren Fillen Geféng-
nis nicht unter sechs Monaten.“

Absatz 83 Nrn. 3 und 4 sind vom Bundestag gestrichen
worden.
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einen Umfang angenommen, der sie als Masenverkehrs-
mittel geeignet macht. Gleichwohl kann der Entwurf auf
eine Abstufung der Strafdrohungen fiir die beiden Be-
reiche nicht ganz verzichten; denn ein wesentlicher Unter-
schied wird wahrscheinlich noch lange Zeit bestehen blei-
ben: Wéhrend im Bahn-, Schiffs- und Luftverkehr der
GroBtransport weitaus im Vordergrund steht und zur
Abwicklung der Verkehrsvorgénge iiberwiegend die Zu-
sammenarbeit vieler Menschen erforderlich ist, hat im
StraBenverkehr die alleinverantwortliche Teilnahme des
einzelnen eine groBe Bedeutung. Gerade weil hier der
Verkehrsteilnehmer in sehr viel geringerem Umfang zur
Vorbereitung und Bewiltigung des Verkehrs der Hilfe
anderer bedarf und weil auBerdem das Massenverkehrs-
mittel gegeniiber dem Einzelfahrzeug nicht iiberwieqt,
ist der StraBenverkehr gegen widerrechtliche Eingriffe
von auBlen nicht so empfindlich wie die anderen Ver-
kehrsarten. Wenn die Sicherheit des Bahn-, Schiffs- oder
Luftverkehrs beeintrachtigt wird, ist das AusmaB der
Gefahren im Durchschnitt wesentlich groBer. Diese Er-
kenntnis fiihrt zwangsldufig zu einer Abstufung der
Strafdrohungen, die jedoch gegeniiber dem geltenden
Recht wesentlich verringert werden muB. Das kann in
sachgemédBer Weise dadurch geschehen, daB die Zucht-
hausstrafe bei gefdhrlichen Eingriffen in den Bahn-,
Schiffs- und Luftverkehr auf bestimmte schwere Falle
beschrénkt und eine entsprechende Strafschirfung auch
bei der Gefdhrdung des StraBenverkehrs vorgesehen
wird (vgl. dazu § 315b Abs. 3). Dadurch wird erreicht, daB
die Bewertung von Eingriffen in die verschiedenen Ver-
kehrsarten qualitativ gleich ist und das groBere AusmaB
der Gefahren im Bahn-, Schiffs- und Luftverkehr nur in
der zeitlichen Ausdehnung der Strafrahmen Ausdruck
findet. )

Die in Absatz 2 vorgesehene Strafbarkeit des Ver-
suchs entspricht dem geltenden Recht. Sie ist aus krimi-
nalpolitischen Griinden nicht verzichtbar.

-Uber den Absatz 3 und die Griinde, die fiir seine
Ausgliederung aus dem Grundtatbestand sprechen, ist
das Wichtigste bereits im Zusammenhang mit der Straf-
drohung des Absatzes 1 ausgefiihrt. Hier ist nur folgendes
nachzutragen: Die Nummer 1 macht alle diejenigen
gefahrlichen Eingriffe in den Verkehr zum Verbrechen,
in denen es dem Té&ter auf die Herbeifiihrung eines
Ungliicksfalles ankommt, sein Vorsatz sich also nicht in
der bloBen Geféhrdung des Verkehrs erschopft. Diese
Absicht offenbart meist eine kriminelle Gesinnung des
Téters, und zwar ohne Riicksicht darauf, welche weiteren
Ziele er durch Ausnutzung des Ungliicksfalls verfolgen
will.

Die Nummer 2 verwendet zur Strafschirfung das

Merkmal der Absicht, eine andere Straftat zu erméalichen .

oder zu verdecken. Sie lehnt sich damit an § 211 Abs.
2 StGB an, wo dieselbe Absicht der Abgrenzung des
Totschlags vom Mord dient. Die Vorschrift diirfte den
groBten Teil derjenigen Sabotageakte erfassen. die von
gemeinen Verbrechern zu ihrem persénlichen Nutzen
begangen werden.

Ist einer der in Absatz 3 bezeichneten Erschwerungs-

griinde verwirklicht, so betrdqgt die Strafe Zuchthaus -

bis zu fiinfzehn Jahren, in minder schweren Fillen Ge-
fangnis von sechs Monaten bis zu fiinf Jahren. Auf den
ermdBigten Strafrahmen fiir minder schwere Fille kann
nicht verzichtet werden. Namentlich bei Taten nach
Nummer 1, die von unreifen oder geistig unterentwickel-
ten Tatern aus bloBer Neugierde begangen werden kén-
nen, und bei Taten nach Nummer 2, bei denen notstands-
dhnliche Konfliktslagen vorliegen kénnen, ist die Mog-
lichkeit des Ausweichens in die Gefangnisstrafe unerlaB-
lich.

Bei Taten nach Absatz 1, der insoweit auch den Absatz
3 umfaBt, muB sich der Vorsatz des Téters auf die eigent-
liche Tathandlung ebenso beziehen wie auf die Herbei-
fihrung der Gefahr. Wird nur die Tathandlung vorsatzlich
begangen, die Gefahr aber bloB fahrlédssig verursacht,
so droht Absatz 4 in den Fillen des Absatzes 1 Ge-
fangnis bis zu fiinf Jahren an. Der Fall, daB der Titer eine
Tat nach Absatz 1 in vollem Umfang fahrldssig begeht,
wird in Absatz 5 behandelt. Mit dieser Unterscheidung
der beiden Fallgruppen weicht der Entwurf vom gelten-:
den Recht ab, das in § 316 Abs. 1 StGB nur einen ein-
heitlichen Fahrlédssigkeitstatbestand vorsieht. Die vorge-
schlagene Unterscheidung ist bei den Tatbestinden, die

gefdhrliche Eingriffe in den Verkehrsablauf betreffen,
dogmatisch unter verschiedenen Gesichtspunkten sinn-
voll und kriminalpolitisch zweckmé&Big. Der wichtigste
Grund fiir die Neuerung besteht darin, daB der Unrechts-
und Schuldgehalt einer Tat, bei welcher der Tater den
geféhrlichen Eingriff vorsdtzlich vornimmt, regelmé&Big
schwerer wiegt als bei einem entsprechenden nur fahr-
lassigen Eingriff. Die Abstufung der Strafrahmen ent-
spricht deshalb einem Gebot der Gerechtigkeit. Hinzu
kommt, daB das geltende Strafrecht in mancher Hinsicht
zwischen vorsdtzlichen und fahrldssigen Taten unter-
scheidet. So ist z. B. Teilnahme nur an vorsétzlichen Taten
moglich. Nach § 25 Abs. 2 Nr. 2 StGB hat das Gericht
eine Strafaussetzung zur Bewdhrung zu widerrufen, wenn
der Verurteilte wegen eines vorsétzlichen Vergehens
unter bestimmten weiteren Voraussetzungen zu Freiheits-
strafe verurteilt wird; die Strafschédrfung fiir gefdhrliche
Gewohnheitsverbrecher nach § 20a StGB ist nur zulds-
sig, wenn der Té&ter vorsdtzliche Taten begangen hat.
Wiirde das Gesetz die Fille, in denen die Tathandlung
vorsdtzlich begangen, die Gefahr aber nur fahrléssig
verursacht wird, unterschiedlos mit denen zusammen-
ziehen, in denen die Tat in vollem Umfang fahrlissig
begangen wird, so wire es fiir die Rechtsprechung wohl
ausgeschlossen, diese Taten fiir einen Teilbereich gleich-
wohl als Vorsatztaten im Sinne der angegebenen beson-
deren strafrechtlichen Vorschriften zu behandeln. Ein
solches Ergebnis wéare beim Tatbestand des gefidhrlichen
Eingriffs in den Verkehr nicht sinnvoll. Mit der vorge-
schlagenen Unterscheidung erméglicht der Entwurf die
Auslegung, daBl eine Tat als vorsatzliche Tat anzusehen
ist, wenn der Tdter die Tathandlung vorsitzlich begeht,
die Gefahr aber nur fahrldssig verursacht. Ein weiterer
Gesichtspunkt fiir die Unterscheidung ergibt sich schlieB-
lich auch daraus, daB Absatz 6 die Rechtsfolgen der
tdtigen Reue fiirdie beiden Fallgruppen verschieden regelt.

Absatz 6 sieht fiir den Fall der titigen Reue zugun-
sten des Taters die Moglichkeit der Strafmilderung oder
des Absehens von Strafe und bei Fahrlassigkeitstaten
Straffreiheit vor. Im Bereich der Tatbestinde, die eine
konkrete Gefédhrdung des geschiitzten Rechtsqutes vor-
aussetzen, reicht die allgemeine Vorschrift iiber den
strafbefreienden Riicktritt vom Versuch, wie sie § 46
StGB enthilt, oft nicht aus, um den kriminalpolitischen .
Bediirfnissen gerecht zu werden, die im Falle titiger
Reue auftreten. Die Eigentiimlichkeit der Gefdhrdungs-
delikte liegt darin, daB schon der Eintritt der Gefahr
und nicht erst der eines Schadens fiir die Vollendung der
Tat gentigt. Deshalb kann die Beseitigung der Gefahr vor
dem Eintritt eines Schadens nicht mehr als Riicktritt
vom Versuch gewertet werden. Diese Eigentiimlichkeit
der Gefahrdungsdelikte, die kriminalpolitisch durchaus
erwiinscht ist, um mit den Mitteln des Strafrechts friih-
zeitig eingreifen zu konnen, erweist sich in gewissen
Fallen als nachteilig, wenn es sich um die tdtiqe Reue
handelt. Aus diesem Grunde sieht Absatz 6 fiir den Fall,
daB der Tater die von ihm verursachte Gefahr abwendet,
bevor ein Schaden oder jedenfalls ein nennenswerter
Schaden eingetreten ist, Vergilinstiqgungen vor. — Die
Vorschrift unterscheidet zwei Gruppen von Straftaten.
Bei den Taten nach Absatz 1, 3 und 4, die entweder reine
Vorsatztaten oder Taten sind, bei denen der Téater
jedenfalls die eigentliche Tathandlung vorsatzlich begeht,
soll es dem Gericht iliberlassen bleiben, ob es von Strafe

~ absehen, die Strafe mildern oder eine Vergiinstiqung

versagen will. Bei den Fahrldssigkeitstaten des Absatzes
5 soll dagegen die tdatige Reue stets zur Straffreiheit fiih-
ren. Dieser Unterschied ist mit Riicksicht auf den gerin-
aeren Unrechts- und Schuldgehalt der reinen Fahrldssig-
keitstaten und vor allem auch durch ihren minderen
Grad von Gefdhrlichkeit begriindet.

Als Handlung tatiger Reue 14Bt es Absatz 6 geniigen,
wenn der Téter die zum Tatbestand gehdérende Gefahr
abwendet, bevor ein erheblicher Schaden entsteht. Unter
Abwenden der Gefahr ist sowohl der Fall zu verstehen,
daB der Tater den Eintritt der Gefahr verhindert, als
auch der Fall, daB er die bereits eingetretene Gefahr wie-
der beseitigt. In diesem Sinne wird der Begriff auch
sonst in Gesetzen verstanden, so etwa in § 153 c StPO.
Die tédtige Reue ist auch dann noch beachtlich, wenn schon
ein gewisser Schaden eingetreten ist; er darf nur noch
nicht erheblich sein. — Satz 3 des Absatzes 5 tibernimmt
einen schon in § 49 a Abs. 4 StGB enthaltenen Rechts-
gedanken. Bemiiht sich der Tater freiwillig und ernsthaft
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darum, die Gefahr abzuwenden, so ist dieses Verhalten
als tatige Reue auch dann anzusehen, wenn die Gefahr
ohne sein Zutun abgewendet wird.

Zu § 315 a — Gefiihrdung des Bahn-, Schiffs- oder
Luftverkehrs

- Die Tatbestinde des Absatzes 1 sind im geltenden

Recht nicht enthalten. Wéahrend die Nummer 1 lediglich

der Anpassung an die Tatbestdnde der StraBenverkehrs-
gefdhrdung dient und deshalb dort in vergleichbarer
Form vorkommt (Naheres vgl. § 315¢c Abs. 1 Nr. 1 und
' die' Begriindung dazu), hat die Nummer 2 selbstdndige
Bedeutung. Sie ist eine Blankettvorschrift und bezieht
sich auf grob pflichtwidrige VerstéBe von Fahrzeugfiih-
rern oder sonst fiir die Sicherheit Verantwortlichen, die
gegen Rechtsvorschriften zur Sicherung des Bahn-
Schiffs- oder Luftverkehrs verstoBen. Sie verfolgt den
Zwedk, die durch die Einschrdnkung des § 315 Abs. 1
StGB entstandenen und in der Begriindung ndher auf-
gezeigten Liicken im Umfang des kriminalpolitischen Be-
diirfnisses zu schlieBen. Daraus folgt, daB sie kein um-
fassender Tatbestand fiir den genannten Personenkreis
sein kann. Da sie fiir diesen lediglich die Moglichkeiten
strafbarer Verkehrsgefdhrdung erweitert, hat sie nur sub-
sididre Bedeutung und tritt gegeniiber -§ 315 als dem
schwereren Gesetz, das unterschiedslos fiir jedermann
gilt, zuriick. Die Beschrinkung des Anwendungsbereichs
auf die fiir die Sicherheit Verantwortlichen erklart sich
daraus, daB die Sicherheit der Fahrgaste und Befdrde-
rungsgiiter des Bahn-, Schiffs- und Luftverkehrs weit-
agehend diesen Personen, die durch stdndig wiederholte
Belehrung eingehend iiber ihre Pflichten unterrichtet wer-
den, anvertraut werden muB. Da hier die Abwicklung des
Verkehrs im allgemeinen nur durch die Zusammenarbeit
einer Vielzahl von Menschen bewiltigt werden kann und
deshalb die Gefahrenquellen und die Mdéglichkeiten des
Versagens auBerordentlich mannigfaltig sind, ist es nicht
moglich, in Anlehnung an die Tatbestdnde der StraBen-
verkehrsgefdhrdung (vgl. ‘dazu § 315 ¢ Abs. 1 Nr. 2)
bestimmte, typischerweise gefihrliche Verhaltensweisen
herauszuschilen und die iibrigen dem Nebenstrafrecht zu
iiberlassen. Mit Riicksicht auf die gegeniiber dem StraBen-
verkehr gréBeren und vielgestaltigeren Gefahren ist es
unerlédBlich, alle Versté8e gegen Rechtsvorschriften zur
Sicherung des Verkehrs zu erfassen und die gebotene
Einschrdnkung durch das Merkmal der groben Pflicht-
widrigkeit herbeizufiihren. Das trifft vor allem auch auf
den Schiffsverkehr zu, fiir den interessierte Kreise eine
Beschrankung des Tatbestandes auf einzelne besonders
gefdhrliche Begehungsformen gefordert haben. DaB die

Vorschrift nicht aus sich selbst, sondern erst im Zusam-'

menhang mit den fiir die jeweils betroffene Verkehrsart
geltenden Sicherheitsvorschriften versténdlich ist, fallt
gegeniiber dem bestehenden kriminalpolitischen Bediirf-
nis nur als geringfiigiges Bedenken ins Gewicht; denn der
Tatbestand richtet sich ausschlieSlich an Personen, die mit

den fiir sie maBgebenden Sicherheitsvorschriften griind-

lich vertraut sind oder mindestens vertraut sein miissen.
Unter Rechtsvorschriften zur Sicherung des Bahn-, Schiffs-
und Luftverkehrs sind solche zu verstehen, die nach ihrem
Inhalt der Sicherung des Verkehrs dienen; ob sie als
solche bezeichnet sind, ist unerheblich. Solche Vorschrif-
ten enthalten z. B. im Bereich der Eisenbahn die Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung vom 17. Juli 1928 (Reichs-
gesetzbl, II S. 541), zuletzt gedndert durch Verordnung
vom 20. Dezember 1960 (Bundesgesetzbl. II S. 2421), im
Bereich der Seeschiffahrt die SeeschiffahrtsstraBen-Ord-
nung i. d. F: vom 18. Mdérz 1961 (Bundesgesetzbl. II
S. 184), zuletzt gedndert durch Verordnung vom 10. De-
zember 1961 (Bundesgesetzbl. II S. 1671), im Bereich der
Binnenschiffahrt -die BinnenschiffahrtsstraBen-Ordnung
vom 19. Dezember 1954 (Bundesgesetzbl. II. S. 113%),
zuletzt gedndert durch Verordnung vom 27. Marz 1961
(Bundesgesetzbl. II S. 297) und im Bereich der Luftfahrt
die ‘Verordnung iber den Luftverkehr vom 21. August
1936 (Reichsgesetzbl. I S. 659), zuletzt gedndert durch
Verordnung vom 15. September 1957 (Bundesgesetzbl. I
S. 1371). Andere Rechtsvorschriften zur Sicherung des
Verkehrs sind vielfach auch in Sonderregelungen enthal-
ten. Nicht hierher gehéren allerdings die Unfallverhii-
tungsvorschriften der Berufsgenossenschaften, die nach
herrschender Auffassung nicht als Rechtsverordnungen
anzusehen sind. VerstoBe gegen diese Bestimmungen
haben im wesentlichen arbeits- und zivilrechtliche Folgen

und konnen iiberdies nach § 850 RVO mit einer Ordnungs-
strafe geahndet werden. DaB im iibrigen zur Einschran-
kung der Strafbarkeit abweichend von § 315c Abs. 1
Nr. 2 des Entwurfs und von § 315a Abs. 1 Nr. 4 StGB
auf grob pflichtwidriges und nicht auf grob verkehrs-
widriges und riicksichtsloses Verhalten des Téiters abge-
stellt wird, ergibt sich aus den unterschiedlichen tatsdch-

" lichen Verhéltnissen in den verschiedenen Verkehrsarten;

wo in der Regel viele Menschen Teilbetrdge zu den ein-
zelnen Verkehrsvorgéngen erbringen, eignet sich das
Merkmal der Riicksichtslosigkeit zur Begriindung der
Strafbarkeit nicht.

Di'g Strafe fir Verkehrsgefdhrdungen nach Absatz 1'
betrdgt Geféngnis bis zu fiinf Jahren. Sie bleibt ange-

- messen hinter der Strafdrohung des § 315 Abs. 1 zuriick,

reicht andererseits aber aus, um auch schwere Taten
angemessen zu ahnden.

Nach Absatz 2 ist der Versuch nur in den Fillen des
Absatzes 1 Nr. 1 strafbar. Wegen des Blankettcharakters
der Nummer 2 des Absatzes 1 kénnte die Strafdrohung
flir den Versuch in einer nicht iibersehbaren Zahl von
Féllen zu unerwiinschten Ergebnissen fiihren.

Bei den Strafdrohungen des § 315a wird im Gegensatz
zu § 315 darauf verzichtet, drei verschiedene Strafrahmen-
stufen zu bilden. Es wird vielmehr in Absatz 3 —
ebenso wie im geltenden Recht — der insgesamt vor-
sdtzlichen Tat die fahrlassige Begehung gegeniiberge-
stellt. Diese Vereinfachung empfiehlt sich, weil die
Griinde, die bei § 315 die Differenzierung nahelegen, hier
nur zu einem geringen Teil zutreffen. Wahrend es sich
dort liberwiegend um gefdhrliche Eingriffe von auBen in
bestimmte Geschehensabldufe handelt, bei denen der vor-
sdtzlichen Gefdhrdung regelméBig ein viel schwererer
Unrechts- und Schuldgehalt innewohnt als der nur fahr-
lassigen, befaBt sich § 315a iiberwiegend mit falschem
Verhalten im Verkehr, bei dem nach den Erfahrungen
der Praxis Vorsatz und Fahrldssigkeit — sowohl tatséch-
lich wie auch im Hinblick auf die Beweisfrage — oft un-
unterscheidbar ineinander iibergehen. Die Dreistufung der
Strafrahmen wiirde hier die gerichtliche Praxis nur er-
schweren, ohne fiir die gerechte Behandlung der Taten
einen wirklichen Gewinn zu bringen.

Im Gegensatz zu der Regelung bei den gefidhrlichen
Eingriffen in den Verkehr (§ 315 Abs. 6, § 315 b Abs. 6),
aber in Ubereinstimmung mit den Tatbestinden der Ge-
fahrdung im StraBenverkehr (§ 315 c) sieht der Entwurf

- hier eine Vergiinstigung -wegen tdtiger. Reue nicht

vor. Dieser auffallende Unterschied ist in der Natur der
Sache begriindet. Er ergibt sich daraus, daB die §§ 315a
und 315 ¢ iiberwiegend nur das Fehlverhalten von Fahr-
zeugfiihrern oder anderen fiir die Sicherheit verantwort-
lichen Personen unmittelbar im Verkehrsablauf mit Strafe
bedrohen, wéahrend die §§ 315 und 315b vornehmlich
beeintrachtigende Eingriffe von auBen in den Verkehr
treffen wollen. Wer sich als Verkehrsteilnehmer falsch
verhédlt, kann nicht etwa deshalb von Strafe verschont
werden, weil er die verschuldete Gefahr durch geschicktes
Fahren gemeistert hat oder weil er nach lingerer Fahrt
in trunkenem Zustand nicht weitergefahren ist. Abge-
sehen davon, daB die Anerkennung tdtiger Reue hier
unwiderlegbaren Ausreden Tiir und Tor 6ffnete, paBt der
Gedanke in diesen Zusammenhang iiberhaupt nicht recht.
Soweit Zuwiderhandlungen im flieBenden Verkehr Ge-
fahren verursachen, handelt es sich meist um Situationen,
die fiir alle betroffenen Verkehrsteilnehmer unter Ein-
schluB des Téaters die' nahe Wahrscheinlichkeit eines
Schadens begriinden. Diese sind deshalb regelméBig auch
alle daran interessiert, die Gefahr zu iiberwinden. Sogar
der Tater wird sich aus Selbsterhaltungstrieb um die
Abwendung der Gefahr mindestens von dem Zeitpunkt
an bemiihen, in dem er erkennt, daB er selbst Schaden zu
nehmen droht. Unter solchen Umstdnden die freiwillige
Gefahrenabwendung strafrechtlich zu begiinstigen, wire
sinnwidrig und wiirde aller Voraussicht nach den Kampf
gegen die Verkehrsgefahren in gefdhrlicher Weise schwi--
chen. Es ist allerdings einzurdumen, daB § 315a Abs. 1
Nr. 2 auch Sachverhalte trifft, die den Taten nach § 315
Abs. 1 im Einzelfall verwandt sind und bei denen ein
gewisses Bediirfnis fiir die Anerkennung der tdatigen Reue
nicht zu leugnen ist. Diese Sachverhalte lassen sich jedoch
aus dem Tatbestand nicht ausscheiden, ohne daB zugleich
das Gebot rechtsstaatlicher Bestimmtheit verletzt wird.
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AuBerdem ist ihnen allen gemeinsam, daB die Tat von
Trdgern besonderer Pflichten begangen wird, denen ge-
geniiber die Zulassung tdtiger Reue als ungerechtfertlgte
Milde des Gesetzes aufgefaBt werden kénnte. In beson-
ders gelagerten Haértefédllen diirfte die Rechtsprechung
librigens nicht gehindert sein, die Riicktrittsvorschrift zu-
gunsten des Téaters unter der Voraussetzung analog an-
zuwenden, daB der gesetzgeberische Grund fiir die Privi-
legierung der tdtigen Reue vorliegt.

Zu § 315 b — Gefdhrliche Eingriffe in den StrafBen-
verkehr

Die Vorschrift tritt an die Stelle des § 315 a Abs. 1
Nr. 1, Abs. 2 und Abs. 3 StGB. Dabei weicht der Tatbe-
stand des Absatzes 1 sachlich vom geltenden Recht
lediglich insofern ab, als er die Tathandlung der Vornah-
me eines dhnlichen Eingriffs im Verhdltnis zu den tibrigen
Begehungsformen durch das Erfordernis gleicher Gefdhr-
lichkeit ndher erldutert und statt der ,Gemeingefahr”
eine Gefahr fiir Leib oder Leben eines anderen oder fiir
fremde Sachen von bedeutendem Wert voraussetzt. Bei-
de Anderungen sieht der Entwurf auch in § 315 Abs. 1
vor, so daB insoweit auf die Begriindung zu dieser Vor-
schrift verwiesen werden kann. Wenn im tibrigen in
Nummer 1 der Ausdruck ,Beférderungsmittel” durch
«Fahrzeuge" ersetzt wird, hingt das damit zusammen,
daB im StraBenverkehr als Beférderungsmittel nur Fahr-
zeuge vorkommen und der Begriff des Fahrzeuges allge-
meinverstdndlicher zum Ausdruck bringt, was gemeint ist.

DaB im ‘Absatz 1 im Gegensatz zu § 315, aber in Uber-
einstimmung mit dem geltenden Recht das Geben falscher
Zeichen oder Signale als Begehungsform nicht erwéhnt
wird, ist sachlich begriindet. Im StraBenverkehr darf die
falsche Richtungsanzeige des in Bewegung befindlichen
Fahrzeuges fiir sich allein nicht ausreichen, um den Tat-
bestand zu erfiillen. Das wiirde bei Fahrldssigkeitstaten
(Absatz 5) zu unangemessenen Ergebnissen fiihren. Auier-
dem stdnde es im Widerspruch zu dem systematischen
Aufbau der Tatbestdnde iiber die Gefdahrdung des Stra-
Benverkehrs; denn danach sind dem § 315 c ersichtlich alle
Handlungen zugeordnet, die sich in der Verletzung einer
fiir den Verkehr geltenden Verhaltensregel erschopfen,
widhrend § 315 b vornehmlich Eing‘riffe in die Verkehrs-
sicherheit von auBen abwehren und im flieBenden Ver-
kehr begangene Handlungen nur insoweit erfassen soll,
als sie nicht nur fehlerhafte Verkehrsteilnahme sind. Es
muB deshalb geniigen, daB schwerwiegende Félle falscher
Zeichen- oder Signalgebung, namentlich solche mittels

fester Anlagen, oft unter dem Gesichtspunkt des ,&hn- -

lichen, ebenso gefdhrlichen Eingriffs” erfaBt werden kén-
nen. Im Bahn-, Schiffs- und Luftverkehr kommt dagegen
den falschen Zeichen und Signalen eine ungleich viel
gréBere Bedeutung zu; hier verursachen sie regelmdBig
und typischerweise eine schwere Betriebsgefahr, deren
wirksame strafrechtliche Bekdmpfung nicht davon ab-
héngen darf, ob zuféllig auch das Merkmal des ,&hnlichen
Eingriffs” verwirklicht ist.

Die Strafe fiir Taten nach Absatz 1 betrdgt in Uber-
einstimmung mit dem geltenden Recht Gefdngnis bis zu
fiinf Jahren. Sie bleibt hinter der fiir die gefdhrlichen
Eingriffe in den Bahn-, Schiffs- und Luftverkehr ange-
messen zuriick. Daruber ist in der Begrundung zu. § 315
Néheres ausgefiihrt.

Die Absédtze 2 bis.6 sind den entsprechenden Vor- .

schriften des § 315, die fiir die anderen Verkehrsarten
gelten, nachgebildet; sie beriicksichtigen in den Strafrah-
men die vergleichsweise geringere Gefédhrlichkeit der
Eingriffe in den StraBenverkehr. Dariiber ist in der Be-
griindung zu § 315 bereits das Erforderliche gesagt.

Zu § 315 ¢ — Gefidhrdung des StraBenverkehrs

Die Vorschrift iibernimmt mit einer Anzahl von Ande-
rungen und Ergadnzungen, die sich iiberwiegend aus den
Erfordernissen der Verkehrssicherheit ergeben, den In-
halt des geltenden § 315a Abs. 1 Nr. 2 bis 4 StGB. Fol-
gende wesentlichen Unterschiede sind hervorzuheben:

Der Entwurf setzt nicht ‘mehr voraus, daB der Téater
durch sein Verhalten ,die Sicherheit des StraBenverkehrs
beeintrachtigt”; es geniigt vielmehr, daB er ,im StraBen-
verkehr” handelt. Aus der Fassung des geltenden Rechts
ist die Streitfrage erwachsen, ob die Vorschrift nur die
am Verkehr teilnehmenden oder- auch die neben der
StraBe befindlichen Personen und Sachen schiitzt. Die

Frage wird deutlich an dem Beispiel, daB ein betrunke-
ner Kraftfahrer auf einsamer StraBe von der Fahrbahn
abkommt und einen auf dem Felde pfliigenden Bauern der
im Tatbestand beschriebenen Gefahr aussetzt. DaB ein
praktisches Bediirfnis besteht, Fille dieser Art einzube- .
ziehen, bedarf keiner nédheren Begriindung. Die Recht-
sprechung hat deshalb schon das geltende Recht in die-
sem weiteren Sinne ausgelegt. Die Neufassung rdumt
insoweit jeden Zweifel aus.

Der Entwurf setzt im Gegensatz zu § 315a StGB auch
nicht mehr voraus, daB der T&ter durch sein Verhalten
eine ,Gemeingefahr” herbeifiihrt. Er 148t vielmehr ,eine
Gefahr fiir Leib oder Leben eines anderen oder fiir fremde
Sachen von bedeutendem Wert" geniigen. Eine entspre-
chende Anderung der Rechtslage ist fiir alle Tatbestédnde
der Verkehrsgefdahrdung vorgesehen. In der Begriindung
zu § 315 ist dariiber Néheres ausgefiihrt.

Im {ibrigen sind in der Nummer 1 des Absatzes 1
die Nummern 2 und 3 des § 315a Abs. 1 StGB unter
einem einheitlichen Gesichtspunkt zusammengefaBt. Die
getrennte und iliberwiegend nur im sprachlichen Ausdruck
unterschiedliche Regelung des Rauschzustandes auf der
einen und der tbrigen geistigen oder kérperlichen Mingel
auf der anderen Seite wird aufgegeben; denn fiir beide
Bereiche kommt es einheitlich darauf an, ob der Tater
infolge seines Zustandes nicht in der Lage ist, sein Fahr-
zeug sicher zu fiihren. Des im geltenden Recht enthal-
tenen und auf § 2 Abs. 1 StVZO zuriickgehenden beson-
deren Hinweises auf die Vorsorge, daB der Tater andere
nicht gefdhrdet, bedarf es hier nicht. Wenn die Vorsorge
von der Art ist, daB sie den Téter in die Lage versetzt,
sich sicher im Verkehr zu bewegen, ist der Tatbestand
nicht erfiillt. Reicht sie aber dazu nicht aus, dann darf der
Tdter am Verkehr nicht teilnehmen; eine solche Vorsorge
ist ungeniigend und kann ihn nicht entlasten.

Die Nummer 2 des Absatzes 1 ist gegeniiber
dem § 315a Abs. 1 Nr. 4 StGB wesentlich erweitert. Die
unter Buchstabe a genannte Begehungsform des
Nichtbeachtens der Vorfahrt - entspricht dem geltenden
Recht. — Buchstabe b betrifft Fahrfehler beim Uber-
holvorgang. Kiinftig soll nicht nur das fdlsche Uberholen,
sondern dariiber hinaus auch jedes falsche Fahren bei
Uberholvorgéngen erfaBt werden. Die Praxis hat hier
eine empfindliche Liicke erkennbar gemacht. An jedem
Uberholvorgang sind stets mindestens zwei Fahrzeuge
beteiligt, namlich das iiberholende und das iiberholte
Fahrzeug. Verhdlt sich der Fiihrer des iiberholenden
Fahrzeuges falsch, so wird er durch das geltende Recht
erfaBt. Begeht jedoch der Fiihrer des anderen Fahrzeuges
einen VerkehrsverstoB, so ist er nicht betroffen; denn
er iberholt nicht. Nun zeigt aber die Erfahrung, daB es

.oft zu schweren Unfdllen kommt, weil der Fiihrer des

Fahrzeuges, das iiberholt wird, etwa durch Ausscheren
auf die linke Fahrbahn, durch Wenden oder durch Be-
schleunigen seiner Geschwindigkeit gegen die Verkehrs-
regeln verst6Bt. Solches Verhalten bildet namentlich fiir
den Schnellverkehr auf Autobahnen und anderen ver-
gleichbaren StraBen eine besonders hdufige und schwer-
wiegende Gefahrenquelle. Die Neufassung soll auch diese
Fille in den Tatbestand einbeziehen. — Buchstabe ¢
ist neu. Er behandelt das falsche Fahren an FuBgénger-
iiberwegen. Die Praxis hat gezeigt, daB es gerade hier
infolge grob verkehrswidrigen und riicksichtslosen Ver-
haltens von Kraftfahrzeugfiihrern héufig zu schweren Un-
fdllen kommt. Als besonders geféhrlich hat sich dabei
die Unsitte erwiesen, links an einem vor dem FuBgédnger-
tiiberweg haltenden Fahrzeug, das den FuBgédngern den
Weg freimachen will, vorbeizufahren. Gegen Geféahrdung
solcher und &hnlicher Art soll der neue Tatbestand einen
wirksamen Strafschutz gewdahren; bisher wird in der Of-
fentlichkeit der Schutz der FuBgénger iiberwiegend noch
als nicht ausreichend empfunden. — Buchstabe d
betrifft die iibermdBige Geschwindigkeit an bestimmten
Gefahrenstellen. Uber das geltende Recht hinaus werden
hier auch die Bahniibergdnge erwdahnt, weil sie, gleich-
viel, ob sie unbeschrankt oder mit Schranken versehen
sind, neben den StraBenkreuzungen und -einmiindungen
zu den besonders bedeutsamen Gefahrenpunkten geho-
ren. — Buchstabe e droht unter den tiibrigen Vor-
aussetzungen des Tatbestandes dem Strafe an, der an
uniibersichtlichen Stellen nicht die rechte Seite der Fahr-
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bahn einhdlt. Dieser Fahrfehler, der vor allem in der
Form des sogenannten Kurvenschneidens vorkommt und
auch sonst den Gegenverkehr auf das schwerste gefdhr-
den kann, gehért nach den Ergebnissen der Unfallstatistik
zu einem der hdufigsten und zugleich gefdhrlichsten Ver-
kehrsdelikte. Er bleibt in dieser Hinsicht hinter den Be-
gehungsformen des geltenden § 315a Abs. 1 Nr. 4 StGB
kaum zuriick. Seine Einbeziehung in den Tatbestand der
Verkehrsgefdhrdung ist deshalb folgerichtig und zur Siche-
rung des StraBenverkehrs auch unerlaBlich. Dabei wird
bemerkt, daB der Tatbestand nicht’schon dann verwirk-
licht ist, wenn der Téter seine Pflichten -am § 8 Abs. 2
StVO verletzt, d h. auf der rechten Seite der Fahrbahn
nicht rechts fahrt oder unter bestimmten Voraussetzungen
nicht die duBerste rechte Seite der Fahrbahn einhilt: Sol-
ches Verhalten mag im Einzelfall durchaus gefdhrlich sein;
zu den Hauptunfallursachen gehort das Nichtrechtsfahren
aber nur insoweit, als die rechte Seite der Fahrbahn ver-
lassen und damit der Gegenverkehr unmittelbar in Mit-
leidenschaft gezogen wird. — Die Buchstaben f
und g dienen der Klidrung einer Zweifelsfrage. Die
Rechtsprechung hat bisher angenommen, da8 das Wenden

auf der Autobahn und das ungeniigende Kenntlichmachen

haltender oder liegengebliebener Falirzeuge als ,Bereiten
eines Hindernisses” im Sinne des § 315a Abs. 1 Nr. 1
StGB. anzusehen sei. Um zu verhindern, da diese Félle
— mit der Begriindung, § 315¢c Abs. 1 Nr. 2 zdhle alle
Verhaltensweisen abschlieBend auf, die sich in einer feh-

lerhaften Verkehrsteilnahme erschépften — aus dem An- -

wendungsbereich der StraBenverkehrsgefdhrdung, ganz
ausscheiden, werden sie hier ausdriicklich genannt.

Die Strafe fiir Taten nach Absatz 1 betrégt in Uber-
einstimmung mit dem geltenden Recht Geféngnis bis zu
‘fiinf Jahren. Was die Strafbarkeit des Versuchs und der
fahrlassigen Tat (Absdtze 2, 3) sowie den Verzicht auf
eine Vergiinstigung wegen tatiger Reue betrifft, ist die
Rechtslage dieselbe wie bei § 315a. Auf die Begriindung
zu den genannten Vorschriften wird verwiesen.

Zu § 315d — Schienenbahnen im Strafienverkehr

Die Vorschrift nimmt aus dem Anwendungsbereich der
Tatbestdnde iber die Gefdhrdung des Bahnverkehrs die
Schienenbahnen aus, die am StraBenverkehr teilnehmen.
Sie weicht vom geltenden Recht (§ 315 StGB) insofern
ab, als sie fiir die Zuweisung der Schienenbahnen zu der
jeweils in Frage kommenden Verkehrsart nicht auf das
formale Merkmal der ,Schienenbahn auf besonderem
Bahnkorper”,. sondern materiell auf die Teilnahme am
StraBenverkehr abstellt. Die Neuregelung beruht auf dem
Gedanken, daB fiir alle Teilnehmer am StraBenverkehr
einheitlich dieselbe Rechtsordnung gelten muB. Wollte
man einzelne Beforderungsmittel, nur weil sie auch in
einer anderen Verkehrsart vorkommen, strafrechtlich an-
ders behandeln als die iibrigen, wiirden sich fiir die Ver-
kehrsteilnehmer Vergiinstigungen und Benachteiligungen
ergeben, die mit sachlichen Griinden nur schwer erkldrbar
wiéren und die wahrscheinlich auch fiir das Verhalten im
Verkehr zu Unsicherheit filhren miiBten. Fiir die Zuord-
nung einer Schienenbahn zu den Vorschriften liber den
Schutz des StraBenverkehrs kommt es deshalb aus-
schlieBlich darauf an, ob ‘sie am StraBenverkehr teil-
nimmt. Das mag im allgemeinen nicht zutreffen, wenn sie
auf besonderem Bahnkérper verkehrt. Immer ist das je-
doch nicht der Fall. Es kommt vielmehr darauf an, ob der
Fiihrer. der Schienenbahn nach den Verkehrsverhaltnis-
sen im Einzelfall als verpflichtet angesehen werden muB,
sein Fahrverhalten ganz allgemein, und nicht nur bei
erkennbar drohender Gefahr, nach dem ihn umgebenden
StraBenverkehr zu richten. An dieser Voraussetzung wird
es im allgemeinen “fehlen, wenn die Verkehrsanlagen

einer .Schienenbahn so eingerichtet sind, daB die Benut- -

zung des StraBenraumes, der zur Aufnahme der Gleise
dient, schon aus technischen Griinden fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer gesperrt ist; das gleiche diirfte auch fiir
Kreuzungsbereiche gelten, in denen der besondere Bahn-
korper eine StraBe kreuzt und die Bahn den Vorrang hat
(BGHSt. 15,9). ‘ '
In Grenzfillen wird es nicht immer leicht sein zu kléren,
ob eine bestimmte, gegen die Bahn gerichtete Handlung
“den StraBenverkehr oder eine andere Verkehrsart ge-
fahrdet hat. Diese Schwierigkeit ergibt sich daraus, da8

7 .

ebenso wie im geltenden Recht eine und dieselbe Bahn
teils nach §§ 315, 315a und teils nach den §§ 315b, 315¢
Strafschutz. genieBen kann, weil sie nur auf Teilstrecken
am StraBenverkehr teilnimmt. Dieses Ergebnis, das man-
cherlei Rechtsfragen namentlich im Hinblick auf Taten
mit sich bringt, die auBerhalb des Streckenkoérpers, etwa
im Depot der Bahn, begangen werden, mufl hingenommen
werden; denn es ist bei den gegebenen Verhdltnissen
ausgeschlossen, den Charakter samtlicher Eisen- und

_ StrafBenbahnen fiir die von ihnen befahrenen Strecken

einheitlich zu bestimmen. Dabei kann man namentlich .
nicht auf die gewerberechtliche Zulassung als Eisenbahn
oder als StraBenbahn abstellen, weil diese von zahlreichen,
den sachlichen Unterschied der beiden Verkehrsarten nicht
betreffenden Zufélligkeiten abhédngt. Auch eine Ankniip-
fung an den iliberwiegenden Charakter einer Bahn ‘er-
weckt Bedenken, weil ein solches Ubergewicht héaufig
nicht feststellbar ist und weil es sich auch nicht rechtfer-
tigen lieBe, die strengeren Vorschriften der §§ 315 und
315 a auch da anzuwenden, wo die Bahn auf ldngeren
Strecken unmittelbar am StraBenverkehr teilnimmt und
sich moglicherweise von anderen StraBenbahnen, die den-
selben Teilabschnitt benutzen, iiberhaupt nicht unterschei-
det. Um die dargelegten Abgrenzungsschwierigkeiten zu
liberwinden, ist von verschiedener Seite angeregt wor-
den, die Tatbestdnde der Gefdhrdung des Bahn-, Schiffs-
und Luftverkehrs auf der einen und des StraBenverkehrs
auf der anderen Seite iliberhaupt zusammenzufassen und
sie einer einheitlichen Strafdrohung zu unterwerfen. Da-
gegen bestehen jedoch Bedenken, die im Zusammenhang
mit der Strafdrohurg des § 315 Abs. 1 dargelegt sind.

Zu § 316 — Trunkenheit im Verkehr?)

Artikel 2
Anderung der Strafprozefordnung

Zu Nummer 1 (§ 111a) — Vorldufige Entziehung der

‘Fahrerlaubnis :

Die Notwendigkeit einer Neufassung des § 111a StPO
ergibt sich in erster Linie aus der Tatsache, daB bei der

strafgerichtlichen Entziehung der Fahrerlaubnis die Még-

lichkeit vorgesehen wird, die Zeit der vorldufigen Entzie-

7) Die Vorschrift, die im Regierungsentwurf nicht enthalten

‘war, ist vom Bundestag eingefiigt worden. Dazu fiihrt der

schriftliche Bericht des Rechtsausschusses des Deutschen
Bundestages (zu Drucksache IV/2161) aus:

" ,Die Einfligung einer Vorschrift, die das Fiihren von ‘Fahr-
zeugen durch einen infolge Alkoholeinflusses fahruntiichtigen
Fahrer ohne Ricksicht auf die Herbeiflihrung einer Ver-
kehrsgefahr als Vergehen mit Strafe bedroht, ist in der
FuBinote 3) der Regierungsvorlage bereits in Betracht gezogen
worden. Der Ausschuf3 hat sich flir eine solche ,Aufwertung”
des bisherigen Ubertretungstatbestandes (§ 21 StVvG 1. V. m.
§ 2 StVZO) zu einem Vergehenstatbestand mit Mehrheit ent-
schieden. Es wurde hauptséichlich entgegengehalten, daB8 dem
Richter ein Ausweichen auf diese neue Vorschrift erleichtert
wiirde, wenn ihm der Nachweis des Gef#hrdungstatbestandes
in § 315 ¢ nicht gelﬁn%es Im librigen wiirden die Anhebungen
der Geldstrafen fiir ertretungen sowie die Verlingerung
der Verjdhrungsfrist (Anm. d. Red.: Die Verlingerung der
Verjdhrungsfrist flir ertretungen wurde vom Plenum des
Bundestages abgelehnt) im wesentlichen ausreichen. Anderer-
seits wurde die Einfligung angesichts der ungeheuren Zahl
von Trunkenheitsdelikten an Hand eindrucksvollen statisti-
schen Materials dringend empfohlen. Die Mehrheitsentschei-
dung des Ausschusses basierte auf 'der Uberlegung, daB8 die
Frage der Strafbarkeit stets den Nachweis der Fahruntlich-
tigkeit voraussetzt. Die Frage einer gesetzlichen Festlegung
der ‘Promillegrenze ist bewuBt ausgeklammert worden.

Der AusschuB -hat sowohl ausdriicklich davon abgesehen,
auch den Versuch fiir strafbar zu erkléiren, als auch davon
Abstand genommen, den Tatbestand des § 316 in den Katalog
des § 42 m Abs. 2 aufzunehmen. (Anm. d. Red.: vgl. aber
Fufinote ¢).

Der RechtsausschuS hat sich der Empfehlung des Ausschus-
ses flir Verkehr, Post- und Fernmeldewesen, die Frage der
Alkoholdelikte ‘'so lange zurlickzustellen, bis das Gesamtgut-
achten des Bundesgesundheitsamtes vorliege, nur insoweit
anschlieBen kénnen, als er die Festlegung einer bestimmten
Promillegrenze bis zur Vorlage des Gesamtgutachtens zurlick-

-gestellt hat. Er glaubte jedoch eine weitere Zurlickstellung

der Umwandlung des Alkohol-Ubertretungs-Tatbestandes in
ein Vergehen nicht verantworten zu kdnnen. Er wurde in
seinen Gedankengingen dadurch bestérkt, dag die Beurteilung
der Trunkenheitsdelikte am Steuer sowohl im Hinblick auf
Entziehung wie auch Wiederaushiindigung des Fiihrerscheins
in ihrer Wirkung zugunsten oder zuungunsten des Betroffe-
nen in der gerichtlichen Praxis nach Regionen stark differie-
ren und eine tunlichst einheitliche Rechtsprechung auf die-
sem Sektor wiinschenswert sei; er glaubte auch daran nicht
vorbeigehen zu sollen, daB8 berufene Fachgremien seit langem
eine wirksamere Aburteilung dieser VerstéB8e ausdriicklich
gewilinscht haben.“
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hung oder einer' Verwarnung, Sicherstellung oder Be-
schlagnahme des Fiihrerscheins bei der Festsetzung der
Sperre und ihrer Berechnung zu beriicksichtigen (vgl.
§ 42n Abs. 4 bis 6 StGB i. d. F. des Artikels 1 Nr. 3 und
die Begriindung dazu). AuBlerdem sind in der Rechtspre-
chung erhebliche Meinungsverschiedenheiten dariiber ent-
standen, in welchem rechtlichen Verhéltnis die vorlaufige
Entziehung der Falirerlaubnis zu einer vorldufigen, den
Fiihrerschein betreffenden MaBnahme der Sicherstellung
nach § 94 StPO steht. Das hat zu einer sehr unterschied-
lichen Handhabung des § 111a StPO in den Fallen gefiihrt,
in denen der Fiihrerschein am Tatort in Verwahrung ge-
nommen oder beschlagnahmt worden ist. Ein Teil der
Strafverfolgungsbehérden fithrt unverziiglich nach der
Einbehaltung des Fiihrerscheins eine Entscheidung iiber
die vorldufige Entziehung herbei. Ein anderer Teil stiitzt
sich dagegen auf die Vorschriften iiber die Nachpriifung
der Beschlagnahme nach § 98 StPO und halt deshalb nach
einer Beschlagnahme des Fiihrerscheins eine Entscheidung
iiber die vorlaufige Entziehung iiberhaupt nicht fiir erfor-
derlich. Dieser Standpunkt wird durch die Rechtsprechung
zahlreicher Gerichte bestétigt, die eine vorldufige Entzie-
hung ablehnen, wenn sich der Fiihrerschein auf Grund
_einer MaBnahme nach § 94 StPO in amtlicher Verwahrung
befindet; denn in diesen Féllen sei die vorldufige Ent-
ziehung nicht erforderlich, um die Allgemeinheit vor
weiterer Gefahrdung zu schiitzen (§ 111 a Abs. 1 StPO).
SchlieBlich besteht bei einigen Strafverfolgungsbehdérden
auch dieUbung, eine Entscheidung iiber die vorldufige Ent-
ziehung nur dann herbeizufithren, wenn sich der Beschul-
digte mit der vorldufigen MaBnahme nach § 94 StPO nicht
abfindet. Soweit die Gerichte in diesen Fallen die Még-
lichkeit der vorldufigen Entziehung bejahen, verbinden
sie mit ihr im allgemeinen die Bestdtigung der Beschlag-
nahme des Fiihrerscheins nach § 98 StPO. Angesichts der
geschilderten Unterschiede, die fiir eine gleichméaBige
Strafverfolgung abtriglich sind, ist im Zusammenhang
mit der Neufassung des § 42 m StGB eine gesetzliche K14~
rung geboten. '

Die damit erforderliche Regelung trifft der Entwurf nach’

folgenden Gesichtspunkten:

Es bleibt nach wie vor moglich, bei Vorliegen der Vor-

aussetzungen des § 111a Abs. 1 StPO entweder die Fahr--

erlaubnis vorldufig zu entziehen oder den Fiihrerschein
als Gegenstand, der nach § 42m Abs. 3 Satz 2 StGB i. d. F.
des Artikels 1 Nr. 3 der Einziehung unterliegt, nach
§ 94 StPO in Verwahrung zu nehmen, sicherzustellen
oder zu beschlagnahmen. Sofern jedoch eine Entscheidung
liber die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis ergeht,
ist diese mit allen Wirkungen auch im Hinblick auf die
vorldufigen MaBnahmen des § 94 StPO ausgestattet: Wird
vorlaufig entzogen, so wirkt das zugleich als Anordnung
oder Bestdtigung der Beschlagnahme des Fiihrerscheins
(Absatz 3); insoweit bedarf es kiinftig keines besonderen
Ausspruchs mehr:” Wird die vorldufige Entziehung wegen
Fehlens ihrer Voraussetzungen abgelehnt, wird sie auf-
gehoben oder wird im Urteil die endgiiltige Entziehung
nicht angeordnet, so entfdllt zugleich die Rechtsgrund-
lage fiir die vorldufige MaBnahme nach § 94 StPO mit der
Folge, daB dem Beschuldigten sein Fiihrerschein' zuriick-
zugeben ist (Absatz 5 Satz 1). Solange jedoch keine rich-
terliche Entscheidung iiber die. vorldufige Entziehung ge-

troffen ist, kann wie bisher selbstdndig aus § 94 StPO.

vorgegangen werden; es ist also vor allem moéglich, den
von einer deutschen Behoérde ausgestellten Fiihrerschein
am Tatort in Verwahrung zu nehmen oder zu beschlag-
nahmen. Wenn im Einzelfall diese vorlaufige MaBnahme
nach dem geltenden Recht keiner richterlichen Nachprii-
fung bedarf, braucht eine Entscheidung iiber die vorldu-
fige Entziehung der Fahrerlaubnis nicht herbeigefiihrt zu
werden; sie ist allerdings auch nicht ausgeschlossen und
kann in gewissen Féllen durchaus sinnvoll sein. Der Ent-

wurf hat bewuBt davon abgesehen, zu einer besonderen

richterlichen Entscheidung in Féllen zu zwingen, in denen
kein gesetzlicher Grund fiir die Nachpriiffung der Ma8-
nahme nach § 94 StPO besteht; das wiirde nur zu einer
zusétzlichen und wegen der groBen.Zahl der einschlagigen
Verfahren auch schwerwiegenden Belastung der Gerichte
filhren, die weder mit Griinden der Verbesserung der
Strafrechtspflege noch des Schutzes der Rechtsstellung des

Beschuldigten ausreichend gerechtfertigt werden kénnte.
Wird jedoch eine richterliche Entscheidung iiber die vor-
ldufige MaBnahme entweder nach § 98 StPO oder im Be-
schwerdeverfahren erforderlich, so tritt an deren Stelle
unmittelbar die Entscheidung iiber die vorldufige Entzie-
hung der Fahrerlaubnis (Absatz 4). Diese hat dann, wenn
sie die vorlaufige Entziehung anordnet, zugleich die Wir-
kung einer Bestédtigung der vorausgegangenen Beschlag-
nahme; andernfalls ist dem Beschuldigten sein Fiihrer-
schein zuriickzugeben.

Mit der vorgeschlagenen Regelung wird das Verhiltnis
der vorldufigen Entziehung der Fahrerlaubnis zu den vor-
laufigen MaBnahmen nach § 94 StPO, soweit sie die Ein-
ziehung des Fiihrerscheins vorbereiten sollen, weitgehend
gekldrt. Aus der Tatsache, daB diese MaBnahmen durch
die richterliche Entscheidung iiber die vorldufige Entzie-
hung bestdtigt werden oder ihre Rechtsgrundlage verlie-
ren, wird zu folgern sein, daB .sie auch nur unter den
Voraussetzungen des § 111a Abs. 1 StPO getroffen wer-
den diirfen. Das ist schon fiir das geltende Recht ohne
ausreichende Grundlage im Gesetz vereinzelt angenom-
men worden, diirfte aber fiir den Entwurf nicht mehr
bezweifelt werden konnen. Um "Schwierigkeiten in der
Praxis zu vermeiden, hat Absatz 1 diese Voraussetzungen
aufgelockert. Er 1d8t fiir die Anordnung der vorldufigen
Entziehung dringende Griinde fiir die Annahme geniigen,
da8 dem Beschuldigten die Fahrerlaubnis entzogen wer-
den wird. Die bisherige weitere Voraussetzung, daB die
MaBnahme erforderlich ist,- um die Allgemeinheit vor

"weiterer Gefdhrdung zu schiitzen, entfdllt. Sie wére mit

der Regelung des Absatzes 3 nicht vereinbar, da sie fiir
eine die Einziehung sichernde Beschlagnahme des Fiihrer-
scheins nicht gelten kann und andererseits die vorlaufige
Entziehung der Fahrerlaubnis mit Riicksicht auf Absatz 3 -
an keine engeren Voraussetzungen gebunden werden
darf als die Beschlagnahme. Sie ist namentlich auch des-
halb iiberfliissig, weil die Feststellung, daB jemand zum
Fithren von Kraftfahrzeugen ungeeignet sei, regelmaBig
auch die Feststellung seiner Gefahrlichkeit fiir den Kraft-
verkehr enthdlt (BGHSt. 7, 165). Die Verbindung beider
Voraussetzungen hat zu Unsicherheit und zu unbegriin-
deten Unterschieden in der Praxis gefiihrt und vor allem
die Grundlage fiir die unerwiinschte Rechtsprechung ge-
liefert, daB die vorldufige Entziehung der Fahrerlaubnis
unzuldssig sei, wenn sich-der Fiihrerschein auf Grund
anderer strafprozessualer MaBnahmen in amtlicher Ver-
wahrung befinde. Dieser FehlschluB wiirde die im Ent-
wurf vorgeschlagene Regelung gefdhrden; er muB des-
halb ausgeschlossen werden. -

In der kiinftigen Praxis wird es bisweilen vorkommen,
daB sich ein Fiihrerschein zur Zeit der Verkiindung des
Urteils in amtlicher Verwahrung befindet, weil mit der
Entziehung der Fahrerlaubnis zu rechnen war, daB im
Urteil aber nur auf ein Fahrverbot nach § 37 StGB erkannt
wird. Damit entfdllt nach Absatz 5 Satz 1 der Grund fiir
die weitere Verwahrung des Fiihrerscheins. An dieser
Rechtslage wird sich auch durch Gesetz nichts &ndern las-
sen. Das Fahrverbot ist nur eine kurzfristige Denkzettel-
strafe und 148t die Eignung des Verurteilten zum Fiihren
von Kraftfahrzeugen unberiihrt. Es kann deshalb nicht
durch eine vorldufige MaBnahme zum Schutz der Allge-
meinheit vorweggenommen werden; das ware mit rechts-
staatlichen Grundsédtzen kaum vereinbar. Gleichwohl ist
es oft nicht sinnvoll, dem Beschuldigten seinen Fiihrer-
schein unmittelbar nach der Urteilsverkiindung heraus-
zugeben. .Das gilt mindestens fiir die Falle, in denen das
Fahrverbot kurze Zeit spater infolge Ablaufs der Rechts-
mittelfristen oder Rechtsmittelverzichts rechtskréftig wird.
Der Fiihrerschein miiSte dann sofort wieder in amtliche

Verwahrung genommen werden (§ 37 Abs. 3 Satz 2 StGB).

Um solche kurzen Zeitrdume zu iiberbriicken, 1a8t Absatz
5 Satz 2 zu, daB die Riickgabe des Fiihrerscheins aufge-
schoben wird, wenn der Beschuldigte nicht widerspricht.
Diese Zeit ist dann allerdings unverkiirzt auf das Fahr-
verbot anzurechnen (vgl. § 450 Abs. 3 StPO i. d. F. des
Artikels 2 Nr. 9).

‘Absatz 6 entspricht dem Absatz 3 des geltenden § 111a
StPO. Allerdings ist die Moglichkeit der Beschlagnahme
eines ausldndischen Fahrausweises zur Eintragung des .
Vermerks iiber die endgiiltige Entziehung der Fahr-
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erlaubnis hier gestrichen worden. Es handelt sich insoweit
um eine Vollstreckungsfrage, die nunmehr in § 463 b
Abs. 2 StPO geregelt wird (vgl. Artikel 2 Nr. 11).

Zu Nummern 2 undy 3 (8§ 232, 233) — Abwesenheitsver-
fahren, Entbindung vom Erscheinen in der Hauptverhand-
lung )

Die vorgeschlagene Neufassunig des § 232 Abs. 1 Satz 1
‘und des § 233 Abs. 1 Satz 1 StPO beriicksichtigt lediglich
die Tatsache, daB als neue Nebenstrafe das Fahrverbot
(§ 37 StGB) eingefiihrt werden soll. Es ist aus Griinden
der Vereinfachung sinnvoll, sowohl das Abwesenheits-
verfahren als auch die Entbindung des Angeklagten von
der Verpflichtung zum Erscheinen in der Hauptverhand-
lung zuzulassen, wenn neben den bereits im geltenden
Recht genannten Strafen und MaBnahmen die Verhén-
gung eines Fahrverbotes zu erwarten ist. — Der Entwurf
benutzt die Gelegenheit, zur Beseitigung von rechtlichen
Zweifeln neben der Einziehung auch die rechtsghnlichen
Folgen, ndmlich die Vernichtung (z. B. § 13 Abs. 1 des
Lebensmittelgesetzes) und die Unbrauchbarmachung (z. B.
§ 41 StGB), ausdriicklich zu erwdhnen und klarzustellen,
daB der Katalog der in den beiden Vorschriften aufge-
“fiihrten Strafen und MaBnahmen erschépfend ist.

Zu Nummer 4 (§ 267 Abs. 6 Satz 2) — Urteilsgriinde bei
Nichtentziehung der Fahrerlaubnis €)

Zu Nummern 5 bis 8 (§§ 407 ff., 413) — Strafbefehl,
Strafverfiigung ?) ‘

Die Neufassung der Absétze 2 der §§ 407 und 413 StPO
138t die Verhdngung des Fahrverbots sowohl durch
Strafbefehl als auch durch Strafverfiigung zu. Fiir den
Strafbefehl bedarf das keiner besonderen Begriindung;
denn in diesem Verfahren kénnen Freiheitsstrafen bis
zu drei Monaten festgesetzt werden, die unter jedem
Gesichtspunkt schwerer wiegen als das kurzfristige Fahr-
. verbot. Die Nebenstrafe sollte aber auch fiir die Straf-
verfiigung zugelassen werden. Nach geltendem Recht k6n-
nen in einer solchen Verfiigung Haft bis zu sechs Wo-
chen, Geldstrafe, Einziehung und die Befugnis zur Besei-
tigung eines ‘gesetzwidrigen Zustandes festgesetzt wer-
den. Aus dem Rahmen dieser Rechtsfolgen fallt das Fahr-

verbot nicht heraus. Was die Tiefe des Einariffs in die’

Rechtsstellung des Verurteilten betrifft, bleibt es sogar
betréchtlich hinter der in erster Linie zugelassenen Haft-
strafe zuriick. Der "AusschluB des Fahrverbots aus' der
Strafverfligung wiirde auch zu einer unerwiinschten Er-
schwerung des Strafverfahrens fiihren. Die Polizeibehor-
den konnten dann von der in § 413 Abs. 1 StPO begriin-
deten Befugnis, ihre Verhandlungen unmittelbar dem
Amtsgericht zu iibersenden, nur noch ausnahmsweise Ge-
brauch machen; denn bei zahlreichen im Zusammenhang
mit der Fithrung von Kraftfahrzeugen begangenen Ver-
-kehrsiibertretungen lieBe sich die Méglichkeit der Verhéan-
qung eines Fahrverbots nicht von vornherein ausschlie-
Ben. Die Vorlage aller dieser Strafsachen an die Staatsan-
waltschaft wiirde aber zu einem erheblichen Mehrauf-
wand fithren, der angesichts der auBerordentlichen Bela-
stung der Strafverfolgungsbehérden und Gerichte nicht
verantwortet werden kann.

8 Die Frginzung des § 267 Abs. 6 StPO war im Regierungsent-
. wurf ni¢ht vorgesehen. Sie verfolgt den Zweck, die Verwal-
tungsbehérde an die Feststellungen des Gerichts zur Frage
der Eignung zum  Flihren von Kraftfahrzeugen zu binden.
Nach der verwaltungsgerichtlichen Rechtsprechung tritt, wenn
die Fahrerlaubnis nicht entzogen worden ist, obwohl dies
‘nach Art der strafbaren Handlung in Betracht kam, eine
solche Bindung nur ein, wenn das Urteil ausdrtickliche Fest-
stellungen zur Eignung enth#lt. Die Erglinzung gebietet daher
den Gerichten. in den In Frage kommenden Féllen stets
anzugeben, weshalb die Fahrerlaubnis nicht entzogen worden
ist. Enthalten die Urteilsgriinde trotz dieser Bestimmung keine
entsnrechenden Angaben, so gilt das als Indiz daflir. daB die
Mdglichkeit der Entziehung der Fahrerlaubnis libersehen wor-
den ist. In solchen Fillen tritt eine Bindung der Verwal-
tungsbehdrde nicht ein. - ’

" Die Anderungen zu Nummern 6 und 7 waren im Regie-
rungsentwurf noch nicht enthalten. Die Anderungen zu § 408
- Abs. 1 Satz 1 und Abs. 2 Satz 2 sowie die Anderung in § 409
Abs. 1 ergeben sich aus der Anderung des § 407 StPO. Die
Anderung zu § 409 Abs. 3 erfolgte im AnschluB8 an die Xnde-
rung zu § 267 Abs. 6 (vgl. FuBnote 6). § 267 Abs. 6 Satz 2 gilt
fiir den Strafbefehl und (nach’§ 413 Abs, 4 StPO) fiir die
Strafverfligung entsprechend.

Als weitere bedeutsame Neuerung, die der Entwurf
eines Zweiten Gesetzes zur Sicherung des StraBenver-
kehrs aus der 3. Wahlperiode noch nicht enthalt, 148t
§ 407 Abs.2 Nr. 2 StPO die Entziehung der Fahrerlaubnis
durch Strafbefehl unter der Voraussetzung zu, daB eine
Sperre von nicht mehr als einem Jahr gesetzt wird (vgl.
§ 42n Abs. 1 StGB i.d. F. des Artikels 1 Nr. 3). Die Vor-
schrift verfolgt den Zwedk, das Verfahren in Verkehrs-
strafsachen zu beschleunigen und die Gerichte zu ent-
lasten.- Nach den Erfahrungen der Praxis gibt es zahl-
reiche Strafsachen, in denen unter allen Verfahrensbe-
teiligten kein Zweifel dariiber besteht, daB es zur Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis kommen wird (Verkehrsflucht

" oder Trunkenheit im Verkehr, bei denen der Sachverhalt

unbestritten ist). In solchen Féllen ist der Aufwand einer
Hauptverhandlung vermeidbar; auch kann hier meist da-
mit gerechnet werden, daB gegen den Strafbefehl kein
Einspruch eingelegt wird und damit die Rechtskraft in
einem Zeitpunkt - eintritt, der in keiner anderen .Ver-
fahrensart erreichbar wéare. AuBerdem vermeidet das
Strafbefehlsverfahren eine unnétige BloB8stellung des Be-

schuldigten, wenn kein zwingender Grund besteht, den

Sachverhalt in 6ffentlicher Verhandlung zu erértern. —
Die Notwendigkeit einer Beschrénkung des Strafbefehls
auf Fille, in denen die Sperre nicht mehr als ein Jahr
betrdgt, ergibt sich aus dem allgemeinen. prozessyalen
Grundsatz, daB sich das summarische Verfahren nur fiir
Taten von geringer oder allenfalls mittlerer Schwere eig-
net. Bei einem Vergleich mit den iibrigen in diesem Ver-
fahren zugelassenen Strafen und MalBnahmen diirfte die
vorgeschlagene Beschrénkung ‘angemessen sein. In den
vorbereitenden Beratungen des Entwurfs ist auch erwo-
gen worden, dariiber hinaus vorauszusetzen, daB eine in
§ 42m Abs. 2 StGB i. d. F. des Entwurfs bezeichnete Ver-
kehrsstraftat den Gegenstand der Beschuldigung bildet.
In diesen Fillen muB der Richter die Fahrerlaubnis ent-
ziehen, wenn nicht besondere Griinde die Annahme aus-
schlieBen, daB der Tater zum Fiihren von Kraftfahrzeugen
ungeeignet ist. Verfahren dieser Art werden im Hinblick
auf die Anordnung der MaBregel meist keine groBen
Schwierigkeiten machen, weil die sonst im Rahmen des
§ 42 m Abs. 1 StGB erforderliche Gesamtwiirdigung aller
Umstdnde die fiir und gegen die Eignung des Titers
sprechen, unterbleiben kann und lediglich gepriift wer-
den muB, ob ausnahmsweise besondere Griinde der An-
nahme des Eignungsmangels entgegenstehen. Die Auffas-
sung, daB hier gewisse Vereinfachungen gegeniiber den
iibrigen, auf Entziehung der Fahrerlaubnis gerichteten
Verfahren eintreten, ist deshalb begriindet. Gleichwohl
sieht der Entwurf davon ab, diesen Gesichtspunkt zur
weiteren Einschrankung zu verwerten. Dagegen spricht

vor allem, daB die Eighung einer Tat fiir das summarische

Verfahren nicht allein nach der Einfachheit der Entschei-
dung iiber die Entziehung der Fahrerlaubnis, sondern
nach der Sach- und Rechtslage insgesamt zu beurteilen
ist. Fir diese Beurteilung wiirden gesetzliche Schranken,
die an die rechtliche Einordnung der dem Verfahren zu-
grunde liegenden Tat ankniipfen, nur ein unerwiinschtes
Hemmnis bedeuten. AuBerdem wiirderr in einer dem Sinn
der summarischen Verfahren widersprechenden Weise
gerade die schwersten VerkehrsverstéBe einbezogen,
wihrend Taten von minderer Schwere ausgeschlossen
blieben. — Im Strafverfiigungsverfahren ist die Entzie-
hung der Fahrerlaubnis nicht vorgesehen. Hier wiirde die
Mafregel in einem unangemessenen Verhdltnis zu den
im iibrigen zugelassenen Strafen und MaBnahmen stehen.

Die Gelegenheit der Neufassung des § 407 Abs. 2 und
des § 413 Abs. 2 StPO wird dazu benutzt, zugleich einige
im geltenden Recht bestehende. Streitfragen zu klaren.
Die Fassung ergibt jetzt zweifelsfrei, daB alle in den
beiden summarischen Verfahren zugelassenen Strafen und
MaBnahmen in den Grenzen des sachlichen: Strafrechts
allein festgesetzt oder miteinander verbunden werden
konnen. Namentlich die Verbindung von Freiheitsstrafe
und Geldstrafe wegen einer Tat, fir die beide Strafen
nebeneinander angedroht sind (vgl. z.B. § 266 Abs. 1
StGB), ist jetzt rechtlich bedenkenfrei. Das Fahrverbot al-
lerdings kann niemals allein verhdngt werden, weil es in
§ 37 StGB i.d. F. des Artikels 1 Nr. 2 &ls Nebenstrafe
ausgestaltet ist und deshalb nur neben einer Freiheits-
strafe oder eine Geldstrafe vorkommen kann. — AuBer-
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dem werden die einziehungsédhnlichen Rechtsfolgen der
Vernichtung und der Unbrguchbarmachung ebenso wie in
den §§ 232 und 233 StPO i.d.F. des Artikels 2 Nr. 2, 3
ausdriicklich erwéhnt, so ‘daB auch ihre Zuldssigkeit im
Strafbefehls- und Strafverfiigungsverfahren nicht. mehr
zweifelhaft ist.

. Zu Nummer 9 (§ 450) — Anrechnung
Ist in einem nicht rechtskréftigen Urteil ein Fahrverbot
‘nach § 37 StGB verhéngt, so gibt es im allgemeinen kei-

nen Rechtsgrund mehr, um eine bis zum Urteil bestehende
amtliche Verwahrung des Fiihrerscheins vor dem Eintritt

der Rechtskraft aufrechtzuerhalten. Die vorgeschlagene.
Neufassung des § 111 a Abs. 5 Satz 2 StPO gibt jedoch die:

Moglichkeit, die Riickgabe des Fiihrerscheins in solchen
Féllen aufzuschieben, wenn der Beschuldigte nicht wider-
spricht. Dadurch soll der kurze Zeitraum von der Ver-
kiindung des Urteils bis zum Ablauf der Rechtsmittel-
fristen oder bis zur allseitigen Erkldarung des Rechtsmittel-
verzichts liberbriickt werden, ohne daB in jedem Falle der
Fiihrerschein zuriickgegeben werden muB  (vgl. die Be-
griindung zu Artikel 2 Nr. 1). Es entspricht nun der Billig-
keit, daB diese Zeit dem Verurteilten bei-der Berechnung
der Verbotsfrist nicht verlorengeht. Der vorgeschlagene
§ 450 Abs. 3 StPO sieht deshalb die unverkiirzte Anrech-
nung auf das Fahrverbot vor.

Zd Nummer 10 (§ 463 a) — Nachtrigliche Entscheidungen

Da an die Stelle des geltenden § 42m Abs. 4 StGB der’

§ 42n Abs.7 i. d. E des Artikels 1 Nr. 3 treten soll, muB
in § 463a Abs. 3 StPO die Verweisung auf das Straf-
_gesetzbuch entsprechend geédndert werden.

Zu Nummer 11 (§ 463b) — Beschlagnahme

Absatz 1148t fiir &en Fall, daB auf Grund eines Fahr-
verbots der Fiihrerschein in amtliche Verwahrung zu neh-
men ist (§ 37 Abs. 3 Satz 2 StGB i. d. F. des Entwurfs) und
er nicht freiwillig herausgegeben wird, die Beschlagnahme
zu. Zusténdig fiir die Anordnung der Beschlagnahme ist
die Vollstreckungsbehorde (§ 451 StPO). Sie kann zur
Ausfiihrung der Beschlagnahme die Polizeibehdrden um
Amtshilfe ersuchen. § 463 StPO ist insoweit nicht anwend-
bar.

Absatz 2 iibernimmt ohne sachliche Anderung den
Inhalt des geltenden § 111a Abs. 3 StPO, soweit er sich
auf das Vollstreckungsverfahren bezieht. Er erweitert die
Vorschrift jedoch um den Fall, daB in einen ausldndischen
Fahrausweis der Vermerk iiber das Fahrverbot einzutra-
gen ist. Das ist eine zwingende Folge der Einfiihrung
dieser Nebenstrafe.

~ Artikel 3
Anderung des Jugendgerichtsgesetzes

Zu Nummer 1 (§ 39) — Entziehung der Fahrerlaubnié durch
den Einzelrichter

Durch die vorgeschlagene Erweiterung des § 39 Abs. 1
wird die Zustdndigkeit des Einzelrichters
fiir Verfehlungen :Jugendlicher und Heranwachsender

(vgl. dazu § 108 JGG) auf den Fall erstreckt, daB im Straf-

verfahren die Entziehung der Fahrerlaubnis zu erwarten
ist und der Staatsanwalt Anklage beim Einzelrichter er-
hebt. Das geltende Recht, das in allen Verfahren, in denen
die Entziehung der Fahrerlaubnis in Frage kommt, die
Zustdndigkeit mindestens des Jugendschoffengerichts be-
griindet, hat sich als zu schwerfillig erwiesen. Im allge-
meinen bildet die Erwartung, daB dem jugendlichen oder
heranwachsenden Beschuldigten die Fahrerlaubnis ent-
zogen werden wird, fiir die Durchfiihrung des Strafver-
fahrens keine besondere Erhéhung der tatsdchlichen oder
rechtlichen Schwierigkeiten, die einen AusschluB der Ein-
zelrichterzustdndigkeit rechtfertigen konnten. Die Praxis
hat deshalb schon seit langem die vorgeschlagene Ande-
rung der Rechtslage geforgert. Diese beseitigt zugleich
einen nicht hinreichend begriindeten Unterschied zu der
fiir das Verfahren gegen Erwachsene geltenden Zustdn-
digkeitsvorschrift des § 25 GVG.

Zu Nummer 2 (§ 750 — Jugendrichterliche Verfiigung

Die Neufassung des § 75 Abs. 1 Satz 1 1aBt die Ver-
héngung des Fahrverbots (§ 37 StGB i. d. F. des Entwurfs)
durch jugendrichterliche Verfiigung zu. Im Hinblick dar-

auf, daB die Nebenstrafe nach den Vorschldgen des Ent-
wurfs auch im Strafverfiigungsverfahren nach § 413 StPO
verhdngt werden kann (vgl. Artikel 2 Nr. 8 und die Be-
griindung dazu), muB dasselbe auch fiir das entsprechen-
de jugendrichterliche Verfahren gelten. Erzieherische Ge-
sichtspunkte oder andere Griinde, die aus den Besonder-
heiten des Jugendstrafverfahrens herzuleiten wéren, ste-
hen dieser Anpassung nicht entgegen.

Zu Nummer 3 (§ 76) '— Vereinfachtes Jugendverfahren

Die Vorschrift zieht aus der Einfilhrung des Fahrverbots
(Artikel 1 Nr. 2) nur eine notwendige Folgerung. Sie 14aBt
iber das geltende Recht hinaus auch die Verhdngung
eines Fahrverbots im vereinfachten Jugendverfahren zu.

Artikel 4
Anderung des Strafienverkehrsgesetzes

Zu Nummer 1 (§ 4 Abs. 2 Satz 2) — Fahrerlaubnis zur

. Fa_hrgastbefardemng

Der Entwurf sieht eine sachliche Anderung des § 4

‘Abs. 2 Satz 2 StVG nur insoweit vor, als er sich auf die

Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung bezieht. Der iib-
rige Satzteil ist nur sprachlich umgestellt worden, um die
vorgeschlagene Ergénzung zwanglos einfiigen zu konnen.

Wie in der Begriindung zu § 42m Abs. 1 StGB (Artikel 1
Nr. 3) dargelegt wurde, kénnen die Gerichte die Fahr-
erlaubnis nur entziehen, wenn der Téter allgemein zum
Fiihren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist. Die Entschei-
dung hat dann stets den Verlust der Fahrerlaubnis
schlechthin, d. h. sdmtlicher fiir den Titer in Frage kom-

-mender Klassen, zur Folge. Das schlieBt zugleich den

Verlust der Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeforderung (§ 15d
ff StVZO) ein. Eine Beschrinkung der gerichtlichen Ent-
ziehung auf die Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung
ist dagegen nicht méglich. Insoweit kénnen nur die Ver-
waltungsbehorden tédtig werden. Daraus folgt zwingend,
daB die Sperrwirkung, durch die § 4 Abs. 2 Satz 1 StVG -
die Tatigkeit der Verwaltungsbehérde beschrankt, fiir die
Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung nicht gelten kann..
Hierbei handelt es sich um eine besondere Fahrerlaubnis,
iiber die der Verwaltungsbehérde die Verfiigung auch
dann zustehen muB, wenn in einem gerichtlichen Verfah-
ren noch gekldrt werden muB, ob dem Téter seine Fahr-
erlaubnis insgesamt zu entziehen ist. Diesem Zweck dient
die Erweiterung der in § 4 Abs. 2 Satz 2 StVG enthal-

.tenen Ausnahmevorschrift.

Zu Nummer 2 ‘(§ 4 Abs. 3 Satz 2) — Bindung der Ver-
waltungsbehérde an gerichtliche Entscheidungen 1)

Zu Nummern 3 und 4 (§ 6 Abs. 1, § 21 Abs. 2 StVG) —
Ausfiihrungsvorschriften zum Schutz der Wasserversor-
gung und von Heilquellen 1) .

Zu Nummer 5 (§ 24) — Fahren ohne Fahrerlaubnis oder
Fiihrerschein

Die Vorschriften des geltenden § 24 StVG, die sich im
wesentlichen mit dem Fiihren von Kraftfahrzeugen ohne
Fahrerlaubnis oder Fiihrerschein befassen, haben sich in
der Praxis als unzureichend erwiesen. Vor allem die Straf-
drohung, die als Freiheitsstrafe nur Gefédngnis bis zu zwei
Monaten vorsieht, hat hdufig nicht gentigt, um das Unrecht
schwerer oder gewohnheitsmdBig begangener Taten zu
sitthnen, die Allgemeinheit zu schiitzen und den Téter
von weiteren Straftaten solcher Art abzuhalten. Ange-
sichts der stdndigen Zunahme der Verkehrsdichte und der
wachsenden Gefahren, die von Kraftfahrern ohne Fahr-
erlaubnis ausgehen, schligt der Entwurf eine erhebliche
Verscharfung des Strafschutzes vor.

1) Die Xnderung zu § 4 Abs. 3 StVG war im Regierungsent-
wurf noch nicht enthalten. Sie erfolgte im AnschluB8 an die
Anderung des § 267 Abs. 6 und des § 409 Abs. 3 StPO; sie
dient der Klarstellung.

11) Die Anderungen zu §§ 6, 21 StVG waren im Regierungsent-
wurf noch nicht enthalten. Der RechtsausschuB8 des Deutschen
Bundestages hat dazu in seinem schriftlichen Bericht — zu
Drucksache IV/2126 — ausgeflihrt: o

,Die Einfligungen dienen dazu, den StraBenverkehrsbehor-
den eine Rechtsgrundlage zu geben, Verkehrsbeschrinkungen
zum Schutz von Wasserversorgung und Heilquellen zu erlas-
sen. Sie richten sich vornehmlich an den Tankfahrzeugver-
kehr.* . .
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Absatz 1 sieht zwei neue Tatbestdnde vor, die das
Fiihren eines Kraftfahrzeuges ohne die dazu erforderliche
.Fahrerlaubnis oder entgegen einem Fahrverbot nach
§ 37 StGB i. d. F. des Artikels 1 Nr, 2 betreffen. Er schilt
damit diese besonders schwerwiegenden Taten aus dem
allgemeinen Tatbestand des geltenden Rechts heraus, der
alle Kraftfahrzeugfiihrer, die fahren, ,ohne einen Fiihrer-
schein zu besitzen", mit einer einheitlichen Strafe bedroht.
Als Téterkreis erfaB8t die Vorschrift vor allem die Fahr-

zeugfiihrer, die selbst ohne die erforderliche Fahrerlaub- -

nis oder entgegen einem Fahrverbot fahren (Nummer 1);
sie trifft zugleich in Anlehnung an das geltende Recht

auch die Halter von Kraftfahrzeugen, die ihr Fahrzeug -

von Fahrern ohne die erforderliche Fahrerlaubnis oder
entgegen einem Fahrverbot fiihren lassen (Nummer 2).
Das geltende Recht setzt zur Strafbarkeit des Fahrzeug-
halters voraus, daB dieser den anderen zur Fiihrung des
Fahrzeuges ,bestellt oder erméchtigt’ hat. Der Entwurf
148t es dagegen geniigen, wenn er die Fithrung des Fahr-
zeuges durch den anderen ,angeordnet oder zugelassen"
hat. Die damit verbundene geringfiigige Erweiterung des
Anwendungsbereichs ist kriminalpolitisch erwiinscht; sie
dient zugleich der Anpassung an § 26 Nr. 2 und 4 StVG,
der im Jahre 1952 durch das Gesetz zur Sicherung des
StraBenverkehrs eingefithrt worden ist. — Absatz 1 gilt
nach der in den letzten Jahren allgemein befolgten Tech-
nik in der Beschreibung tatbestandsméBigen Verhaltens
nur fiir vorsitzliche Taten. Fallt dem Téater im Hinblick
auf den Mangel der Fahrerlaubnis oder das Fahrverbot
nur Fahrlissigkeit zur Last, so ist seine Tat nach Absatz 2
Nr. 1 zu beurteilen. .

Als Strafe fiir Taten nach Absatz 1 sieht der Ent-
wurf Gefdngnis bis zu einem Jahr oder Geldstrafe vor.
Damit wird das HochstmaB der Freiheitsstrafe gegeniiber
dem geltenden Recht auf das Sechsfache erhoht. Das ist
zur Bekdmpfung der Verkehrsgefahren und zur Stdrkung
der Autoritdt der gerichtlichen Entscheidungen iiber die
Entziehung der Fahrerlaubnis und das Fahrverbot drin-
gend geboten. Die Strafschdrfung ist im tibrigen schon
deshalb begriindet, weil der geltende Strafrahmen des
§ 24 StVG in einem auffallenden MiBverhdltnis zu zahl-
reichen anderen Strafvorschriften steht. Es darf nur darauf

" hingewiesen werden, daB in dem engverwandten Tatbe-
stand des Gebrauchs eines Fahrzeuges, fiir das der vor-
geschriebene Haftpflichtversicherungsschutz nicht besteht,
Gefangnisstrafe bis zu fiinf Jahren angedroht ist (N&he-
res dazu ist in der Begriindung zu Artikel 5 ausgefiihrt).
Dieser auBergewo6hnlich groBe Unterschied in den Straf-
drohungen 148t sich nur aus der Tatsache erkldren, daB die
beiden Vorschriften in Zeiten véllig verschiedener straf-
rechtlicher Grundanschauungen entstanden sind.

Absatz 2 bezieht sich auf Taten von geringerer
praktischer Bedeutung. In Nummer 1 droht er fiir
Fahrléssigkeitstaten nach Absatz 1 mildere Strafe an. Im
librigen befaBt er sich in den Nummern 2 und 3 mit
dem Fall, daB jemand ein Kraftfahrzeug fiihrt oder von
einem anderen fithren 148t, obwohl der vorgeschriebene
Fiihrerschein nach § 94 StPO in Verwahrung genommen,
sichergestellt oder beschlagnahmt ist. Dadurch soll eine
kriminalpolitisch nicht vertretbare Liicke des geltenden
Rechts geschlossen werden. Taten dieser Art konnten
bisher trotz ihres erheblichen Unrechtsgehalts nur als
Ubertretungen nach § 4 Abs. 2 Satz 2, § 71 StVZO geahn-
det werden. — Im Gegensatz zu dem Entwurf eines Zwei-
ten Gesetzes zur Sicherung des StraBenverkehrs aus der
3. Wahlperiode und abweichend vom geltenden Recht
sieht der Entwurf keine Strafdrohung mehr fiir die Fille
vor, daB jemand lediglich den vorgeschriebenen Fiihrer-
schein ,nicht besitzt’ oder daB er seinen Fiihrerschein
der Behorde, die ihm die Fahrerlaubnis entzogen hat,
nicht auf ihr Verlangen abliefert. Eine nochmalige Nach-
prifung hat ergeben, daB kein ausreichendes kriminal-
politisches Bediirfnis besteht, solche Taten mit Verge-
hensstrafe zu ahnden. -

Als Strafe fiir Taten nach Absatz 2 schligt der Ent-
wurf Gefdangnis bis zu drei Monaten, Haft oder Geld-
strafe vor. Das gilt bei den Nummern 2 und 3 ohne Unter-
schied fiir vorsétzliches und fahrldssiges Verhalten. Inso-
weit ist eine Abstufung der Strafdrohungen in Uberein-
stimmung mit dem geltenden Recht unterblieben, weil sie

\

in dem verhéltnismé&Big engen Strafrahmen nicht sinnvoll
durchgefiihrt werden kénnte. Die Festsetzung des Héchst-
maBes der Geféngnisstrafe auf drei Monate, die den bis-
herigen Rechtszustand geringfiigig verscharft, diirfte ge-
niigen, um allen kriminalpolitischen Bediirfnissen zu ent-
sprechen. Nachdem durch Absatz 1 die schweren Bege-
hungsformen der Tat ausgeschieden und mit erhéhter
Strafe bedroht sind, werden durch Absatz 2 nur Félle von
minderer Bedeutung erfaBt.

Absatz 312 soll eine wirksame Waffe zur Bekdmp-
fung der Gefahren bieten, die von Kraftfahrern ohne Fahr-
erlaubnis ausgehen. Er 148t in den Fillen des Absatzes 1
die Einziehung des Kraftfahrzeuges, auf das sich die Tat
bezieht, zu, wenn es dem Téater oder Teilnehmer zur Zeit
der Entscheidung gehért. In der Rechtsprechung war lange
umstritten, ob bei vorsétzlichen VerstoBen gegen § 24
StVG die Einziehung nicht bereits nach § 40 StGB zu-
lassig sei. Soweit die unteren Gerichte glaubten, die
Frage bejahen zu koénnen, haben sie in der Vergangen-
heit in vorsichtiger, aber doch wirksamer Weise von der
Einziehung Gebrauch gemacht. Der Bundesgerichtshof hat
sich jedoch auf den sachlich wohl zutreffenden Stand-
punkt gestellt, daB beim Fahren ohne Fahrerlaubnis das
Fahrzeug im Sinne des § 40 StGB nicht ,zur Begehung
eines vorsdtzlichen Verbrechens oder Vergehens ge-
braucht” werde und daB deshalb die Einziehung nach gel-
tendem Recht unstatthaft sei (BGHSt. 10, 28). Gleichwohl
ist die MaBnahme gerade bei dieser Tat kriminalpolitisch
besonders sinnvoll. Sie erscheint als die addquate Folge
der verbotswidrigen Fiihrung des Kraftfahrzeuges; denn
da der Téater das Fahrzeug miBbraucht hat und meist auch
die Gefahr besteht, daB er es kiinftig weiter mibrauchen
wird, ist der Entzug des Fahrzeuges eine tatentsprechen-
de und zugleich auch fiihlbare Antwort auf den Rechts-
bruch. Die Notwendigkeit, die Einziehung zuzulassen, ist
in den Fillen, in denen jemand die Tat trotz vorausge-
-gangener Entziehung der Fahrerlaubnis oder trotz eines
Fahrverbots begeht, besonders sinnféllig; hier wird die
_Autoritdt der gerichtlichen Entscheidungen nachhaltig ge-
stiarkt, wenn der Verurteilte fiir den Fall det Zuwider-
handlung mit dem Verlust seines Kraftfahrzeuges rech-
nen mu8.

Gewisse Bedenken, die in Einzelfdllen gegen Absatz 3
unter dem Gesichtspunkt der VerhéltnismaBigkeit des
Eingriffs zu der vetranlassenden Tat vorgebracht werden
konnten, werden dadurch ausgerdumt, daB der Entwurf
die Einziehung nur bei vorsédtzlicher Begehung zuldBt und
daB er auBerdem dem Gericht nur die Befugnis zur Ein-
ziehung einrdumt. Uberall da, wo die Mainahme aus dem
genannten Grund nicht hinreichend gerechtfertigt er-
scheint, kann von ihr abgesehen werden. Auch dem wei-
teren Einwand, daB die Nachhaltigkeit des Eingriffs, der
mit der Einziehung verbunden ist, nicht nach der Schuld
des Taters, seiner Personlichkeit und seinen wirtschaftli-
chen Verhédltnissen differenziert werden koénne, sondern
sich nach dem oft zufélligen Wert des Fahrzeuges richte,
ist angesichts der voraussichtlich gro8en préaventiven Wir-
kung der MaBnahme kein entscheidendes Gewicht beizu-
‘messen. Die kriminalpolitische Ausgangslage ist hier eine
andere als bei dem Tatbestand der Verkehrsgefdahrdung,
wo die Einziehung infolge ihrer Verkniipfung mit dem
Erfordernis des Vorsatzes keine wesentliche praktische
Bédeutung gewinnen kénnte und wo sie unter Umsténden
anwendbar ware, wenn sich der Téater durch Leichtsinn
oder Gedankenlosigkeit nur einmal den Anforderungen

12y Die Begriindung zu Absatz 3 geht von folgender Fassung
des Regierungsentwurfs aus:

»(3) In den Féllen des Absatzes 1 kann das Kraftfahrzeug,

~auf das sich die Tat bezieht, eingezogen werden, wenn es

dem T#ter oder Teilnehmer zur Zeit der Entscheidung gehdort.
§ 42 des Strafgesetzbuches gilt entsprechend.“

Der RechtsausschuB3 begriindet die von ihm vorgeschlagene
Anderung des Absatzes 3 im schriftlichen Bericht (zu Druck-
sache IV/2161) wie folgt:

»Der RechtsausschuB hat flir Absatz 3 eine neue Formulie-
rung gew#hlt, um sicherzustellen, da8 das Fahrzeug nur in

. erschwerten F#Hllen eingezogen werden kann. Ein solcher

erschwerter Fall liegt vor, wenn der Titer entweder wieder-
holt gegen § 24 StVG verstoSen hat oder zur Tatzeit durch
ein ausdriickliches Verbot (etwa durch Fahrverbot oder Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis) von der Fiihrung eines Kraft-
fahrzeuges ausgeschlossen war. Der Eingriff wird als so
schwerwlegend angesehen, daB z. B. einmaliges Schwarzfahren
nolch nicht die Einziehung des Fahrzeuges zur Folge haben
soll.“
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des StraBenverkehrs nicht gewachsen gezeigt hat (z. B.
Verkehrsgefdhrdung infolge Ubermiidung, deren sich der
Téter bewuBt war). Im iibrigen kann in Féllen, in denen
das Gericht die Entziehung fiir erforderlich halt, diese den
Téter aber sehr hart trifft, ein angemessener Ausgleich
bei der Bemessung der Hauptstrafe (Gefdngnis oder Geld-
strafe) erreicht werden. )

Der Entwurf 148t die Einziehung — ebenso wie § 40
StGB — nur unter der Voraussetzung zu, daB das Fahr-
zeug dem Téater oder Teilnehmer zur Zeit der Entschei-
dung gehort. Das ist eine Beschrédnkung, die weniger aus
Griinden des sachlichen Strafrechts, als aus Bedirfnissen
des Verfahrensrechts vorgeschlagen wird. In der Straf-
prozeBordnung fehlt es zur Zeit noch an einer Regelung,
wie jemand, der nicht selbst Tater oder Teilnehmer ist,
an dem Strafverfahren gegen den Téter oder Teilnehmer
zu beteiligen ist, wenn gegen ihn eine strafrechtliche
MaBnahme in Betracht kommt. Die Erstreckung der: Ein-
ziehung iiber das Eigentum des Té&ters oder Teilnehmers
hinaus wiirde eine solche Regelung erforderlich machen.
Sie muB aber wegen der schwierigen gesetzgeberischen
Fragen, die sie aufwirft, dem Entwurf eines Einfiihrungs-
gesetzes zum Strafgesetzbuch iiberlassen bleiben. — Zur
Sicherung der Einziehung ist.die Beschlagnahme des Fahr-
zeuges nach § 94 StPO zuldssig. — Die in Satz 2 enthal-
tene Verweisung auf § 42 StGB 148t das selbstdndige
Einziehungsverfahren zu. Dieses kann nach den §§ 430 bis
432 StPO durchgefiihrt werden, wenn die Verfolgung oder
die Verurteilung einer bestimmten Person nicht ausfiihr-
bar ist.

Artikel §
Anderung von Vorschriften des Pflichtversicherungsrechts

Zu Nummern 1 und 2 — Pﬂichtversidlerung

Die Anderungen des Gesetzes iliber die Einfithrung der
Pflichtversicherunqg fiir Kraftfahrzeughalter und zur An-
derung des Gesetzes iiber den Verkehr mit Kraftfahr-
zeugen sowie des Gesetzes iliber den Versicherungsver-
trag vom 7. November 1939 (Reichsgesetzbl. I S. 2223)
und- des Gesetzes iiber die Haftoflichtversicherung fiir
ausldndische Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhdnger
vom 24. Juli 1956 (Bundesgesetzbl. I S. 667) schldgt der
Entwurf vor allem deshalb vor, weil die Strafvorschriften
iiber den Gebrauch von Fahrzeugen ohne den gesetzlich
vorgeschriebenen Haftpflichtversicherungsschutz durch Zu-
lassung der Einziehung des Fahrzeuges, auf das sich die
Tat bezieht, ergédnzt werden sollen. Das geschieht durch
Einfiiqung entsorechender Vorschriften in beiden Geset-
zen (§ 5 Abs. 2 Kraftfahrzeug-Pflichtversicherungsgesetz;
§ 9 Abs. 3 Auslédnder-Pflichtversicherungsgesetz). Diese
Ergénzung des Pflichtversicherungsrechts ist aus der Er-
wéqung gerechtfertigt, daB die Benutzung unversicherter
Fahrzeuge fiir die anderen Verkehrsteilnehmer die Ge-
fahr schwerster Schadigung heraufbeschwort und da8 der
MiBbrauch des Fahrzeudges hier nicht weniger verwerflich
ist als im Falle -des Fahrens ohne Fahrerlaubnis. Schon
aus Griinden der Einheit der Rechtsordnung ist deshalb
die vorgeschlagene Erweiterung der Einziehungsmdoglich-
keiten begriindet. Erginzend wird auf die Ausfiihirungen
der Begriinduna zu der Einziehungsvorschrift des § 24 Abs.
3 StVG i.d. F. des Artikels 4 Nr. 5 verwiesen. Allerdings
ist bei Verletzung der Strafvorschriften {iber den Haft-
pflichtversicherungsschutz eine Besonderheit zu beachten:
Der Zwedck der Versicherung besteht darin, die zivilrecht-
lichen Schadensersatzanspriiche der etwa durch das Fahr-
zeug geschadigten Personen sicherzustellen. Durch das
Fahren mit einem unversicherten Fahrzeug wird also —
anders als beim Fahren ohne Fahrerlaubnis — nicht die

Gefahr eines Unfalls selbst vergroBert, sondern nur die,

Erfiillung der aus einem moglichen Unfall entstehenden
Ersatzanspriiche gefihrdet. Der Halter eines solchen Fahr-
zeuges wird hdufig in ungiinstigen wirtschaftlichen Ver-
haltnissen leben; jedenfalls ist das meist der Grund, war-
um er die Kosten fiir die Haftpflichtversicherung scheut.

Kommt es dann zu einem Unfall mit erheblichem Perso- |

nen- oder Sachschaden, wird das Fahrzeuq bisweilen den
einzigen aréBeren Vermdgenswert des. Ersatzpflichtigen
bilden, auf den die Geschddigten zu ihrer — wenigstens
teilweisen — Befriedigung angewiesen sind. Da die Ein-
ziehung des Fahrzeuges nicht zwingend voraeschrieben,
sondern in das Ermessen des Gerichts gestellt ist, hat
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dieses die Moglichkeit, auf die geschilderte Besonderheit
Riicksicht zu nehmen und in Schadensfédllen von der Ein-
ziehung abzusehen, wenn diese sich zum Nachteil der

-Geschéddigten auswirken wiirde.

Die in Artikel 5 Nummer 1 weiter vorgeschlagene
Anderung des Kraftfahrzeug-Pflichtversicherungsgesetzes
beschriankt sich im wesentlichen darauf, eine im Rahmen
des Pflichtversicherungsrechts entstandene Rechtsfrage in
einem von der Rechtsprechung des Bundesgerichtshofes

- abweichenden Sinne zu klaren. In einem Vorlegungsfall,

der durch widersprechende Entscheidungen mehrerer
Oberlandesgerichte veranlaBt war, hat sich der 4. Straf-
senat des Bundesgerichtshofes auf den Standpunkt ge-
stellt, daB sich der Halter eines versicherungspflichtigen
Kraftfahrzeuges durch dessen Benutzung nach Artikel I
§ 5 des Kraftfahrzeug-Pflichtversicherungsgesetzes nicht
strafbar mache, solange der Versicherungsschutz zugun-
sten des Geschddigten nach § 158 ¢ Abs. 2 des Versiche-
rungsvertragsgesetzes (VVG) trotz Ablaufs des Versiche-
rungsvertrages als fortbestehend gelte (BGHSt. 12, 392).

‘Dieser Standpunkt ist auf der Grundlage des geltenden

Rechts haltbar. Er ist aber kriminalpolitisch unerwiinscht.
Fiir den Fall, daB der Haftpflichtversicherungsvertrag ab-
1duft, fingiert § 158 c. Abs. 2 VVG dessen Fortbestehen
lediglich zugunsten Dritter. Er dient also ausschlieBlich
den Belangen der Geschddigten, nicht dagegen denen
des Fahrzeughalters. Nun ist es zwar rechtlich nicht aus-
geschlossen, diesem fortbestehenden Versicherungsschutz
eine tatbestandsausschlieBende Wirkung zugunsten des
pflichtwidrig handelnden Fahrzeughalters beizulegen. Das
wire aber dem Interesse der Allgemeinheit abtrdglich.
Einerseits bietet die Ausnahme von der Vergehensstraf-
drohung fiir den Fahrzeughalter geradezu einen Anreiz,
die Tatsache des im Interesse Dritter fortbestehenden
Versicherungsschutzes fiir sich auszunutzen und von' dem
AbschluB eines neuen Versicherungsvertrages abzusehen.
Andererseits entsteht eine erhebliche Rechtsunsicherheit

insofern,: als der Fahrzeughalter hdufig nicht wei und

aGch nicht wissen kann, in welchem Zeitpunkt die Frist
des § 158 ¢ Abs. 2 VVG ablauft; denn diese Frist beainnt
mit der Anzeige des Versicherers an die zustdndige Ver-
kehrsbehérde und ist unabhéngig davon, ob der Fahrzeug-
halter von ihr Kenntnis hat. Auch unter dem Gesichts-
punkt der Rechtsbestimmtheit ist es deshalb bedenklich,
die Strafdrohung an einen verwaltungsinternen Vorgang
zu kniipfen. In der Neufassung des Artikels I § 5 des
Kraftfahrzeug-Pflichtversicherungsgesetzes stellt der Ent-
wurf daher nicht lediglich auf das Bestehen eines Ver-
sicherungsschutzes, sondern auf das eines Versicherungs-
vertrages ab. Darunter ist jede vertragliche Beziehung,
die eine den Vorschriften des Gesetzes entsprechénde
Haftpflichtversicherunag zum Gegenstand hat, namentlich
also auch eine bloBe Deckungszusage, zu verstehen. Der
Entwurf setzt ferner den Strafrahmen fiir Taten solcher
Art herab. Dieser ist im Verhé&ltnis zu zahlreichen anderen
Strafdrohungen des Verkehrsstrafrechts, insbesondere zu
der. die fiir das Fahren ohne Fahrerlaubnis oder Fiihrer-
schein gilt (vgl. § 24 StVG i. d. F. des Artikels 4 Nr. 5),
tiberh6ht. Die Festsetzung des HéchstmaBes der Geféna-
nisstrafe auf ein Jahr diirfte, wie die Praxis der letzten
Jahre bewiesen hat, allen kriminalpolitischen Bediirf-
nissen geniigen.

Die Nummer 2 des Artikels 5 ergdanzt das Gesetz
iiber die Haftpflichtversicherunag fiir ausldndische Kraft-
fahrzeuge und Kraftfahrzeuganhdnger vom 24. Juli 1956
(Bundesgesetzbl. I S. 667) — von der oben bereits be-
handelten Einziehungsvorschrift des § 9 Abs. 3 abgesehen
— durch auBerstrafrechtliche Vorschriften, die keinen un-
mittelbaren Zusammenhang mit dem {ibrigen Inhalt des
Entwurfs haben. Es empfiehlt sich jedoch, die Gelegenheit
der Anderung des Pflichtversicherungsrechts zu benutzen,
um auch die im folgenden beschriebene, dringend gebo-
tene Neuerung einzufiihren. .

Der durch Buchstabe ¢ der Nummer 2 in das Aus-
lander-Pflichtversicherungsgesetz eingefiiate § 8 a soll es
dem Bundesminister fiir Verkehr erméglichen, ausléndi-
sche Kraftfahrer unter bestimmten Voraussetzungen durch
Rechtsverordnung von der Pflicht zum Nachweis der
erforderlichen Haftpflichtversicherung durch die vorge-
schriebene Versicherungsbescheiniguna zu befreien, um

"auf diese Weise dem Bediirfnis nach Vereinfachung und
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beschleunigter Abfertigung im drenziiberschreitenden
StraBenverkehr Rechnung tragen zu konnen. Befreiung
von der Nachweispflicht kann jedoch nur fiir die das

. amtliche Kennzeichen eines bestimmten ausldndischen

. Gebiets fiihrenden Fahrzeuge unter der Voraussetzung
gewdhrt werden, daB ein inldndischer Versicherer oder
Versichererverband fiir die Gesamtheit der mit diesem

ausldndischen Kennzeichen versehenen Fahrzeuge die .

Pflichten eines Haftpflichtversicherers nach den in der
Bundesrepublik geltenden Vorschriften {ibernommen hat.
Der Schutz der inldndischen Verkehrsopfer ist in diesem
Falle in gleicher Weise sichergestellt wie in den Fillen,
in denen fiir ein ausldndisches Kraftfahrzeug bei der Ein-
reise die sogenannte Internationale Versicherungskarte
vorgelegt wird. — Nach § 8a Abs. 2 bleibt der Schutz
der Verkehrsopfer auch dann gewahrt, wenn die von
dem inldndischen ' Versicherer oder Versichererverband
iibernommenen Pflichten eines Haftpflichtversicherers in
der Zeit des Inlandsaufenthaltes eines solchen. Fahrzeu-
ges entfallen sollten. ’
. Durch Buchstaben a und b der Nummer 2 wer-
den die Anpassungen vorgenommen, die sich aus § 8a im
Bereich der Vorsdiriften des § 1 des Ausldnder-Pflichtver-
sicherungsgesetzes ergeben. . .
Buchstabe dder Nummer 2 paBt die Strafvorschrift
des § 9 Abs. 1 einerseits an die in Nummer 1 vorge-
schlagene Neufassung des Artikels I § 5 des Kraftfahr-
zeug-Pflichtversicherungsgesetzes, ~ andererseits, an die
vorstehend behandelte Ausnahmevorschrift des § 8a des
Auslander-Pflichtversicherungsgesetzes an.

. Artikel 6
Anderung des Luftverkehrsgesetzes

Durch die Neufassung des § 315a Abs. 1 Nr. 2 StGB
(vgl. Artikel 1 Nr. 6 des Entwurfs) wird eine Anpassung
des § 59 des Luftverkehrsgesetzes i.d. F. vom 10. Januar
1959 (Bundesgesetzbl. I S. 9) erforderlich. Dabei kann aus
dem Anwendungsbereich der Vorschrift der VerstoB ge-

gen Rechtsvorschriften, die auf Grund des § 32 LuftvVG -

erlassen werden, ausscheiden; denn insoweit ist § 315a
Abs. 1 Nr. 2 StGB i.d.F. des Entwurfs unmittelbar an-
zuwenden. Dagegen wird der VerstoB gegen Verfiigun-
gen, die im Rahmen der Luftaufsicht erlassen werden,
durch die vorgeschlagene Vorschrift des StGB nicht er-
faBt. Da zur Sicherung des Luftverkehrs auf die Strafbar-
keit dieser Verst6Be nicht verzichtet werden kann, mufl

§ 59 LuftVG insoweit — allerdings unter Anpassung an

die Neufassung des StGB — aufrechterhalten werden.

Artikel 7
Anderung von Strafdrohungen 13)

‘Absatz 1 zieht ‘aus der Erweiterung des zuldssigen
Rahmens der Geldstrafe bei den Ubertretungen (vgl. Ar-
tikel 1 ‘Nr. 1 und die Begriindung dazu) fiir die im Bun-
- desrecht enthaltenen Strafdrohungen die notwendigen
Folgerungen. Um eine Anderung zahlreicher Einzelvor-
~ schriften zu vermeiden, bedient er sich einer General-
klausel, die alle in Frage kommenden Geldstrafrahmen
_in der Weise erweitert, daB das bisherige Hochstmas,
gleichgiiltig ob es dem gesetzlichen HochstmaB entspro-
chen hat oder nicht, durch 500 Deutsche Mark ersetzt
wird. Das ist angemessen, weil es im geltenden Bundes-
recht, soweit ersichtlich, keine Strafdrohungen mit einem
HochstmaB von weniger als 150 Deutsche Mark gibt.
Sollte dies in einzelnen Vorschriften doch der Fall sein,
ist die Anpassung an.den allgemeinen Strafrahmen Kri-
minalpolitisch erwiinscht.

Nach Absatz 1 ist die Umstellung der Strafrahmen bei
Ubertretungen auf das Bundesrecht beschréankt. Ungeach-
tet der Frage, ob der Bundesgesetzgeber auf Grund sei-

13) Die Begriindung zu Art. 7 geht von der Fassung des’

Regierungsentwurfs aus, dessen Absatz 1 dem jetzigen Absatz
1 Satz 1, und dessen Absatz 2 dem jetzigen Absatz 1 Satz 2
entspricht.

Absatz 2 des Gesetzes wurde nachtriglich eingefligt. Er
hat zum Ziel, den Vergehenscharakter der Qualifikationstat-
bestinde des § 31 Abs. 1 des Heimarbeitsgesetzes zu erhalten
und die Strafdrohung gegeniliber den Ubertretungstatbestin-
den des § 30 des Heimarbeitsgesetzes zu erhéhen.

ner verfassungsrechtlichen Befugnisse Strafdrohungen des
Landesrechts in derselben Weise umstellen kénnte, emp-
fiehlt sich eine solche Losung nicht; denn es sollte dem
Landesgesetzgeber iberlassen bleiben, ob er bei allen
einschldgigen -Strafrahmen des Landesrechts das gesetz-
liche HochstmaB ausschopfen oder auf Grund einer unter-
schiedlichen Bewertung ‘des Unrechtsgehalts abgestufte
Strafrahmen schaffen will. .

Absatz 2 betrifft eine Einzelfrage, die sich aus Ar-
tikel 32 der revidierten Rheinschiffahrtsakte vom 18. Sep-
tember 1895 (vgl. die Bekanntmachung vom 27. September
1952 — Bundesgesetzbl. I S. 645) ergibt. Nach dieser Vor-
schrift, die eine Vereinbarung der Rheinuferstaaten ent-
hilt, sollen ,Zuwiderhandlungen gegen die von den Ufer-
regierungen fiir den Rhein gemeinsam erlassenen schiff-
fahrtspolizeilichen Vorscariften mit GeldbuBen von zehn
bis dreihundert Franken bestraft werden". Die Bundes-
republik Deutschland hat diese vertragliche Verpflichtung
durch § 19 des Gesetzes iiber das gerichtliche Verfahren
in Binnenschiffahrts- und Rheinschiffahrtssachen vom 27.

. September 1952 (Bundesgesetzbl, I S. 641) ‘erfiillt, indem

sie fiir die genannten Zuwiderhandlungen den Strafrah-
men des Artikels 32 der Rheinschiffahrtsakte fiir anwend-
bar erklart hat. Satz 2 des § 19 a. a. O. bestimmt nun, da8

" auf solche Zuwiderhandlungen die Vorschriften fiir Uber-

tretungen entsprechend anzuwenden sind. Absatz 2 soll
verhindern, daB sich durch Absatz 1 der vertraglich ver-
einbarte Strafrahmen &ndert.

Artikel 8
Ubergangsvorschriften

Die durch die sachlich-rechtlichen Vorschriften der Ar-
tikel 1 und 4 bis 7 des Entwurfs entstehenden Fragen des
Ubergangs in die neue Rechtslage werden iiberwiegend
durch § 2 Abs. 2 und 4 StGB gelost. Einer besonderen
Regelung bedarf es nur fiir die gerichtlichen Entziehungen
der Fahrerlaubnis (§ 42m StGB), die nach den . bisher
geltenden Vorschriften rechtskraftig angeordnet worden
sind, und zwar gleichgiiltig, ob die Rechtskraft vor oder
nach dem Inkrafttreten des Gesetzes eintritt. Fiir diese
Entscheidungen sieht Satz 1 vor, daB sie grundsédtzlich.
ebenso abgewickelt werden wie Entscheidungen, die auf
Grund der neuen Vorschriften ergehen. Es wird lediglich
davon abgesehen, die vorzeitige Aufhebung der Sperre
vor Ablauf ihrer gesetzlichen Mindestfrist auszuschlieBen
(§ 42n Abs. 7 Satz 2 StGB i.d.F. des Artikels 1 Nr. 3).
Diese Abweichung hdngt damit zusammen, daB8 bei Ent-
scheidungen nach dem geltenden Recht die Beriicksichti-
gung einer dem Urteil vorausgegangenen vorldufigen
Entziehung der Fahrerlaubnis oder Verwahrung, Sicher-
stellung oder Beschlagnahme des Fiihrerscheins oft nicht
moglich ist; die Zulédssigkeit der Aufhebung der Sperre
vor Ablauf ihres MindestmaBes bietet fiir diese Schlech-
terstellung einen angemessenen Ausgleich.

Satz 2148t auBerdem eine nachtrégliche Entscheidung
des Gerichts zu, wenn die Voraussetzungen vorliegen,
unter denen von der Sperre nach § 42n Abs. 2 StGB i. d.
F. des Artikels 1 Nr. 3 bestimmte Arten von Kraftfahr-
zeugen ausgenommen werden konnen. Diese Auflocke-
rung ist aus Griinden der Gerechtigkeit geboten.

Artikel 9
~ Land Berlin )
Die Vorschrift enthilt die iibliche Berlin-Klausel.

Artikel 10

Inkrafttreten

Mit Riicksicht auf die einschneidenden Neuerungen, die
der Entwurf mit sich bringt, empfiehlt es sich, der Offent- -
lichkeit und vor allem auch den Strafverfolgungsbehoérden
ausreichende Zeit zur Einarbeitung zur Verfiigung zu
stellen. Dafiir diirfte ein Monat nach der Verkiindung des
Gesetzes geniigen.

(VkBI 1965 S. 20)
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Gegenseitige Anerkennung des nationa-
len Fiihrerscheins im Verkehr mit der
Republik Senegal

Bonn, den 21. Dezember 1964
* StV 2 Nr. 2199 AA/64
Auf Grund des § 13 der Verordnung iiber internationa-
len Kraftfahrzeugverkehr vom 12. November 1934 (RGBL
I S. 1137) genehmige ich, nachdem zwischen der Bundes-
republik Deutschland einerseits und der Republik Sene-
gal andererseits die Gegenseitigkeit festgestellt wurde,
folgendes:
Die in der Republik Senegal in franzésischer Sprache
ausgestellten Fiihrerscheine brauchen nicht mit einer
deutschen Ubersetzung verbunden zu sein.

Ich bitte, die Verkehrsblatt-Verlautbarung 1963 S. 222
entsprechend zu ergédnzen.
: Der Bundesminister fiir Verkehr

Im Auftrag
Dr.Linder

Nr. 10

(VKBI 1965 S. 40)

Nr. 11 Vierzehnte Verordnung iiber Umlagen
und Meldebeitrige zur Deckung der
Kosten der Bundesanstalt fiir den Giiter-
fernverkehr

Bonn, den 6. Januar 1965

StV 3 — 6037 J/6411I-

Nachstehend wird die Vierzehnte Verordnung iiber
Umlagen und Meldebeitrdge zur Deckung der Kosten der
Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr vom 16. Dezem-
ber 1964 nachrichtlich bekanntgegeben.

Die Verordnung ist im Bundesanzeiger Nr. 241 vom
24. Dezember 1964 verkiindet worden.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Dr.Linder

Vierzehnte Verordnung
iiber Umlagen und Meldebeitrige zur Deckung der
Kosten der Bundesanstalt fiir den Giiterfernverkehr

Vom 16. Dezember 1964

Auf Grund des § 75 Abs. 2 des Giiterkraftverkehrs-
gesetzes vom 17. Oktober 1952 (Bundesgesetzbl. I S. 697),
zuletzt gedndert durch das Fiinfte Gesetz zur Anderung
des Giiterkraftverkehisgesetzes vom 8. Juni 1964 (Bun-
desgesetzbl. I S. 345), wird verordnet:

§1 :
Umlage der Unternehmer des Giiter und Mébel-
fernverkehrs

(1) Die Umlage der Unternehmer des Giiter- und Mé-
belfernverkehr bemiBit sich nach allen in einem Unter-
nehmen innerhalb eines jeden Kalendermonats entste-
henden Frachtumsé&tzen im Giiter- und Mébelfernverkehr.
Die Frachtumsétze sind fiir jedes genehmigte Fahrzeuy
gesondert nachzuweisen.

(2) Frachtumsatz im Sinne des Absatzes 1 sind jeweils
folgende tarifméBige Entgelte, auf die der Unternehmer
auf Grund des Beforderungsvertrages Anspruch hat:

-a) im Giiterfernverkehr:

1. die Fracht einschlieBlich Rollgeld;

2. die Vergiitung fiir Leerfahrt;

3. die Zuschldge laut Nebengebiihrentarif Ziffer X, XI,
XII, XIV, XVII' und das Entgelt fiir die beladene
Bereitschaft; )

b) im Mébelfernverkehr: . ‘

das Entgelt nach § 15 Nrn. 1 bis 11 der Verordnung

TS Nr. 4/61 iiber den Tarif fiir den Mébelfernverkehr

mit Kraftfahrzeugen vom 21. Juli 1961 (Bundesanzeiger

Nr. 145 vom 1. August 1961).

- (3) Frachtumsatz im Sinne des Absatzes 1 ist auBerdem
die Vergiitung, die dem Unternehmer im Rahmen der
Frachthilfe des Bundes fiir das Umfahren der sowjeti-
schen Besatzungszone gewdhrt wird. .

(4) Bei der Bemessung der Umlage bleibt ein Unter-
schiedsbetrag unberiicksichtigt, der infolge Verjdhrung

oder auf Grund der §§ 15, 16 der Verordnung iiber die
Tarifiilberwachung im Giiterfernverkehr vom 17. April
1956 (Bundesgesetzbl. I S. 376), zuletzt gedndert durch die
Zweite Verordnung zur Anderung der Verordnung iiber
die Tarifiiberwachung im Giiterfernverkehr vom 26. Marz
1962 (Bundesgesetzbl. I S. 197), nicht ausgeglichen worden
ist. .

(5) Die Umlage ist bis zum 20. Tage des Kalender-
monats zu zahlen, der auf den Monat des Beginns der.
Beférderungsleistung folgt.

(6) Wird nach § 4 Abs. 3, §§ 5 und 11 der Verordnung
lber die Tarifiiberwachung im Giiterfernverkehr ein aus:
geglichener Unterschiedsbetrag in eine Monatszusammen-
stellung aufgenommen, so ist er wegen der Bemessung
und Zahlung der Umlage nicht dem Monat der Entste-
hung des Frachtumsatzes zuzurechnen, sondern dem Mo-
nat, auf den sich die Monatszusammenstellung bezieht.

§ 2
Meldebeitrag der Abfertigungsspediteure

(1) Die Abfertigungsspediteure haben jadhrlich einen
Meldebeitrag fiir jede Niederlassung zu zahlen, die in
das Handelsregister eingetragen ist oder wéhrend des
Kalenderjahres eingetragen wird. Erlischt die Bestellung
zum - Abfertigungsspediteur -wéhrend des Kalenderjahres
oder wird die Eintragung der Niederlassung im Handels-
register wéhrend des Kalenderjahres geléscht, so bleibt
die Pflicht zur Zahlung des Meldebeitrags unberiihrt.

(2) Wird eine Niederlassung an Stelle einer geldschten
Niederlassung desselben Abfertigungsspediteurs in das
Handelsregister eingetragen, so ist im gleichen Kalender-
jahr fiir die neu eingetragene Niederlassung ein Melde-
beitrag nicht zu zahlen. -

§3
Meldebeitrag der Werkfernverkehr betreibenden
Unternehmen

(1) Unternehmen, die im Werkfernverkehr Kraftfahr-
zeuge mit mehr als 4 t Nutzlast oder Zugmaschinen mit
einer Leistung liber 55 PS verwenden, haben fiir jedes
innerhalb eines Kalenderjahres im Werkfernverkehr ver-
wendete derartige Fahrzeug j&hrlich einen Meldebeitrag
zu zahlen. Wird das Fahrzeug wihrend des Kalender-
jahres abgemeldet, so bleibt die Pflicht zur Zahlung des
Meldebeitrags unberiihrt.

. (2) Erlischt die Zulassung des Fahrzeugs (§ 27 Abs. 5

_der StraBenverkehrs-Zulassung-Ordnung) oder geht das

Fahrzeug auf einen anderen Halter tiber (§ 27 Abs. 3 der
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung), so hat das Unter-
nehmen fiir ein Ersatzfahrzeug im gleichen Kalenderjahr
einen Meldebeitrag nicht zu entrichten. Bei Uberfiihrungs-
und Probefahrten im Sinne des § 28 der StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung ist fiir das zweite und jedes weitere
Fahrzeug, welches das Unternehmen innerhalb .eines Ka-
lenderjahres mit dem gleichen roten Kennzeichen ver-
wendet, ein Meldebeitrag nicht zu entrichten. Wird Werk-
fernverkehr mit einem fiir den Giiterfernverkehr (ein-
schlieBlich Mdbelfernverkehr) genehmigten Fahrzeug be-
trieben, so ist ein Meldebeitrag fiir dieses Fahrzeug
nicht zu entrichten. Unternehmen, die gemeinniitzigen,
mildtatigen oder kirchlichen Zwecken im Sinne der §§ 17
bis 19 des Steueranpassungsgesetzes in Verbindung mit .
der Gemeinniitzigkeitsverordnung vom 24. Dezember 1953
(Bundesgesetzbl.I S.1592) dienen, sind von der Pflicht
zur Zahlung des Meldebeitrags béfreit.

§ 4
Beitrag der Deutschen Bundesbahn
Die Deutsche Bundesbahn leistet an die Bundesanstalt
jahrlich einen Beitrag fiir jedes eigene innerhalb eines
Kalenderjahres im Giiterfernverekhr verwendete Kraft-
fahrzeug.

; §S
Félligkeit des Meldebeitrags und des Beitrags

Meldebeitrdge und Beitrdge (§§ 2 bis 4) sind bis zum
31. Juli eines jeden Jahres zu zahlen. Tritt das Ereignis,
das die Zahlungspflicht begriindet, erst nach dem 30. Juni

.ein, so ist der Meldebeitrag (Beitrag) binnen eines Mo-

nats nach Eintritt des Ereignisses, spitestens jedoch bis
zum 31. Dezember des Jahres zu zahlen. Erlischt die Be-
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stellung zum Abfertigungsspediteur vor dem 31. Juli oder
wird ein Fahrzeug des Werkfernverkehrs vor diésem
Zeitpunkt abgemeldet, so ist der Meldebeitrag bei Er-
16schen der Bestellung oder Abmeldung des Fahrzetgs
zu zahlen. ‘

. § 6
Hohe der Umlage, des Meldebeitrags und des Beitrags
(1) Die Umlage der Unternehmer des Giiter- und Mé-
belfernverkehrs (§ 1) betragt fiir die ab 1. Januar 1965
ausgefiihrten Beforderungen 1,85 vom Hundert der Fracht-
umsétze. Sie betrdgt 0,35 vom Hundert der Frachtumsdtze,
soweit der Unternehmer seine Frachtunterlagen von einer
Frachtenpriifstelle vorpriifen 148t, die von der Bundes-
anstalt zugelassen ist, oder soweit der Unternehmer von
-~ der. Deutschen Bundesbahn beschaftigt wird (§ 47 des
Giite_rkraftverkeh'rsgesetzes) oder seine Frachtunterlagen
von der Deutschen Bundesbahn vorgepriift werden. Der
auf den Unternehmer entfallende monatliche Umlage-
betrag kann auf den durch fiinf teilbaren Pfennigbetrag
nach unten abgerundet werden.
(2) Der Meldebeitrag der Abfertigungsspediteure (§ 2)
betrdgt flinfundsiebzig Deutsche Mark.

(3) Der Meldebeitrag der Unternehmen, die Werkfern-
verkehr betreiben, betrdgt fiir jedes anzumeldende Fahr-
zeug (§ 3) fiinfzig Deutsche Mark.

(4) Der Beitrag der Deutschen Bundesbahn betragt fir
jedes Kraftfahrzeug (§ 4) fiinfzig Deutsche Mark.
87
Zahlung an die Bundesanstalt ,
Umlagen, Meldebeitrdge und Beitrdge sind an die Au-

Benstelle der Bundesanstalt zu zahlen, in deren Bereich -

der regelméBige Standort des Kraftfahrzeugs liegt. Melde-
beitrdge der Abfertigungsspediteure fiir jede in das Han-
delsregister eingetragene Niederlassung an die AuBen-
stelle, in deren Bereich die Hauptniederlassung eingetra-
gen ist. :

§8
Geltungsbereich .
Diese Verordnung gilt nach § 14 des Dritten Uber-
leitungsgesetzes vom 4. Januar 1952 (Bundesgesetzbl. I

S. 1) in Verbindung mit § 105 des Giiterkraftverkehrs-
gesetzes auch im Land Berlin. '

§9

; . , Inkrafttreten
" (1) Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1965 in Kraft.

(2)  Die Dreizehnte Verordnung iiber Umlagen und
Meldebeitrdge zur Deckung der Kosten der Bundesanstalt
fir den Giiterfernverkehr vom .10.' Dezember 1963
(Bundesanzeiger Nr. 240 vom 28. Dezember 1963) tritt
. mit Ablauf des 31. Dezember 1964 auBer Kraft.
Bonn, den 16. Dezember 1964 :
. Der Bundesminister fiir Verkehr

Seebohm
(VkBI 1965 S. 40) .

Nr. 12 Bekanntmacliung zur Verordnung
‘ TSF Nr. 11/64 ’

Bonn, den 28. Dezember 1964
StV 3 — 6424 Va/6411I

Durch die Verordnung TSF Nr. 11/64 iiber Tarifé fiir
den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen vom 28. De-
. zember 1964 (Bundesanzeiger Nr. 243 vom 30. Dezember

1964) ist der Reichskraftwagentarif gem&B Nachtrag 11/64

gedndert worden.
Inhalt der Anderung:

1. Erwéiterung des Frachtsatzzeigers im Ausnahmetarif

F 3 B 2 (Betonwaren usw. zum Hochbau, Tiefbau usw.)
_auf Entfernungen bis 1000 km.

2. Einfilhrung eines Ausnahmetarifs F 8 B 52 (Eisen und
Stahl).

- 3. Einfilhrung eines Ausnahmetarifs F 8 B 53 (Schrott).

4. Erweiterung des Ausnahmetarifs F 14 B 70 (Schweres
Heizb61). . :

5. Verlingerung der Geltungsdauer des Ausnahmetarifs
F 17 B 2 (Getreide).

6. Neufassung der Tarifbestimmungen fiir den Giiter-
fernverkehr zwischen Berlin und dem iibrigen Bundes-
gebiet im Teil IV des Reichskraftwagentarifs.

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
~Liegel

(VKBI 1965 S. 41)

Binnenschiffahrt

Nr. 13 Verordnung Nr. 25/64 iiber die Festset-
zung von Entgelten fiir Verkehrsleistun-
gen der Binnenschiffahrt vom 14. Dezem-

ber 1964 . .
(FA Nr. 10/64 Frachtenausschuf fiir den
Rhein)

- Bonn, den 28: Dezember 1964

B 241/2482 D/64
Nachstehend wird die Verordnung Nr. 25/64 vom 14.
Dezember 1964 nachrichtlich bekanntgegeben. Die Ver-
ordnung ist im Bundesanzeiger Nr. 239 vom 22. Dezem-
ber 1964 verkiindet worden.

Der Bundesminister fiir Vel_'kehr )

Im Avuftrag
Marquardt

Verordnung Nr. 25/64
iiber die Festsetzung von Entgelten fiir Verkehrsleistungen
der Binnenschiffahrt

Vom 14. Dezember 1964
Auf Grund des § 29 Abs. 1 des Gesetzes iiber den

.gewerblichen Binnenschiffsverkehr. vom 1. Oktober 1953

(Bundesgesetzbl. I S. 1453) in der Fassung des Gesetzes
vom 1. August 1961 (Bundesgesetzbl. I S. 1163) wird
verordnet: ) '

§1 .

(1) Nach Genehmigung gemdB § 28 des Gesetzes iiber
den gewerblichen Binnenschiffsverkehr werden die vom
FrachtenausschuB fiir den Rhein — FA Nr. 10/64 — be-
schlossenen Entgelte fiir Verkehrsleistungen der Binnen-
schiffahrt rechtsverbindlich festgesetzt, und zwar:

1. Bergschleppléhne fiir den Main,
Talschleppléhne fiir den Rhein, -
Schleppléhne fiir den Hafen Brohl,
Schleppléhne fiir den Hafen Worms,

Frachten fiir Verladungen im Bereich des
Frachtenausschusses fiir den Rhein
— Abfithrung der Organisationsgebiihr —,
6. Frachten fiir Steinkohle und Koks
von Stuttgart — Hafen
nach Stuttgart — Miinster,
7. Frachten fiir Steinkohlen-Koks
von Frankfurt-Oberhafen
nach Mainhéfen,
8. Frachten fiir Steinkohle und Koks
von Rhein-Ruhr-Héfen
nach Rhein-, Main- und Neckarhéfen
— Anderung zu FTB Reg.Nr: A 402/51 —,
9. Frachten fiir Rohgips
von Obrigheim
nach Heidelberg und Weisenau, '
10. Fracht fiir Zementklinker
von Hassmersheim
nach Stuttgart,

A
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11. Flettfrachten fiir Getreide
innerhalb bestimmter Hafengebiete oder Zwi-
schen gegeniiberliegenden rechts- und links-
rheinischen Haéfen,

12. Frachten fiir Getreide

von Siirth
nach Rheinhéfen,

13. Sondertarif fiir Getreide
von und nach Rhein-, Main- und Neckarhéfen
— AnschluBfracht fiir Verladungen nach und
von Miilheim —,

14. Sondertarif fiir Getreide

von und nach Rhein-, Main- und Neckarhéifen
— Anderung zu FTB Reg.Nr. A 920/2 —,

15. Sondertarif fiir Getreide -
von und nach Rhein-, Main- und Neckarhédfen
— Neufassung ‘der Anwendungsbestlmmungen
fiir Kleinmengenzuschldge —.-
(2) Der Wortlaut der Beschliisse ist im FTB — Frach-
ten- und Tarifanzeiger der Binnenschiffahrt — Nr. 49
vom 5. Dezember 1964 verdffentlicht *).

§ 2

Wer vorsdtzlich oder fahrldssig gegen diese Verord-
nung verstoBt, begeht eine Zuwiderhandlung im Sinne
des § 1 Nr. 8 des Wirtschaftsstrafgesetzes 1954 vom 9.
Juli 1954 (Bundesgesetzbl. I S. 175), zuletzt geédndert
durch Gesetz vom 21. Dezember 1962 (Bundesgesetzbl.

IS. 761).

§3
Diese Verordnung gilt nach § 14 des Dritten Uberlei-
tungsgesetzes vom 4. Januar 1952 (Bundesgesetzbl. I
S. 1) in Verbindung mit § 44 des Gesetzes iiber den ge-
werblichen Binnenschiffsverkehr auch im Land Berlin.

§ 4
(1) Die in § 1 genannten Entgelte treten mit Wirkung
vom 15. November 1964 in Kraft.

(2) Die Strafbestimlhung “tritt am Tage nach der Ver-
kiindung dieser Verordnung in Kraft.

(3) Es treten auBer Kraft:
mit Wirkung vom 15. November 1964
die vom FrachtenausschuB fiir den Rhein beschlos-
senen, durch nachstehende Verordnungen rechtsverbind-
lich festgesetzten Entgelte fiir Verkehrsleistungen der
Binnenschiffahrt, und zwar:
1. Frachten fiir Steinkohle und Koks’
von Stuttgart — Hafen
nach Stuttgart — Miinster
— FTB Reg.Nr. A 401/8 —
§ 1 Abs. 1 Ziffer I Nr. 1 der Verordnung Nr. 11/63
vom 3. Mai 1963 — FA Nr. 5/63 — (Bundes-
anzeiger Nr. 94 vom 21. Mai 1963),
2. Sondertarif fiir Getreide
von und nach Rhein-, Main- und Neckarhifen
— AnschluBfracht fiir Verladungen nach und
von Miilheim —
.. — FTB Reg.Nr. A 920/30 —
§ 1 Abs. 1 Nr. 3 der Verordnung Nr. 19/63 vom
30. Juli 1963 — FA Nr. 9/63 — (Bundesanzeiger
Nr. 146 vom 9. August 1963),
3. Frachten fiir Getreide
von Siirth

nach Rheinhdfen
— FTB Reg. Nr. A 920/36 —,

Sondertarif fiir Getreide
von und nach Rhein-, Main- und Neckarhéifen

— Ergénzung der Anwendungsbestimmungen
fiir Kleinmengenzuschlage —

— FTB Reg.Nr. A 920/37 —

~ (VKBI 1965 S. 42)

§ 1 Abs. 1 Ziffer IV Nr. 10 und 11 der Verord-
nung Nr. 3/64 vom 18. Februar 1964 — FA
Nr. 1/64 — (Bundesanzeiger Nr. 40 vom 27. Fe-
bruar 1964),

4. Bergschlepplohne fiir den Main
— FTB Reg.Nr. A 232/13 —,
Talschlepplohne fiir den Rhein
— FTB Reg.Nr. A 240/ 8 —
§ 1 Abs. 1 Ziffer I Nr. 4 und 6 der Verordnung
Nr. 5/64 vom 16. Marz 1964 — FA Nr. 2/64 —
(Bundesanzeiger Nr. 59 vom 25. Mirz 1964),

5. Frachten fiir Steinkohlen-Koks
von ' Frankfurt-Oberhafen
nach Mainhéfen ‘ ’

— FTB Reg.Nr. A 402/60 —

§ 1 Abs. 1 Ziffer I Nr. 2 der Verordnung Nr.

13/64 vom 5. Juni 1964 — FA Nr. 5/64 — (Bun-

desanzeiger Nr. 107 vom 13. Juni 1964),

6. Flettfrachten fiir Getreide
innerhalb bestimmter Hafengebiete oder ZwWi-
schen gegeniiberliegenden rechts- und links-
rheinischen Hafen
— FTB Reg.Nr. A 711/4 —
§ 1 Abs 1 Ziffer I der Verordnung Nr. 15/64
vom 21. Juli 1964 — FA Nr. 6/64 — (Bundes-
anzeiger Nr. 140 vom 1. August 1964).
Bonn, den 14. Dezember 1964
Der Bundesmlmster fiir Verkehr
In Vertretung
des Staatssekretdrs
Dr. Ter-Nedden
(VkBI 1965 S. 41) ' k

Nr. 14  Schiffahrtpolizeiliche Anordnung iiber die
Abmessungen der - Fahrzeuge und die
Fahrwassertiefen auf ‘der kanalisierten

- Mittelweser und auf der Aller

Auf Grund des § 116 Nr. 3 der BinnenschiffahrtstraBen-
Ordnung (BSchSO) vom 19. Dezember 1954 (Bundes-
gesetzbl. II S. 1135) wird angeordnet:

§1

Abweichend von §. 3 — We — Nr. 1 BSchSO betrédgt

auf der kanalisierten Mittelweser von der Abzwelgung

_des Siidabstiegs des Mittellandkanals in' Minden (We-

ser-km 204,45) bis zur Bremer Weserschleuse (Weser-km
362,00) sowie auf der Aller von der Eisenbahnbriicke
Verden (Aller-km- 6,63 neu) bis zur Einmiindung in die
Weser die Fahrwassertiefe bis auf weiteres 2,20 m. Das
gilt nicht fiir die Weserstrecken unterhalb der Wehre
bis zur Finmiindung des zugehérigen Schleusenkanals
(untere Wehrarme)
. § 2
Auf der Aller unterhalb der Eisenbahnbriicke Verden
diirfen Fahrzeuge 67,00 m lang und 9,50 m breit sein
§3
Diese Anordnung tritt am 1. Februar 1965 in Kraft und

‘gilt bis zum Ablauf des 31. Januar 1967.

Hannover, den 7. Dezember 1964
Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Hannover
Jensen

Bremen, den 7. Dezember 1964

Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Bremén
Schauberger

Schiffahrtpolizeiliche Anordnung iiber die
Regelung des Schleusenbetriebes

Auf Grund des § 116 Nr. 3 der BinnenschiffahrtstraBen-
Ordnung (BSchSO) vom 19. Dezember 1954 (Bundes-
gesetzbl. II S. 1135) wird im Bereich der Wasser- und
Schiffahrtsdirektionen Miinster und Hannover angeord-
net: i

Nr. 15
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. §1

Abweichend von § 103 Nr. 4 Abs. 2 -BSchSO miissen
Fahrzeuge ohne Schleusenvorrang an jeder Schleuse Vor-
schleusungen solcher Fahrzeuge, denen eine Erlaubnis
der Strom- und Schiffahrtpolizeibehorde gemdaB § 103
Nr. 4 Abs. 1 Buchstabe c BSchSO erteilt ist, mit der
Einschrénkung dulden, daB nach jeder Vorschleusung
solcher Fahrzeuge wenigstens eine Schleusung von Fahr-
zeugen ohne Vorrang durchgefiihrt wird.

: §2
Diese Anordnung tritt ‘am 1. Februar 1965 in Kraft und
gilt bis zum Ablauf des 31. Januar 1967.

Munster, den 15. Dezember 1964 -
" Wasser- und Schiffahrtsdirektion
. Miinster
Kiiper

Hannover, den 23. Dezember 1964

Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Hannover
. . ; Jensen
(VkBI 1965 S. 42)

Nr. 16 Verordnung iiber die Mindestbemannung
auf Verbiinden von Fahrzeugen, die unter-
einander durch Gelenkkupplungen ver-
bunden sind, und Schubverbinden auf
dem Main vom 18. Dezember 1964

(Bundesanzeiger NI. 6 .vom 12. Januar 1965)

Auf Grund des § 3 Abs. 3 des Gesetzes iiber die Auf-
gaben des Bundes auf dem Gebiet der Binnenschiffahri
vom 15. Februar 1956 (Bundesgesetzbl. II S. 317) in Ver-
bindung mit dem § 12a der Binnenschiffs-Untersuchungs-
ordnung (BSchUO) vom 18. Juli 1965 (Bundesgesetzbl. II
S. 769), zuletzt gedndert durch die Verordnung vom 3. Juni
1964 (Bundesgesetzbl. II S. 662), wird verordnet:

g1
Diese Verordnung gllt auf der BundeswasserstraBe
Main. :

§ 2

1) Art und Umfang der Mindestbemannung auf Ver-
bénden von Fahrzeugen, die untereinander durch Gelenk-
kupplungen verbunden sind, und auf Schubverbadnden im
Sinne der auf dem Rhein geltenden Vorschriften werden
von der Untersuchungsbehérde im Sinne des § 3 Abs. 2
BSAAUO jeweils entsprechend der GroBe, Bauart und
Ausriistung der Fahrzeuge festgesetzt.

Die Bestlmmungen des III. Teils — Mindestbeman-
nung — der BSchUO, mit Ausnahme des § 66 Abs. 2 bis
5 und des § 67, finden keine Anwendung.

(2) - Die Mindestbemannung des Verbandes

ist im

Schiffszeugnis des Hauptantriebsfahrzeugs zu vermerken.’

(3) Absatz 1 gilt auch fiir Fahrzeuge mit Rheinschiffs-
attest, § 12 Abs. 2-BSchUO bleibt unberiihrt.

§3
Diese Verordnung tritt am 15. Januar 1965 in Kraft und
gilt bis zum Ablauf des 14. Januar 1967.

Mamz, den 18. Dezember 1964

Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Mainz
In Vertretung
Feldmann

‘Wiirzburg, den 18. Dezember 1964

‘Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Wirzburg
In Vertretung
: Otteneder
(VkBI 1965 S. 43)

Verordnung Nr. 26/64 iiber die Festset-
zung von Entgelten fiir Verkehrsleistun-
gen der Binnenschiffahrt vom 18. Dezem-
ber 1964
(FB Nr. 14/64 FrachtenausschuB Dortmund)
Bonn, den 6. Januar 1965
B 242/2377 W/64
Nachstehend wird die Verordnung Nr. 26/64 vom
18. Dezember 1964 nachrichtlich bekanntgegeben. Die
Verordnung ist im Bundesanzeiger Nr. 241 vom 24. De-
zember 1964 verkiindet worden.
Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Lange

Nr. 17

Verordnung Nr. 26/64
iiber die Festsetzung von Entgelten fiir Verkehrs-
leistungen der Binnenschiffahrt

Vom 18. Dezember 1964

Auf Grund des § 29 Abs. 1 des Gesetzes iiber den
gewerblichen Binnenschiffsverkehr vom 1. Oktober 1953
(Bundesgesetzbl. I S. 1453) in der Fassung des Gesetzes
vom 1. August 1961 (Bundesgesetzbl. I S. 1163) wird
verordnet:

§1

(1) Nach Genehmigung geméB § 28 des Gesetzes iiber
den gewerblichen Binnenschiffsverkehr werden rechts-
verbindlich festgesetzt:

I. die vom BezirksausschuBB Mittellandkanal des Frach-
tenausschusses Dortmund — FB Nr. 14/64 — beschlosse-
nen Entgelte fiir Verkehrsleistungen der Binnenschiff-
fahrt, und zwar:

Frachten fiir Rohzucker

von niedersdchsischen Héafen

nach Rhein-, Main- und Neckarhéfen
— Ergédnzung zu FTB Reg. Nr. 736/7 —;

II. - die vom Frachtenausschu Dortmund — FB Nr.
14/64 — beschlossenen Frachten

1. fiur Petroleumkoks

von | Misburg

nach Kanal-, Rhein- und Mainhéfen,
fiir Petroleumkoks

von Kanalhdfen

nach Kanal-, Rhein- und Mainhéfen,
fiir Petroleumkoks

von Misburg

nach Sachsenhagen und Emden,

fiir Zementklinker

von Dorenthe und Ladbergen

nach Rhein-, Main- und Neckarhéfen,
fiir Zement

von Hamm, Uentrop und Miinster
nach Rhein-, Main- und Neckarhéfen,
fiir Asbestzementerzeugnisse

von Miinster -

nach Hannover,

fiir Asche

vom Zechenhafen Fiirst Leopold
nach Emden,

fiir Getreide

von Hafen am Mittellandkanal

nach Héfen im Bereich der Unterelbe iiber
Hamburg,

fiir kondensierte Milch

von Bad Essen

nach Kanal- und Rhelnhafen,
fiir Schiittsteine

von Bergeshdévede
nach Kanalhéfen.

10.
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(2) Der Wortlaut der Beschliisse ist im FTB — Frach-
ten- und Tarifanzeiger der Binnenschiffahrt — Nr 50
vom 12. Dezember 1964 veroffentlicht®).

§ 2
Wer vorsédtzlich oder fahrldssig gegen diese Verord-

nung verstoBt, begeht eine Zuwiderhandlung im Sinne
des § 1 Nr.8 des Wirtschaftsstrafgesetzes 1954 vom 9. Juli

1954 (Bundesgesetzbl. I S. 175), zuletzt gedndert durch .
Gesetz vom 21. Dezember 1962 (Bundesgesetzbl. I S. 761). *

§3
‘Diese Verordnung gilt nach § 14 des Dritten Uber-
leitungsgesetzes vom 4. Januar 1952 (Bundesgesetzbl. I
S. 1) in Verbindung mit § 44 des Gesetzes iiber den

gewerblichen Binnenschiffsverkehr auch im Land Berlin.

§ 4
(1) Die in § 1 genannten Entgelte treten in Kraft:
zu Absatz 1 Ziffer 1 _
mit Wirkung vom 1. November 1964,
zu Absatz 1 Ziffer II Nr. 10
. mit Wirkung vom 15. November 1964,
zu Absatz 1 Ziffer II Nr. 1 —9
mit Wirkung vom 1. Dezember 1964.
(2) Die Strafbestimmung tritt am Tage nach der Ver-
kiindung dieser Verordnung in Kraft.
(3) Es treten auBer Kraft:
mit Wirkung vom 1. Dezember 1964
die vom BezirksausschuB Unterelbe des Frach-
tenausschuses Hamburg beschlossenen, durch Verordnung
vom 5. Februar 1957 — FD Nr. 2/57 — (Bundesanzeiger
Nr. 30 vom 13. Februar 1957) rechtsverbindlich fest-
gesetzten Frachten
 fiir Mauersteine
von unterelbischen Ziegeleien
nach GroB-Hamburg und Héfen an der Unterelbe
sowie nach Kiel
— FTB Reg. Nr. D 800/7 —.
Bonn, den 18. Dezember 1964 )

Der Bundesminister fiir Verkehr
In Vertretung des Staatssekretirs
. Dr. Ter-Neiden’
(VKBI 1965 S. 43)

Nr. 18
Ems-Jade-Kanal
Bonn, den 5. Januar 1965
B 259/2530 A/64
Am 1. Januar 1965 ist ein neuer Tarif fiir die Schifif-
fahrtabgaben auf dem Ems-Jade-Kanal, festgesetzt von
dem Regierungsprdsidenten — Wasser- und Schiffahrts-
verwaltung — in Aurich, in Kraft getreten.
Der, Wortlaut des Tarifs ist im Amtsblatt fiir den Re-
gierungsbezirk Aurich 1964 Seite 121 veroffentlicht.
Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Lange

(VKBI 1965 S. 44)

Bekanntmachung {iber die Sperrung des
Schiffsverkehrs auf dem Teltowkanal im
Bereich der Kremnitzbriicke in Berlin-
‘Wannsee

Die iiber den Teltowkanal fiihrende Kremnitzbriicke
entspricht nicht mehr den allgemeinen Bauvorschriften,
da das im Kanal stehende Joch, welches auf Holzpfdhlen
montiert ist, bereits starke Schdden zeigt. Im Bereich
der Kremnitzbriicke wird daher der Teltowkanal aus

*) Der FTB — Frachten- und Tarifanzeiger der Binnenschiff-
fahrt — kann von dem Binnenschiffahrts-Verlag GmbH, vorm.
Rhein-Verlag, Duisburg-Ruhrort, DammstraBe 15/17, bezogen
werden. Die Kosten der Einzelnummer richten sich nach dem
Umfang der jeweiligen Ausgabe des FTB, die nur geschlossen
Zum Preise von 0,25 DM je Blatt DIN A 5 abgegeben wird.

Tarif fiir die Schiffahrtabgaben aui dem

Griinden der Sicherheit ab sofort bis auf weiteres fiir
jeglichen Schiffs- und Bootsverkehr gesperrt.

Berlin, den 14. Dezember 1964

Der Senator fiir Verkehr und Betnebe

In Vertretung

Dr. Urban
(VkBI1 1965 S. 44)
Nr. 200 Bekanntmachung iiber die Regelung des
Schiffsverkehrs auf dem Landwehrkanal
an der Potsdamer Briicke in Berlin-Tier-
garten

Der Neubau der Potsdamer Briicke iiber den Landwehr-
kanal in Berlin-Tiergarten macht es auch weiterhin not-
wendig, das Fahrwasser auf ca. 10 m einzuengen. Die
damit verbundene Beschrénkung der Durchfahrtshdhe
bleibt . ebenfalls bestehen. Bis auf Widerruf ist je nach
Baulage die Durchfahrt zeitweilig nur in einer Richtung
moglich. In diesen Fillen wird der gewerbliche Schiffs-
verkehr zwischen km 3,95 und 4,25 aus Sicherheitsgriin-
den von Wahrschauern durch Lichtsignale geregelt.

Die ober- und unterhalb der Baustelle angebrachten
Lichter bedeuten:

1 griines Licht — ,Durchfahrt frei”
2 rote Lichter ilibereinander — ,Durchfahrt gesperrt”

Die Baustelle ist nach den Bestimmungen der Binnen-
schiffahrtstraBenordnung (BSchSO) gekennzeichnet.

Alle Fahrzeuge haben vor den ober- und unterhalb der
Baustelle aufgestellten Haltezeichen nach § 59 der BSchSO
in Fahrtrichtung rechts anzulegen.

Schlepper diirfen. die Baustelle nur mit einem- Anhang
durchfahren. Alle Fahrzeuge sind nur mit kurzem Tau zu
schleppen. Fahrgastschiffe miissen wegen der beschrdnk-
ten Durchfahrtshéhe die Baustelle mit besonderer Vor-
sicht passieren.

Berlin, den 5. Januar 1965

Der Senator fiir Verkehr und Betriebe.
In Vertretung '
Dr. Urban

" (VKBI 1965 S. 44)

‘Seeverkehr
Nr. 21

" Verordnung zur Anderung der Funk-
sicherheitsverordnung
Hamburg, den 29. Dezember 1964
— See 2/01 — 128/64 11 —
Nachstehend wird die Verordnung zur Anderung der
Funk51cherhe1tsverordnung bekanntgegeben. Die Verord-
nung ist im Bundesgesetzblatt II S. 1515 verkiindet. wor-
den.
. Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Dr. Schubert
Verordnung
zur Anderung der Funksicherheitsverordnung®*)

Vom 8. Dezember 1964

Auf Grund des Artikels 3 Abs. 1 Nr. 1- und 2 und
Abs. 2 des Gesetzes vom 22. Dezember 1953 iiber den
Beitritt der Bundesrepublik Deutschland zum Internatio-
nalen Schiffssicherheitsvertrag London 1948 (Bundes-
gesetzbl. II S.603) wird im Einvernehmen mit dem Bun-
desminister fiir das Post- und Fernmeldewesen verord-
net:

Artikel 1

Die Funksicherheitsverordnung vom 9. September 1955
(Bundesgesetzbl. II S. 860) wird wie folgt geandert:
1. § 7 Abs. 2 Satz 2 wird aufgehoben. )
2. Dem § 7 wird folgender Absatz 4 angefiigt:
+(4) Die Bundesminister fiir das Post- und Fern-
meldewesen und fiir Verkehr erlassen Richtlinien fiir

die Zulassungen und Prufungen nach den Absétzen 1
bis 3.”

*) Andert Bundesgesetzbl. III 9512-4



VkBl Amtlicher Teil

45

Heft 2 — 1965

3. Die Anlage 1 wird wie folgt gedndert:

a) Im Inhaltsverzeichnis erh&lt der Buchstabe E fol-
gende Fassung: ,E. Ortungsfunkanlagen”.

b) Der Teil E erhélt folgende Fassung:

,E. Ortungsfunkanlagen
I. Peilfunkanlagen

1. Die Anlage muB fiir Frequenzbereiche eingerich- .

tet sein, die durch den Bundesminister fiir das
Post- und Fernmeldewesen fiir Notfdlle, Funk-
peilungen und Seefunkfeuer zugewiesen sind.

. Die Anlage muB bei geringstem Empfénger-
rauschen die Aufnahme von Zeichen und die
Ausfithrung von. Peilungen ermdoglichen, aus de-
nen die rechtweisende Peilung und die Rich-
tung bestimmt werden koénnen.

. Die Anlage muBl so empfindlich sein, daB bei
Peilfunkanlagen nach dem Minimum- und Maxi-

mumverfahren eine genaue Peilung von Zei- -

chen, bei Kleinpeilern  fiir Zielfahrt die Ausfiih-
rung von Zielfahrt, selbst bei einer Feldstarke
von nur 50 Mikrovolt pro Meter moglich ist,
wenn keine Stérungen vorhanden sind.

. Zwischen Peilfunkgerdt und Briicke muB eine
gute  Verstandigungsmdglichkeit vorhanden
. sein. :

. Die Anlage muB vor ihrer ersten Inbetrieb-

nahme nach den nach § 7 Abs.4 vom Bundesmi-
nister fiir Verkehr erlassenen Richtlinien fiir
die Einzelpriifung (Abnahme- und Nachprii-
fung) von Ortungsfunkanlagen auf Seeschiffen
beschickt werden.
Die Funkbeschickung muBl jedesmal nachgepriift
werden, wenn irgendwelche Verdnderungen an
den Antennen oder den Aufbauten an Deck vor-
genommen worden sind, die die Genauigkeit
der Peilungen beeintrdchtigen kénnten. Grund-
sétzlich muB die Funkbeschickung in jahrlichen
oder diesen moglichst nahekommenden Zeit-
abschnitten iberpriift werden. Uber die Funk-
beschickungen und iiber alle Nachpriifungen
ihrer Genauigkeit sind Aufzeichnungen im Peil-
funkbuch zu fithren.

. Die iibrigen Anforderungen ergeben sich aus
den nach § 7 Abs. 4 von den Bundesministern
fiir Verkehr und fiir das Post- und Fernmelde-
wesen erlassenen Richtlinien fiir die Typen-
priifung von Ortungsfunkanlagen fiir Seeschiffe
und den vom Bundesminister fiir Verkehr er-
lassenen Richtlinien fiir die Einzelpriifung (Ab-
nahme- und Nachpriifung) von Ortungsfunk-
anlagen auf Seeschiffen.

IL. Sonstige Ortungsfunkanlagen
1. Die Anlagen (Radar, Decca-Navigator, Loran
usw.) miissen fiir Frequenzbereiche eingerichtet
sein, die durch den Bundesminister fiir das Post-
und Fernmeldewesen fiir die entsprechenden Or-
tungsfunkdienste zugewiesen sind

. Die iibrigen Anforderungen ergeben sich aus

. den nach § 7 Abs. 4 von den Bundesministern
fiir Verkehr und fiir das Post- und Fernmelde-
wesen' erlassenen. Richtlinien' fiir die Typen-
priifung von Ortungsfunkanlagen fiir Seeschiffe
und den vom Bundesminister fiir Verkehr
erlassenen Richtlinien fiir die Einzelpriifung
(Abnahme- und Nachpriifung) von Ortungsfunk-
anlagen auf Seeschiffen.”

In Teil H wird in Nummer 1 folgender Satz an-

gefiigt: -

.kann auf einem Schiff eine Grenzwellensprech-

funkanlage, die einen Gegensprechbetrieb (Duplex)

ermoglicht, nicht errichtet werden, so kann von

der Bestimmung: des Teils C Nr. 5 eine Ausnahme

gewdhrt werden;"

In Teil H Nr. 3 wird das Wort ,Peilfunkanlagen”

durch das Wort ,Ortungsfunkanlagen” ersetzt.

Artikel 2

Diese Verordnung gilt nach MaBgabe des § 14 des

Dritten Uberleitungsgesetzes vom 4. Januar 1952 (Bun-

)

d

)

&

desgesetzbl. I S.1) in Verbindung mit Artikel 6 des Ge-
setzes iiber den Beitritt der Bundesrepublik Deutschland
zum Internationalen Schiffssicherheitsvertrag London
1948 auch im Land Berlin.

) Artikel 3 .
Diese Verordnung tritt am Tage nach ihrer Verkiin-
dung in Kraft.

Bonn, den 8. Dezember 1964
Der Bundesminister fiir Verkehr

Seebohm
(VKBI 1965 S. 44)

Nr. 22  Schiffahrtpolizeiliche Anordnung iiber den
Verkehr durch die Drehbriicke in Kleven-
deich

Hamburg, den 6. Januar 1965
— See 2/31 — 129/64 II —
Nachstehend wird die schiffahrtpolizeiliche Anordnung
iiber den Verkehr durch die Drehbriicke in Klevendeich
bekanntgegeben. Die Anordnung ist im Bundesanzeiger

Nr. 240 vom 23. Dezember 1964 verkiindet worden.
Der Bundesminister fiir Verkehr

Im Auftrag
Dr. Schubert

Schiffahrtpolizeiliche Anordnung
iiber den Verkehr durch die Drehbriicke
in Klevendeich

Vom 17. Dezember 1964

Auf Grund des § 5 Abs. 3 der SeeschiffahrtstraBen-Ord-
nung in der Fassung vom 18. Mérz 1961 (Bundesgesetzbl.
1I S. 184) wird angeordnet:

§1
Abweichend von § 219 Abs. 1 der SeeschiffahrtstraBen-
Ordnung betrdgt die Hohe der Unterkante des drehbaren
Teils der Briicke 4,52 m tiber mittlerem Tidehochwasser.

§ 2
Abweichend von § 219 Abs. 4 und 5 der Seeschiffahrt-
straBen-Ordnung wird der Verkehr durch dle Drehbriicke
in Klevendeich wie folgt geregelt:
An der Siidseite der Briicke werden folgende Briicken-
signale bei Tag und bei Nacht nach beiden Richtungen
gezeigt: :

2 rote Lichter nebeneinander: Keine Durchfahrt

KeineDurchfahrt,auer
fiir Fahrzeuge, fiir die
die vorhandene Durch-
fahrtshohe mit Slcher-
heit ausreicht

Keine Durchfahrt (mit
der Freigabe der Durch-
fahrt kann in Kiirze
gerechnet werden)

Durchfahrt frei

Keine Durchfahrt
(Schiffahrt durch die
Briicke gesperrt).

2 rote Lichter nebeneinander und
1 weiBes Licht {iber dem linken
roten Licht:

1 rotes Licht:

2 griine Lichter nebeneinander:
2 rote Lichter iibereinander:

§3 :
Zuwiderhandlungen gegen diese Anordnung werden
gemdlB '§ 286 SeesdxiffahrtstraBer;-Ordnung bestraft.

§ 4
Diese Anordnung tritt am 1. Januar 1965 in Kraft und
gilt bis zum Ablauf des 31. Dezember 1966.

Kiel, den 17. Dezember 1964
— S2 F5 VI/4 — 1b —

Wasser- und Schiffahrtsdirektion
Kiel
In Vertretung
) Eger
(VkBI 1965 S. 45)
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Nr. 23

Ungiiltigkeitserklirung verlorengegangener SchiffsmeBbriefe

Nachstehend aufgefiihrte Schiffsmefbriefe werdeﬁ fir ungiltig erklart

Art des Aus-
Md 1 schiftsnamen u.s. | Ausstellungs- | seiffs. | stellende Schiffseigner
: meBbriefes Behorde :
1 +WILHELM SCHULTE" | DGXM 23. 3 1960 Suez BAS ‘Bernhard Schulte
v Hamburg 11, Vorsetzen 54
2 +ANTINE" DCCN 13. 10. 1947 Nat. BAS  |Johann Gerhard Specht
. Borkum
3 +JLSE MARLEN" DEQQ 2.12.1948 Nat. BAS Wilhelm Wiipper
: Hbg.-Finkenwerder
Norderdeich 57
4 ~CORA" DJYK 18. 12. 1959 Suez BAS Cimbria Reederei A, G.
3.11. 1960 Panama Pinneberg/Holst
Rellinger Str. 43
5 | .LENNE*“ DDJW 21. 2. 1964 Internat. - BAS Kpt. Werner Kreutzmann
, : MeSBbrief Stade, Hohenwedeler Weg 45
6 «Hans Schmidt” | DKHF 25.6. 1953 Suez BAS ° Flensburger Reederei A. G. 1961
. ) ) Flensburg, Schiffbriicke 42
7 +ERIC RECKMANN" DGGW 30. 1. 1958 Suez BAS J. Heinrich Reckmann Reederei
’ Hamburg, Groninger Str. 23/25

«Sollten die ungultlgen SchiffsmeBbriefe einer Behorde vorgelegt werden, bitten wir, diese einzuziehen und an
das Bundesamt fiir Schiffsvermessung, Hamburg 4, Bernhard-Nocht-Str. 78, zu senden.”

Hamburg, den 4. Dezember 1964
Az III/172

(VKBI 1965 S. 46)

Bundesamt fiir Schiffsvermessung
Miinnich

Gesetz iiber die Kiistenschiffahrt

Nr. 24 vom
26. Juli 1957
Hamburg, den 18. Dezember 1964
See 6/01 — 500/64
An alle

Wasser- und Schiffahrtsdirektionen
Betr.: Gesetz iber die Kustenschlffahrt vom 26. Juli 1957
(BGBL II S. 738);
hier: Anderung der Durchfiihrungsbestimmungen
vom 24. Januar 1958 (VkBI S. 433, berichtigt
S. 476). _
Bezug: ErlaB vom 24. Januar 1958 — See 610-2/58 —.
Da sich eine Anderung der Durchfithrungsbestimmun-
gen zum Gesetz iiber die Kiistenschiffahrt als notwendig
erwiesen hat, erhalt Ziffer 5 meines o. a. Erlasses mit
Wirkung vom 1. Januar 1965 folgende Fassung:

,Die Erlaubnis darf, wenn deutsche Schiffe
nach den vorstehenden - Richtlinien nicht heran-
gezogen werden konnen, nur fiir ein ausldndisches
Seeschiff gegeben werden, d. h,, fir ein Schiff,
das nach dem Recht seines Helmatlandes fiir d1e
in Betracht kommende Seefahrt zugelassen ist.”

Der Bundesminister fiir Verkehr
Im Auftrag
Dr. Schubert
(VKBI 1965 S. 46)

Personalnachrichten

Nr. 25 Stellenausschreibung
Bonn, den 22. Dezember 1964
. Z 4 — 66 B 64
Beim Bundesamt fiir Schiffsvermessung ist zu besetzen:
eine Stelle fiir einen Schiffbauingenieur
als Sachbearbeiter fiir den Eichpriifdienst oder
fiir die Tonnage-Vermessung.

Vergiitung nach VergGr. IV b BAT ggf Aufst1egs—
moglichkeiten nach VergGr IV a BAT.
Voraussetzung:

Abschluzeugnis einer staatlich anerkannten HTL und
mehrjdhrige praktische Téatigkeit.

Bewerbungen mit handgeschriebenem Lebenslauf, Uber-
sicht Uber den beruflichen Werdegang und Lichtbild
werden bis spédtestens -28. Februar 1965 erbeten und
sind zu richten an: )

Bundesamt fiir Sdliffsvérmessung

2 Hamburg 4
Bernhard-Nocht-Strae 78

(VKBI 1965 S. 46)

Nr. 26 Personalnachrichten
Bonn, den 11. Januar 1965
— Z 1 — 10 a Pemo/Pemh —
Bundesverkehrsministerium ,
Ernannt:

zum Ministerialrat:
Bundesbahndirektor
Karl Naefe,

Oberregierungsrat
Dr. rer. pol, Christian Woelker;

zum Regierungsbaudirektor:

Oberregierungsbaurat
Kurt Rieck;

zum Regierungsdirektor:

Oberregierungsrat
Dr. jur. Gerhard Beck;
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zum

zum

zum

zum

Regierungsrat:
Angestellter

Dipl.-Ing. Hans Hubert Cohnen;

Amtsrat:

Regierungsamtmann
Emil Schultze;

Regierungsvermessungsamtmann:
Regierungsvermessungsoberinspektor

Hermann Kramer;

Regierungsamtmann:

Regierungsoberinspektor:
Christian Wichmann;

Versetzungen:

Ministerialrat
Karl Naefe,

Regierungsbaudirektor
Albrecht Hoppe,

Regierungsbaurat
Horst Flentje;

Eintritt in den Ruhestand:

Amtsrat
Armo Hindermann;

der Deutschen Bun-
desbahn
‘Bundesverkehrs-
ministerium

der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion
Kiel
Bundesvetrkehrs-
ministerium

der Bundesanstalt
fiir Flugsicherung
— Zentralstelle —
Frankfurt
Bundesverkehrs-
ministerium

von

zum

von

Zum

von

zum

— auf eigenen Antrag —

b) Nachgeordnete Behorden

Ernannt:

zum

zum

zZum

zum

zum

Regierungsbaudirektor:

Oberregierungsbaurat
Dr.-Ing. Karl Mayvy,

Oberregierungsbaurat
Wilhelm Straub;
Oberregierungsbaurat:

Regierungsbaurat
Erich Do6lz,

Regierungsbaurat
Ignaz Fuchs,

Regierungsbaurat
Heinz Jansen,

Regierungsbaurat - .
Kurt Pukowski,

Regierungsbaurat
Gerhard Salfeld,

Regierungsbaurat
Gerhard Springer;
Oberregierungsrat:
Regierungsrat

Heinz Engel;
Regierungsbaurat:

Regierungsbauassessor
Hermann Deinhart,
Regierungsbauassessor
Ulrich Mittelstadt,

Regierungsbauassessor
Peter Seidel;

Bundesanstalt . fiir Flug-
sicherung - Zentralstelle -

‘WSD Mainz

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung - Zentralstelle -

‘WSA Heilbronn

‘WSD Duisburg

WSA Kiel
WSA Minden — MLK

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung - Zentralstelle -

Bundesanstalt fiir vFlug-
sicherung - Zentralstelle -

WSA Bingerbriick
‘WSA Braunschweig

WSA Niirnberg

Regierungsvermessungsrat:

Regierungsvermessungs-
assessor Horst-Gilinther
Meiswinkel,
Regierungsvermessungs-.
assessor

Wolfgang Rumpf;

NBA fiir den Ausbau der
Mosel, Trier

‘WBA Brunsbiittelkoog

zum

Regierungsrat:

wissenschaftl. Angestellter Deutsches Hydrogaphi-

Dr. rer. nat.
Ulrich Fleischer,

Angestellter Dipl.-Ing.

- Ernst Laurit,

zum

zum

zum

zum

zum

zum

zum

zum

Regierungsassessor
Rolf Reinhardt,

sches Institut, Hamburg

WSA Heilbronn

NBA fiir den Ausbau der

Mosel, Trier

wissenschaftl. Angestellter Deutsches Hydrogaphi-

Dipl.-Geophysiker
Dietrich Voppel;
Regierungsbauassessor:
Bauassessor

Hans Heimann,
Bauassessor

Hans Henoch,
Bauassessor

Jirgen Hertel,
Bauassessor

Ricklef Peters,
Bauassessor

Reinhard Stolz,
Bauassessor

Jochen Straub,
Bauassessor

Wolfgang Wachsmuth;

sches Institut, Hamburg

WSA Brake

WSA Wilhelmshaven
WSA Mannheim
WSA Wiirzburg

WSD Kiel

WSA Minden — MLK

WSA Liibeck

Regierungsvermessungsassessor: '
Assessor des Vermessungs-WSA Minden — MLK

dienstes Oskar Wernig;

Regierungsassessor:

Assessor

Georg Eggersgliss,
Assessor

Wolfgang Huber,
Assessor

Jirgen Krieg,

Assessor
Dieter Stukenberg;

WSD Kiel

NBA fiir den Ausbau der
Mosel, Trier

WSD Wiirzburg

‘WSD Aurich

Regierungsoberbauamtmann:

Regierungsbauamtmann
Georg Kulzer,

Regierungsoberbauinspek-
tor Heinrich Petersen;

Regierungsoberamtmann:

Techn. Regierungs-
amtmann Karl-Richard
Leistner;

Regierungsbauamtmann:

Regierungsoberbauinspek-

tor Ernst Spitz;

‘WSD Aurich

Staatswerft Rendsburg —
Saatsee )

WSA Emden

‘WSD Mainz

Techn. Regierungsamtmann:

Techn. Regierungs-
oberinspektor

Gotthold Danzke,
Techn. Regierungs-
oberinspektor

Johannes Schmidtke,

Techn. Regierungs-
oberinspektor Friedrich
Schwarzhuber;

Regierungsamtmann:
Regierungsoberinspektor
Gustav Abegg,

Regierungsoberinspektor
Eberhard Ambach,
Regierungsoberinspektor
Karl-Heinz Bahr,

Regierungsoberinspektor
Wilhelm Brandt,

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle Koln-
Bonn

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung - Zentralstelle -

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle
Niirnberg

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Schule
Miinchen-Riem
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung - Zentralstelle -
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle Ham-
burg

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle K6In-
Bonn
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zum

zum

zum

Regierungsoberinspektor
Theodor Herrmann,

Regierungsoberinspektor
Walter Komm'erein,

Regierungsoberinspektor
Willi Kénemann,

Régierungsoberinspektor
Heinz Krause,

Regierungsoberinspektor
Eginhard v.
Liebermann,
Regierungsoberinspektor
Wilhelm
Maschmann,
Regierungsoberinspektor
Karl Nolze,
Regierungsoberinspektor
Lothar Plischel,

Regierungsoberinspektor
Heinz Seyfert,

Regierungsoberinspektor
Oswald Ulbricht,

Regierungsoberinspektor

Rudolf Wagner,

Regierungsoberinspektor
Siegfried Wedhorn,

Regierungsoberinspektor
Hubert Witschurke,

Regierungsoberinspektor
Josef Wohlfahrt,

Regierungsoberinspektor
Bernhard Wolff;

48

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Schule
Miinchen-Riem
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Miinchen

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Hannover

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle
Diisseldorf

Bundesanstalt fiir Flug-

sicherung, — Zentrale — |,

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Miinchen

‘WSD Bremen

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle Koln-
Bonn

Byndesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Miinchen

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle Ham-
burg ) }

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Schule
Miinchen-Riem

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle
Niirnberg

zum

zum

zum

Regierungsinspektor
Peter Kapmeier,

Regierungsinspektor
Harald Lange,

Regierungsinspektor
Dieter Marahrens,

Regierungsinspektor
Bernhard Schmidt,

Regierungsinspektor
Otto Schreiber,
Regierungsinspektor
Klaus Wendlandt;

Regierungsbauinépektor:
Regierungsbauinspektor
z. A. Friedrich Hansen,
Regierungsbauinspektor
z. A, Dietrich Térber;

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Hannover
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leistelle
Miinchen

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle
Stuttgart

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle
Niirnberg

‘WSD Bremen

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Frankfurt/Main

WSA Wilhelmshaven

‘WSA Lauenburg

Techn. Regierungsinspektor:

Techn. Regierungs-
inspektor z. A.
Heribert
Rottgermann;

Regierungsinspektor:
Regierungssekretar
Erich Wilke,

Regierungsobersekretar
August Winkler;

Versetzungen:

Bundesanstalt fiir Flug- -

sicherung, FS-Stelle Ham-
burg

Bundesanstalt fiir Flug-

sicherung, FS-Leitstelle
Miinchen

Bundesanstalt fiir Flug-

sicherung, FS-Leitstelle
Frankfurt/Main

Regierungsoberbauinspektor:

Regierungsbauinspektor

‘WSA Mainz

Friedrich Kobberling,

Regierungsbauinspektor
Giinter Nowak,

Regierungsbauinspektor
Hans-Georg Presto,

Regierungsbauinspektor
Rudolf Seibold,

Regierungsbauinspektor
Karl Weiler;

Seekapitén:

Kapitén

Heinrich Rost;
Regierungsoberinspektor:

Regierungsinspektor
Rainer Anders,

Regierungsins;l)cektor
Joachim Beck,

Regierungsinspektor
Jirgen Dammert,

Regierungsinspektor
Johannes Gabriel,
Regierungsinspektor’
Gilinter Hamelmann,

WMA Koblenz
‘WSA Gliickstadt
Staatswerft Rendsburg-

Saatsee
WSA Bingerbriick

WSA Emden

Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Frankfurt/Main ‘
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Frankfurt/Main
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Stelle
Ko6In-Bonn
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung - Zentralstelle -
Bundesanstalt fiir Flug-
sicherung, FS-Leitstelle
Hannover ’

Regierungsbaudirektor
Dethard Frh. von dem
Bussche-
Haddenhausen,

Regierungsbaudirektor
Dr.-Ing. Karl Mavy,

Oberregierungsbaurat
Werner Diirsch,
Oberregierungsrat

Dr. jur. Udo Kapust,

Deutsches Hydrographi-
sches Institut, Hamburg

‘WSD Duisburg

‘WSD Wiirzburg

von der WSD Duisburg .
zur WSD Mainz

vom Bundesverkehrs-
ministerium
zur Bundesanstalt fir
Flugsicherung
— Zentralstelle —
von der WSD Freiburg
zum WSA Freiburg

von der NBA fiir den
Ausbau der Mosel,
Trier

. zur WSD Bremen

Regierungsbaurat

. Alfred Fleck,

Regierungsbaurat
Wolfgang Gerlach,
Regierungsbaurat
Heinz Habrich,

Regierungsbaurat
Dietrich Walther,

Techn. Regierungs-
oberinspektor
Johannes Schmidtke,

Regierungsoberinspektor
Giinther Mack,

Regierungsoberinspektor
Alfred Merkle;

Eintritt in den Ruhestand:

Oberregierungsbaurat
Hans Miller,"

Oberregierungsbaurat
Otto Thaden,

vom WSA Mannheim

zum WSA Stuttgart

vom WSA Hamburg

zum WSA Kiel

von dem WSA Freiburg

zur WSD Freiburg

von der NBA Tunnel
Rendsburg

zum WSA Hamburg

vom Deutschen Wetter-
dienst

zur Bundesanstalt fiir

Flugsicherung
— Zentralstelle —
von der Stadtverwaltung
‘Coburg
zur Bundesanstalt fiir
Flugsicherung
. — Zentralstelle —
von der WSD Kiel
zum Bundesrechnungshof

‘WSA Stuttgart

‘WSD Hannover
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Regierungsoberbau- WSA Hamm Regierungsbauinspektor WSA Hitzacker
inspektor Wilhelm Ko ch, Gustav Sale; .
Regierungsoberbauinspek- WSA Bingerbriick Verstorben:

tor Walter Naumann, Regierungsbaudirektor Bundesanstalt fiir Flug-

lgggi?rungl::rennessungs- WSA Hoya ' Dipl-Ing. Fritz B6hme, sicherung - Zentralstelle -
erinspextor Regierungsoberinspektor Bundesanstalt fiir Flug-
Oskar T6p p ler, Helmut Seifert; sicherung, FS-Leitstelle
SI_eIekapitén © WSA Wilhelmshaven Hannover
I(-Ie?xlifitciees zpﬁtiz ? dDe)r , ' , Der Bunde;lzllli!.ztsltf?:afgﬁr Verkehr
Regierungsoberinspektor WSA Hamburg . ' Hesse

Emil Bartz, - (VKBI 1965 S. 46)



