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Haftung ortlicher Unfallkommissionen

Rechtsgutachten fiir das Institut fiir StraBenverkehr (ISK), Koln
von Professor Dr. Gerrit Manssen, Universitit Regensburg

I. Fragestellung

Die meisten StraBenverkehrsunfille sind die Folge des Fehlverhaltens der Ver-
kehrsteilnehmer. Solche Fehler werden jedoch oft von den besonderen Eigenar-

ten der Strae hervorgerufen bzw. mitverursacht. Dadurch hiufen sich in be-
stimmten Bereichen Unfille in charakteristischer Weise.

Institut fiir StraBenverkehr, Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
e. V. (GDV) — Herausgeber —, Sicherung des Verkehrs auf Straen-SVS, Auswertung von
Straenverkehrsunfillen Teil 1, Fithren und Auswerten von Unfalltypensteckkarten, S. 3.

Die ortliche Unfalluntersuchung hat den Zweck, solche Unfallschwerpunkte
zundchst zu erkennen. In der praktischen Arbeit hat vor allem das Instrument der
Unfalltypensteckkarte eine besondere Bedeutung erlangt. Hiermit lassen sich
Unfallschwerpunkte und Unfallcharakteristika ermitteln. Damit erhilt die Ver-
waltung die notwendigen Informationen zu Verinderungen an der StraBe, mit
denen Unfallschwerpunkte entschérft werden kénnen.

Siche dazu Empfehlung des Instituts fiir StraBenverkehr, Fithren und Auswerten von
Unfalltypensteckkarten, a. a. O.

Hinweise fiir die Auswahl, Finanzierung und Durchsetzung von MaBnahmen
gegen Unfallhdufungen sind in Vorbereitung,

Das vorliegende Gutachten beschiftigt sich mit dem rechtlichen Hintergrund
von ortlichen Unfalluntersuchungen. Von besonderem Interesse ist dabei die
Frage, inwieweit eine staatliche Verpflichtung besteht, Unfallschwerpunkte zu
beseitigen. Denkbar ist es, solche Verpflichtungen aus dem Verfassungsrecht
(dazu I1. 1.), aus der Verwaltungsvorschrift zur StVO (dazu 11. 2.) oder aus Ver-
waltungsvorschriften der Linder (dazu II. 3.) abzuleiten. Ein weiteres Augen-
merk gilt dann Haftungsfragen. Zu untersuchen ist, ob sich aus der Nichtbeseiti-

gung von Unfallschwerpunkten gegebenenfalls ein Anspruch aus Amtshaftung
(§ 839 BGB i. V. m. Art. 34 Satz 1 GG) ergeben kann.
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II. Rechtsgrundlagen ortlicher Unfalluntersuchung
1. Verfassungsrechtlicher Hintergrund

a) Verfassungsrechtliche Schutzpflicht

Das Grundgesetz garantiert in Art. 2 Abs. 2 Satz 1 das Recht auf Leben und kor-
perliche Unversehrtheit. Dies ist zunéchst ein Abwehrrecht des Einzelnen ge-
geniiber staatlichen Eingriffen. Seit lingerem haben Verfassungsrechtsprechung
und Verfassungsdogmatik jedoch herausgearbeitet, dass diese Verfassungsbe-
stimmung auch eine besondere Schutzverpflichtung zu Gunsten der genannten
Rechtsgiiter beinhaltet.

Ausfiihrlicher Manssen, Der Schutz vor Baumunfillen als Aufgabe der staatlichen
StraBen- (Bau-)Verwaltung, Rechtsgutachten, September 2000, S. 10 ff. mit weiteren
Nachweisen; ders., Der Schutz von Leben und korperlicher Unversehrtheit im Strafien-
verkehr im Hinblick auf Baumunfille, NZV 2001, 149 ff.

Nach richtiger (wenn auch bisher nicht allgemein vertretener) Auffassung
verpflichtet die Verfassungsgarantie den Staat auch im Vorfeld von staatlichen
Eingriffen dazu, Gefihrdungen fiir Leben und korperliche Unversehrtheit entge-
genzuwirken. Die Schutzpflicht richtet sich deshalb nicht nur gegen Dritte, son-
dern auch gegen den bereits unmittelbar aufgrund der Abwehrfunktion der

Grundrechte gebundenen Staat.

Siehe auch dazu Manssen, a. a. O. mit weiteren Nachweisen.

Der Einfluss der StraBengestaltung auf das Unfallgeschehen ist mittlerweile
eine gesicherte ingenieurwissenschaftliche Erkenntnis. Deshalb kann die Ver-
pflichtung zu 6rtlichen Unfalluntersuchungen auf eine unmittelbare verfassungs-
rechtliche Grundlage zuriickgefithrt werden. Ein Verzicht auf 6rtliche Unfallun-
tersuchungen wire angesichts von 7000 bis 8000 Verkehrstoten pro Jahr ein
Verfassungsverstof3.

Aus der grundsitzlichen verfassungsrechtlichen Schutzverpflichtung lassen
sich jedoch nur selten konkrete staatliche Handlungspflichten ableiten. Ein Ver-
fassungsverstoB liegt im Hinblick auf die aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG abgeleitete
Schutzpflicht erst dann vor, wenn das sogenannte Untermaf3verbot missachtet
wird. Dessen Grenze ist erst erreicht, wenn der Staat seine Handlungspflicht in
nicht mehr ausreichendem Mafe erfiillt. Bei der Bestimmung dessen, was ,,aus-
reichend ist, ist zu beriicksichtigen, dass der Staat wegen der finanziellen Res-
sourcenknappheit Priferenzentscheidungen zu treffen hat. Sie liegen in der Hand
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Haftung 6rtlicher Unfallkommissionen

Rechtsgutachten fiir das Institut fiir Stralenverkehr (ISK), K6In
von Professor Dr. Gerrit Manssen, Universitt Regensburg

L. Fragestellung

Die meisten StraBenverkehrsunfille sind die Folge des Fehlverhaltens der Ver-
kehrsteilnehmer. Solche Fehler werden jedoch oft von den besonderen Eigenar-

ten der StraBe hervorgerufen bzw. mitverursacht. Dadurch h#ufen sich in be-
stimmten Bereichen Unfille in charakteristischer Weise.

Institut fiir Stralenverkehr, Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
. V. (GDV) - Herausgeber —

, Sicherung des Verkehrs auf StraBen-SVS, Auswertung von
StraBenverkehrsunﬁillen Teil 1, Fithren und Auswerten von Unfalltypensteckkarten, S. 3.

Die ortliche Unfalluntersuchun

zunéchst zu erkennen. In der prakt
Unfall

Unfal

g hat den Zweck, solche Unfallschwerpunkte

ischen Arbeit hat vor allem das Instrument der
typensteckkarte eine besondere Bedeutung erlangt. Hiermit lassen sich

Ischwerpunkte und Unfallcharakteristika ermitteln. Damit erhilt die Ver-
waltu

ng die notwendigen Informationen zu Verdnderungen an der StraBe, mit
denen Unfallschwerpunkte entschérft werden kénnen.

Siehe dazu Empfehlung des Instituts fiir StraBenverkehr, Fithren und Auswerten von
Unfalltypcnsteckkarten, a.a. 0.

Hinweise fiir die Auswahl, Finanzierung und Durchsetzung von Malinahmen
gegen Unfallhdufungen sind in Vorbereitung,

Das vorliegende Gutachten beschiftigt sich mit dem rechtlichen Hintergrund
von ortlichen Unfalluntersuchungen. Von besonderem Interesse ist dabei die
Frage, inwieweit eine staatliche Verpflichtung besteht, Unfallschwerpunkte zu
beseitigen. Denkbar ist es, solche Verpflichtungen aus dem Verfassungsrecht
(dazu 11. 1.), aus der Verwaltungsvorschrift zur StVO (dazu II. 2.) oder aus Ver-
waltungsvorschriften der Linder (dazu 11, 3.) abzuleiten. Ein weitex:es Aug@-
merk gilt dann Haftungsfragen. Zu untersuchen ist, ob sich aus der Nichtbeseiti-

gung von Unfallschwerpunkten gegebenenfalls ein Anspruch aus Amtshaftung
(§ 839 BGB i. V. m. Art. 34 Satz 1 GG) ergeben kann.
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II. Rechtsgrundlagen ortlicher Unfalluntersuchung
1. Verfassungsrechtlicher Hintergrund
a) Verfassungsrechtliche Schutzpflicht

Das Grundgesetz garantiert in Art. 2 Abs. 2 Satz | das Recht auf Leben und kor-
perliche Unversehrtheit. Dies ist zunéchst ein Abwehrrecht des Einzelnen ge-
geniiber staatlichen Eingriffen. Seit lingerem haben Verfassungsrechtsprechung
und Verfassungsdogmatik jedoch herausgearbeitet, dass diese Verfassungsbe-
stimmung auch eine besondere Schutzverpflichtung zu Gunsten der genannten
Rechtsgiiter beinhaltet.

Ausfiihrlicher Manssen, Der Schutz vor Baumunfillen als Aufgabe der staatlichen
Strafien- (Bau-)Verwaltung, Rechtsgutachten, September 2000, S. 10 ff. mit weiteren
Nachweisen; ders., Der Schutz von Leben und kérperlicher Unversehrtheit im Strafen-
verkehr im Hinblick auf Baumunfille, NZV 2001, 149 ff.

Nach richtiger (wenn auch bisher nicht allgemein vertretener) Auffassung
verpflichtet die Verfassungsgarantie den Staat auch im Vorfeld von staatlichen
Eingriffen dazu, Gefihrdungen fiir Leben und korperliche Unversehrtheit entge-
genzuwirken. Die Schutzpflicht richtet sich deshalb nicht nur gegen Dritte, son-
dern auch gegen den bereits unmittelbar aufgrund der Abwehrfunktion der
Grundrechte gebundenen Staat.

Siehe auch dazu Manssen, a. a. O. mit weiteren Nachweisen.

Der Einfluss der Straffiengestaltung auf das Unfallgeschehen ist mittlerweile
eine gesicherte ingenieurwissenschaftliche Erkenntnis. Deshalb kann die Ver-
pflichtung zu ortlichen Unfalluntersuchungen auf eine unmittelbare verfassungs-
rechtliche Grundlage zuriickgefiihrt werden. Ein Verzicht auf ortliche Unfallun-
tersuchungen wire angesichts von 7000 bis 8000 Verkehrstoten pro Jahr ein
Verfassungsverstof3.

Aus der grundsitzlichen verfassungsrechtlichen Schutzverpflichtung lassen
sich jedoch nur selten konkrete staatliche Handlungspflichten ableiten. Ein Ver-
fassungsverstof liegt im Hinblick auf die aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG abgeleitete
Schutzpflicht erst dann vor, wenn das sogenannte UntermaBverbot missachtet
wird. Dessen Grenze ist erst erreicht, wenn der Staat seine Handlungspflicht in
nicht mehr ausreichendem Mafe erfiillt. Bei der Bestimmung dessen, was ,,aus-
reichend” ist, ist zu beriicksichtigen, dass der Staat wegen der finanziellen Res-
sourcenknappheit Priferenzentscheidungen zu treffen hat. Sie liegen in der Hand
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der zustandigen legislativen und exekutiven Organe und sind nur in sehr be-
schranktem Umfang justitiabel. So ldsst sich unter Riickgriff auf die verfassungs-
rechtliche Schutzpflicht eine bestimmte, moglichst optimale MaBnahme nicht
verlangen. Wird etwa im Rahmen einer 6rtlichen Unfalluntersuchung ein Unfall-
schwerpunkt festgestellt, so kann im Regelfall nicht unter Riickgriff auf verfas-
sungsrechtliche Erwdgungen eine bauliche Umgestaltung der StraBe verlangt
Wwerden, soweit auch andere Mafinahmen in Betracht kommen, um die Unfallsi-
tuation zu verbessern (Aufstellen von Verkehrsschildern, Verkehrskontrollen),

und zwar auch dann nicht, wenn die bauliche Umgestaltung den groften Sicher-
heitsgewinn verspricht.

b) Riickgriff auf das verfassungsrechtliche Wirtschaftlichkeitsprinzip

Der Einfluss von baulichen Verbesserungsmafnahmen auf das Verkehrsgesche-
hen ldsst sich konomisieren. So kann hinsichtlich der baulichen Gestaltung von
Knotenpunkten festgestellt werden, welchen Einfluss die verschiedenen Gestal-
tungsvarianten auf die Unfallkostenraten haben. Es ist deshalb vorstellbar, Prife-
renzentscheidungen beim Einsatz staatlicher StraBenbaumittel nach entsprechen-
den tkonomischen Kriterien zu treffen. Es wire diejenige Mafinahme vorrangig
heranzuziehen, die in besonderem MafBe zur Vermeidung von Unfallkosten und
damit von volkswirtschaftlichen Schiden beitrigt.

Uber die Bedeutung von Wirtschaftlichkeits- und Effizienzerwigungen fiir

das Verwaltungsrecht besteht jedoch noch keine gesicherte dogmatische Grund-
lage.

Aus der umfangreichen juristisch-skonomischen Literatur siehe von Arnim, Wirt-

schaftlichkeit als Rechtsprinzip, 1988; Gropl, Haushaltsrecht und Reform, 2001,
80397 ff.

Normativer Ausgangspunkt fiir die Uberlegungen zu einer Verpflichtung der
Verwaltung auf Effizienz und Wirtschaftlichkeit ist vor allem Art. 114
Abs. 2 GG. Da der Bundesrechnungshof die Wirtschaftlichkeit der Haushalts-
und Wirtschaftsfiihrung zu priifen hat, muss korrespondierend von einer Pflicht
der Verwaltung ausgegangen werden, selbst wirtschaftlich zu handeln.

Die Konkretisierung des Wirtschaftlichkeitsprinzips erfolgt jedoch immer
noch nach den Kriterien des Minimal- und des Maximalprinzips. Es wird davon
ausgegangen, dass dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit die Bedeutung zu-
kommt, die giinstigste Relation zwischen dem verfolgten Zweck und den einzu-

setzenden Mitteln anzustreben. Die giinstigste Zweck-Mittel-Relation besteht
darin, dass entweder
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- ein bestimmtes Ergebnis mit moglichst geringem Einsatz von Mitteln oder
- mit einem bestimmten Einsatz von Mitteln das bestmogliche Ergebnis er-
zielt wird.

Eine solche Definition enthalten die vorldufigen Verwaltungsvorschriften zu § 7
BHO. Siehe dazu auch von Arnim, a. a. O., S. 19.

Konkrete Folgerungen im Hinblick auf die Gebotenheit konkreter Verwal-
tungsmaBnahmen lassen sich jedoch hieraus nicht ableiten. Dies macht bereits
die genannte Definition deutlich. Das Wirtschaftlichkeitsprinzip verlangt nur,
dass die entsprechende MaBnahme, die ins Auge gefasst wird, auch wirtschaft-
lich durchgefiihrt wird. Die Zwecksetzung ist dieser Uberlegung jedoch vorge-
ordnet. Ubertragen auf den Bereich des StraBenbaus bedeutet dies: Entscheidet
sich die Straenbauverwaltung im Sinne einer Verbesserung des Umweltschut-
zes fiir die MaBnahme X und nicht fiir die Mafinahme Y, die eine Verbesserung
der Verkehrssicherheit zur Folge hitte, kann hiergegen mit Mitteln des Wirt-
schaftlichkeitsprinzips nicht argumentiert werden. Dieses verlangt nur, dass zur
Erreichung des entsprechenden Umweltschutzziels nur so viel 6ffentliche Mittel
eingesetzt werden wie eben notig. Auf die Zielsetzung selbst hat somit das Wirt-
schaftlichkeitsgebot keinen Einfluss.

2. Verwaltungsvorschrift zur Strafienverkehrsordnung

Die ortliche Unfalluntersuchung hat eine erhebliche praktische Bedeutung zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit. Gleichwohl ist sie weder in formellen Ge-
setzen noch auf Verordnungsebene rechtlich geregelt. Thre Grundlage findet sie

vielmehr in den Verwaltungsvorschriften zu § 44 StVO. Dort heifit es unter L
Satz 3 und 4:

., Diese (gemeint sind Unfallstatistiken) bediirfen aber der Ergdnzung durch
die ortliche Untersuchung der Strafienverkehrsunfille, weil nur so die Verwal-
tungsbehérden Unterlagen fiir die Behebung ortlicher Gefahrenquellen erhalten.
Diese Erhebungen dienen vor allem dem Ziel, zu ermitteln, wo sich die Unfiille
héufen, worauf diese gerade dort zuriickzufiihren sind, und welche Mafinahmen
als angezeigt erscheinen, um erkannte Unfallquellen zu beseitigen.

Die Verwaltungsvorschrift ergénzt unter II., dass das Ergebnis der ortlichen

Unfalluntersuchungen der Polizei als Unterlage fiir den zweckmiBigen Einsatz,
den Verkehrsbehorden fiir Verkehrsregeln und den Stralenbaubehérden fiir stra-
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Benbauliche Mafinahmen dient. Unter I11. der VwV-StVO wird das Institut der
Unfallsteckkarte erldutert. IV. enthilt die Feststellung, dass die Behdrdenzustin-
digkeit sich aus dem Landesrecht ergibt und die iibrigen beteiligten Behorden
»engstens® mitzuwirken haben. Fiir die vorliegende Untersuchung ist dann die
Regelung unter V. in der VwV-StVO von besonderer Bedeutung;:

., Wenn ortliche Unfalluntersuchungen ergeben haben, dass sich an einer be-
stimmten Stelle regelmdpig Unfille ereignen, ist zu priifen, ob es sich dabei um
Unfalle dhnlicher Art handelt. Ist das der Fall, so kann durch verkehrsregelnde
oder bauliche Mafinahmen héufig fiir eine Entscharfung der Gefahrenstelle ge-
sorgt werden. Derartige Mafinahmen sind in jedem Fall ins Auge zu fassen, auch
wenn in absehbarer Zeit eine vollige Umgestaltung geplant ist. “

Die VwV-StVO ist insgesamt dringend reformbediirftig. Oft werden in rela-
tiv unsystematischer Weise verschiedenste Dinge miteinander oder nacheinander
geregelt. Dies betrifft auch die VwV-StVO zu § 44. Wenig einsichtig ist schon,
warum die ortliche Unfalluntersuchung eine Erginzung der allgemeinen Unfall-
statistik sein soll (I. Satz 3). Nicht eindeutig sind auch die Rechtsfolgen bei Un-
fallhdufungen. V. der VwV-StVO zu § 44 beldsst es bei einem Priifauftrag da-
hingehend, ob es um Unfille dhnlicher Art geht. Dann erfolgt lediglich ein weit-
gehend unverbindlich formulierter Hinweis darauf, dass mit entsprechenden
MalBnahmen fiir eine Entschirfung der Gefahrenstelle gesorgt werden kann,
Damit bestehen auf Grundlage der VWV-StVO zu § 44 keine Handlungspflich-
ten fiir die Behorden, sondern nur Priifpflichten. Dies ist angesichts der hohen
Bedeutung von Leben und kérperlicher Unversehrtheit unbefriedigend.

Es ist jedoch zu beachten, dass die Verwaltungsvorschrift zur StVO kompe-
tenzméfBig nicht mehr regeln darf als die StVO selbst. Somit besteht eine Be-
schrinkung auch der VwV-StVO auf den Bereich des StraBenverkehrs im Sinne
von Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG. Da die MaBnahmen gegen Unfallhdufungen nicht
nur den Bereich des StraBenverkehrs sondern auch (und moglicherweise sogar
schwerpunktméRig) dem Bereich des StraBenrechts zuzuordnen sind, ist eine
umfassende Regelung der ortlichen Unfalluntersuchung im Rahmen der VwV-
StVO nicht moglich. Es muss letztlich den Lindern iiberlassen bleiben, durch
Verwaltungsvorschriften die Tétigkeit ortlicher Unfallkommissionen zu regeln.

3. Verwaltungsvorschrifien der Lénder (Auswahl)

Die Titigkeit der ortlichen Unfallkommissionen wird neben den Regelungen in
der VwV-StVO durch Verwaltungsvorschriften der Linder geregelt. Dadurch

123



werden die Bestimmungen der VwV-StVO niher konkretisiert; gleichzeitig wird
jedoch auch der engere Bereich des StraBenverkehrsrechts verlassen und das
StraRenbaurecht mit einbezogen.

Im Detail unterscheiden sich die einzelnen Erlasse stark. Einige Regelwerke
sind relativ modern, andere schon vergleichsweise veraltet. Als gemeinsame Li-
nie lisst sich jedoch feststellen, dass die Aufgaben der ortlichen Unfallkommis-
sionen beschrieben werden, ihre Zusammensetzung geregelt wird und auch die
wichtigsten Instrumente zum Sammeln und Aufbereiten der Daten genannt und
erklirt werden. Rudimentir sind hingegen die Regelungen beziiglich der Folgen,

die sich ergeben, wenn sich Méngel in der baulichen Beschaffenheit der Strafie
zeigen.

a) Baden-Wiirttemberg

Im Bereich von Baden-Wiirttemberg gibt es eine Verwaltungsvorschrift des In-
nenministeriums, des Justizministeriums und des Verkehrsministeriums iiber die
Aufgaben der Polizei bei Verkehrsunfillen (VwV-Verkehrsunfall) vom 30. No-
vember 1994 (GABI. S. 930), geindert durch Verwaltungsvorschrift vom 12.
Dezember 1995. Dort sind unter 8. Bestimmungen iiber die ortliche Untersu-
chung von Verkehrsunfillen enthalten. Die Regelungen beschrinken sich jedoch
darauf, allgemein die Aufgaben ortlicher Verkehrsunfalluntersuchungen darzu-
stellen und bestimmte Begriffe zu definieren. Genannt werden auch die Hilfs-
mittel der 6rtlichen Unfalluntersuchung. Anhaltspunkte fiir die Verpflichtungen
der offentlichen Hand zum Tétigwerden sind hingegen nicht enthalten.

b) Bayern

Uber ein vergleichsweise modernes Verwaltungsregelwerk verfligt der Freistaat
Bayern. Mit Schreiben vom 15. Mai 2000 wurde die ,,Richtlinie zur Bekdmp-
fung des Verkehrsunfallgeschehens auf bayerischen Strafien eingefiihrt. Hierin
finden sich im Gegensatz zur Rechtslage in Baden-Wiirttemberg auch Vorgaben
fir die Umsetzung von notwendigen Mafinahmen. Unter III. ,,Unfallursachen
und Mafnahmen* werden mogliche Mafinahmen genannt, mit denen Unfallursa-
chen entgegengewirkt werden kann. Hierzu werden gezéhlt: Erziehung (educa-
tion), Technik (engineering), Uberwachung (enforcement), Offentlichkeitsarbeit
(PR). Interessant ist, dass hieran anschlieend folgende Regelung getroffen wird:

) Wo verkehrstechnische oder bauliche Perbesserungen den g}'(j Bten Sicher-
- G
heitsgewinn versprechen, sind sie vorrangig anzustreben.

124



Damit enthdlt die bayerische Regelung immerhin den Ansatz einer Hand-
lungsleitlinie. Andererseits ist die Anordnung aber auch relativ banal. Wenn eine
sonstige Mafinahme den gréBten Sicherheitsgewinn verspricht, soll dann nicht
auch sie vorrangig anzustreben sein? Bezweckt ist vielleicht der Hinweis darauf,

dass eben oft verkehrstechnische oder bauliche Verénderungen den groften Si-

cherheitsgewinn versprechen und sie deshalb auch vorrangig ins Auge zu fassen
sind.

Keine Aussage enthilt auch die bayerische Regelung zu moglichen Pri-
ferenzentscheidungen fiir den staatlichen Mitteleinsatz innerhalb verkehrstechni-
scher oder baulicher Verdnderungen von StraBen.

¢) Brandenburg

Die Tétigkeit von Verkehrsunfallkommissione
Gemeinsamer Erl

Stadtentwicklung,

n im Land Brandenburg regelt ein
ass des Ministeriums des Innern und des Ministeriums fiir
Wohnen und Verkehr vom 28. Juli 2000. GeméB 2.3 der
Verwaltungsvorschrift sind in den Landkreisen und kreisfreien Stidten Ver-
kehrsunfallkommissionen zu grinden. Die Verwaltungsvorschrift regelt Zusam-
mensetzung und Arbeitsmittel der Unfallkommissionen. Unter 5. ist ein eigener
Abschnitt {iber das Beseitigen von unfallauffilligen Bereichen enthalten. Ver-
besserungsmaBnahmen werden genannt, aber nicht vorgeschrieben. Hinzu tritt

eine Bestimmung iiber Controlling hinsichtlich der durch die Unfallkommission
beschlossenen MafBnahmen unter 6.

d) Nordrhein- Westfalen

Uber ein recht ausfiihrliches Regelwerk verfiigt auch das Land Nordrhein-
Westfalen (Gemeinsamer Runderlass des Innenministeriums und des Ministeri-
ums fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr vom 9. November
1999, MBI. vom 8. Dezember 1999, S. 1280 ff.). Die nordrhein-westfilischen
Regelungen machen zunzichst noch einmal deutlich, dass es bei 6rtlichen Unfall-
untersuchungen darum geht, Aufschluss iiber die Entwicklung des Unfallge-
schehens zu gewinnen (1.1). Die entsprechenden Instrumente werden aufgefiihrt.
Unter 1V. finden sich dann aber auch Rechtsfolgen. So bestimmt die Verwal-

tungsvorschrift unter IV.1 mit der Uberschrift Art und Durchfithrung der MaB-
nahmen:

»Entsprechend den Ergebnissen der Unfallauswertungen sind geeignete
Mapnahmen einzuleiten.
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Im Folgenden bleiben die Regelungen jedoch allgemein und befassen sich

etwa mit dem Verhiltnis von provisorischen und lingerfristig wirkenden Malf-
nahmen.

e) Rheinland-Pfalz

Grundlage fiir die 6rtliche Untersuchung von StraBenverkehrsunféllen in Rhein-
land-Pfalz ist ein Gemeinsames Rundschreiben des Ministeriums fiir Wirtschaft,
Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau und des Ministeriums des Innern und fur
Sport vom 10. Januar 2000. Die MaBnahmenfindung durch die Unfallkommis-
sionen regelt der Erlass unter 2.7. Danach priifen StraBenbaubehorde, Strallen-
verkehrsbehdrde und Polizei im gegenseitigen Benehmen, welche Verbesse-
rungsmafnahmen in Betracht kommen. Gegeniiber der nordrhein-westfilischen

Regelung wird fiir Rheinland-Pfalz weniger Wert auf eine Verpflichtung zu ir-
gendwelchen Mafinahmen gelegt.

) Sachsen

Fiir das Land Sachsen existiert eine VwV ,,Ortliche Unfalluntersuchung vor.n
19. Juni 1998 des Sichsischen Staatsministeriums des Innern und des Séichs¥—
schen Staatsministeriums fiir Wirtschaft und Arbeit. Interessant an der Si?',ChSl.-
schen Regelung ist, dass unter 1. festgelegt wird, dass die Prioritit der Tatigkeit
ortlicher Unfalluntersuchung nach der monetiren Bewertung der Verkehrsun-
falle durchzufithren ist. Dies betrifft aber nicht die durchzufiihrenden Mafnah-
men, sondern nur die Durchfithrung der Untersuchung. Im Anschluff daran wer-

den die zustindigen Behérden im Vergleich zu den anderen Landern in sehr
strikter Weise in die Pflicht genommen:

» Werden unfallauffillige Bereiche aufgedeckt, an denen durch gezielte voll-
zugspolizeiliche bzw. gemeindliche Verkehrsiiberwachung sowie durch verkeh.r—
liche oder strafienbauliche Mafinahmen Unféllen vorgebeugt werden kann, so ist
Jiir eine Verbesserung der Verhltnisse Sorge zu tragen. “

Um VerbesserungsmafBnahmen geht es auch unter 4. ,,MaBnahmenﬁndung
durch die Verkehrsunfallkommission“. Konsequenterweise enthilt die sichsi-
sche Regelung eine Verpflichtung der jeweils zustindigen Stelle, die von der
Unfallkommission festgesetzten VerbesserungsmaBnahmen auszufiihren (4.2.).
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g) Sachsen-Anhalt

Fiir Sachsen-Anhalt existiert ein Gemeinsamer Runderlass des Ministeriums den
Innern und des Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr vom 1. Januar 1996
iiber Verkehrsunfallkommissionen im Land Sachsen-Anhalt. Stirker als die
sichsische Regelung betont der Runderlass die Verantwortung der jeweils zu-

stindigen Stelle fiir die von der Verkehrsunfallkommission ins Auge gefassten
Mafinahmen. So regelt 7.1. Satz 3:

. Die jeweils zustindige Stelle entscheidet in eigener Verantwortung und

tragt dafiir Sorge, dass die ihr obliegende VerbesserungsmaPnahme so schnell
wie moglich ausgefiihrt wird. “

h) Schleswig-Holstein

Die Titigkeit der Verkehrsunfallkommissionen in Schleswig-Holstein wird ge-
regelt durch Richtlinien fiir die 6rtliche Untersuchung von StraBenverkehrsun-
fillen, die mit Schreiben des Innenministeriums vom 4. April 1996 in Kraft ge-
setzt worden sind. Interessant sind fiir den vorliegenden Zusammenhang vor al-
lem die Bestimmungen unter 6.2 (MaBnahmen der Stralenbaubehorden):

»Ergibt die gemeinsame Auswertung, dass strafienbauliche Maf$nahmen
notwendig sind, so sind diese ebenfalls in Abstimmung mit den Beteiligten fest-
zulegen. Die Strafenbaubehirde veranlasst, dass der fiir die Verkehrssicherheit
als notwendig erkannte bauliche Zustand hergestellt wird. “

Die Verwaltungsvorschrift sieht insofern eine explizite Handlungspflicht der
StraBenbaubehorden vor.

i) Thiiringen

Rechtsgrundlage fiir die Unfalluntersuchung in Thiiringen ist die ,,Gemeinsame
Verwaltungsvorschrift des Thiiringer Innenministeriums und des Thiiringer Mi-
nisteriums fiir Wirtschaft, Arbeit und Infrastruktur zur ortsbezogenen Auswer-
tung von Strafenverkehrsunfillen (VwV Ortliche Unfalluntersuchung)® vom 3.
April 2000. Hinsichtlich der Rechtsfolgen bestimmt die VwV unter 4.2 (Verbes-
serungsmafinahmen), dass u. a. auch straBenbauliche MaBnahmen festzulegen

sind. Die jeweils zustindige Stelle hat dafiir Sorge zu tragen, dass die Verbesse-
rungsmafnahme ausgefiihrt wird.
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4. Zwischenfazit

Die Verwaltungsvorschriften der Lander zur Titigkeit 6rtlicher Unfallkommis-
sionen haben einen eindeutig prozeduralen Schwerpunkt. Im Vordergrund stehen
Verfahrensfragen bei der Feststellung von Unfallschwerpunkten. Sehr rudimen-
tir sind Regelungen zur Umsetzung von gewonnenen Empfehlungen, insbeson-
dere zur Beseitigung von Unfallschwerpunkten. Die Frage, inwieweit eine recht-
liche Verpflichtung zur Beseitigung eines Unfallschwerpunktes besteht, wird gar
nicht thematisiert. Es handelt sich bei den Verwaltungsvorschriften um reines
Verwaltungsinnenrecht, das den Bezug zu im AuBenverhiltnis wirksamen Haf-
tungsgrundlagen nicht herstellt und auch gar nicht herstellen soll. Es ist gerade
nicht beabsichtigt, dass die Verkehrsteilnehmer aus einem Versto gegen die
Vorschriften subjektive Rechte (etwa Schadensersatzanspriiche) herleiten kon-
nen. Es wire aus der Innensicht der Verwaltung auch wenig zielfiihrend, die ei-
genen finanziellen Mittel dadurch zu schmilern, dass man sich selbst Haftungs-
anspriichen aussetzt.

Unter dem Gesichtspunkt des Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG (Schutzpflicht fiir Le-
ben und kérperliche Unversehrtheit) ist der skizzierte Rechtszustand zweifellos
nicht ideal. Andererseits ist er auch nicht verfassungswidrig. Die Grenze des so
genannten Untermaf3verbotes ist weit gezogen. Ortliche Unfalluntersuchungen
sind fléchendeckend vorgesehen. Die grundrechtliche Verpflichtung, bestimmte
Mittel in einer bestimmten Weise einzusetzen, ist aus der Verfassung im Regel-
fall nicht ableitbar.

III. Rechtliche Bestandsaufnahme zur verkehrssicheren Strafie

1. Straflenverkehrssicherungs- und Strafienverkehrsregelungspflicht

Der Versuch, Haftungsanspriiche aus der Verletzung von Verwaltungsvor-
schriften iiber ortliche Unfalluntersuchungen herzuleiten, ist nicht ergiebig.
Haftungsanspriiche von Verkehrsteilnehmern bei Nichtbeseitigung von Unfall-
schwerpunkten kommen deshalb nur unter den Aspekten der Verkehrssiche-
rungs- und Verkehrsregelungspflicht in Betracht.

a) StrafSenverkehrssicherungspflicht (kursorischer Uberblick)

Die den Straenbaulasttrigern obliegende Verkehrssicherungspflicht umfasst die

Aufgabe, die ffentlichen Verkehrsflichen moglichst gefahrlos zu gestalten und
zu erhalten. Im Rahmen des Zumutbaren ist alles zu tun, um den Gefahren zu
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begegnen, die den Verkehrsteilnehmern von einem nicht ordnungsgeméilien Zu-
stand der Verkehrsflichen drohen.

BGHZ 60, 54, (55 f.)

Fiir die konkreten Anforderungen, die aus der Verkehrssicherungspflicht fol-
gen, sind Art, Héufigkeit und Bedeutung der Verkehrswege sowie der Umfang
der Widmung mitbestimmend. In konkreten Einzelfillen besteht eine erhebliche
Rechtsunsicherheit. Oft sind die konkreten Anforderungen der Verkehrssiche-
rungspflicht erst nach langwierigen Prozessen abschitzbar. Insofern sind folgen-
de Grundsitze im vorliegenden Zusammenhang von Bedeutung;:

aa) Raumlicher Umfang der Straﬁenverkehrssicherungspﬂicht

Die StraBenverkehrssicherungspflicht beschrinkt sich nicht nur auf die Fahr-

bahn. Sie umfasst die ganze StraRe bis zu der Stelle, die dem Verkehrsteilnehmer
duBerlich als Grenze erkennbar ist.

Siehe Kodal/Krimer/Grote, Straenrecht, Art. 40 Rdnr, 45,

Es kommt darauf an, ob die entsprechenden Elemente in einer solchen Be-
zichung zur StraBe stehen, dass die von ihnen ausgehenden Gefahren nach Lage
und Beschaffenheit als von der StraBe selbst ausgehend angesehen werden miis-

sen. Zur Strafe im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht gehéren auch Ban-

kette, StraRenbiume, Felsabhiinge oder Entwiésserungsanlagen.

Vergleiche auch dazu Kodal/Krimer/Grote, a. a. O,

bb) Anforderungen an die Fahrbahndecke

Hinsichtlich der Anforderungen an die Straendecke geht man davon aus, dass
es nicht moglich ist, eine Strafe mit vollig ebener Decke zu bauen. Ein gewisses

Quergefille zwischen Fahrbahnmitte und Fahrbahnrand muss deshalb hinge-
nommen werden,

Siehe dazu die etwas iltere Entscheidung des BGH, VersR 1959, 435 f.; DAR 1959,
296 (297).

129



Hinsichtlich der Befahrbarkeit bei Nisse gibt es keine Verpflichtu_n& abs_(;-
lute Ungeféhrlichkeit zu garantieren. Ein Autofahrer muss mit Schmierfilmbil-
dung rechnen und sein Fahrverhalten hierauf einstellen.

BGH, VersR 1959, 436 (437).

Bei Frost- und Hitzeaufbriichen reicht im Regelfall ein Warr}schild, es sel
denn, die Aufbriiche sind besonders gefihrlich. In solchen Fillen ist eine Besel-
tigung des gefihrlichen Zustandes erforderlich.

OLG Celle, VersR 1984, 1172 f.; OLG Stuttgart, VersR 1972, 868; OLG Niirnberg,
VersR 1971, 918.

Auch Untitigkeit gegeniiber Schlagléchern kann einen VerstoB gegen die
Verkehrssicherungspflicht darstellen. Zwar miissen kleinere Lcher hingenom-
men werden, groBere jedoch nicht. Genauere Grofienangaben werden jedogh frl
der Rechtsprechung selten gemacht. Auch insofern ist eine reichhaltige Kasuistik
festzustellen, aus der sich nur schwer eine allgemeine Linie ableiten lésst.

Instruktiv ist insofern vor allem die Rechtsprechung der Gerichte in den neuen Bult}“.
deslindern, siche LG Chemnitz, DAR 1998, 144 ff.; LG Dresden, DAR 2000, 480 f:
vergleiche auch OLG Niirnberg, DAR 1996, 59 f.

cc) Anforderungen an den Strafenverlauf

Hinsichtlich des StraBenverlaufs wird verlangt, dass die Strafe so ausgestaltet
ist, dass fiir den Verkehrsteilnehmer keine unvorhersehbaren Gefahren entstehen
konnen. In der Regel werden jedoch insoweit keine Anforderungen an den Stra-
Benbaulasttriger gestellt. Im Vordergrund steht die Pflicht, auf entsprechende
Anderungen der Fahrbahn hinzuweisen, vor allem durch Zeichen 625.

Vergleiche BGH, Az: Il Z R 1/91; OLG Koln, DAR 1979, 165 f.; LG Heidelberg,
VersR 1978, 1050.

dd) Anforderungen an das Bankett

Weitere Anforderungen an eine verkehrssichere Strafe betreffen das Bankett,
das aber grundsitzlich nicht so wie die StraBe selbst unterhalten werden muss.

OLG Schleswig, NZV 1995, 153; OLG Hamm, VersR 1983, 1164.
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Der seitliche Rand einer Strale muss so ausgestaltet sein, dass Verkehrsun-
fille weitgehend vermieden werden. RegelmiBig ist die Anbringung einer Leit-

planke an einer scharfen StraBenkurve erforderlich, um der Straflenverkehrssi-
cherungspflicht zu geniigen.

Vergleiche dazu auch BGH, Urteil vom 19.12.1991, Az: 111 ZR 1/91.

b) Straffenverkehrsregelungspflicht

Die Stralenbehdrden haben die Amtspflicht, durch die Anbringung und Entfer-
nung von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Strafenverkehrs zu gewihrleisten. Auch insofe
chung sehr kasuistisch. Kann ein durchschnittlicher Verkehrsteilnehmer bei An-
wendung der gebotenen und in der Jeweiligen Verkehrssituation von ihm zu er-
wartenden Aufmerksamkeit, Umsicht und Sorgfalt etwaige Schiden selbst ab-
wenden, ist die Verkehrsregelungspflicht erfiillt.

m ist die Rechtspre-

BGH, VersR 1981, 336 (337); OLG Stuttgart, VersR 1989, 627.

Hingegen miissen die StraBenverkehrsbehsrden auf Gefahrenstellen reagie-
ren, bei denen wegen der nicht ohne weiteres oder nicht rechtzeitig erkennbaren
besonderen Beschaffenheit der StraBe die Mbglichkeit eines Unfalls auch fiir den
Fall nahe liegt, dass die Verkehrsteilnehmer die im Verkehr erforderliche Sorg-
falt walten lassen.

BGH, VersR 1981, 336 (337).

2. Urteil des OLG Dresden vom 30.10.2000 — Az. - 6U2751/99

Die Nichtbeseitigung eines Unfallschwerpunktes ist nach der haftungsrechtli-
chen Rechtsprechung der ordentlichen G

erichte als solche bisher nicht als Haf-
tungstatbestand anerkannt. Gut deutlich wird dies an einem Urteil des OLG
Dresden vom 30.10.2000, durch das der Freistaat Sachsen als StraBenbaulasttri-
ger fir eine BundesstraBe zum Schadensersatz wegen einer Verkehrssicherungs-
pflichtverletzung gemiB § 839 Abs. 1 S

atz 1 BGB i. V. m. Art. 34 GG verurteilt
wurde. Ein Autofahrer war in einer Kur

ve wegen fehlender Griffigkeit des Fahr-
bahnbelages verungliickt. Es handelte sich um einen Unfallschwerpunkt, inner-

halb nicht einmal eines Jahres waren 15 Unfille vorgefallen, die wahrscheinlich
auf die gleiche Ursache zuriickzufithren waren.
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Das Urteil ist zundchst bemerkenswert: Im Zusammenhang mit der Nichtbe-
seitigung eines Unfallschwerpunktes wird unter dem Gesicht‘spunlft der Amts.—
haftung der Strafenbaulasttrager zum Schadensersatz verurteilt. Eine genauere
Analyse ergibt jedoch, dass die Entscheidung keine wesentlichen Neuel'"ungen
mit sich bringt. Nach der Entscheidung des OLG Dresden ist nicht die NlChtPe—
seitigung des Unfallschwerpunktes der haftungsbegriindende Tatbestaqd. Viel-
mehr wird aus der Haufung von Unfillen abgeleitet, dass die Stralie mcht ver-
kehrssicher war. Die fehlende Griffigkeit der Fahrbahn in Verbindung mlt einer
nicht hinreichenden Reduzierung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit s:telle
die Amtspflichtverletzung dar. Zwar fithrt der Senat an, dass der Verkehrssiche-
rungspflichtige den Verkehrsteilnehmer vor den von der StraBe ausgehenden Ge-
fahren nicht nur warnen, sondern auch schiitzen miisse.

Siehe Urteil des OLG Dresden, a. a. O. Urteilsmanuskript S. 4.

Er miisse gegebenenfalls die erforderlichen baulichen MafBnahmen ergreifgn
und dafiir sorgen, dass sich die Strafie fiir die Zukunft in einem dem regelméaBi-
gen Verkehrsbediirfnis geniigenden Zustand befinde. Gleich im néchsten Absatz
wird jedoch darauf hingewiesen, dass er dann, wenn er hierzu aus ,tatsichlichen
oder rechtlichen Griinden® nicht in der Lage sei, Warnschilder anzubringen ha-
be. Dabei deutet die Formulierung ,tatsichliche oder rechtliche Griinde wohl
auf nicht ausreichende Mittel zur Durchfithrung einer entsprechenden Malnah-
me hin.

Die Unfallhiufigkeit spielt an spiterer Stelle in der Urteilsbegriinung noch
einmal eine Rolle. Aus ihr wird das Verschulden des StraBenbaulasttragers ab-
geleitet. Wenn innerhalb eines Jahres an einer Stelle 15 gleichartige Unfille pas-
sierten, die ihre Ursache in der nassen Strafie bzw. der nicht angepassten Ge-
schwindigkeit gehabt hitten, hitte sich eine Uberpriifung dahingehend aufge-

dréingt, ob die Unfallursache in der fehlenden Griffigkeit des Fahrbahnbelages
lag.

OLG Dresden, a. a. O., Urteilsmanuskript S. 9.

Auch hierbei verbleibt das OLG Dresden jedoch in den Bahnen der bisheri-
gen Staatshaftungsdogmatik. Das Unterlassen von baulichen Verdnderungen
oder verkehrsrechtlichen MaBnahmen ist schuldhaft, wenn die Existenz eines
Unfallschwerpunktes bekannt ist oder hitte jedenfalls bekannt sein miissen. In-
sofern bekommt die értliche Unfalluntersuchung eine unmittelbare Bedeutung
fiir Anspriiche aus Amtshaftung, jedoch nur auf der Stufe der Verschuldensprii-
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fung. Auch nach Auffassung des OLG Dresden handelt es sich nicht um einen
eigenstindigen Tatbestand der Verkehrssicherungspflichtverletzung.

IV. Mogliche Anspruchsgegner

Die bisherigen Untersuchungen zur materiellen Rec
aus einer nicht ordnungsgemiBen értlichen Unfallun
Haftungsanspriiche abgeleitet werden konnen. Die
dass ortliche Unfallkommissionen auch nicht Ha
Gemaf Art. 34 Satz 1 GG trifft die Verantwortlichkeit fiir eine Amtspflichtver-
letzung den Staat oder die Korperschaft, in deren Dienst der jeweilige Amtstri-
ger steht. Die Haftung trifft damit diejenige Kd&rperschaft, die den Jjeweiligen
Amtstrédger angestellt hat, der es zy Verantworten hat, dass die Verkehrssiche-
rungs- oder die Verkehrsregelungspflicht nicht wahrgenommen wird. Amtshaf-
tungsanspriiche treffen also bei Verletzung de

htslage haben ergeben, dass
tersuchung als solcher keine

]

In besonderen Fillen mag auch eine gesamtschul
Benbaulasttriger und Tréager d

hl einen VerstoR geg i :
als auch gegen die Verkehrssicherungspflicht darstellt

Siehe OLG Miinchen, Urteil vom. 22.10.19

92, NVwz, 1993, 505 £ Z
ren Fall der Gesamtschuldnerschaft bej rechts

um vergleichba-

: ; widriger Ablehnung eines Bauvorbeschei-
des siche BGH, Urteil vom 1.7.1993, NIW 1993, 3065 ff.

V. Fazit

Dz

sind allein die Verkehrsregelungs-

Mit dieser Art des Haftungssy
zu erreichen. Amtshaftungsansprii
cherungspflicht nur dann anerka

und vor allem die Verkehrssicherungspflicht.
stems ist fiir die Verkehrssicherheit nicht vi§l
che werden unter dem Aspekt der Verkehrssi-
nnt, wenn die Strafle sich nicht in einem ver-

133



kehrsicheren Zustand befunden hat. Hierbei wird auf einen sich ordnungsgemél
verhaltenden Kraftfahrer abgestellt. Liegt ein Unfallschwerpunkt vor, verun-
gliicken zwar mehr Kraftfahrer als an anderen Stellen. Gleichwohl werden die
entsprechenden Stellen von der Mehrheit der Kraftfahrer in gleicher Situation
unfallfrei passiert. Damit ldsst sich aus einem Unfallschwerpunkt allein nicht
darauf schlieBen, dass die StraBe im Sinne der Rechtsprechung der ordentlichen
Gerichte nicht verkehrssicher ist. Hinzu kommt, dass fiir entsprechende Amts-
haftungsanspriiche héufig dem einzelnen Geschédigten die Informationen fehlen,
dass an der Stelle ein Unfallschwerpunkt vorliegt.
Gleichwohl lassen sich folgende Empfehlungen aussprechen:

1. Die Verwaltungsvorschriften zur StVO sind reformbediirftig. Die Anforde-
rungen an eine modernen Erkenntnissen entsprechende ortliche Unfalluntersu-
chung sollten besser prézisiert werden.

2. Dies gilt teilweise auch fiir die Verwaltungsvorschriften der Lénder. Hier bie-
ten sich etwa die Regelwerke des Freistaates Bayern und des Freistaates Sachsen
als Beispiel auch fiir andere Bundesldnder an.

3. In den Verwaltungsvorschriften der Lénder sollte darauf hingewiesen werden,
dass die Verpflichtung, diese Straflen in einem verkehrssicheren Zustand zu er-
halten, unabhingig davon zu erfiillen ist, ob und inwieweit entsprechende Priife-
renzentscheidungen der zustindigen Organe fiir den Einsatz finanzieller Mittel
vorliegen. Insbesondere sollte der Hinweis aufgenommen werden, dass das Vor-
liegen von Unfallhdufungen auf einen nicht verkehrssicheren Zustand der Strafle
hinweisen kann.






