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Empfehlungen des 60. Deutschen Verkehrsgerichtstags

In der Zeit vom 17.—19.08.2022 und damit erstmals im Sommer fand in Goslar der 60. Deutsche
Verkehrsgerichtstag statt, der vom Prasidenten des Deutschen Verkehrsgerichtstags (VGT)
Prof. Ansgar Staudinger ertéffnet wurde. In diesem Jahr kamen etwa 1.200 Teilnehmer nach
Goslar.

Schwerpunktthemen des diesjdhrigen VGT waren die Themen ,,Angemessene Rechtsfolgen im
Ordnungswidrigkeitenrecht”, ,, Radverkehr mit mehr Cannabis im StraRenverkehr, Verkehrs-
sicherheit — wie schaffen wir das?“, ,E-Scooter, Krankenhausfahrstiihle, langsame
Landmaschinen — ist unser Haftungsrecht noch zeitgemaRR?“ und ,Beurteilung der Fahr-
eignung durch das Strafgericht und die Fahrerlaubnisbehorde — zwei Seiten einer Medaille?“.

Der Arbeitskreis VIl soll in Zukunft nicht nur das Thema Seeschifffahrt haben, sondern auch
Fluggastrecht und Bahnverkehr, die im Wechsel stattfinden sollen.

Den Plenarvortrag hielt diesmal Dr. Volker Wissing, Bundesminister fir Digitales und Verkehr,
uber , Aktuelle Herausforderungen der Verkehrspolitik fiir eine mobile Gesellschaft”. In Bezug
auf den Arbeitskreis IV forderte er, dass Deutschland ein ,,Fahrradland” werden sollte. Hierfiir
misse der intermodale Verkehr geférdert werden.

In diesem Jahr berieten die Verkehrsexperten in sieben Arbeitskreisen, der Arbeitskreis IlI
(Haftung fur kunstliche Intelligenz im StraBenverkehr) entfiel wegen urlaubsbedingter
Abwesenheit der Referenten, liber Angemessene Rechtsfolgen im Ordnungswidrigkeitenrecht
(AK 1), Cannabis im StraBenverkehr — Strafrecht und Ordnungswidrigkeiten (AK Il), Mehr
Radverkehr mit mehr Verkehrssicherheit — wie schaffen wir das? (AK IV), Reha-Management
Schwerstverletzter nach Verkehrsunfillen (AK V), E-Scooter, Krankenfahrstiihle, langsame
Landmaschinen — ist unser Haftungsrecht noch zeitgemaR? (AK VI), Beurteilung der
Fahreignung durch das Strafgericht und die Fahrerlaubnisbehérde — zwei Seiten einer
Medaille? (AK VII) und Durchsetzung der Sicherheits-, Umwelt- und Klimavorschriften in der
Seeschifffahrt (AK VIII).

Im Nachfolgenden sollen die von den Arbeitskreisen ausgesprochenen Empfehlungen im
Einzelnen dargestellt werden.

Arbeitskreis | —
Angemessene Rechtsfolgen im Ordnungswidrigkeitenrecht

GeldbuRen und Fahrverbote sollen ein Fehlverhalten im StraRenverkehr angemessen
sanktionieren und — zusammen mit dem Punktsystem — Einfluss auf das zukiinftige Verhalten
des Verkehrsteilnehmers nehmen. In der taglichen Praxis wird meist um das Fahrverbot
gestritten, was nicht nur die Betroffenen belastet, sondern Behorden und Gerichten viel
Arbeit macht. Allenfalls bei entsprechendem Verteidigungsvortrag wird noch geprift, ob es
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eines Fahrverbots zur Verhaltensidnderung Uberhaupt bedarf. Der AK diskutierte Uber
folgende Fragen: Kénnte diese Denkzettelfunktion auch oder sogar besser durch verkehrs-
psychologische Interventionsprogramme erreicht werden, so dass (aufteilbare) Fahrverbote
nur hilfsweise auf Bewdhrung oder nur gegen Mehrfachtater verhangt werden miissten? Was
sind Uberhaupt die Ursachen fiir VerkehrsverstoRe, und wie kann bei auffallig Gewordenen
das Regelverstandnis verbessert werden? Waren verbindliche Zumessungskriterien besser als
der bundeseinheitliche Bullgeldkatalog geeignet, um der regionalen Ungleichbehandlung bei
der Verhangung von Fahrverboten zu begegnen und so die Einzelfallgerechtigkeit zu
verbessern? Welche Folgen hat die jiingste Anderung des BuRgeldkatalogs fiir die Verkehrs-
sicherheit und die Rechtsanwender? Welche Konsequenzen sollten fiir die Verwarnungs- und
Eintragungsgrenze gezogen werden?

Der AK sprach folgende Empfehlungen aus:

1. Eine verkehrspsychologische MalRnahme und andere (vergleichbare) Interventionen zur
Verhaltensdanderung als Alternative zu dem bestehenden Instrumentarium (GeldbuRRe und
Fahrverbot) sollen gestarkt werden.

2. Der Gesetzgeber wird aufgefordert, einen Regelungskatalog fiir ein Absehen vom

Fahrverbot zu erstellen. Neben MalRnahmen zur Verhaltensdnderung sind dabei

insbesondere berufliche, familidre und finanzielle Aspekte zu wiirdigen. Dies fiihrt zu einer

bundeseinheitlichen Gleichbehandlung. Gleichzeitig wird durch die héhere Akzeptanz eine

Entlastung der Justiz erreicht.

In geeigneten Fallen soll ein Fahrverbot auch auf Bewahrung ermoglicht werden.

4. Der Arbeitskreis halt es fur erforderlich, die vorhandenen Widerspriiche im Bufligeld-
katalog durch eine inhaltliche Uberpriifung zu beseitigen und die Rechtsfolgen mehr an
den Bedirfnissen der Verkehrssicherheit auszurichten.

5. Bisher regelkonformes Verhalten soll bei einem erstmaligen Verkehrsverstoly im Rahmen
der VerhiltnismaRigkeit bericksichtigt werden.

w

Arbeitskreis Il —
Cannabis im StraBenverkehr — Strafrecht und Ordnungswidrigkeiten

Alkohol und Cannabis bzw. dessen Wirkstoff THC unterscheiden sich grundlegend in den
Auswirkungen auf die Fahrweise und das Unfallrisiko. Stand der Wissenschaft ist, dass sich
hinsichtlich der Wirkung bzw. des Verkehrsunfallrisikos Wirkstoffkonzentrationen entspre-
chend den zum Alkohol anerkannten ,,Grenzwerten” wissenschaftlich nicht etablieren lassen.
Im AK wurde erortert, ob im Verkehrsstrafrecht Cannabiskonsumenten gegeniber Alkohol-
konsumenten privilegiert werden koénnen, da es keinen Grenzwert fir absolute Fahr-
untichtigkeit bezogen auf den Wirkstoff THC gibt. Brauchen wir Gberhaupt einen Grenzwert
der absoluten Fahrunsicherheit fir THC, oder reichen die Sanktion mit einer Ordnungs-
widrigkeit nach § 24a StVG und die Strafbarkeit nach den Vorgaben der obergerichtlichen
Rechtsprechung zur relativen Fahruntlchtigkeit aus? Ist der Grenzwert von 1 ng/ml THC
sowohl fir die Verantwortlichkeit nach § 24a StVG als auch als das Bemessungskriterium fir
die relative Fahrunsicherheit ein nicht vertretbares Kriterium, gegen das im Rahmen der
Verteidigung aktiv opponiert werden sollte? Schlieflich wurde die Frage gestellt, ob die
Diskussion um einen Grenzwert fiir das Straf- und Ordnungswidrigkeitenrecht nicht
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Uberflussig erscheint, zumal wegen der fahrerlaubnisrechtlichen Folgen die Sicherheit des
offentlichen StralRenverkehrs hinreichend geschitzt ist.

Der Arbeitskreis stellt fest:

Der Konsum von Alkohol oder Cannabis und die Teilnahme am StraBenverkehr sind i.S.d.
Verkehrssicherheit grundsatzlich voneinander zu trennen.

Nach dem gegenwartigen Stand der Wissenschaft konnen fiir Cannabis weder im Strafrecht
noch im Ordnungswidrigkeitenrecht mit Alkohol vergleichbare Grenzwerte festgelegt werden.
Der aktuell angewandte Grenzwert von 1,0 ng THC pro ml Blutserum liegt so niedrig, dass er
den Nachweis des Cannabiskonsums ermdglicht, aber nicht zwingend einen Riickschluss auf
eine verkehrssicherheitsrelevante Wirkung zulasst. Dies fihrt in der Praxis dazu, dass in einem
nicht vertretbaren Umfang Betroffene sanktioniert werden, bei denen sich eine ,Wirkung”im
Sinne einer moglichen Verminderung der Fahrsicherheit aus wissenschaftlicher Sicht nicht
tragfahig begriinden lasst.

Der Arbeitskreis empfiehlt, dem Gesetzgeber aufzugeben, den derzeit angewandten Grenz-
wert fir die THC-Konzentration von 1,0 ng THC pro ml Blutserum angemessen heraufzusetzen.

Arbeitskreis Il -
Haftung fiir kiinstliche Intelligenz im StraBenverkehr

Dieser Arbeitskreis ist entfallen. Er soll im nachsten Jahr stattfinden.

Arbeitskreis IV —
Mehr Radverkehr mit mehr Verkehrssicherheit —
wie schaffen wir das?

Radverkehrsunfalle verharren seit Jahren auf einem konstant hohen Niveau. Vor allem hat
sich der prozentuale Anteil gegeniiber Pkw-Unfdllen verschlechtert. Ein Grund dafir liegt
sicherlich im steigenden Radverkehrsanteil, ein weiterer in der besonders ungiinstigen
Entwicklung der Pedelecunfalle. Der Arbeitskreis befasste sich daher zundchst damit, in
welchen Situationen Radfahrende konkret verunfallen und wie daraus konkrete
Verbesserungsvorschlage abgeleitet werden konnen. Ebenso wurden folgende Fragen
diskutiert: Setzt mehr Sicherheit im Radverkehr nicht auch voraus, dass die separate bzw.
vorrangig vom Radfahrenden nutzbare Infrastruktur einschlieBlich Verkehrstechnik (z.B.
Signalisierung konfliktfreier Abbiegestrome) angebotsorientiert ausgebaut bzw. erstmalig
hergestellt wird und als solche —intuitiv erkennbar —sicher benutzbar ist? Braucht ein sicherer
Radverkehr nicht durchgangige, sichere Netze inner- und aullerorts? Wie ,Verkehrsdichte-
Stress”“ und Konflikte vermieden sowie inwieweit ausreichend Platz und geeignete
Infrastrukturen fir alle Verkehrsteilnehmenden geschaffen (Stichworte ,Flachengerechtig-
keit“, Verkehrsraumknappheit) werden kénnen, wurde ebenfalls erdrtert. Weiter wurde in
den Blick genommen, dass Verkehrsteilnehmende selbst durch ein umsichtiges und
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regelkonformes Verhalten mit gegenseitiger Ricksichtnahme zu mehr Sicherheit im
StraRenraum beitragen kénnten.

Der AK sprach folgende Empfehlungen aus:

1. Eine Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs bedingt zwingend eine neue Aufteilung
des Verkehrsraums, u.a. zugunsten des Fahrrads, und die Schaffung durchgangig sicher
befahrbarer Radnetze.

2. Der Arbeitskreis erwartet, dass die vorhandenen Regelwerke zur Planung und zum Bau
von Radverkehrsanlagen als Mindeststandard verbindlich umgesetzt werden. Die
Bundeslander werden aufgefordert, eine wirksame Qualitdtskontrolle auch hinsichtlich
der fehlerverzeihenden und intuitiv nutzbaren Infrastruktur zu entwickeln und zu
implementieren. Dies gilt sowohl fiir den Neubau als auch den Bestand.

3. Um mehr Spielraum fiir die Kommunen zu schaffen, wird dem Gesetzgeber empfohlen,
die Ziele des StVG und den § 45 Abs. 9 StVO so zu verdndern, dass praventive sowie
proaktive Mallnahmen und Gestaltungen leichter moglich werden.

4. Zur Unterbindung sicherheitsgefdhrdenden Verhaltens sowohl im ruhenden als auch im
flieBenden Verkehr miissen die personellen Kapazititen von Ordnungsbehdrden und
Polizei aufgestockt und die entsprechenden Aktivitaten intensiviert und koordiniert
werden. In diesem Zusammenhang beklagt der Arbeitskreis, dass die Empfehlung des VGT
von 2017 zu Fahrradstaffeln bisher nur unzureichend umgesetzt wurde.

5. Mehr Verkehrsausbildung und Fahrsicherheitstrainings sind anzubieten. Bei Kindern und
Jugendlichen sollte dies auch durch die verstarkte Integration in die Lehrpldne erfolgen.
Insbesondere bei Nutzenden von Pedelecs ist vor allem der Handel aufgefordert, zur
Teilnahme an Trainings und zum Tragen von Helmen zu motivieren. Zusatzlich werden
Bund, Ldnder und Kommunen aufgefordert, nachhaltige Kommunikationskonzepte und
MaRnahmen fiir alle Verkehrsteilnehmenden entwickeln zu lassen, um das StVO-Gebot
zur standigen Vorsicht und gegenseitigen Ricksicht als tragende S&ule der
Verkehrssicherheit deutlich mehr ins Bewusstsein zu riicken.

6. Der Arbeitskreis stellt fest, dass das Radfahren unter Alkoholeinfluss eine nennenswerte
Unfallursache darstellt. Der Bundesgesetzgeber wird erneut aufgefordert, hierfiir einen
Ordnungswidrigkeitentatbestand einzufihren.

7. Der Arbeitskreis fordert den Gesetzgeber auf, fiir die rechtliche Zuordnung als Fahrrad
MaBe und Gewichte insbesondere von Pedelecs, Lastenrddern und Gespannen zu
begrenzen.

Arbeitskreis V —
Reha-Management Schwerstverletzter nach Verkehrsunfillen

Wenn ein Schwerstverletzter nach einem Verkehrsunfall in ein Krankenhaus eingeliefert wird,
kommt es nicht nur auf die optimale medizinische Versorgung seiner inneren und dufleren
Verletzungen, sondern auch darauf an, dass dieser Patient unmittelbar danach in eine
Anschlussbehandlung tberfihrt werden kann, die sogleich alle notwendigen Therapien
einleitet und zu seiner optimalen Rehabilitation fiihrt. In der Praxis stehen diesem Erfolg einige
Hindernisse im Weg, die mit der rechtzeitigen Identifizierung solcher langerfristig behand-
lungsbediirftigen Patienten beginnen und Ulber die Organisation der klinikiibergreifenden
Versorgung bis zu Finanzierungsfragen reichen. Der AK hat Uber die bislang erreichten
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Fortschritte informiert und dabei auch die Herausforderungen deutlich gemacht, vor denen
das Reha-Management Schwerstverletzter nach Verkehrsunfallen heute steht.

Der AK sprach folgende Empfehlungen aus:

1. Ein objektives und neutrales Rehabilitationsmanagement ist im Interesse des Verletzten
zwingend erforderlich.

2. Uber die Vorziige dieses Managements sollten alle an der Genesung beteiligten Berufs-
gruppen (Arzte, Versicherer, Verkehrsanwilte und Reha-Dienstleister) aktiv informieren.

3. Nach einem schweren Personenschaden kommt es beim Ubergang von einer Akut-
behandlung im Krankenhaus in die Rehabilitation haufig zu Verzégerungen und zu
erheblichen Defiziten an Versorgungsangeboten. Das gefahrdet den Heilungserfolg. Daher
besteht hier dringender Handlungsbedarf.

4. Arzte, Versicherer, Verkehrsanwilte und Reha-Dienstleister sind aufgefordert, diese Reha-
Licke gemeinsam zu schliel3en.

5. Ungeachtet dessen wird der Gesetzgeber aufgerufen, das Versorgungsdefizit zeitnah zu
beseitigen.

Arbeitskreis VI -
E-Scooter, Krankenfahrstiihle, langsame Landmaschinen -
ist unser Haftungsrecht noch zeitgemaf3?

§ 8 Nr. 1 StVG schlieBt eine Haftung nach dem StVG aus, wenn das Kraftfahrzeug keine héhere
Geschwindigkeit als 20 km/h erreichen kann. Im Zuge der StVG-Reform zum 17.07.2020 wurde
erganzt, dass dieser Ausschluss auch fiir einen mit einem solchen Fahrzeug verbundenen
Anhanger gilt. Auf die Vielzahl der Kraftfahrzeuge, die in den vergangenen Jahren im Bereich
geringer Hochstgeschwindigkeiten hinzugekommen sind (beispielsweise E-Scooter), hat der
Gesetzgeber nicht reagiert; ebenso nicht auf die sich im Laufe der Jahre verdnderten
landwirtschaftlichen Kraftfahrzeuge, die durch ihre immer weiter verbesserten technischen
Leistungsmoglichkeiten ein hoheres Gefahrenpotential aufweisen kénnen. Es stellt sich
insbesondere die Frage, ob es nicht an der Zeit ist, den Ausschlusstatbestand des § 8 Nr. 1
StVG enger zu fassen. Im vergangenen Jahr sind bei mehr als 2.011 Unfallen mit E-Scootern
2.020 Menschen verletzt worden. Fiinf Menschen starben. 386 Menschen wurden schwer
verletzt. In fast jedem dritten Unfall war die Fahrerin bzw. der Fahrer des E-Scooters nach
Angaben des Statistischen Bundesamts hauptverantwortlich. In den Genuss der
Gefahrdungshaftung kam keine(r) der Verletzten. Landwirtschaftliche Kraftfahrzeuge, die
maximal 20 km/h fahren kénnen, haben sich zwar im Laufe der Zeit nicht im Hinblick auf ihre
Hochstgeschwindigkeit gedndert, wohl aber im Hinblick auf die technischen Moglichkeiten
und Ausstattungen. Hierdurch kann es — trotz gleichbleibender Héchstgeschwindigkeit — zu
einem erhohten Gefdahrdungspotential kommen, ohne dass die Gefdahrdungshaftung zur
Anwendung kommen wiirde. Ausgehend von einer rechtlichen Einordnung des Ausnahme-
tatbestands wurde diskutiert, ob dessen jetzige Fassung noch zeitgemald ist, und zwar aus
Sicht anderer Verkehrsteilnehmer, aus Sicht der Verbraucher und nicht zuletzt aus Sicht der
Landwirtschaft.
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Der AK sprach folgende Empfehlungen aus:

1. Der Gesetzgeber sollte § 8 Nr. 1 StVG grundlegend reformieren. Der generelle gesetzliche
Ausschluss der Gefdahrdungshaftung fur langsam fahrende Kraftfahrzeuge ist angesichts
der gednderten Verhaltnisse im Strallenverkehr nicht mehr zeitgemal.

2. Das Gefdahrdungspotential land- und forstwirtschaftlicher Kraftfahrzeuge sowie von
Baufahrzeugen und sonstigen selbstfahrenden Arbeitsmaschinen, die bauartbedingt
maximal 20 km/h fahren konnen, hat sich im Laufe der Zeit aufgrund hoherer Geschwin-
digkeiten der anderen Verkehrsteilnehmenden sowie geanderter technischer Ausmalie
und Ausstattungen deutlich erhéht. Deshalb ist eine Ausnahme von der Gefahrdungs-
haftung nicht mehr gerechtfertigt.

3. Das Gefahrdungspotential neuer Typen langsam fahrender Kraftfahrzeuge, die bauart-
bedingt zwischen 6 km/h und 20 km/h fahren konnen, wie etwa E-Scooter, erscheint
insbesondere wegen der erwartbaren Zunahme der Nutzung und der Enge des Verkehrs-
raums so hoch, dass sie ebenfalls der Gefahrdungshaftung unterfallen sollten.

4. Motorisierte Krankenfahrstiihle sollten aufgrund des geringen Gefahrdungspotentials und
unter sozialpolitischen Gesichtspunkten weiter von der Gefdhrdungshaftung ausge-
nommen bleiben.

Arbeitskreis VII —
Beurteilung der Fahreignung durch das Strafgericht
und die Fahrerlaubnisbehorde — zwei Seiten einer Medaille?

Sowohl das Strafgericht als auch die Fahrerlaubnisbehérde konnen wegen desselben
Sachverhalts die Fahrerlaubnis entziehen. Dabei wird den Strafgerichten grundsatzlich der
Vorrang eingerdaumt, um Doppelprifungen und gegenldufige Entscheidungen unter den
Kompetenztragern zu vermeiden. Die damit bezweckte Homogenitat in der Anwendungs-
praxis ist jedoch zu vermissen: Entzieht das Strafgericht die Fahrerlaubnis gem. § 69 Abs. 1
StGB, erschopft sich die Begriindung der Anordnung — insbesondere im Bereich der
Trunkenheitsdelikte — in dem schlichten Verweis auf die in § 69 Abs. 2 StGB normierte
Regelvermutung der Fahrungeeignetheit. Die Griinde fir die Anordnung (Feststellung
charakterlicher, kérperlicher und/oder geistiger Eignungsmangel?) verbleiben im Dunkeln. In
diesem Kontext wurde im AK hinterfragt, warum dem Strafgericht die erforderliche Sachkunde
fir die Entziehung der Fahrerlaubnis zugewiesen wird, die Fahrerlaubnisbehdrde sich
demgegeniber der sachverstandigen Hilfe von Fachdrzten und Psychologen bedient. Des
Weiteren galt es zu kliren, inwieweit die Teilnahme an einem Nachschulungskurs/
Fahreignungsseminar oder die Vorlage eines medizinisch-psychologischen Gutachtens die
Regelvermutung des § 69 Abs. 2 StGB zu widerlegen vermag. Wenn es dem Angeklagten
sodann gelingt, anstelle der Entziehung der Fahrerlaubnis ein Fahrverbot gem. § 44 Abs. 1
StGB zu erstreiten, entfaltet diese Entscheidung nicht zwingend eine Bindungswirkung
gegenilber der Fahrerlaubnisbehdrde. Sie wird nur dann bejaht, wenn den Urteilsgriinden
sicher zu entnehmen ist, dass das Strafgericht die Fahreignung eigenstandig beurteilt hat
— was oftmals jedoch verneint wird. Dem Verurteilten droht damit eine erneute
Fahreignungsiiberprifung mit ungewissem Ausgang, obwohl diese gerade durch die
strafgerichtliche Entscheidung vermieden werden soll. Im Fokus des Arbeitskreises standen
somit Fragen nach den MaRstaben der strafgerichtlichen und behérdlichen Fahreignungs-
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beurteilung, der dafiir unerlasslichen Expertise, Moglichkeiten der Widerlegung der Regel-
vermutung der Fahrungeeignetheit und einer Starkung der Bindungswirkung strafgerichtlicher
Entscheidungen gegeniber der Fahrerlaubnisbehorde.

Der AK sprach folgende Empfehlungen aus:

1. Das geltende System der Doppelkompetenz der Fahreignungsbeurteilung durch das
Strafgericht und die Fahrerlaubnisbehdrde sollte beibehalten werden.

2.  Sieht das Strafgericht von der Entziehung der Fahrerlaubnis ab, weil es den Angeklagten
fir fahrgeeignet halt, muss es diese Entscheidung nachvollziehbar begriinden. Dadurch
wird die Bindungswirkung gegeniiber der Fahrerlaubnisbehdrde sichergestellt.

3.  Die Fortbildung im Verkehrsverwaltungsrecht bei den Strafgerichten, Strafverfolgungs-
behérden und in der Anwaltschaft muss intensiviert werden. Eine entsprechende
Spezialisierung innerhalb der Strafgerichte ist wiinschenswert.

4. Beschuldigte sollen in jedem Stadium des Verfahrens moglichst frihzeitig — insbe-
sondere durch qualifizierte Merkblatter — iber weitere mogliche fahrerlaubnisbezogene
MaBnahmen informiert werden.

Arbeitskreis VIII -
Durchsetzung der Sicherheits-, Umwelt- und Klimavorschriften
in der Seeschifffahrt

Die internationale Rechtsentwicklung zur Abwehr von Gefahren fiir die Schiffssicherheit und
die Meeresumwelt einschlieflich des Klimaschutzes hat eine ganz erhebliche Dynamik
entfaltet. Zur Durchsetzung dieser Vorschriften haben sich neben den Flaggenstaatkontrollen
vor allem die Hafenstaatkontrollen, die durch eine européische Richtlinie harmonisiert sind,
als auBerordentlich wichtige Sdule des internationalen Kontrollsystems fest etabliert.
Zusatzlich fiihren die Wasserschutzpolizeien Schiffskontrollen zur Durchsetzung von Meeres-
umwelt- und Gefahrenabwehrvorschriften durch. Ist dieses System den gestiegenen
Anforderungen gewachsen? Wird in ausreichendem Umfang sowohlim Hinblick auf die Anzahl
als auch die Intensitat kontrolliert? Stehen die Sanktionen von VerstoRen wie Festhalte-
verfligungen oder Buligeld- bzw. Strafverfahren in ausgewogenem Verhaltnis? Erfolgt eine
sinnvolle Abstimmung unter den zustandigen Behdrden? Im Arbeitskreis wurden diese Fragen
mit ausgewiesenen Experten erortert, die Entwicklungen insbesondere auch im internatio-
nalen und europdischen Rahmen aufgezeichnet und Optimierungsmaoglichkeiten prasentiert.

Der AK sprach folgende Empfehlungen aus:

1. Der Arbeitskreis halt Schiffskontrollen fiir ein effektives und weiterhin unverzichtbares
Mittel, um die weltweit verbindlichen Vorschriften liber die Sicherheit und den Schutz der
Meere in der Seeschifffahrt wettbewerbsneutral durchzusetzen. Dazu sind ein harmoni-
siertes Vorgehen der Staaten auf Grundlage der Regelungen der Internationalen Seeschiff-
fahrts-Organisation (IMO) und darauf fulender regionaler Vereinbarungen erforderlich.
International koordinierte Inspektionskampagnen zu einzelnen Bereichen, wie etwa
Lotsentransfereinrichtungen, sollten fortgesetzt werden.
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2. Die IMO-Richtlinie zum Verfahren bei Hafenstaatkontrollen sollte auf groRere Fischerei-
fahrzeuge ausgeweitet, fir kleinere Schiffe konkretisiert und um den in Europa ent-
wickelten risikobasierten Kontrollansatz erganzt werden. International sollte schnellst-
moglich erreicht werden, dass alle Schiffsdokumente in elektronischer Form verfligbar
sind, um Vorabkontrollen zu ermdglichen und dadurch auch den Aufwand fir die
Schiffsbesatzungen zu reduzieren. Die Bundesregierung sollte sich fiir die Unterstiitzung
von Staaten in anderen Weltregionen bei der Optimierung von diskriminierungsfreien
Hafenstaatkontrollen einsetzen.

3. BeiKontrollen durch die Wasserschutzpolizei (WSP) sollte wie bei der Hafenstaatkontrolle
durch die BG Verkehr ein risikobasierter Ansatz weiterverfolgt werden. Der Zugang der
WSP zu den entsprechenden internationalen Datenbanken und die Kooperation mit
auslandischen Kontrollbehérden sollte aufgabenbezogen ausgebaut werden.

4. Um unnotige Kontrollen zu vermeiden, muss weiter ein kontinuierlicher Informations-
austausch zwischen den beteiligten Behdrden erfolgen. Die Zusammenarbeit der Wasser-
schutzpolizeien der Lander sollte durch die Einflihrung einer geeigneten gemeinsamen
digitalen Infrastruktur verbessert werden. Insgesamt sollten Digitalisierungsoptionen bei
Schiffskontrollen noch konsequenter verfolgt und die dafiir erforderlichen finanziellen
Mittel bereitgestellt werden.

5. Sanktionen bei Umweltstraftaten sollten abschreckend wirken. Einer ungerechtfertigten
Kriminalisierung von Seeleuten muss auf internationaler Ebene entgegengewirkt werden.

Hinweis!

Die Themen des 61. Verkehrsgerichtstags 2023 kénnen ab dem vierten Quartal auf der
Homepage des Deutschen Verkehrsgerichtstags (www.deutscher-verkehrsgerichtstag.de)
eingesehen werden. Der 61. Verkehrsgerichtstag soll, sofern es ,,Corona” zuldsst, wieder im
Januar stattfinden.
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