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deutet. Schwer ertriglich ist unserem Gehirn, wenn im Bild
etwas fehlt. Jeder Mensch hat in jedem Auge einen Blinden
Fleck, die Stelle, an der der Sehnerv aus dem Auge austritt, an
der sich natiirlich keine Fotorezeptoren befinden kdnnen.
Dieser liegt 15° lateral exzentrisch und ist oval, 5° breit und
8° hoch. In 10 m Distanz hétte er eine Gréfie von 90 x 140 cm,
in 20 m Entfernung hat ein entgegen kommender Kleinwagen
darin bequem Platz. Eigentlich miissten wir den Blinden
Fleck immer dann bemerken, wenn wir eindugig schauen,
also z.B. liber die Schulter nach hinten. Es sind auch zahlrei-
che Autofahrer unterwegs, die eindugig oder funktionell ein-
dugig sind, denn dies schliefit den Fihrerschein Klasse B
nicht aus.’ Niemand bemerkt seinen Blinden Fleck, weil das
Gehirn diesen Leeraum mit einem Seheindruck ausfiillt, der
ihm sinnvoll erscheint.

VIIL. Sehen und Ubersehen

Wenn es darum geht etwas zu erkennen, z.B. ein be-
stimmtes Objekt aus vielen anderen herauszufinden, sind wir
ungemein schnell, wenn sich dieses Objekt nur in einer cha-
rakteristischen Eigenschaft von allen anderen unterscheidet.
Man kénnte sagen, wir verarbeiten das Bild parallel. Im Fan-
block von Bayern Miinchen wiirden wir eine griin-weilBe Wer-
der-Bremen-Fahne sofort erkennen. Bei einer Fahne des 1. FC
Kaiserslautern dauert es deutlich ldnger, denn hier miissen
wir auf mehr als eine Eigenschaft achten. Wir werden auch
umso langer brauchen, je gréBer der Fanblock ist, bis wir die
»falsche® Fahne gefunden haben, wéhrend es bei der griinen
wenig Unterschied macht, ob wir sie unter 20 oder 100 roten
detektieren miissen. Mehrere Eigenschaften kdnnen wir nicht

mehr parallel verarbeiten, wir gehen zu serieller Verarbeitung
iiber, ,,eins nach dem anderen®, und das braucht eben seine
Zeit und ist fehleranfallig. Wir iibersehen leichter, insbeson-
dere dann, wenn wir nicht genug Zeit haben, etwa weil wir
uns schnell vorwérts bewegen.

Womit {iberfordert man demnach den Autofahrer vi-
suell? Mit einem zuviel an Information, die sich nicht eindeu-
tig aus der Umgebung abhebt und nicht schnell ,,parallel er-
fasst werden kann. Man iberfordert ihn durch Ablenkung,
insbesondere sich bewegende Objekte im peripheren Ge-
sichtsfeld sind hochst ldstig und man tberfordert ihn, wenn
man ihn nétigt, groBe Blickbewegungen zu machen. Unter
diesem Aspekt ware es sinnvoll, Sinnesphysiologen wiirden
bei der Gestaltung von Fahrzeugen, Zubehér, Straflen und
Verkehrszeichen ein gewichtiges Wort mitreden.
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5 Selbst Fahrer der Klasse C diirfen, sofern sie den Fiihrerschein vor 1999
erworben haben, eindugig fahren, siche FeV.

Unfallrekonstruktion — neueste Erkenntnisse

Von Univ.-Prof. Dipl.-Ing. Dr. Hermann Steffan, Graz

} 34.ADAC JuristenCongress
?@%é&ﬁ@é‘z%

In Kiirze

In Europa ereignen sich jéihrlich und zwar nur in-
nerhalb der EU 15 ca. 10 Millionen Verkehrsunfiille
mit Sachschaden bzw. Personenschaden. Ca. 1,2 Milli-
onen Personen werden jihrlich verletzt und knapp 30
Tausend jéihrlich getitet. Wihrend die Anzahl der Ver-
kehrsunfille und auch die Anzahl der Verletzten fast
unverdndert bleiben, sinkt die Anzahl der Verkehrstoten
deutlich. Da jedoch mit allen Verkehrsunfillen enorme
Schadenssummen verbunden sind kommt einer sicheren
Rekonstruktion des Unfallsgeschehens eine groffe Be-
deutung zu.

Durch die Entwicklung moderner elektronischer
Hilfen im Fahrzeug wie ABS und ESP werden allerdings
die Spurabzeichnungen auf der Fahrbahn, die friiher
eines der wesentlichen Hilfsmittel fiir die Rekonstruktion
eines Verkehrsunfalls bildeten, immer geringer:
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I. Historie und Entwicklung

Die Unfallrekonstruktion geht als gelebte Praxis fast auf
den Beginn der Entwicklung des Autos zuriick. Da sich be-
reits im Zuge der ersten Fahrversuchen mit dem PKW zahl-
reiche Unfille ereigneten, wurde zwar in Paris zuerst festge-
legt, dass vor jedem Fahrzeug permanent ein Einweiser mit
gelber Flagge vorauszugehen hat. Diese Vorschrift konnte
sich in dieser Form jedoch nicht durchsetzen, weshalb die
Zahl der Verkehrsunfalle rasch anstieg. So wurde relativ rasch
der Ruf nach einer Methode fiir die Rekonstruktion der Ver-
kehrsunfdlle wach.

In der ersten Phase erfolgte die Berechnung der Ge-
schwindigkeit in erster Linie aus den Lingen der Bremsspu-
ren, den Schleuderspuren und den Endlagen der Fahrzeuge.

Mit der zunchmenden notwendigen Kldrung der Ver-
schuldensfrage bei Gericht, wurde der Bedarf fiir Unfall Ex-
perten verstirkt. Interessant erscheint hierbei die Tatsache,
dass vor allem in den frithen Ostblockldndern wie Ungarn,
Tschechien, Slowakei, Ruménien etc. bereits sehr frith die
Wissenschaft der Unfallrekonstruktion an den Hochschulen
in eine definierte Ausbildungsform gebracht wurde.

So wurden in zahlreichen Lindern spezielle Ausbildun-
gen an selektierten Hochschulen als Postgraduate Studien
etabliert.

In vielen Lindern wurde die Arbeit der Unfallrekon-
struktion auch von der Polizei selbst ibernommen. So ist es
auch heute in Landern wie beispielsweise in Holland oder in
England aber auch in Fernost und USA fiiblich, dass Unfallre-
konstruktionen zunéichst von der Polizei selbst durchgefiihrt
werden. Lediglich in besonders strittigen Fillen werden unab-
hingige Experten zugezogen.

Im Rahmen des EU Projektes Query, dass von der Euro-
péischen Vereinigung flir Unfallforschung und Unfallanalyse
in den Jahren 2005 bis 2007 durchgefiihrt wurde, entstand
ein landerspezifischer Uberblick tiber den derzeit vorliegen-
den Ausbildungsstand der Unfallrekonstrukteure, die zur Ver-
fiigung stehenden Ausbildungssysteme aber auch die ge-
wiinschten Anforderungsprofile, die ein Unfallrekonstrukteur
heute erfiillen sollte.

Aber auch die Anforderungen an die Unfallspezialisten
sowie die zur Verfligung stehenden Werkzeuge haben sich in
den letzten Jahren stark gedndert. So werden heute intensive
Bremsspuren nur mehr bei sehr wenigen Unféllen abgezeich-
net. Dies gilt vor allem flir die Vorkollisionsphase. Lediglich
im Kollisionsauslauf sind auch heute noch hdufig zumindest
Spurensegmente auf der Fahrbahn vorzufinden. Dadurch ent-
stand die Notwendigkeit rein aus den Endlagen der Fahrzeu-
ge, sofern diese dokumentiert sind, sowie den Schadensbil-
dern der Fahrzeuge das Geschehnis zu rekonstruieren.

Neben der Rekonstruktion des eigentlichen Unfallsge-
schehens besteht eine der wesentlichen Fragestellungen an
den Sachverstdndigen auch in der Ermittlung des rechtméBi-
gen Alternativverhaltens. In den letzten Jahren ergab sich
hdufig die Fragestellung nach einer Analyse der bei den Un-
fallen auftretenden biomechanischen Belastungen und den
aufgetretenen Verletzungsmechanismen.

So entstand auch der Begriff des sogenannten interdis-
ziplindren Gutachtens, bei dem Mediziner und Techniker ge-
meinsam eine Zuordnung der Verletzungen des Unfallsge-
schehens analysieren. Diese Gutachten erkléren beispielswei-
se die Verwendung des Gurtes, die Wirksambkeit von Airbags
und Gurtstraffern, aber auch mdgliche Sitzpositionen der
Fahrzeuginsassen innerhalb des Fahrzeugs.
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Auch durch den Einbau von zusétzlicher Elektronik im
Fahrzeug, die das Brems- und Lenkverhalten beeinflusst und
eventuell auch eigenstindige Bremseingriffe durchfiihrt, er-
geben sich enorme zusétzliche Anforderungen an die Sach-
verstandigen.

Allerdings hat sich auch die Qualitit der Werkzeuge, die
den Sachverstdndigen zur Verfiigung stehen, in den letzten
Jahren stark verbessert. Numerische Berechnungsprogram-
me, die es erlauben das Fahr- und Schleuderverhalten der
Fahrzeuge vor, wihrend und nach der Kollision prizise zu
simulieren, bilden heute wichtige Werkzeuge die vom Sach-
verstandigen fiir Unfallrekonstruktion heute tiglich verwen-
det werden.

Neben den eigentlichen Rekonstruktionswerkzeugen er-
geben sich aber auch im Bereich der Unfallaufhahme wesent-
liche Innovationen, die sukzessive in das Alltagsgeschehen
des Sachverstindigen lbergreifen. So stehen dem Sachver-
standigen heute praktisch iiberall orthonormierte Luftbilder
zur Verfiigung, aus denen er einen Mafistabsplan der Unfall-
stelle direkt am Computer abrufen kann.

Zur Dokumentation der Spuren auf der Fahrbahn stehen
fotogrammetische Methoden, die heute teilweise bereits von
der Polizei durchgefiihrt werden, zur Verfiigung. Derzeit be-
ginnt auch der Einsatz dreidimensionaler, fotogrammetri-
scher Methoden mit so genannten Rasterprojektionen aber
auch dreidimensionaler Laserscanner zur Dokumentation der
Unfallstelle sowie der Schiden am Fahrzeug. Diese Daten
konnen in weiterer Folge auch direkt in die Softwareprogram-
me ibernommen werden und dienen so als Basis fiir die Si-
mulation.

Zunehmend gibt es auch Videoaufzeichnungen von Un-
fallen. Hierbei zeigt sich aber, dass die technische Analyse
dieser Videodaten sicher nicht einfach ist. Da die Kameras
meist zuféllig aufgestellt sind, wird meist nur ein Teil des Un-
fallsherganges aufgezeichnet, und dies aus einer meist un-
glinstigen Position und mit einer schlechten Bildqualitit. Sie
sind jedenfalls fir die Unfallrekonstruktion in praktisch allen
Fillen hilfreich allerdings bedarf ihre Auswertung auch diver-
ser zusitzlicher Werkzeuge und Arbeitsaufwendungen. Insbe-
sondere die Auswertung von Fahrgeschwindigkeiten aus der-
artigen Videoaufzeichnungen erfordert eine detaillierte Ver-
messungen der Unfallstelle aber auch zusitzliche Soft-
wareprogrammie.

Ein wesentlicher Anteil an der hohen Qualitit moder-
ner Gutachten resultiert aber in der Verwendung numeri-
scher Berechnungsverfahren. Wahrend vor 20 Jahren das
Fahrzeug praktisch mit Ausnahme von wenigen Einzelfdllen
immer als Massenpunkt betrachtet wurde, erfolgt heute eine
detaillierte dreidimensionale Modellierung des Fahrzeuges
unter Beriicksichtigung der Massentridgheitsmomente aber
auch von einzelnen Radaufhingungen und Reifenmodellen.
So ist es moglich das effektive Schleuderverhalten des
Fahrzeuges vor wihrend und nach der Kollision prézise
darzustellen.

Durch die zunehmende Integration von ABS und ESP in
moderne Fahrzeuge ergab sich der unmittelbare Bedarf, der-
artige Modelle in die Software Programme zu integrieren. Bei
Fahruntersuchungen mit verschiedenen Fahrzeugen zeigt sich
allerdings, dass derzeit relativ starke Unterschiede zwischen
den einzelnen ESP Systemen der Fahrzeughersteller beste-
hen. Moderne Softwareprogramme erlauben es allerdings
diese Parameter richtig abzugleichen und so das Fahrverhal-
ten von unterschiedlichen Fahrzeugen sowohl mit ABS als
auch mit ESP gut darzustellen.
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II. Kollisionsanalyse

Einen ganz wesentlichen Bestandteil der Unfallanalyse
bildet die Untersuchung der eigentlichen Kollision also der
Kontaktphase der Fahrzeuge. Wihrend vor der Einfiihrung
von Computerprogrammen vor allem graphische Verfahren
verwendet wurden, werden heute vielfach bereits sehr auf-
windige Stoflberechnungsmethoden verwendet die auch auf
lokale Struktursteifigkeiten und detaillierte Karosseriefor-
men eingehen.

Grundsitzlich wird zwischen sogenannten Punktstof-
modellen und Kraftstomodellen unterschieden. PunktstoR-
modelle sind dadurch charakterisiert, dass der StoBkraft-
austausch in unendlicher kurzer Zeit erfolgt. KraftstoBmo-
delle dem gegeniiber verwenden eine Steifigkeitscharakteris-
tik der involvierten Fahrzeuge. So wird die Kontaktphase wie
auch bei der realen Kollision zeitlich aufgeldst, wobei die
typische Kollisionsdauer 40 bis 120 Millisekunden betrigt.

Komplexe Modelle wie beispielsweise Netzmodelle,
Mehrkérpersysteme und Finierte Elemente Modelle erlauben
auch eine Berechnung des StofSkraftaustausches iiber die ge-
samte Kontaktflache. Hierbei wird abhingig von der Verfor-
mung die Stoflkraft aus Steifigkeiten des jeweiligen Fahrzeu-
ges ermittelt. Diese Modelle in vereinfachter Form sind vor
allem in USA unter dem Begriff Crash 3 bereits seit vielen
Jahren im Einsatz, wurden aber in den letzten Jahren weiter
verfeinert.

Um die notwendigen fahrzeugspezifischen Parameter fiir
diese Modelle zu generieren werden von der amerikanischen
Behorde, der NHTSA (National Highway Traffic Safety
Administration) seit vielen Jahren regelméfig Crashtest durch-
gefiihrt und auch verdffentlicht. Diese Daten kénnen direkt im
Internet abgegriffen werden. Diese Datenbank enthilt auch
zahlreiche europdische und asiatische Fahrzeuge.

Ein derart offener Umgang mit Daten und eine derart of-
fene Bereitstellung von Versuchsdaten von Seiten 6ffentlicher
Hand wire auch in Europa wiinschenswert, wobei beispiels-
weise fiir fast alle Fahrzeuge recht umfangreiche Crashdaten
als Folge der gesetzlichen Uberpriifungen aber auch auf
Grund der Uberpriifungen beim EURO NCAP vorliegen.
- Diese Daten werden aber nur duB3erst eingeschrinkt und kei-
nesfalls in Form von Messdaten zuginglich gemacht.

Eine sehr wichtige Grofie bei der Ermittlung der Fahrge-
schwindigkeiten bildet auch die richtige Beurteilung der Ver-
formungsenergien der Unfallfahrzeuge. In diesem Zusam-
menhang wird seit vielen Jahren der Begriff der Energy Equi-
valent Speed (EES) verwendet.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang zu erwihnen, dass
es zundchst nicht méglich ist direkt aus dem AusmaB des
Schadens eines Fahrzeuges auf dessen Kollisionsgeschwin-
digkeit zu schlieBen. Auch ein direkter Schluss auf die Belas-
tungen der Insassen ist nur eingeschrinkt méglich. So ist es
durchaus méglich, dass groBe Fahrzeugschiden auch bei ei-
ner eher geringen kollisionsbedingten Geschwindigkeitsin-
derung entstehen. Trotzdem sind Energiebetrachtungen fiir
die Unfallrekonstruktion von grofier Bedeutung. Es muss
aber immer das gesamte Unfallsszenarium betrachtet wer-
den.

Deshalb bildet die Beurteilung der Verformungsenergi-
en aus den Fahrzeugdeformationen eine sehr grofie Rolle fiir
die Unfallrekonstruktion. Da sich aber auch die Steifigkeit
der Fahrzeuge in letzten Jahren massiv verdndert hat kommt
einer verldsslichen Beurteilungsmethode eine groe Bedeu-
tung zu.

Derzeit erfolgten diese Energieabschitzungen groBteils
iber vergleichende Betrachtung von Crashtests mit den je-
weiligen Fahrzeugen. So wird durch den Rekonstrukteur das
jeweilige Schadensbild des Fahrzeugs mit Bildern von Crash-
tests des jeweiligen oder eines dhnlichen Fahrzeugs vergli-
chen. So ist eine Abschitzung der Verformungsenergie gut
moglich.

Bei der vor allem in USA verwendeten Crash3 Methode
werden aus Crashtests lokale Steifigkeit der Fahrzeuge fiir
definierte Kollisionssituationen vermessen. So ist es méglich
die Verformungsenergien der Unfallsfahrzeuge durch Ver-
messung der Verformungstiefen zu berechnen.

Durch die Beurteilung der Fahrzeuge anhand genormter
Crashtests weisen moderne Fahrzeuge gleicher Kategorien
ein immer &hnlicheres Verformungsverhalten auf. So bietet
sich aber auch die Méglichkeit, EES Werte fiir kategorisierte
Fahrzeugtypen abzuleiten.

So ist es moglich die Methode der finiten Elemente, bei
der ein Fahrzeug in Hunderttausende von Einzelelementen
aufgespaltet wird zu verwenden. Diese Methode stand bisher
nur den Fahrzeugherstellern zur Verfiigung, da die Modellie-
rung eines einzelnen Fahrzeugs flir die Unfallrekonstruktion
viel zu aufwendig ist. Durch die Verwendung generischer
Fahrzeuge, die in verschiedene Kategorien eingeteilt werden,
kann diese Methode aber bereits heute fiir die Unfallrekon-
struktion verwendet werden. So ist es moglich fiir verschie-
denste StoBkonstellationen Verformungen der Fahrzeuge zu
errechnen.

IIL. StoBiparameteroptimierung

Einen Kernpunkt der Unfallrekonstruktion bildet auch
die Entwicklung einer Methode, bei der der Rekonstrukteur
aufgrund der vorgegebenen Parameter mdglichst objektiv zu
allen méglichen Unfallsvarianten hingefiihrt wird.

Dieses Ziel wird heute durch die Einfiihrung von Opti-
mierungsverfahren erreicht. Das Ziel besteht hierbei darin,
sdmtliche bekannten Parameter des Unfallsgeschehens wie
Fahrzeugverformungen, Spuren, Details, Endlagen der Fahr-
zeuge aber auch Umwelt und Neigungsverhéltnisse bestmog-
lich in die Software einzugeben. Die Software liefert dann
alle moglichen Losungen und deren Grad der Ubereinstim-
mung mit den Vorgabeparametern.

Hierfiir werden seit Jahren verschiedene Optimierungs-
algorithmen entwickelt, die durch eine automatisierte Variati-
on der Parameter die Ubereinstimmung der numerischen L&-
sung mit den tatséchlich bekannten Vorgabewerten iiberpriift.
Diese Verfahren variieren die einzelnen Parameter wie Vor-
kollisionsgeschwindigkeiten, Einlaufrichtungen aber auch
Bremsverzégerungen oder Reibungsverhiltnisse um sie der
Simulation zugrunde zu legen. Verwendet werden lineare, ge-
netische und auch Monte Carlo Methoden. Wihrend lineare
und genetische Algorithmen sukzessive auf Basis der letzten
Losungen eine Verbesserung des Ergebnisses suchen, ver-
wenden Monte Carlo Methoden rein statistisch ausgewéhlite
Anfangsbedingungen.

Die Beurteilung der Qualitit der Vorgabeparameter bil-
det die Ubereinstimmung der Losung mit den Randbedingun-
gen wie Fahrzeugverformungen, Endpositionen und Spuren-
segmente. So konnen neben den wahrscheinlichsten Werten
auch Toleranzen sehr gut abgeschitzt werden

IV. Fufigingerunfille

Wihrend FuBgingerunfille in der Vergangenheit in ers-
ter Linie {iber Berechnungsformeln aus der Wurfweite aber
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auch uber verschiedenste Versuchstabellen ermittelt wurden,
ist es heute moglich die tatsdchliche Stoffkonstellation, Perso-
nengrofe und Fahrzeugform zu bertlicksichtigen. Hierflir wird
derzeit fast ausschlieBlich die Methode der Mehrkdrpersyste-
me verwendet (MKS). Bei dieser Methode wird die Person
zundchst in einzelne Korperteile aufgeteilt, die tiber Gelenke
verbunden sind. Die einzelnen Massen- und Trigheitsmo-
mente der Korper entsprechen weitestgehend den tatsdchli-
chen Kérperteildimensionen. Diese werden aus anthropomet-
rischen Datenbanken entnommen.

Die Fahrzeugformen die die Bewegungen des Fuligén-
gers doch wesentlich beeinflussen, kdnnen weitestgehend aus
Datenbanken entnommen werden. So ist es aber auch in Ver-
bindung mit den Schadensbildern und den Verletzungsmus-
tern der Fulligdnger mdglich, die tatsdchliche Sto3konstellati-
on nachzustellen und die Fahrzeuggeschwindigkeit aber auch
die Vorkollisionsbewegung des FuBlgdngers deutlich besser
einzugrenzen.

Durch den Finsatz zahlreicher weiterer Modelle ist es heu-
te moglich praktische jedes Unfallszenarium zu simulieren.

V. Zusammenfassung:

Ohne Validierung der Modelle und Berechnungsverfah-
ren, also ihrem Einsatz unter genau definierten Versuchsbedin-
gungen, ist deren Einsatz fiir die Unfallrekonstruktion serids
nicht moéglich. Nur validierte Computerprogramme und Be-
rechnungsverfahren, von denen Vergleichsberechnungen mit

realen Crashtests umfangreich publiziert wurden, kénnen als
Grundlage fiir die Unfallrekonstruktion verwendet werden.

Aus der Tatsache, dass in der EU15 jéhrlich immer noch
knapp 2 Millionen verletzte Personen aus zirka 10 Millionen
Unféllen resultieren, ist erkennbar welche Bedeutung der Un-
fallrekonstruktion zukommt.

Da die Fahrzeuge durch die elektronischen Hilfen immer
weniger Spuren abzeichnen, gewinnen moderne Rekonstruk-
tionsverfahren in der Unfallrekonstruktion zunehmend an Be-
deutung.

Eine elektronische Aufzeichnung verschiedener Fahr-
zeugparameter vor und wihrend des Unfalls wiirde die Un-
fallrekonstruktion wesentlich erleichtern und die Rechtssi-
cherheit weiter erhohen.

Es gilt auch zu bedenken, dass eine Simulation immer
nur ein mogliches Szenarium darstellt, das im Einklang mit
den bekannten Fakten stehen muss. Ob auch andere Szenari-
en mdglich sind, die die gleichen Randbedingungen erfiillen,
kann nur durch eine verantwortungsbewusste Beurteilung
durch den Sachverstiandigen beantwortet werden.

Trotzdem erlaubt die Verwendung derartiger Simulati-
onswerkzeuge eine wesentlich kritischere Beurteilung des
Unfallsgeschehens und eine deutlich bessere Einschrinkung
der Unfall-Varianten. Den Sachverstand des Rekonstrukteurs
kann eine Software alleine jedoch sicher nicht ersetzen
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Art. 1 Abs. 2, 8 Abs. 2, 4 Richtlinie 91/439/EWG (Keine Aner-
kennungsverpflichtung flir wihrend einer Sperrfrist im EU-Ausland
erworbene Fihrerscheine)

Die Art. 1 Abs. 2 und 8 Abs. 2 und 4 der Richtlinie
91/439/EWG des Rates vom 29. 6. 1991 iiber den Fiihrer-
schein in der durch die Verordnung (EG) Nr. 1882/2003
des Europiischen Parlaments und des Rates vom 29. 9.
2003 gedinderten Fassung sind dahin auszulegen, dass sie
es einem Mitgliedstaat nicht verwehren, es abzulehnen,
die Giiltigkeit eines von einem anderen Mitgliedstaat aus-
gestellten Fiihrerscheins anzuerkennen, wenn sein Inha-
ber im ersten Mitgliedstaat zum Zeitpunkt dieser Ausstel-
lung einer Sperrfrist fiir die Neuerteilung einer Fahrer-
laubnis unterlag. Der Umstand, dass sich die Frage der
Giiltigkeit erst nach dem Ablauf dieser Sperrfrist stellt,
hat hierauf keinen Einfluss.

EuGH, Beschluss vom 3. 7. 2008 (C-225/07)
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Anmerkung:

Der EuGH-Beschluss in der Rechtssache Moginger klart eine in
der strafrechtlichen Rspr. umstrittene Problematik abschlie-
Bend. Es geht um Falle, in denen der Betr. (meist ,Fihrer-
scheintourist“?) die ,EU-Fahrerlaubnis® wahrend des Laufs ei-
ner nach § 69a StGB verflgten Sperrfrist erwirbt, aber (nach-
weisbar) erst nach Ablauf der Sperrfrist im Inland ein Kfz fiihrt.
Nach mehrheitlicher Auffassung der Oberlandesgerichte muss
selbst eine solchermafen erworbene Fahrerlaubnis durch deut-
sche Behodrden und Gerichte nach Art. 1 Abs. 2 der 2. EG-Fih-
rerschein-Richtlinie anerkannt werden, womit auch eine Straf-
barkeit nach § 21 StVG ausscheidet.? Das OLG Stuttgart
(1. Strafsenat) nimmt den gegenteiligen Standpunkt ein.® Die
Anrufung des EuGH haben samtliche Oberlandesgerichte abge-
lehnt. Interessanterweise beriefen sie sich hierfiir darauf, dass
der EuGH die aufgeworfene Rechisfrage bereits (jeweils in ih-
rem Sinne) beantwortet habe.

Wegen der kontraren Entscheidungen und der dadurch verur-
sachten Rechtsunsicherheit war jedoch ein Vorabentschei-
dungsersuchen nach Art. 234 EG Uberfallig. Gestellt hat es das
AG Landau a. d. Isar.* Der EuGH entscheidet die Vorlagefrage
des AG Landau wie folgt: Erwerbe der Betr. die ,EU-Fahrerlaub-
nis“ wahrend des Laufs einer Sperrfrist, so bestehe keine An-
erkennungspflicht. Dass sich die Frage der Gultigkeit erst nach
dem Ablauf dieser Sperrfrist stelle, habe hierauf keinen Ein-
fluss. Aus Art. 8 Abs. 4 der Richtlinie 91/439/EWG folge die
Befugnis der Behdrden und Gerichte des Heimatstaates des
Betr., die Gultigkeit einer solchen Fahrerlaubnis abzulehnen,
und zwar ,uneingeschrankt und endglltig”. Andernfalls wirde

Person mit ordentlichem Wohnsitz im inland, die zumeist wegen Drogenproblemen keine
Chance auf die (Neu-) Erteilung einer Fahrerlaubnis hat oder sieht und sich eine soiche
deswegen in einem anderen Mitgliedstaat ,besorgt”.

2 Z.B. OLG Miinchen DAR 2007 341 m. abl. Anm. Dauer, OLG Nirnberg DAR 2007, 527,

OLG Jena DAR 2007, 404.

3 DAR 2007, 159.
4 DAR 2007, 409 [LS].




