Schuld oder Schuldlosigkeit bei Verkehrsunfiillen®.
(Voraussehbarkeit — Geistesgegenwart — Schrecksekunde.)

Von
Landrichter Werner Kleffel, Berlin.

Vorbemerkung.

Der Beitrag gibt in zum Teil allerdings ergénzter und verinderter Form den
Inhalt eines Referats wieder, das der Verfasser am 27. V. 1932 vor der Forensisch-
Medizinischen Gesellschaft Berlin erstatten durfte und das seine Ergénzung in
Referaten der Herren Leppmann und Moede fand.

Es handelte sich vor allem nur um eine Einfilhrung in einzelne — vielleicht
aber die wichtigsten — Probleme des Verkehrsunfallrechts, die in erster Linie
auch eine Diskussion vorbereiten und die Schwierigkeiten zeigen sollte, mit denen
ein gerechtes und befriedigendes gerichtliches Verfahren heute, mit fortschreiten-
der Technik auch noch in erheblich stérkerem MaBe in Zukunft, zu rechnen hat.

Das Referat wurde absichtlich ohne eingehendere Verwertung bzw. vor-
gangige Durcharbeitung der Rechtsprechung und Literatur entworfen. Der Ver-
fasser verlie sich im allgemeinen mit Riicksicht anf eine maglichste Unbefangenheit
auf sein Gedéchtnis und personliche Notizen aus fritherer Zeit. Daraus mogen
sich gewisse Ahnlichkeiten und Anklinge an Arbeiten anderer Verfasser erkliren,
soweit sie sich nicht vorwiegend aus den nach Ansicht des Verfassers oft geradezu
selbstverstandlichen Auffassungen zu den behandelten Fragen ergeben.

Vor Drucklegung wurde jedoch noch eine kurze Uberarbeitung vorgenommen,
ein Literaturverzeichnis gefertigt und Anmerkungen nachgetragen, in denen vor-
nehmlich besonderer Kenner spezieller Gebiete gedacht wurde. Soweit technisch
angangig wurde auch der Text erginzt.

Bedauerlicherweise sind dem Verfasser aber einige hervorragende Abhand-
langen erst so spit bekannt geworden, daB ein an sich wiinschenswertes, fiir die
Vollstandigkeit vielleicht sogar auch erforderliches Bingehen in entsprechendem
Umfange und mit der gebotenen Gewissenhaftigkeit und Sorgfalt leider nicht mehr
moglich war. Mit Interesse war festzustellen, daB das Referat in vielen Punkten
fast der gleichen Ansicht wie andere Bearbeiter war bzw. ist. Das darf wohl als
Beweis dafiir gewertet werden, daB die vertretenen Gedanken im groBen und
ganzen zum mindesten diskutabel sind und die eingeschlagene Richtung wohl
einen gangbaren Weg darstellt.

Einiger Arbeiten muB aber noch ausdriicklich gedacht werden, weil sie geradezu
grundlegend sind und von vorldufig noch nicht zu iibersehender Bedeutung fiir die
gerichtliche Behandlung von Verkehrsunfallen zu werden versprechen.

Das gilt neben den Arbeiten von Remund, Lubrich und Sdndor® insbesondere
von den beiden Verstfentlichungen des bekannten Wiirzburger Psychologen Marbe?.
Die beiden neuesten Schriften dieses ersten Fachmannes auf dem Gebiete der
Unfallpsychologie kommen einem lingst gefiihlten Bedirfnis entgegen und sind
tatsichlich geeignet, eine erhebliche Liicke auszufiillen. Alle einschligigen psycho-

! Nach einem Vortrag vor der Forensisch-Medizinischen Vereinigung in Berlin.
? Siehe Literaturverzeichnis.
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logischen Fragen werden behandelt. Sie sind micht nur fir die Sachverstindigen
{Techniker, Psychologen usw.), sondern auch fiir die Richter, Staatsanwilte, Ver-
teidiger und Polizeibehorden von Tnteresse, um eine selbstindige Stellung zum
Fahrlissigkeitsproblem usw. zu gewinnen. Auch der — allerdings nur gebildete —
Kraftfahrer selbst wird viel Anregungen aus ihnen gewinnen.

Fiir das Sondergebiet der Wirkungen des Alkohols auf die Verkehrsmittel-
fithrer mufl auf die Veroffentlichung der Ergebnisse von Mayerhoferl verwiesen
werden, die gewill noch einer Erweiterung fahig sind, auch stindig einer solchen
unterzogen werden miissen, aber doch itber den jetzigen Stand der Forschung
umfagsenden Bericht erstatten und auch fiw die Zukunft von groBter Tragweite
sein werden.

Auf kraftfahrrechtlichem Gebiet kann die Arbeit von Dr. Eisenfiihrl, Berlin,
nicht unerwihnt bleiben. Es handelt sich um eine geschlossene, ungewthnlich
grimdliche und anregende Darstellung fast aller wesentlichen Fragen des Auto-
strafrechts, die um so wertvoller ist, weil ihr Verfasser die Fragen auch mit dem
Auge des Praktikers ansieht. Es wird schwer sein, eine andere gleichwertige Arbeit
zu finden.

Das Referat hat sich bemiiht, sine ira et studio zu kritisieren, zuzustimmen
oder abzulehnen. Soweit der eine oder der andere ihm nicht folgen kann, mag er
nicht vergessen, daf vorldufig noch alles in Fluf} ist und daher noch immer mit
Gedanken und Ansichten gerungen werden mull. Mancher Gedanke wird vielleicht
spater wieder aufgegeben, eingeschriinkt, vielleicht auch erweitert werden miissen.
Hinzu kommt, daf das Referat sich vorwiegend auch nur auf Andeutungen be-
schrinken, eingehendere Auseinandersetzungen vermeiden muBte und daher
nicht als geschlossene Abhandlung angesehen werden kann. Wird auch nur die
gewiinschte Aussprache eingeleitet, so wiirde das schon den beabsichtigten Erfolg
bedeuten.

Ebe man sich mit der Frage nach Schuld oder Schuldlosigkeit des
Fithrers eines Verkehrsmittels vor allem auch in einem Kreise nicht
,reiner’ Juristen befassen kann, mull man wenigstens im grofen dariiber
klar sein, auf Grund welcher gesetzlichen Bestimmungen ein solcher
Fithrer in Anspruch genommen werden kann.

Von vornherein scheiden selbstverstandlich alle vorsitzlichen Hand-
lungen aus. Bei ihnen liegt die Frage der Schuld — wenn nicht etwa
besondere Umstinde, wie z. B. Notwehr oder Notstand, hinzukommen —
vollkommen klar. Es ist kein Problem, wenn der Kraftfahrer einen
Dritten beseitigen oder kérperlich verletzen will und er dies mit Hilfe
seines Kraftwagens tut, indem er ihn tiberfihrt. Ein Nichtkraftfahrer
nimmt einen Revolver, ein Messer oder seine Hénde, der Kraftfahrer
seinen Wagen. Auch die Fille kénnen ausscheiden, in denen es sich
um eine — an Vorsatz grenzende — sog. bewuflte Fahrlissigkeit han-
“delt, der Titer also den Eintritt des Erfolges fiir moglich gehalten, aber
darauf vertraut hat, daB er nicht eintreten werde2. Auch die Félle inter-

1 Siehe Literaturverzeichnis.

2 RGSt. 56/349; Miller zu § 21 KFG. 8. 448 u. 456; Kartei ,,Voraussehbar-
keit**; Marbe I, 8. 11, der mit Recht auch darauf hinweist, dal man schon mit

Riicksicht auf seine eigene Person sich hiiten wird, bewullt sich und seinen Wagen
zu getihrden.
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essieren nicht, in denen ein Fiihrer sich bereits vor dem Unfall, einwand-
frei feststellbar, leichtsinnig, also fahrlassig vergangen hat, sich fahr-
lassig, vielleicht sogar vorsdtzlich, in die Gefahrensituation begeben
hat® und hierauf — zum mindesten auch — der Unfall zuriickzufiihren
ist, es sei denn, dal die Feststellung gelingt, dafl auch ohne diese Vor-
wiirfe der Unfall naturnotwendig hitte eintreten miissen, also unver-
meidbar war: z. B. das Unterlassen von Warnungssignalen und die
spatere Feststellung, dal der Getotete oder Verletzte taub und dies dem
Fiihrer auch in keiner Weise erkennbar war2. Oder auch der Fall, daf
zwar eine iiberméifige Geschwindigkeit vorlag, ein Uberfahren aber
atich bei geringster Geschwindigkeit wegen der Plotzlichkeit und Un-
vorhersehbarkeit des Verhaltens des Uberfahrenen vollkommen unver-
meidbar gewesen wire. Mit anderen Worten also: die Fille des mangeln-
den Kausalzusammenhanges.

Zivilrechtlich kann ein Fihrer wegen einer unerlaubten Handlung
(§§ 8231f. BGB.) strafrechtlich wegen fahrlissiger Tétung (§ 222 StGB.),
Koérperverletzung (§§ 230 a. a. O.) oder wegen Transportgefihrdung
(§ 316 a.a.0.) in Anspruch genommen werden.

Dal3 die Verletzung fahrpolizeilicher Vorschriften zur Schuldfest-
stellung nicht erforderlich, daf also z. B. eine fahrlissige Kérperverlet-
zung auch ohne eine Ubertretung von Verkehrsvorschriften méglich
ist, sei, wiewohl selbstverstandlich, doch noch besonders hervorgehobens.
Dafl in der Regel allerdings der Nachweis der Beobachtung jeder er-
forderlichen Sorgfalt gemif § 7 KFG. bei einem derartigen VerstoB
miBlingen wird, darf aber nicht verkannt werden¢,

Nach dem BGB. handelt fahrlissig, wer die im Verkehr erforderliche
Sorgfalt auBer acht 1aBt (§ 276). Es muB sich um einen VerstoB gegen
allgemein anerkannte Sorgfaltspflichten handeln. Es kann daher im
Zivilrecht die Einsicht und Erfahrung gerade des Handelnden oder der
Grad seiner Unerfahrenheit niemals zu seinen Gunsten maBgebend sein,
sondern immer nur ein objektiver MaBstab, nimlich der eines normalen,
ordentlichen und gewissenhaften Menschen. Natiirlich wird auf alle
Menschen nicht der gleiche MafBstab anzuwenden, sondern es werden
auch typische Verschiedenheiten ganzer Gruppen nach Alter, Lebens-
stellung, Bildung usw. zu beriicksichtigen sein. Nur die Individualitit
des einzelnen scheidet ausS.

Im Strafrecht liegt eine Fahrlissigkeit nur dann vor, wenn der Téter
die Sorgfalt auBer acht 148t, zu der er nach den Umsténden und nach

t Muller zu §21 KFG. Anm. D.

2 Miller zu §7 XFG. 8. 276.

* RG. RdK. 1932, 121; Disseldorf. RAK. 1932, 58.

4 Maller zu §7 KFG. S.275.

3 Samtliche Kommentare zum BGB., §§276 u. 823, KFG. sowie alle Lehr-
biicher usw. und zahlreiche Entscheidungen.
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seinen personlichen Verhiltnissen, Kenntnissen und Fahigkeiten ver-
pflichtet und auch tatséchlich féhig ist. Hier also spielt die personliche
Beschaffenheit des Téters eine Rollel.

Wie nun bei beiden Fahrlissigkeitsbegriffen zur Verurteilung oder
Bestrafung selbstverstindlich hinzukommen mul, dal im konkreten
Fall der in Widerspruch mit der Rechtsordnung stehende Erfolg auch
auf die Fahrlissigkeit des Téaters zurlickgefithrt werden kann, so ist
beiden Begriffen aber auch das Moment der Voraussehbarkeit gemein,
der eine ausschlaggebende Bedeutung zukommt?.

Fiir das Kraftfahrrecht mufl man sich aber vorerst noch besonders
mit der sog. Sorgfaltspflicht befassen. Auf Grund des Kraftfahrzeug-
gesetzes (§ 7) ist die Haftpflicht fiir alle Schiden begriindet fir den
Halter — mit Ausnahme der Fille eines begrifflich néher festgelegten
unabwendbaren FEreignisses — auch ohne den Nachweis eines Ver-
schuldens. Wir haben hier also, wie bei der Eisenbahn und StraBen-
bahn (Gesetz vom 7. VI. 1871), die sog. Gefdhrdungshaftung3. Der
Fiihrer kann anf Grund des KFG. nur in Anspruch genommen werden,
wenn der Schaden durch sein Verschulden verursacht ist. Die Ersatz-
pilicht fiir den Halter ist ausgeschlossen, wenn der Unfall durch ein
unabwendbares Ereignis verursacht ist, das weder auf einem Fehler in
der Beschaffenheit des Fahrzeugs noch auf einem Versagen seiner Vor-
richtungen beruht. Und als ,,unabwendbar® gilt ein Ereignis insbeson-
dere dann, wenn es auf das Verhalten des Verletzten oder eines nicht
bei dem Betriebe beschiftigten Dritten oder eines Tieres zuriickzufithren
ist und sowohl der Halter als der Fiihrer jede nach den Umstdnden des
Falles gebotene Sorgfalt beobachtet hat.

Was das Gesetz unter dieser ,,Sorgfalt® versteht, sagt es selbst aus-
driicklich nicht. Nach feststehender Lehre und Rechtsprechung? geht
dieses Verschulden, dessen Abwesenheit der Halter nachzuweisen hat,
aber iber das des § 276 BGB. hinaus. Es umfalit diese Sorgfalt ,eine
besondere, iberlegene, gesammelte Aufmerksamkeit, die durch Gefah-
ren nicht beeinfluft wird und das richtige Handeln auch in schwieriger
Lage zu finden weiB. Sie bedeutet die umsichtige Erfassung jedes nur
erdenklichen sowie des geeigneten Mittels, in der Not des Augenblicks
die Gefahr abzuwenden, sie bedeutet eine auch in schwieriger Lage sich
bewihrende, den Verkehrsgefahren im Augenblick mit Umsicht und

L Fronk zu §59; RGSE. 58/30; Kartei ,,Fahrlassigkeit* usw.; Leipziger Kom-
mentar pp.

2 Miller zu §21 KFG. S. 454 pp.; Kartei; sowie stets zu ,,Fahrlassigkeit®';
Dresden, KG. R4AK. 1932, 197, 19.

3 Miiller zu § 7 usw.

4 RGZ. 86/149, 92/38, 96/131; RG. DAR. 32/200; JW. 28/798, 1279; JW.

32/2018; Jur. Rdsch. 1930, Nr 629; RG. RAK. 28/115, 363; Kiel RAK. 32/100;
Koln RAK 32/87; Miiller zu § 7 KFG.; Kartei ,,Cleistesgegenwart™ usw.
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Geistesgegenwart begegnende Aufmerksamkeit, sie stellt mit anderen
Worten diejenige Sorgfalt dar, deren Beobachtung den Unfall als un-
vermeidlich, eben als unabwendbares Ereignis erscheinen 14B8t“. Wire
ein unrichtiges und sachwidriges Handeln in einer plétzlichen Gefahr
nicht immer ein Verschulden im Sinne des BGB., so muf es dem Fithrer
aber doch in der Regel als Mangel der ihm obliegenden Sorgfalt auszu-
legen sein. Allerdings sind natiirlich auch fiir den Kraftfahrer Lagen
denkbar, in denen ein solches Verhalten ihm nicht zum Vorwurf gereichen
kann, ganz abgesehen davon, dafl diese weite Auslegung iiberhaupt recht
zweifelhaft erscheint. Ob der Fihrer die erforderliche Sorgfalt be-
obachtet hat, ist selbstverstandlich unter Beriicksichtigung der Ver-
kehrgverhiltnisse im Einzelfall zu entscheiden, und der Nachweis wird
in der Regel millingen, wenn ein VerstoB gegen bestimmte Verkehrs-
bestimmungen vorliegt (sieche oben). Auch dies gilt aber nicht durchweg,
sondern 148t Einschrinkungen zu. Man denke an besonders verwickelte,
vielleicht kaum oder gar nicht zu meisternde Lagen oder an Fille, in
denen Abweichungen von gesetzlichen Vorschriften geradezu geboten
sein kénnen. Und schlieBlich darf auch nicht der wirtschaftliche Wert
und der Zweck des Fahrzeuges in Frage gestellt werden!. Alles in allem
mufl man aber behaupten, dall mehr als jetzt schon oder noch verlangt
wird, nicht verlangt werden kann, ja daB die von der Rechtsprechung
gestellten Anforderungen zum mindesten das MaB des Ertriglichen
erreicht haben, wenn sie nicht gar schon dariiber hinausgegangen sind.
Unseres Krachtens kann man dieser scharfen, nicht vom Gesetz,
sondern der Rechtsprechung getroffenen Umgrenzung der Sorgfalts-
pilicht nicht beitreten, ganz abgesehen davon, daB eine Begriindung
datiir, daB die fiir § 7 KFG. mafigebliche Sorgfalt mehr sei als die all-
gemeine Sorgfaltspflicht des BGB., auch niemals gegeben wird. Es wird
dies einfach unter Bezugnahme auf die Worte ,,jede nach den Umstéin-
den des Falles gebotene Sorgfalt* als Tatsache erklirt. Ganz zu schwei-
gen davon, nach welchem Mafstab denn diese Sorgfalt berechnet wird :
nach einer Idealfigur oder nach dem Normaltypus, also nach dem Typ
eines brauchbaren Fithrers ? Und wie wird festgestellt, was ein normaler,
also brauchbarer Fihrer ist? Nur die wenigsten Richter konnen sich
doch tatséchlich dariiber ein sachverstindiges, treffendes Urteil er-
lauben, weil der Masse die praktische Verkehrserfahrung — das regel-
mébige Fiihren eines Wagens vor allem — einfach fehlt. Das ist in
keiner Weise ein Vorwurf, sondern allein die Feststellung eines gegebe-
nen, wenn auch bedauerlichen Zustandes. Die Ablehnung erscheint
um so gerechtfertigter, wenn man in einem Urteil die Feststellung
tindet, daB der Kraftfahrer sich zwar bemiiht habe, einen Zusammensto
mit einem plétzlich vor seinen Wagen biegenden Radfahrer zu vermei-
% Miller zu §7 KFG. 8. 275.
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den, hierbei aber einen nach Angabe des Beklagten unvermutet erschie-
nenen anderen Menschen verletzt habe, und seine Verurteilung damit be-
griindet wird, daf} er keinesfalls, um die eine Gefahr zu vermeiden, jede
Riicksicht auf eine etwaige andere Gefahr auBler acht lassen diirfel.
Hier fehlt — wenn auch die Ansicht des RG. im allgemeinen zutreffend
ist — vor allem aber die Feststellung, ob der Fihrer dazu iberhaupt
in der Lage war?. Vermag man auch wirklich einen wesentlichen Unter-
schied darin zu finden, ob ein Fiihrer wegen Verletzung der gegeniiber
der Allgemeinheit schuldigen Sorgfalt mit einer Gffentlichen Strafe be-
legt werden oder ob er bloff einem Beschidigten den durch den Unfall
entstandenen Schaden ersetzen soll?? Die Ablehnung gilt aber vor allem
auch fir die Frage der mangelnden Geistesgegenwart? und die der Vor-
aussehbarkeit. Die Rechtsprechung setzt sich unseres Erachtens in
Widerspruch, wenn sie einerseits auch in schwieriger Lage Geistes-
gegenwart verlangt und erklirt, daB Halter und Fibhrer einen dies-
beziiglichen Mangel nach § 7 zu vertreten haben, wenn sie aber doch an-
erkennen mufl, dall man unter Geistesgegenwart ,,eine bei weitem nicht
allen Menschen verlichene Eigenschaft versteht, gegen unerwartete
Ereignisse geriistet zu sein, fiir deren Fehlen niemand verantwortlich
gemacht werden kann5. Gewil mag und mufl man sogar verlangen,
daB der Fithrer allgemein erprobte und anerkannte Fahrregeln, die Ver-
kehrgvorschriften usw, beherrscht, in stindiger Bereitschaft und Auf.
merksamkeit ist, man mag es nicht nur als Idealforderung aufstellen,
aber bezeichnet man die Geistesgegenwart als eine Gabe, eine Eigen-
schaft und rechnet man in so vielen Entscheidungen das Fehlen dieser
Gabe mit Recht nicht als Verschulden an, so kann man auch in Einzel-
fiallen des § 7, wenn wirklich einmal die Geistesgegenwart gefehlt hat,
das Vorliegen eines unabwendbaren Ereignisses doch nicht leugnen und
einen Mangel der erforderlichen Sorgfalt behaupten, es sei denn, daf
dieser Mangel auf, gewohnlich vorheriger, Fahrldssigkeit beruht. Das be-
deutet eine durch nichts gerechtfertigte Uberspannung des Begriffs der
Sorgfalt und der Anforderungen an Halter und Fiihrer. Ganz abgesehen
davon, daB der Begriff der Sorgfalt nie rein abstrakt, unpersénlich, ohne
jede Beziehung zur menschlichen Natur gedacht und festgelegt werden
kann, zeigt doch auch die Fassung des Gesetzes, dafi man es bei dem

1 RG. Rd4K. 1928, 115.

2 Oft fehlt auch die Feststellung, ob und weshalb denn das Gefahrenmoment
dem Tiihrer iiberhaupt erkennbar gewesen ist. Eine Feststellung, die selbstver-
stindlich auch im Rahmen des § 7 KFG. getroffen werden muB. Vgl. dazu Lands-
berg, DAR. 1930, 71, 72.

3 Karlsruhe, RAK. 1928, 363.

4 Kartel ,,Geistesgegenwart‘‘. )

5 KG. RdAK. 1928, 207; HRR. 1927, 363; RG. Rd4K. 1929, 248; Kartei
,,Ceistesgegenwart®. Alsberg, JW. 1930, 1972. Vgl. Lubrich, RAK. 1932, 191.
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AusschluB der Haftpflicht gerade auf das persénliche Moment abstellt
und die Geféhrdungshaftung bei schwierigen Lagen so wenigstens mit
einem Kérnlein Verschulden verkniipit. Genau so wie man einen Men-
schen nicht mit der Begrimdung haften lassen kann, daBl er dumm sei,
ihn also auch fiir seine Dummbheit nicht bestrafen kann, so kann man
nicht erklédren: daBl einem Menschen die Geistesgegenwart fehle, sei kein
Verschulden, aber trotzdem sei er wegen dieses Fehlens haftbar. Bei der
Feststellung, dal} ein unabwendbares Ereignis nicht vorliege, wird doch
gerade — wie der Wortlaut ergibt: Beobachiung aller nach den Umstén-
den gebotenen Vorsicht — auf das subjektive Moment abgestellt, und man
mull daher im Einzelfall auch die mangelnde Geistesgegenwart ent-
schuldbar sein lassen. Stellt man es auf dieses Moment nicht ab, dann
wire die ganze Bestimmung iberfliissig, und man kénnte den den Halter
und Fihrer betreffenden Passus getrost streichen.

Es mufl aber auch, wenn man jede nach den Umstéinden des Falles
gebotene Sorgfalt verlangt, die Frage der Voraussehbarkeit eine Rolle
spielen. Es kann daher unseres Erachtens auch eine Haftpflicht nach
dem Kraftfahrzeuggesetz (§ 7) dann nicht gegeben sein, wenn es sich um
einen Unfall handelt, dessen Eintritt — bei gehériger Aufmerksamkeit
natiirlich — nicht voraussehbar war. Die nach den Umstinden des Ein-
zelfalles gebotene Sorgfalt steht im engsten Zusammenhang mit der
Voraussehbarkeit, sie wird wesentlich hiernach bestimmt. Man kann
nicht eine Sorgfalt gebieten, nicht die umsichtige Erfassung des geeig-
neten Mittels, eine Gefahr abzuwenden, fiir Situationen und Gefahren,
die unvorhersehbar sind.

Das alles bedeutet nun nicht etwa die Ablehnung einer gesteigerten,
besonderen oder erhShten Sorgfaltspflicht. Es bedeutet nur eine War-
nung vor Ubertreibungen und vor Uberspannungen. Das bedeutet
auch nicht, daB der Kraftfahrer nicht mit Unbesonnenheiten und ver-
kehrswidrigem Verhalten anderer zu rechnen hat!, es bedeutet auch
hierzu nur die gleiche Warnung. Gebrechliche, Frauen und Kinder
sind besonders schutzwiirdig, besonders vorsichtig zu beobachten und
zu behandeln. Aber man vergesse auch nie, daB z. B. Kinder immer
mehr auf die Verkehrsgefahren aufmerksam gemacht werden, und
dall vor allem auch ihr Alter eine besondere Rolle spielt. SchlieBlich
darf man auch von Kindern, vor allem in der GroBstadt, ein gewisses
MaB eigener Sorgfalt erwarten.

* ! Zur Frage, inwieweit der Kraftfahrer mit Unbesonnenheiten anderer Ver-
kehrsteilnehmer usw. und ihrem verkehrswidrigen Verhalten zu rechunen hat, vgl.
u. a. Eisenfiihr S. 95¢f.; RAK. 1930, 401; v. Miaskowski, Antorechtl. Rdsch. 1930,
76; Arndt, RAK. 1931, 182, 263, JW. 1932, 2039; Giilde, DAR. 1929, 711; Lands-

berg, DAR. 1930, 71, 72 und zahlreictie andere sowie zahlreiche einschligige Urteile

(Dresden, RdK. 1932, 129; RG. RdK. 1931, 161; RGSt.-66/106; RG. RdK.
1930, 138).
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Unmdglich an dieser Stelle anzufihren, was alles an Sorgfalt ver-
langt werden kann und verlangt wird. Es wird ohnehin noch darauf
einzugehen sein.

Wesentlich ist aber naturlich, worauf besonders auch Hisenfiihr
hinweigt!, bei der Schuldfeststellung vor allem auch die Einstellung
des Richters, das Maf} seines Verstehenwollens (des Eingehens auf die
Erklarungen der Parteien usw.) und seines tatsichlichen Verstdndnisses
(natiirlich auch die eigene Erkenntnis dieser Tatsache, die Selbst-
erkenntnis der seinem Wissen gezogenen Grenzen) fiir die technischen,
aber auch wirtschaftlichen Voraussetzungen und Zusammenhdnge, fir
das, was der Kraftfahrer wirklich zu leisten vermag und was ihm zun
leisten und zu vertreten zuzumuten ist. Der Richter, der im Kraft-
wagenfahren nur einen Sport oder ein Vergniigen sieht, wird mehr
verlangen, wird strengere Anforderungen stellen als der, der in dem
Kraftwagen eine Errungenschaft der Technik sieht, die vor allem aunch
der Allgemeinheit zugute kommt. Rein logisch kann man natiirlich
immer sagen, daB der Kraftwagenfilhrer z. B. halten, wenden, brem-
sen, langsam fahren mulite. Man findet diesen Gedanken hiufig in
vielen Urteilen: es ist ein Unfall eingetreten, also mufit du, Kraft-
fahrer, Schuld haben?. Mit logischen Normen kann man jeden ver-
urteilen und ing Gefingnis schicken. Aber nicht die logische Formel,
die dem Richter vorschwebt, ist allein entscheidend. Es wird fast
immer vergessen oder tibersehen, daf vor allem der sog. psychischen
Kausalitit eine ausschlaggebende Bedeutung zukommt. Diese hat ja
den Fiihrer zu ganz bestimmtem Verhalten veranlaBt. Er hat einen
Fahrplan, er hat ein Ziel, er hat Erfahrungen, eigene Geschicklichkeit,
er hat sich eingerichtet auf das Verhalten der iibrigen auf seinem Wege
befindlichen Fahrzeuge, auf besondere Gefahren, oder diese haben
thn wieder zu einem ganz bestimmten Verhalten oder zu einer ganz
bestimmten Technik gezwungen. Ein Unfall kommt in der Regel
auch stets durch eine vielfache Verursachung zustande. Die Persin-
lichkeit der Beteiligten spielt eine Rolle, nicht zu vergessen die behérd-
lichen Verkehrsregelungen, die eine grofe Gefahr bilden kénnen. Der
Fahrer und das ganze Publikum sind auf Kommando und Signal trai-
niert, die freie Verantwortung wird eingeschrinkt usw. In diesem Zu-
sammenhang nicht zu vergessen gelegentliche Anderungen in der Ver-
kehrsregelung, z. B. infolge Ausschaltung der Lampen, an die auf oft
befahrener Strafle der Fithrer gewdhnt ist und mit thnen daher rechnet.
Weiter nicht zu iibersehen eine mangelhafte Befehlsgabe seitens der

1 8. 95#.; RAK. 1930, 401.
2 K. Autorechtl. Rdsch. 1930, 92: ,,Schon die Tatsache, daff der Unfall
sich ereignet hat, beweist also, daBl das Auto zu schnell gefahren oder nicht recht-

zeitig gebremst ist.*
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Polizeibeamten usw.!. Hinzu kommt das persénliche Wohlbefinden,
die Disposition des Beteiligten, eine etwaige Ermiidung, die Temperatur,
die sowohl auf die geistige wie korperliche Beweglichkeit einwirkt,
andere  Momente, die die Aufmerksamkeit besonders in Anspruch
nehmen oder ablenken, unbewufBt sorgloser machen und vieles andere2.
Bei NebenstraBen ist daran zu denken, dafl hier dem Ermessen des
einzelnen ein weiterer Spielraum gesteckt ist als auf HauptstraBen.
Kurzum, die Beispiele lassen sich unzéhlig vermehren. Ks bedart
unter Umstédnden also einer besonderen Kausalitdtsanalyse, es ist
erforderlich oder es kann wenigstens erforderlich sein, zuerst einmal
unabbéngig von der Schuldfrage die allgemeine Kausalitit zu er-
drtern, wobei auch immer daran zu denken ist, daB man vor allem
auch die Zeit vor dem Unfall und nicht etwa nur diesen allein be-
trachten darf?.

Und schlieBlich darf der Richter auch nie vergessen, daBl der Prak-
tiker sich vor allem nach den Regeln des praktischen Erfolges, nach
dem, was praktischen Erfolg hat oder zu haben verspricht oder nach
seinen Erfabhrungen schon gehabt hat, richtet und nicht so sehr nach
den gesetzlichen Vorschriften oder nach dem, was nachtriglich dem
Richter etwa als zweckmiBig erscheint, was evtl. anch durch nach-
tragliche theoretische Begutachtung oder seiner und der Sachverstindi-
gen Ansicht hitte geschehen sollen und miissen. DaB der, der sich
stets strikt an die gesetzlichen Vorschriften hilt, geradezn zur Ver-
kehrsgefahr werden kann, werden wir spiter noch sehen.

Und was heift denn Sorgfalt, Vorsichtigkeit, Achtung haben ?
Ist das wirklich ein objektiver, unverriickbar feststehender Begriff ?
Hat nicht jeder Fiihrer, jeder Wagen auch seine eigene Norm ?

Und endlich, in djesem Zusammenhange auch bedeutsam, die
Frage der erlaubten Gefihrdung, des , statthaften Risikos*“4, die wesent-
lich, wenn nicht sogar ausschlaggebend fiir die Umgrenzung der Sorg-
faltspflicht ist. Ihre Grenze steht nicht unverriickbar fest, sie wechselt
mit den Zeitanschauungen, den Lebensnotwendigkeiten, dem Fort-
schritt und schlieBlich auch der Disziplin des Publikums jeder Epoche,
sie muB mit ihnen wechseln. Die Frage der erlaubten Gefihrdung kann
natiirlich hier auch nicht im einzelnen erschopft werden. Auch hier
miissen Verweisungen und Andeutungen geniigen. Man muB immer
daran denken, daf es eine Unzahl von Handlungen gibt — und zu
ihnen gehért auch das Kraftfahren — die naturnotwendig eine gewisse

1 Vgl. hierzu Marbe I, insbesondere S. 15.

? Vgl. hierzu Marbe I, insbesondere S. 14/19.

% Vgl. v. Miaskowski, Autorechtl. Rdsch. 1930, H. 2 5 Meyer, Verkehrs-Warte
1930, H. 10, 242; Arndi, RAK. 1930, 466.

* Vgl. Bisenfihr a. a. O.; Karsen, RAK. 1931, 280.
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Gefahrdung der Umwelt bedingen, ohne sie gar nicht denkbar und
moglich sind und bei denen die Moglichkeit der Verletzung anderer
Rechtsgiiter nicht nur auflerhalb der menschlichen Erfahrung liegt,
sondern selbstverstindlich ist, und deren Unterlassung doch nicht
verlangt werden kann. Hier verweise ich insbesondere auf Hisenfihrt,
der ebenfalls Fabriken, Bergwerke und auch den Kraftfahrzeugverkehr
anfithrt. Als Narr kénnte doch nur der angesehen werden, der wirklich
ernsthaft derartige Betriebe, an denen im ibrigen auch die Allgemein-
heit erheblich interessiert ist, verbieten wollte. Die Zuldssigkeit des
Betriebes wird nur durch den Gefihrdungsgrad begrenzt, d.h. also,
man wiirde eine Pulverfabrik mitten in Berlin selbstverstindlich ver-
bieten kénnen. Hier tritt allerdings die Notwendigkeit und Zulissig-
keit der ungehinderten Ausitbung hinter dem Schutz der Allgemein-
heit zuriick.

Man kann diese Frage des ,,statthaften Risikos” und der notwendig
erlaubten Gefihrdung vielleicht auch verkniipfen mit der Frage der
sog. ,,Zumutbarkeit”*. Es ist hier nicht die rechtliche Zumutbarkeit,
die Moglichkeit eines den Erfolg vermeidenden Verhaltens, also das
andere Element der Fahrldssigkeit neben der Voraussehbarkeit des
eingetretenen Erfolges, sondern die praktische, evtl. auch als wirt-
schaftliche zu benennende Zumutbarkeit gemeint. Man denke an hal-
tende Autos am StraBenrande?, hinter denen jederzeit — auch immer
voraussehbar — ein FuBgidnger hervorspritzen kann, bei denen jederzeit
eines der Autos zur Abfahrt abwenden kann. Soll ein Fahrer wirklich
ernsthaft stindig damit rechnen und sich darauf einstellen? Dann
bediirfte er etwa 8 Tage, um die Friedrich- oder Leipziger StraBle in
Berlin entlang zu fahren, er konnte bei entsprechenden Situationen
stundenlang vor StraBenkreuzungen stehen oder niemals hintiber-
kommen. Ein solcher Fahrer wire unmoglich. Man darf und muf
also behaupten, dal gewisse Vorschrifts- ja auch Sorgfaltsverletzungen
immer erforderlich sind, um einen Betrieb — auch den StraBenverkehr —
in Gang zu halten®. Das beweist Ihnen auch die Eisenbahn. Wiirde
jeder Risenbahner genau seine - sog. Sorgfaltspflichten, die Gesetz,
Vorschriften oder Rechtsprechung von ihm verlangen, getreulich er-
filllen, dann konnte er niemals piinktlich abfahren, Verspiatungen auf-
holen und piinktlich ankommen. Dann wiirde der Betrieb zum Still-
liegen kommen. Ein solches Verhalten wiirde sich schlimmer auswirken
als ein Streik. Wiirden alle Eisenbahner sich vereinbaren — in Oster-
reich soll es ja schon einmal so gewesen sein —, sich genau an die Vor-

1 8. 9541,

2 Vgl. Dresden, RAK. 1932, 129, wo es sich aber offenbar um ein parkendes
Auto und zudem ein Kind handelt.

5 Ebenso Hisenfiihr, S.107ff.
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schriften zu halten, dann wire das eine schlimmere, auch von den Ver-
waltungen viel mehr gefiirchtete Sabotage des Betriebes, ein viel ge-
fahrlicheres Verhalten als ein Streik. Die peinlich korrekte Erfillung
kann also eine so groBe Gefahr fiir die Allgemeinheit bedeuten, daB sie —
obwohl man sie gebieten mag, auch mufl — aber doch nicht zumutbar
und daher das Gegenteil wohl auch nicht strafbar ist. Der einzelne,
vielleicht sogar das Gesetz, mufl also gelegentlich weichen. Gewisse
Ubertretungen miissen gestattet sein, werden ja auch gestattet, um den
Verhéltnissen Rechnung zu tragen, zumal sie durch die Wirklichkeit
einfach erzwungen werden. Das gilt auch fiir den StrafBenverkehr.
Alles andere wiire eine theoretische Uberspannung, eine Uberschitzung,
weltfremde Anforderungen. Diese gewisse Geffihrdung liegt aber auch
im Interesse der Allgemeinheit, sie wird ausgeglichen durch die Vor-
teile, an denen die Allgemeinheit iibrigens auch teilnimmt.

Diesen Gedanken muf} der Richter in seinen Anforderungen ebenso
Rechnung tragen, wie den wechselnden Anschauungen, dem Wachsen
des Verkehrs, der weiterentwickelten Technik. Wie die einmal ge-
wonnenen Anschauungen aus der Zeit der Postkutsche ihre Giiltigkeit
wenigstens nicht allgemein behalten haben, so miissen auch die iiber
den Umfang der Sorgfaltspflicht und damit auch die iiber Schuld
oder Schuldlosigkeit zwangsweise wechseln. Sie haben nicht Ewig-
keitswert, sie sind vielleicht den Eintagsfliegen vergleichbar.

Die Rechtsprechung mufl bei ihrer Entscheidung, ob die gebotene
Sorgfalt beobachtet ist, zuerst auch immer davon ausgehen, daB das
Kraftfahren, das Straflenbahnfahren usw. ,legitim®,. , legal ist, genau
80, wie das Fahren mit der Pferdedroschke oder das Gehen und Radeln.
Dem Kraftfahrer wird die Fahrerlaubnis doch nicht nur unter der Be-
dingung erteilt, daf nichts passiert. Ein Recht auf die StraBe, auf den
Fahrdamm hat auch der Kraftfahrer, ein ganz besonderes Recht,
weil er allein auf ihn angewiesen ist. FuBginger, die sich auf der Geh-
bahn selbstversténdlich sicher fithlen kénnen und damit nicht zu rech-
nen brauchen, dafl etwa plotzlich vor oder hinter ihnen ein Auto auf-
taucht!, miissen ihrerseits beim Uberschreiten des Fahrdammes eine
erhdhte Aufmerksamkeit beobachten. Es ist durchaus nicht unberech-
tigt, auch die Fufiginger und die tibrigen Verkehrsteilnchmer hierzu
anzuhalten. Das um so weniger in einer Zeit, wo die Aufklirung iiber
das Verhalten auf der StraBe und die Gefahren auf ihnen schon im
jingsten Alter einsetzt und sich geradezu iiberstiirzt. GewiB muf der
Kraftfahrer mit Unbesonnenheiten anderer rechnen, es fragt sich aber
immer, wie weit das zu gehen hat. Und in einer Zeit, die allen gleiches
Recht und gleiche Pflichten auferlegt, kénnte man vielleicht auch
den iibrigen Verkehrsteilnehmern ins Geddchtnis zuriickrufen, daB

1 Vgl. Verkehrs-Warte 1931, H. 10, 291.
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gelegentlich auch der Kraftfahrer unbesonnen sein kann. Zugegeben,
daBl die Rechtsprechung sich schon erheblich geindert hat, aber so
weit ist es wohl noch nicht gekommen, daff Kraftfahrer, Strafenbahn-
filhrer berechtigt sind, zu glauben, dafl andere Menschen sich normal
und verniinftig benehmen.

‘nd das fiibrt zu der Frage der Voraussehbarkeit!l. Nach fest-
stehender Rechtsprechung des Reichsgerichts ist alles das, was noch
im Rahmen der tdglichen Lebenserfahrung legt, mit dem nach all-
gemeiner menschlicher Erfahrung gerechnet werden kann und dessen
Eintreten der Téter nach seiner personlichen Eignung in Erwigung
ziehen konnte, voraussehbar. Das bedeutet also zugleich, dafl er sich
nicht darauf berufen kann, daf er nach seinen persénlichen Erfabrungen
einen Erfolg, mit dem allgemein gerechnet wird, fir ausgeschlossen
gehalten hat. Natiirlich muf er in der Lage gewesen sein — nach seiner
ganzen Personlichkeit — zu erwigen, dall seine persénlichen Hrfah-
rungen den allgemeinen des téglichen Lebens nicht entsprechen.

Soweit also Unbesonnenheiten anderer Wegebenutzer in diesen
Rahmen der téglichen Lebenserfahrung fallen, mufl der Kraftfahrer
natirlich auch diese in den Kreis seiner Erwagungen ziehen. Den
tatsichlichen Verlauf braucht er in allen Einzelheiten nicht voraus-
zusehen, es geniigt, wenn er sich den allgemeinen Verlauf vorstellen
konnte. Es muf} ihm nachgewiesen werden, dal} er dazu imstande war.
Auch zu dieser Frage Hunderte von Entscheidungen, Hunderte von
Aufsitzen, auf die im einzelnen nicht eingegangen werden kann. Wenn
in einer Entscheidung? von dem ,erfahrungsmifigen Zusammen-
bang zwischen Ursache und Wirkung gesprochen wird, so darf man dies
wohl mit dem ,,gewohnlichen Zusammenhang gleichstellen, man wird
die besonderen Umstinde der Verkehrslage zu beriicksichtigen haben usw.
Ungewdhnlich weit geht aber wohl Dresden?, wenn es offenbar als
voraussehbar das hilt, was iiberhaupt auf irgendeine Weise vom auf-
merksamen Fithrer fiir méglich zu halten ist. Begriflenswert dagegen
wieder die gelegentliche Feststellung des Reichsgerichtst: , Die Ver-
kehrssicherheit verlangt, daB jeder Wegebenutzer mit der Einhaltung
der Vorschriften ihm gegeniiber rechnen darf und soll.” Diese Fest-
stellung konnte, wenn sie Gemeingut der gesamten Rechtsprechung
wiirde, viel Streit, viel Verbitterung mit einem Schlage beseitigen.
Zutreffend auch ein Urteil des Kammergerichts5, das feststellt, daB

1 Hierzu vgl. alle Urteile bzgl. ,,Voraussehbarkeit'; Kartei ,,Voraussehbar-
keit*; RG. RAK. 1930, 138; DAR. 1932, Nr5 und vor allem Arndf, RAK. 1931,
263 mit ausfithrlichster Literaturangabe.

2 Dresden, 208tA. 244/30.

3 Dresden, RAK. 1932, 122, dazu auch Gilde.

¢ RG. DAR. 1929, 297, dazu Landsberg, DAR. 1930, 71, 72.

5 RdK. 1932, 19.
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man jedenfalls im Zweifel nur das Mall an Vorsicht verlangen darf, das
ein ,,ordentlicher Kraftfahrzeugtiihrer anwendet, und daf es bedenklich
sel, wenn die Strafkammer vom Angeklagten Vorsichtserwigungen ver-
lange, die von keinem der Sachverstindigen fiir notwendig erachtet
wiirden. Zum mindesten hatte sie sich mit der Frage naher auseinander-
setzen miissen, wie sie dazu gelangt sei, von einem gewthnlichen Kraft-
wagenfiithrer ein groferes Mafl von Vorsichtserwigungen zu verlangen,
als sie die beiden Sachverstdndigen angestellt haben wiirden.

Erheblich gemildert die bisherige Rechtsprechung des Reichsgerichts
iiber die Voraussehbarkeit von Unbesonnenbeiten auch im Urteil vom
22. 11. 19322, wie wohl sich diese Entscheidung aber auch nur mit einer
Unbesonnenheit eines anderen Kraftfahrers beschiaftigh und zudem
noch mit einem Kraftdroschkenfithrer. ,,Einem solchen gegeniiber
(Berliner Droschkenfithrer) bedarf der Grundsatz, daf der Kraftfahrer
mit Unbesonnenheiten und Unachtsamkeit anderer Wegebenutzer
rechnen muB, einer gewissen Einschrinkung; daB ein solcher iiberhaupt
nicht auf die Fahrbahn achte und andere sich ihm nithernde Fahrzeuge
nicht sehe, kann nicht ohne weiteres als innerhalb der allgemeinen Er-
fahrung liegend angesehen werden.

Aus alledem ergibt sich zwar, daf ganz entfernte Moglichkeiten, die
dem erfahrungsgemafen und natiirlichen Verlauf der Dinge wider-
sprechen, nicht verlangt werden diirfen, aber die nachfolgenden Bei-
spiele stellen — bei allem Respekt vor hohen und hichsten Gerichten —
bestimmt doch zu hohe Anforderungen: So darf ein Kraftfahrer nicht
annehmen, daf eine Radfahrerin den Erfordernissen des groBstidtischen
Verkehrs gewachsen ist2, er muB auch damit rechnen, daB ein Rad.
fahrer, der vor ihm fihrt, an seinem Ziel angelangt ist und einem auf
der anderen Seite der Strafe liegendem Haus zustreben wird, ohne sich
umzusehen oder durch ein Zeichen sein Vorhaben anzuzeigen3. Der
Kraftfahrer mufl auch sogar damit rechnen, daB sich auf der Fahrbahn
infolge eines Unfalles oder Trunkenheit hilfos auf dem Boden liegende
Personen befindent! Da der Kraftfahrer weiter nicht nur seine Fahr-
bahn, sondern auch die Gehbahnen und die gesamte Fliche der StraBe
beobachten mulBl, muB er auch damit rechnen, daB ein beleibter Herr,
der sich in einen leichten Trab setzt, plotzlich schrig iiber die Strafe
und hinter einem Pferdefuhrwerk entlang liuft, um noch einen an einer
Endhaltestelle stehenden StraBenbahnzug zu erreichens. Man muB
weiter damit rechnen, daB eine Frau, die links neben einem Leiterwagen

1 RG. JW. 1932, 2039, dazu ebenda Arndt.

2 RG. RAK. 1929, 148.

® RG. RAK. 1931, 181, dazu Arndt, 8. 182, in ausfithrlicher und erschépfender
Stellungnahme.

4 Bayr.ObLG. RdK. 1930, 455.
¥ RG. RAK. 932, 60, dazu ebenda Schifferer, S. 61, Meyer, S.113.
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geht, trotz Warnungssignale plotzlich den Wagen loslifit und vor das
Auto springt, man muBl an Hunde denken, die auf den StraBendamm
laufen kénnen usw, usw. In Luzern standen 3 Manner mitten auf dem
Damm im eifrigsten Gespréch, chne sich durch die Signale des Kraft-
fahrers stéren zu lassen. In der Anmahme, daB die Minner in ihrer
Stellung verharren wiirden, fihrt der Fithrer langsam vorbei, doch im
gleichen Augenblick rennt der eine der Minner geradewegs in das
Fahrzeug. Das Gericht in Ziirich meinte, dafl, wenn es sich vm 3 Frauven
gehandelt hétte, der Fithrer mit dieser Unbesonnenheit hétte rechnen
konnen, denn bei Hithnern, Rindvieh wnd Fraunen kénnte man nie
vorher wissen, welche Richtung sie plétzlich einzuschlagen belieben.
Das Bundesgericht in Lausanne war nicht so ungalant, sondern meinte
seinerseits, auch den Herren der Schépfung gegeniiber hitte der Fiihrer
mit einer solchen Unvorsichtigkeit rechnen miissen. Muf es auch
wirklich flir einen Kraftfahrer voraussehbar sein, daB eine Frau sich in
selbstmérderischer Absicht vor seinen Wagen stiirzt, ist er wirklich
zu Recht verurteilt, wenn der Ehemann erklirt, daf seine Frau den
gleichen Versuch 8§ Tage vorher schon einmal gemacht habe? Nach
diesem Urteil muf man auch den Lieferanten des Gashahnes verur-
teilen, mit dessen Hilfe sich ein Mensch ins Jenseits beférdert. Muf
ein Zugfithrer wirklich damit rechnen, daB eine Person auf den Gleisen
betrunken oder auch ein Selbstmorder ist, mufl er wirklich seinen Zug
sofort bremsen, kann er nicht auch mit Recht annehmen, daB es sich
um einen revidierenden Eisenbahnbeamten handelt oder um einen die
Flora des Bahndammes studierenden Botaniker, die selbst geniigend
Obacht geben werden ¢ Ist es schuldhaft, daB dies zufillig eine falsche,
aber doch immerhin mdgliche Annahme war?

Nach diesen Beispielen kann man doch wirklich nicht leugnen®, daf3
im Vergleich mit einem Chauffeur der grifte Psychoanalytiker nur ein
lacherlicher Stitmper ist, und dafl das Gehirn des Kraftfahrers in einer
Geschwindigkeit arbeiten muB, gegen die die Geschwindigkeit des
Kolbens in seinem Motor, der sich mindestens 120mal in der Sekunde
auf und ab bewegt, geradezu als Sehleichen zu bezeichnen ist. Und es
sind als Beispiele nicht einmal verwickelte Situationen gewihlt.

Voraussehbarkeit darf aber auf keinen Fall mit Aufmerksamkeit
verwechselt oder gar gleichgesetzt werden. Aufmerksamkeit ist etwas
ganz anderes; Voraussehbarkeit ist an sich unabhingig von ihr. Aber
auch bei grofiter Aufmerksamkeit kann aus den verschiedensten Grinden
etwas verborgen geblieben, iibersehen worden, oder bei zuviel Moglich-
keiten von Gefahren nicht in das Bewulltsein gelangt sein. Sind Ge-
fahrenzonen aus Unaufmerksamkeit tibersehen, so geniigt schon diese
Feststellong zur Verurteilung, und man braucht sich mit der Frage der

1 Vgl Isagc, 35. Juristentag Bd. 2, 8. 205ff., inshesondere S. 232ff.
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Voraussehbarkeit. im allgemeinen gar nicht zu befassen. Das ist das
gleiche wie bei der Sorgfalt, wenn ich mich leichtsinnig selbst in die
Gefahr gebracht habe. Genau so, wie man sich nicht darauf berufen
kann, einen Erfolg nicht vorausgesehen zu haben, weil man betrunken
war oder trotz erkennbarer Ermidung sich ans Steuer gesetzt hatb.
Natiirlich ist es auch méglich, daB man unaufmerksam war und daB
man doch freigesprochen wird, weil festgestellt wird, dal es sich um ein
absolut unvorhersehbares Ereignis handelte, der Erfolg also auch bei
gehoriger Aufmerksamkeit eingetreten ware.

Man kann aber auch subjektiv so aufmerksam wie moglich gewesen
sein, man kann in gespanntester Aufmerksamkeit gefahren sein und doch
— vielleicht infolge dieser angespannten oder iberspannten Aufmerk-
samkeit — unbewuflt auf Sekunden eingedimmert sein!. Wie oft ist
einem das schon beim Korrektur- oder Urteillesen, ja sogar auch am
Steuer des Wagens begegnet? Ja, man hat auch irgendwo hingesehen
mit der bestimmten Absicht, etwas zu sehen oder festzustellen, und
man hat trotzdem nicht gesehen. Wie man es nun wissenschaftlich
bezeichnet, als Aufmerksamkeitslicke, Einddmmern bei offenen Augen
oder Dosen, mag dahingestellt bleiben. Das mogen die Mediziner usw.
entscheiden. Ddsen mag wohl zutreffen, denn das tut man wohl auch
immer unbewuBt, niemand wird bewullt oder absichtlich désen. Man
dést vielleieht infolge der Hitze, einer Ermiidung usw. Eine allgemeine
Désigkeit darf man wohl als Konzentrationsunfihigkeit bezeichnen.
Sie wire unbeachtlich, wenn dem Fithrer diese seine Veranlagung be-
wullt geworden ist. Sonst diirfte aber bei den soeben besprochenen Zu-
stéinden die Schuld hochst zweifelhaft sein.

Eine weitere Frage: Was ist denn die allgemeine Lebenserfahrung ?
Gibt es eine solche iberhaupt ? Gibt es vielmehr nicht nur die Lebens-
erfahrung eines einzelnen Menschen® und ist sie zum mindesten niché
immer abhingig von den Umstinden des Falles? Es wird sich wohl
selten jemals ein Unfall ereignen, der absolut einem anderen gleichzu-
setzen wire, genan so wie es niemals 2 Lebewesen gibt, die vollig iiber-
einstimmen. Aber nehmen wir an, es gibe diese allgemeine Lebens-
erfahrung, wie kann man dann aber ein bestimmtes Verhalten als dieser
entsprechend bezeichnen, wenn z. B. ein groBes Schéffengericht, eine
groBe Strafkammer, mehrere Anwilte, Sachverstdndige und sogar
Staatsanwilte {iber einen Freispruch einig sind und das Verfahren
vielleicht nur durch die Revision eines rentensiichtigen Nebenkldgers
in die hohere Instanz kommt und diese ihm unter Berufung auf die ,,all-
gemeine Lebenserfahrung Recht gibt ?

* Bramesfeld u. Jung, Unfallverursachende Dammerzustinde bei Fahrzeug-
fithrern. Industrielle Psychotechnik 1932, H. 7.
2 Vgl. Giilde, Das Auto 1929, 711.
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Und endlich wohl einer der wesentlichsten Punkte. Kann sich denn
der Fiihrer tatsichlich auf all das einrichten, was der allgemeinen
Lebenserfahrung entsprechen soll und was man auf Grund der sog.
Sorgfaltspflicht verlangt ? Das ist ganz ausgeschlossen, selbst wenn er
alles voraussieht und mit allem rechnet. Abgesehen davon, daB er nicht
iiberall seine Augen! gleichzeitig haben kann, kann er auch nicht das
Steuer, die Hand und Fuflbremse, die Génge, die Kupplung und all
die anderen vielen Hebel auf einmal bedienen und dann auch noch mit
jeder Unvorsichtigkeit in jedem Bruchteil einer Sekunde rechnen?
Was zudem eine Bewegung eines Fahrers vor ihm bedeuten kann, mag
man aus der Beantwortung folgender englischer Rundfrage ersehen:

,,Der Arm aus dem Auto.®

Wenn der Mann, der vor Thnen her im Auto fahrt, seinen Arm aus dem Wagen
streckt, so kann das folgendes bedeuten:

Der Mann 1. klopft die Asche seiner Zigarette ab;
2. zeigt an, daf er links einbiegen will oder wird;
3. droht einem Strafenjungen, der auf ihn Grimassen schneidet,
mit Ohrfeigen;
. zeigb an, dafl er rechts einbiegen wird;
. macht seine Frau (evtl. Freundin) auf die Aussicht aufmerksam;
. untersucht, ob es eigentlich regnet;
. streckt sich gihnend aus;
. begriiBt einen voriibergehenden Bekannten;
. wirft ein Streichholz weg;
. kiimpft gegen einen Schulterkrampf an;
11. macht eine Wutbewegung, weil er sich im Weg geirrt hat.

fomrd
D W 0o ~T D T

Gewil auch manche scherzhafte Erklarung, aber doch immer mog-
lich, vielleicht sogar auch noch zu vermehren. Ist es nun aber Verschul-
den, wenn der Fiihrer aus einer dieser Moglichkeiten, auf die er sich im
iibrigen auch gar nicht einrichten kann, zufillig die falsche wihlte oder
,,voraussah %

Es mag nun noch sein, dafl all das, was verlangt wird, auch schon
einmal treu erfilllt worden ist, daB also das ,,Leben‘* gezeigt hat, dal} es
néglich, voraussehbar war, und dafl ihm begegnet werden konnte. War
aber diese Exaktheit wirklich das Produkt einer aufmerksamen Uber-
legung, war es nicht viel mehr eine Pseudoexaktheit, ein rein reflektori-
sches Handeln, das vielleicht nur zufilliz gut gegangen ist ? Rein me-
chanisierte Bewegungen, die von selbst auns der Gewohnheit heraus in
Gang gesetzt waren? Die Psychologie des Gefahrverhaltens ist ein
unbeschriebenes Blatt, ist vollig ungeklirt. Ebenso ungeklart und
streitig: wie man sich nach einem erlittenen Unfall bei dhnlicher Situa-
tion wieder verhalten wird, ob falsch, also vielleicht wie beim erstenmal,

1 RG. JW. 1931, 3376.

2 Vgl. Marbe I, S. 23ff. (Fahigkeit zur sogenannten Mehrfachhandlung);
Sdndor, Industrielle Psychotechnik 1932, H. 1.
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oder richtig, belehrt durch den frither erlittenen Unfall. Eine Ent-
scheidung, die vorwiegend der Mediziner oder Psychotechniker zu treffen
haben wird, und die im Zusammenhang stehen mag mit der weiteren
Frage, ob man Uberhaupt all dies lehren und lernen kann.

Die Entscheidung der Schuld, die der Richter zu treffen hat, kann
also leicht etwas als falsch oder richtig bezeichnen, aber ob es wirklich
zutreffend ist, JaBt sich wegen der Ungeklartheit all dieser Fragen nie
feststellen, weil bis jetzt wobl noch kein Mensch diese Psychologie
erforscht hat, wiewohl unendlich viel dariiber geschrieben ist. Vielleicht
gehort hierher auch die Lehre von dem sog. Wiederholungssatz, tiber die
besonders ausfithrlich Marbe berichtet hat!. Es wiirde zu weit fithren,
wollte man auch diese schwierige Frage in diesem Referat behandeln,
es mub auch hier eine Andeutung geniigen. Es handelt sich kurz um die
Lehre, dafi sich die Menschen unter &hnlichen Bedingungen im all-
gemeinen immer wieder dhnlich verhalten, da sie eben trotz aller Ver-
dnderungen ihrer Personlichkeit im Grunde i allgemeinen immer ein
und dieselben bleiben. ,,Wie jemand um so wahrscheinlicher mit Ge-
fangnis oder Zuchthaus in Berithrung kommt, je 6fter er frither schon
bestraft wurde, so erleidet jemand innerhalb einer bestimmten Zeit
durchschnittlich auch um so mehr Unfille, je mehr Unfille er frither
innerhalb einer bestimmten Zeit erlitt.”“ Eine Rolle spielte diese Frage
in dem berithmten Urteil des Amtsgerichts Landsberg?, wenn auch das
Gericht seinerzeit die mehrfach von der Angeklagten erlittenen Unfialle
bei seiner Entscheidung tiber die Schuld der Angeklagten unberiicksich-
tigt lieB und lassen konnte.

Die Entscheidung der Schuld oder Schuldlosigkeit muBl immer mehr
befreit werden von den Banden des Mechanistischen, sie muf darauf
abgestellt werden, ob im Einzelfall wirklich alles zu erfiillen war, ob sich
der Fihrer auch auf die einzelnen, vielleicht leichten, aber im Zusammen-
wirken doch recht schwierigen Situationen einrichten konnte, ganz un-
abhéingig davon, ob und daf er sie wirklich vorausgesehen hat, und ob
ein anderes Verhalten ihm auch iiberhaupt zuzumuten war (s. o.).
Man wird also in der Regel die Voraussehbarkeit nicht darauf abstellen
diirfen, was nach dem verschwommenen Begriff der sog. allgemeinen
Lebenserfahrung, sondern was nach dem MaBe der von den verschiede-
nen Verkehrsbeteiligten — also auch der anderen — zu fordernden Sorg-
faltspflicht, nach dem Durchschnittsverhalten oder dem iiblichen vor-
ausgesehen zu werden braucht und vorausgesehen werden muf. Man
muf die Norm des Durchschnittsmenschen in Rechnung stellen, nicht
eine Idealfigur, die sogar verkehrsunméglich sein kann, wie oben bereits

Y Vol. Marbe I, 8. 2211, insbesondere S. 20#f.; Kleffel, RAK. 1930, 428, Arztl.
Sachverst.ztg 1936, Nr 17, Z. Med.beamte 1931, Nr 2 und dort zitierte.
* RAK. 1930, 464, dazu Arndt, ebenda. Hellwig, Autorechtl. Rdsch. 1930, H. 7.

Z. 1. d. ges. Gerichtl. Medizin. 20. Bd. 2
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gezeigt ist. Der, der sich nach den Regeln des praktischen Hrfolges
richtet, kann gar nicht die Idealgrundsitze der zudem noch in vielen
Fragen uneinigen Rechtsprechung seinem Verhalten zugrunde legen,
ganz zu schweigen davon, dafl er diese Rechtsprechung ja gar nicht
stindig parat haben kann. Giilde faBdt das weiter in folgende Worte:
» ... wenn man also bei der Voraussehbarkeit das imperativische
Hlement hervorkehrt. Man muBl von den Pflichten des sich verkehrs-
widrig Verhaltenden ausgehen; dann ist es mdglich, zu sagen: gewisse
Verkehrswidrigkeiten sind bei dem derzeitigen Stande der Verkehrsent-
wicklung so gréblich, da man mit ihnen nicht mehr zu rechnen braucht,
wihrend andere diesen Grad der Groblichkeit nicht erreichen, so daff
also mit ihnen gerechnet werden muB?

So wird man bestimmt einen gereohten Ausgleich finden kénnen.
Man kann auch folgende Grenze ziehen?: Ist ein vorschrifts- oder ver-
kehrswidriges Verhalten bereits erkennbar gewesen oder rechizeitig
erkannt worden, waren Kinder, Gebrechliche oder Koptlose in ihrer
Bedeutung als Gefahr bemerkbar, so mufl man sich darauf einstellen.
In allen anderen Fillen ist das beiderseitige Durchschnittsmafl und das
iibliche, das durchschnittlich vermeidbare entscheidend. Ist recht-
zeitig gewarnt und diese Warnung gehért worden, ist man bemerkt
worden usw., kann man fiir plétzliche unsachgemifie Handlungen ande-
rer nicht haften. Da nun ein verkehrswidriges Verhalten oft ein vor-
schriftswidriges, also strafbares Verhalten ist, z. B. das Abspringen von
der StraBenbahn, das Betreten des Fahrdamms bei rotem Licht — das
alles vorhersehbar ist und mit dem man rechnen mufl —, so darf man
auch in diesen Fallen trotzdem nicht den Kraftfahrer belangen, denn er
darf sich, er muB sich darauf verlassen kénnen, daf auch die anderen
sich vorschriftsmifig verhalten. Man kann doch einen Kraftfabrer
nicht dafiir bestrafen, daB ein anderer sich selbst in Gefahr bringt und
sogar durch sein Verhalten noch die anderen gefdhrdet.

Legt man diese Grundséitze und Erwigungen zugrunde, dann bleibt
trotzdem immer noch Raum und Méglichkeit genug zur Bestrafung des
Kraftfahrers fiir verkehrswidriges und unvorschriftsméafiges Fahren
und fiir eine Verletzung seiner Sorgfaltspflicht in Situationen, in denen
er ein bestimmtes Verhalten nur von besonnenen und erfahrenen Men-
schen erwarten kann.

Ebenso schwierig wie die Frage der Sorgfaltspflicht und der Voraus-
sehbarkeit ist die der ,,mangelnden Geistesgegenwart* und der ,,Schreck-
sekunde®. In erster Linie gehdrt sie wohl in das Fachgebiet der Psycho-
techniker, selbstverstandlich muB} aber auch der Richter Klarheit tiber
sie besitzen.

1 Pas Auto 1929, Nr 20/21, 711.
2 Kraner, DAR. 1929, 14.



Schuld oder Schuldlosigkeit bei Verkehrsunfillen. 19

Es ist unméglich, hier auf alle Urteile usw. zu diesem Gebiet auch nur
annihernd einzugehen. Man kénnte Bande fiillen allein mit der Literatur-
angabel. Wie immer man aber auch eingestellt sein mag, zuerst mufl
man sich klar sein, wie iiberhaupt ein Mensch auf ein bestimmtes Hinder-
nis reagiert. Ohne vorerst auf andere Arbeiten einzugehen, will ich mich
bemithen, den Vorgang so suseinanderzuziehen, wie er sich meines
Erachtens abspielt. Auf die nach meiner Ansicht bestehenden Fehler
anderer Autoren werde ich hernach eingehen miissen.

Meines Erachtens 148t sich der Vorgang wie folgt teilen:

1. Eine Erscheinung, ein rauwmausfiillendes Etwas oder auch ein Gerdusch
wird kérperlich gesehen, bemerkt oder empfunden bzw. gehdrt, es iibt einen Reiz
aus (z. B. ein Radfahrer, ein Signal, ein Knall).

2. Dieses korperlich gesehene Etwas oder das Gehorte wird geistig erfafit.
(Man wird sich klar, daB es ein Radfahrer, ein Signal, da ein Reifen geplatzt ist
oder dhnliches.)

3. Das geistig ErfaBte wird geistiz verarbeitet, d. h. der Mensch muf sich
klar werden, welche Moglichkeiten, welche Gefahren dieses Etwas bieten wird oder
kann.

4. Nunmehr wird ein Entschlufl gefaBt, um der erfafiten oder vorlaufig viel-
leicht auch nur als moglich angesehenen Gefahr zu begegnen oder vorzubeugen.

5. Dieser Entschluf wird in die Tat umgesetzt durch kérperliche Bewegungen.

© 6, Dieser EntschluB, der in die Tat umgesetzt ist, wirkt sich aus,

Die Ziffern 1-5 — 2 und 3 konnten vielleicht auch zusammen-
gefalit werden — kann man vielleicht als die psychische Reaktionszeit,
die Ziffern 5 und 6 als die technische Reaktionszeit bezeichnen. Die
Einteilung mag als Theorie bezeichuet werden. Sie ist meines Erachtens
aber doch immer praktisch bedeutsam. Es ist mir vollkommen klar,
daB alle diese Zeiten nicht immer dern Fihrer bewulBt werden oder
werden miissen, dafl manche von ihnen, vielleicht sogar alle sozusagen
in Eins zusammenflieBen. Auch die endgiiltige Lange, die Linge jeder
einzelnen Zeit ist vorliufig unbeachtlich. Der ganze Vorgang kann tat-
séchlich im Einzelfall auch schon vollkommen mechanisiert sein, es
wird oft das Bewuftsein iiber die einzelnen Vorginge fehlen. Und sie
sind doch vorhanden und sie miissen daher berticksichtigh werden.
Mit mangelnder Geistesgegenwart und mit Schreck hat das alles noch
nichts zu tun. Schreck kann mit diesen Zeiten verbunden sein, braucht
es aber nicht zu sein. Es ist daher falsch, rundweg diesen Vorgang
als ,,Schrecksekunde zu bezeichnen, ein Fehler, der hiufig gemacht
wird, daher alles verwirrt und zu Fehlschlissen fithrt. HEs bleibt er-
staunlich, wie derartige Fehler liberhaupt gemacht werden konnen.
Ich kann daher nicht zustimmen, wenn behauptet wird, daB Ostwald,
ein bedeutender Kenner und Autor auf dem Gebiete des Kraftfahr.

* Zum Nachfolgenden wird auf alle im Literaturverzeichnis angefithrten
Autoren kurzerhand verwiesen. Ebenso auf die Kartei.

%
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rechts, mit seinen Ausfiilbrungen iiber die Schrecksekunde® nennens-
werte Klarheit gebracht haben soll. Meines Erachtens ist das Gegen-
teil der Fall. Es ist schon ein Fehler, diese ganze Frage fast nur mit
dem Bremsen zu verkniipfen. (Das ist allerdings sehr anschaulich,
aber zu eng.) Bei jedem Verhalten des Kraftfahrers ist die Reaktions-
zeit von Bedeutung. Ostwald stellt 4 verschiedene Zeiten auf:

1. Behreckzeit. Durch gespannte Aufmerksamkeit fiir den normalen Menschen
vermeidbar.

2. Reaktionszeit.

3. Betatigungszeit.

4. Wirkungszeit. Tatsichliche Wirkungszeit der Bremsen.

} Auch bei gespanntester Aufmerksamkeit unvermeidbar.

Uegen die Zeiten 2—4 ist nichts einzuwenden. Die Zeit zu 1 kann
vorhanden sein, braucht aber nicht vorhanden zu sein. Sie liegt aber
bestimmt erst nach einer anderen Zeit, nimlich dem Bemerken des
Hindernisses (Ziffer 1 meiner Teilung). Fir falsch halte ich auch,
daB sie vermeidbar sein soll. Ich glaube, dafl man einen Schreck nie
vermeiden kann, d. h. natiirlich: es steht nicht in meiner Macht, meinem
Konnen niemals zu erschrecken. Ich brauche zwar nicht zu erschrecken,
ich kann aber die Moglichkeit eines Schrecks nie ausschlieBfen. Im
{ibrigen braucht der Schreck -- wie nach Ostwald — auch gar nicht
an erster Stelle zu stehen, sondern kann zu jeder Zeit auftreten, er
kann sich auch wiederholen.

Wenn nun Liese die Zeiten zu 2 und 3 als die ,,eigentliche Schreck-
sekunde” bezeichnet, so ist das ebenfalls falsch. Man kann {iberhaupt
nicht von einer Schrecksekunde sprechen als stets beim Reagieren
notwendig vorhandener Zeit. Von der Schrecksekunde kann man immer
nur sprechen, wenn wirklich ein Schreck vorhanden ist! Deswegen
sind auch die Ausfithrungen von Schifferer?, die sich auf die gleichen
Versuche beziehen, von denen Liese spricht — némlich wihrend der
30-Tage-Fahrt auf dem Nirburg-Ring —, teilweise unzutreffend, weil
die der Priifung unterzogenen Fahrer ja ganz genau gewult haben,
daB, wann und wo mit ihnen die Priifung vorgenommen wird. Das
erkennt Schifferer iibrigens selbst an. Im allgemeinen sind aber seine
Ausfithrungen zutreffend, klar und deutlich. Vermutlich meint er auch
wohl, dal man jedem Fahrer Reaktionszeiten zubilligen mufl. Wenig-
stens muB das aus dem iibrigen Inhalt seines Aufsatzes entnommen
werden. Will er aber eine Schrecksekunde (Schreck im wahren Sinne)
zubilligen, so wire das, wie bereits betont, unzutreffend. Das gleiche
gilt fiir Liese und fiir all die anderen Autoren und Urteile, soweit sie
immer nur von ,,Schrecksekunde® sprechen. Ganz zutreffend ist es
vielleicht auch nicht, wenn man die ,,Schrecksekunde® als Teil der

1 Vgl. Liese, Verkehrs-Warte 1932, TL. 3.
2 RdK. 1932, 13.
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Reaktionsfrist bezeichnet. Klarer ist wobl zu sagen: der Schreck ver-
lingert die Reaktionszeit, da er zuerst das Reagieren ausschlieft. Wie
dem aber auch sei: auf keinem Fall darf man die Schreckzeit mit der
Reaktionszeit gleich setzen oder gar verwechseln. Marbe bezeichnet
die Schreckzeit ebenso wie die Einstellungs- bzw. Uberraschungszeit
als Bestandteile der Reaktionszeit. Aus den gleichen Griinden wie bei
Liese (und evtl. auch bezjiglich Zimmermann?) sind auch zum mindesten
miBverstindlich die Ausfithrungen von Springer?, Schmich® und viele
andere, weil auch sie die Schrecksekunde als stets gegeben ansehen.
Es mufl immer wieder darauf hingewiesen werden, dafi von einer Schreck-
sekunde nur dann gesprochen werden kann, wenn wirklich ein Schreck
vorliegt. Es ist tatsichlich erstaunlich, wie oft und in wie groBem
MaBle das immer verkannt wird.

DaBl Reaktionszeiten zugebilligt werden miissen, ist nun wohl schon
allgemeine Ansicht?. Jede Bewegung, jeder Entschlul erfordert immer
eine bestimmte Zeit. Und eine Zeit mit Wert gleich Null gibt es nicht5.
Natiirlich erinnere ich daran noch einmal, daf im Einzelfalle alle von
mir gegebenen Zeiten 1—5 zu einer allein meBlbaren Zeit zusammen-
flieBen koénnen. Dafl Reaktionszeiten vorhanden sind und daher auch
zugebilligt werden miissen, ist so klar wie das Amen in der Kirche.
Selbst eine Maschine mufl sich umstellen bei verinderten Arbeits-
vorgéngen. Hs gibt kein Ding, dafl sofort aus der Vorwirtsbewegung
in die Riickwirtsbewegung, von der Bewegung zum sofortigen Halten
gelangen kann. :

DaB alle Zeiten tatsichlich vorhanden sind, darf also nie vergessen
werden, es kommt im Einzelfall nur darauf an, wie lang sie sind, und
das hingt vom einzelnen Menschen ab. Der eine reagiert schneller,
der andere langsamer. Zu beachten ist weiter dabei, daB die Zeiten
verlangert werden, je 6fters der Fahrer einen neuen EntschluBl fassen,
sich neu umstellen mufl (Umstellungszeit) usw. Auch die Einstellung
auf ein bestimmtes geschenes oder erwartetes Hindernis verlangert einen
neuen Entschluf bzw. die dazu erforderlichen Zeiten. Die Aufnahme-
zeit (Ziffer 2 meiner Einteilung) ist verschieden nach den aufzunehmen-
den Gegensténden, verschieden nach der Beleuchtung oder anderen
Stérungen. Die Zeiten werden beeinfluBt durch Temperatur, durch
Ermiidung, durch Alkoholgenuf usw. usw. Das Verhalten von Dritten
iibt seine Wirkung aus, eine Uberraschung, die aber nicht Schreck zu
sein braucht oder hichstens — allerdings auch falsch — als , kleiner

t RAK. 1931, 150.

? Verkehrs-Warte 1931, H. 10.

3 Verkehrs-Warte 1932, H. 1.

* Vgl. Kartei ,,Schrecksekunde, (eistesgegenwart, Vorhersehbarkeit®.
5 Arpe, RAK. 31, 155,
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Schreck’* bezeichnet werden kann, spielt eine Rolle. Kurz, eine Unzahl
von Umsténden, auf die auch nicht néher eingegangen werden kann.
Wesentlich ist meines Erachtens auch die Geschwindigkeii: des Wagens,
Hier wechseln die sogenannten Reize schneller, die Aufmerksamkeit ist
viel mehr auf die Geschwindigkeit selbst, auf die Steuerung oder auf
die Strafle eingestellt, als auf andere Hindernisse. Es ist daher falsch,
wenn Rothenburg und Fischer der Geschwindigkeit keine Bedeutung
zumessen wollen’. Das hat meines Erachtens auch Lubrich? letzthin
iiberzeugend nachgewiesen.

Es kommt auch darauf an, ob es sich um optische oder akustische
Hindernisse oder Reize handelt, von denen die letzteren wohl viel
schueller erfafit werden. ,,Sehen® und ,,sehen® ist etwas ganz anderes.
Einmal ist es nur ein Reiz auf das Auge, ohne dafl man tiberhaupt
erfal3t hat, um was es sich handelt. Man sieht ohne zu denken, ohne
sich klar zu sein. Zum anderen ist das ,,Sehen* das Wahrnehmen und
das gleichzeitige Erfassen, die Wiirdigung des Reizes.

Und endlich spielt beim Reagieren auch das Moment der Furcht,
ja der Sorgfalt eine Rolle. Man will nicht alle Bremsen durchreiflen,
weil man es fiir falsch hilt, weil man sich davor fiirchtet. Der gesamte
Vorgang verlingert sich dadurch also. Die praktische Ausfithrung der
Entschliisse wird verzégert, und man handelt oft richtig damit.

Was nun die ,,mangelnde Geistesgegenwart® selbst anbelangt, so
kann man meines Erachtens nicht allgemein, sondern nur in bezug auf
den Einzelfall davon sprechen. Sie hat auch nichts mit Schreck zu
tun. Mangelnde Geistesgegenwart ist fiir mich ein Mangel im oder
beim notwendigen, zur Vermeidung eines Unfalles oder zur Bewiltigung
eines Hindernisses erforderlichen Reagieren im Einzelfall. Geistes-
gegenwart heiBt: das richtige tun in angemessener (1) Zeit®. Die man-
gelnde Geistesgegenwart gehort nicht zum allgemeinen Reaktions-
verméogen. Zeigt sich hier ein Mangel, so mufl man von geistiger Trég-
heit, Schwerfalligkeit, von einer ,langen Leitung® sprechen. HKs ist
daher wohl falsch, rundweg von einem Menschen mit ,,mangelnder
Geistesgegenwart‘‘ zu sprechen. Sie kann allerdings 6fters oder seltener
eintreten. Bei geistig schwerfilligen Personen wird sich natiirlich fast
immer auch ein Mangel an Geistesgegenwart geltend machen — er
handelt wohl richtig, aber in unangemessener, zu langer Zeit —, aber
auch geistig behende und bewegliche Personen kénnen gelegentlich
diesem Mangel unterliegen?. Das kann auf die verschiedensten Ursachen

1 RAK. 1930, 15 u. 437.

? RAK. 1932, 191.

3 Vielleicht ist der Vergleich mit ,,Schlagfertigkeit’ angebracht.

* Natiirlich konnen korperhch schwerfallige Personen geistig auflerordentlich

beweglich, geistesgegenwartig sein, Sie gleichen bzw. konnen ausgleichen korper-
liche Miangel durch geistige Beweglichkeit.
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zuriickzufiihren sein, ihrer Moglichkeiten gibt es viele. Alles in allem ge-
nommen ist daher der Mangel an Geistesgegenwart allein fiir sich kein Ver-
schulden. Nur dann, wenn man sich dieses etwa hiufiger auftretenden
Mangels bewuBt ist und man sich trotzdem in — nur bei behender geistiger
Regsamkeit zu meisternde — Gefahrsituationen begibt, denen man
alsdann wegen dieses Mangels nicht gewachsen ist. Man kann einem
Menschen aber nicht gebieten, immer geistesgegenwirtig zu sein, genau
wie man ihm nicht verbieten kann, sich zu erschrecken. Man kann von
ihm nur Aufmerksamkeit, Vorsichtigkeit, kurzum Sorgfalt verlangen.

Der Mangel an Geistesgegenwart wird wohl auch immer nur be-
deutsam bei plotzlichen Hindernissen, auch ohne dal etwa ein Schreck
damit verbunden ist. Hs ist daher auch nicht richtig zu behaupten,
dafB ein Mangel an Geistesgegenwart vor StraBenkreuzungen oder auf
Strafien mit lebhaftem Verkehr nicht zugute gehalten werden kannt.
Auch hier ist natiirlich gelegentlich ein Mangel, auch schuldlos, még-
lich, weil auch hier unerwartete plstzliche Hindernisse auftreten kénnen,
die nicht vorhersehbar waren, und man sich auf alles nicht einstellen
kann. Vielleicht ist diese Ansicht vor allem eine Sache des Gefiihls,
aber unseres Erachtens ist es so. Wollte man dieser Ansicht nicht sein,
so muBl man von dem Menschen eine Arbeit vergleichbar der einer
vollendeten Maschine verlangen, und das kann man nicht. Alle der-
artigen Urteile legen wieder die logische Norm oder eine Idealforderung
zugrunde, vergessen aber, daf der Mensch nicht immer nach diesen
leben kann. Oft verstehen sie auch nur den Mangel an Aufmerksam-
keit, an Vorsicht und Sorgfalt, sprechen aber filschlicherweise von
Geistesgegenwart. Oft verwechseln sie auch die Reaktionszeiten damit.
Sie vergessen, daf die Lénge der Reaktionszeit nicht dasselbe wie
Mangel an Geistesgegenwart ist, sondern nur eine Folge des Mangels.

Auch das mul} gentigen. - Die Andeutungen kénnen aber eine Aus-
spraghe wohl hinreichend vorbereiten.

Mit dem ,,Mangel an Geistesgegenwart* darf man aber auch nicht
den Begriff der Voraussehbarkeit verwechseln. Trotz moglichen und
auch tatsichlichen Vorhersehens kann doch einmal die Geistesgegenwart
aus irgendwelchen, auch nicht schuldhaft verursachten Griinden mangeln.

Was nun die sogenannte ,,Schrecksekunde noch im besonderen
anbelangt, so wird mit ihr oft geradezu grober Unfug getrieben. DaB
man von ihr nur immer sprechen kann, wenn ein Schreck wirklich
vorliegt bzw. vorgelegen hat, ist bereits wiederholt hervorgehoben.
Ebenso, dal gewshnlich die Reaktionszeit damit gemeint wird2, Meines

L RAK. 1930, 449; Miller zu § 7, 274; RAK. 1929, 248, dazu Hegener ebenda.
? Diese Verwechslung findet sich neuerdings in der im Erfolg wohl zutreffen-
den Arbeit von Lossagk und den Ausfithrungen Hellwigs zu dieser Arbeit (DAR.
1932, 131ff.; Tndustrielle Psychotechnik 1932, H. 1). Marbe I, 8.61, weist
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Krachtens ist es auch falsch, den Schreck und damit die sogenannte
Schrecksekunde nur zuzubilligen, wenn es sich um ein unvorherseh-
bares Hindernis handelt. Selbst ein vorhergesehenes Hindernis kann
doch einmal erschrecken. Ausschlaggebend zur Bestrafung ist nur, ob
man sich fahrlissig oder gar vorsitzlich in die Schrecksituation ge-
bracht hat. Genau so, wie wir uns z. B. in einer Menschenansammlung,
in der wir uns befinden, die uns also vollkommen bewuBt geworden
ist, dariiber erschrecken kénnen, dall ein anderer uns auf den FulB tritt
— etwas vorhersehbares, evtl. auch vorhergesehenes —, genau so gut
kann man sich auch einmal auf der Strafe als Kraftfahrer durch ein
ganz geringfligiges Ereignis erschrecken, trotzdem man mit gréfiter
Aufmerksamkeit gefahren ist. Wegen Schrecks allein kann also nie
bestraft werden; deswegen ist es auch falsch, einen Schreck vor Strafen-
kreuzungen nicht zugute zu halten. Man denke auch an den Krieg.
Wir wuiten alle, daB jederzeit ein Schufl losgehen kann, jederzeit in
unserer Nahe eine Granate einschlagen konnte, wir waren darauf vor-
bereitet, wir haben damit gerechnet und doch haben wir uns erschreckt.
Natiirlich wird dieser Schreck vielleicht geringer gewesen sein, als wenn
plotzlich in jetziger Zeit in unserer ruhigen Strafie ein Schufl losgeht,
aber der Schreck war doch vorhanden.

Was nun Wirkung und Lange des Schrecks anbelangt, so kann man
auch allgemeingiiltige Regeln nicht zugrunde legen. Es kommt auf
die Konstitution des einzelnen Menschen an sowie auf die Grofle, die
Plotuzlichkeit und die Vorherrschbarkeit des erschreckenden Ereignisses,
also kurz auf die Situation. Ein Mensch erschrickt weniger, der andere
mehr., Der eine iiberwindet den Schreck schneller, der andere erleidet
geradezu eine Lahmung!, einen Nervenshock von mehr oder minder
langer Dauer. Zweifelhaft auch immer, ob es Menschen gibt, die iiber-
haupt nicht erschrecken. Sehr zweifelhaft auch, ob man sich darauf
trainieren kann, nicht zu erschrecken, genau so zweifelhaft, ob man
sich dazu erziehen kann, einen Schreck schneller zu iiberwinden. Kurz-
um, soviel Fragen, soviel Zweifel; ein Beweis, wie schwierig dieses
iibrigens gleichfalls auf diese Verwechslung hin. Soweit in dem Gutachten und
den Ausfithrungen von Hellwig iibrigens auch von Blendung, Blendschatten usw.
gesprochen wird, ist das meines Erachtens ebenfalls unzutreffend. Eine Blendung
lag iiberhaupt nicht vor. Diese setat eine Uberstrahlung im Auge und als Erfolg
eine Funktionsuntiichtig- wie anch -unfihigkeit voraus. Es handelte sich vielmehr
nur um eine Schirmwirkung (Lichtschirm, Lichtschatten), die ein Hindurchsehen
verhinderte. Das Auge hat nicht hindurchblicken konnen, ist aber nicht etwa
geblendet gewesen. Von einer besonderen ,,Klarheit* des Gutachtens wird man
also kaum sprechen kénnen.

1 Vgl. Aen.II, 774 u. III, 48, wo Aeneas sein Entsetzen iber den Anblick
der Schatten der Créusa und des Polydorus schildert: Obstipui steteruntque

ocmae et vox faucibus haesit. (Ich war starr, und mir striubt’ sich das Haar und
die Stimme versagte.)
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QGebiet ist. Ein Beweis dafiir, dal man nicht einfach erkliren kann,
- dafl dem Angeklagten eine Schrecksekunde nicht zugebilligt werden
kénne.

Grundfalsch, von einer Schrecksekunde = 1 Sekunde zu sprechen.
Bei dem einen Menschen ist der Schreck vielleicht schon nach '/, Zeit-
sekunde, bei dem anderen erst nach 2, 3, unter Umsténden gar nicht
iiberwunden. Man kann auch nicht von einem ,,hormalen Schreck®
sprechen, genau sowenig wie von einer normalen Schrecksekunde oder
»-objektiven und subjektiven Schrecksekunde®. Es gibt keine normale
Schrecksekunde, héchstens Ahnlichkeiten, Angleichungen. Genau so
irrig wie die Ansicht, daf jedem Kraftfahrer eine Schrecksekunde zu-
gebilligt werden muB.

Unter der normalen Schrecksekunde werden oft gewiB die Reak-
tionszeiten gemeint, aber trotzdem bleibt es doch erstaunlich, daB viele,
von denen man eine bessere Kenntnis erwarten darf, die sie bestimmt
auch haben, doch dieser falschen Ausdrucksweise sich bedienen.

Wie gefihrlich es unter Umstdnden auch ist, sich mit Fragen zu
befassen, die dieses Gebiet beriihren, miissen einige Beispiele beweisen.
Sie lassen sich leider nicht vermeiden:

So behauptete ein Gutachter, daB eine groBe Schreckwirkung ein-
gesetzt haben muf, daf das Verhalten der anderen nicht vorhersehbar
war, daB also der Angeklagten Schrecksekunde und Reaktionszeit
zugebilligt werden muf. Dieser technische Sachverstindige hat aber
nicht festgestellt, daB tatsichlich ein Schreck vorhanden war, und er
vergifit offenbar, dafl eine Reaktionszeit immer vorhanden ist, und der
Schreck nur eine Verlingerung der Zeiten bedeutet bzw. das Reagieren
vollig ausschlieBt. Er fahrt fort, daB der Unfall durch Betdtigung der
Bremsen vermeidbar war, vergiBt aber wieder, daB er ja selbst einen
Schreck fiir moglich gehalten hat. Er stellt weiter fest, daB der Fahrer
keine AbwehrmafBnahme getroffen hat, beantwortet aber nicht die
weitere notwendige Frage, ob er dazu tberhaupt in der Lage war.
Er billigt der Angeklagten eine Schrecksekunde = 1 Sekunde zu,
das macht bei 6—8 h/klm 2 m, berechnet aber weiter, daf ihr von dem
Ort, wo der Schreck stattfand, trotzdem noch 4—6 m zur Verfiigung
standen, Zeit genug, um den gut bremsenden Wagen zum Halten zu
bringen. ,,Dal sie iiberhaupt nicht reagiert hat, ist ihr Fehler.
Warum dies nicht ursichlich sein soll, ist mir schleierhaft.®

Ein weiterer Gutachter in dem gleichen Verfahren schreibt ebenfalls
wortlich: ,,Es ist nicht unwahrscheinlich, daB sie infolge der Schreck-
wirkung Gas gegeben hat. Sie muBite aber spitestens beim Uber-
fahren der Bordschwelle die Gefahrlichkeit der Lage iibersehen und
bremsen. Sie hitte dann ... Soviel Worte, soviel Fehler bei beiden
Gutachtern.
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Und auf Grund dieser Gutachten wurde das bereits zu Recht ein-
gestellte Verfabhren von der Staatsanwaltschaft wieder aufgenommen
und durch 2 Instanzen getrieben!!

In einem anderen Verfahren' findet sich im Gutachten folgende
Feststellung: ,,Es gibt keine Entschuldigung fiir ein Nichtbremsen.
Bei jedem Gefahrenmoment werde auch der sicherste Kraftwagenfithrer
einen Schreck bekommen; das entbinde ihn aber nicht von seiner
Verpflichtung, sofort zu bremsen. Unter Berficksichtigung der vom
Angeklagten selbst angegebenen Geschwindigkeit hétte er bei Anwen-
dung einer normalen Schrecksekunde seinen Wagen noch vor dem Baum
zum Stehen bringen miissen.”

Ja, selbst das Gericht und die Staatsanwaltschaft ersuchte um ein
Gutachten ,,unter Berlicksichtigung der normalen (objektiven, nicht
subjektiv auf den Angeklagten abgestellten) Schrecksekunde®.

Auch hier soviel Worte, soviel Fehler. Was heilit ,,normale® Schreck-
sekunde, was ,,objektiv: und ,,subjektivi‘? Das ist nun eine vollige
Verkennung der Probleme. Leppmann hat sehr richtig bemerkt, daB
es keine ,,DIN-Schrecksekunde‘* gibt. Es gibt auch keine objektive oder
subjektive, es gibt auch keine ,,Schrecksekunde’ bei jedem Menschen.
Bs gibt zuerst nur einen Schreck, und der ist immer ,subjektiv®’, es
gibt nur eine Schreckzeit, und die ist immer verschieden. Man darf sich
wohl darauf beschrinken, allen Beteiligten statt jeder weiteren Kritik als
Ausdruck aufrichtigsten Bedauerns im Geiste die Hand zu driicken.

Auf die weiblichen Fithrer im besonderen kann nicht mehr ein-
gegangen werden?, Nur so viel sei gesagt, dafl auBer all dem Angefiihrten
bei ihnen auf jeden Fall auch noch die zeitigen Indispositionen beriick-
sichtigt werden miissen. Alles in allem zeigen wohl die Ausfiihrungen
die ungeheuren Schwierigkeiten, die bei Verkehrsunféillen, wenn auch
nicht auftreten miissen, so doch aber auftreten kionnen. Sie zeigen aber
auch, wie tief man sich gelegentlich in die Materie und in die Entschei-
dung nach Schuld oder Schuldlosigkeit vertiefen mufl. Der Marquis von
Posa wiirde sagen: ,,Schade, dafl Menschen nur, nicht Wesen hoherer
Art am Steuer unserer Wagen sitzen. Die Ausfithrungen zeigen aber
auch: ,,Du bist nicht das, was du zu sein scheinst, du bist bloB eine Ein-
bildung** (Epiktet). Sie zeigen ferner auch, daf wir die Dinge nicht nach
dem erkennen, was sie an sich sein mégen, sondern bloB} wie sie erscheinen
(Schopenhauer-Demokritos). Also Wahrheiten, die schon in altester Zeit
erkannt worden sind. Als Lehre gilt aber auch das alte Sprichwort:

,,Drei Dinge machen einen guten Meister: Wissen, Kénnen und
Wollen.“

1 Autorechtl. Rdsch. 1930, Nr 4. ]
2 Vgl Arndt, RAK. 1930, 458; Marbe I, 8. 26; Sdandor, a.a. 0.; Wille, RAK. 1930,
433; Plaas, RAK. 1931, 151; Diisseldorf, RAK. 1929, 387; Steffan, RAK. 1931, 289.
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Der Mangel des Wollens ist immer straftbar, der des Wissens (um
Kenntnisse und Fahigkeiten) kann strafbar sein, der des Kdnnens ist
nie strafbar.

Das Referat wire aber unvollstindig, wollte man nicht noch kurz
auf das Verfahren selbst eingehen. Denn nur vor Gericht entscheidet
sich die Frage nach Schuld oder Schuldlosigkeit, nach Freiheit oder
Bagno.

Vor allem darf man nicht die Bedeutung der Verkebrsunfille selbst,
damit auch die der richterlichen Téatigkeit und die' Bedeutung der Sach-
verstandigen in Verkehrsunfallsachen diberschdizen. Es gibt auf anderen
Gebieten vielleicht noch viel schwierigere, viel diffizilere Fragen, die
gegeniiber den Verkehrsunfallsachen eine bedeutend groBiere Miihe
und Arbeit und ein bedeutend groBeres Wissen erfordern. Aber trotzdem
wird man die Verkehrsunfallsachen auch nicht geringschéitzen diirfen.
Auch hier spielt nicht nur die Strafe, sondern auch das Vermégen der
Beteiligten, die ganze wirtschaftliche Existenz eine grofe Rolle. Aber
man kann sich des Eindruckes nicht erwehren, dafl oft in den Ver-
kehrsunfallsachen mebr gesucht und mehr in sie hineingetragen wird,
als tatsiehlich in ihnen enthalten ist und tatsichlich erforderlich ist.
Durch derartige Ubertreibungen schadet man der Sache nur. Es ist
wirklich nicht erforderlich, dafl die Parteien oder der Angeklagte aber
auch in jeder Sache mit mehreren Sachverstindigen usw. aunftreten.
Auch der Mediziner, der Psychotechniker usw. ist wirklich nicht immer
erforderlich. Das hat oft nur den Erfolg, daB in den groBen und wirk-
lich bedeutenden-Sachen die Hinzuziehung von Sachverstindigen tat-
sichlich geradezu ,,vergessen wird oder aus einer gewissen wohl durch-
aus verstdndlichen Scheu der Richter unterbleibt.

Die Hauptschwierigkeiten der Verhandlungen sind bekannt!: Die
Feststellung des objektiven Tatbestandes, der sich ja nicht theater-
mifig, sondern in der Regel mit groBer Plstzlichkeit entwickelt, der
Mangel der Zeugenaussagen (Voreingenommenheit, Interesse am Aus-
gang des Verfahrens), die Linge der Zeit zwischen Unfall und Ver-
handlung, die Mingel des Vorverfahrens usw. Soweit Mangel an tech-
nischem Versténdnis bislang noch herrschte, ist dieser zum Teil durch
die bekannten Autokurse behoben worden, wobei aber auch immer zu
bedenken ist, daBl damit der Richter noch nicht der Weisheit letzten
SchluB} erfaflt hat®. Selbst wir, die wir taglich am Steuer unseres Wagens
sitzen, miissen noch oft bedauerliche Méngel unseres Wissens feststellen

1 Vgl. Kleffel, Die richterliche Beweiswiirdigung in Automobilstrafsachen.
Autorechtl. Rdsch. 1929, H. 5/6, 7/8.

> Uber die Frage der Ausbildung der Richter im Kraftfahren, ihre Vorteile
und Nachteile, vgl. Kleffel, Autorechtl. Rdsch. 1930, H. 12: ,,Der Verkehrsunfall-
prozel* und Eger, Z. f. Eisenbahn- u. Verkehrsrecht 50, 233: ,,Zur Frage der Re-
form des Verkehrsunfallprozesses®.
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und darum der technischen Sachverstindigen dringend bediirfen
kénnen. Aber trotzdem sind viele Urteile gegeniiber den Gerichten
zu hart. Sie vergessen, daf} alle Richter mit heiflem Bemithen um ihre
Objektivitat, um ein richtiges Urteil gerungen haben. Sie vergessen,
dafl nach dem heutigen Stande der Vorbildung, der Ausbildung und
auch der Wissenschaft die Rechtsprechung im grofen und ganzen
ihre Aufgabe erfillt. Natiirlich kann es noch besser werden, darum
bemiihen sich ja auch die Richter selbst und ebenso die Justizverwal-
tungen; aber von heute auf morgen 148t sich das nicht dndern. Auch
hier muBl das Beharrungsgesetz der grofien Masse beriicksichtigt wer-
den. Man kann doch auch nicht den ganzen Betrieb, die ganze Ein-
stellung mit einem Schlage éndern, alles tiber den Haufen werfen.
Nicht zu vergessen: die wirklich kirgliche Besoldung, die den meisten
Richtern eine Weiterbildung — von dem Besitz eines eigenen Wagens
ganz zu schweigen — unméglich macht. Also auch die Kritiker mogen
Verstdndnis zeigen.

Hinzu kommt sehr oft vor allem auch die Hinstellung der Laien-
richter. Der Gedanke der Siihne, der Vergeltung, der sehr oft die
Entscheidung der Schuldfrage beeinflufft. Menschlich versténdlich,
aber falsch. DaB hier die Berufsrichter ihren Einfluf} geltend machen
und die Laienrichter entsprechend aufkliren, ist selbstverstdndlich,
aber zu einer bestimmten Entscheidung kénnen sie sie nicht zwingen.

Was die Sachverstindigen anbelangt, so sind sie bestimmt natiir-
lich oft von ausschlaggebender Bedeutung!. Aber auch hier hiite man
sich vor Ubertreibungen, Sachverstindige sind nicht immer erforder-
lich, das Kardinalproblem sind sie auf keinen Fall. Sie verwirren,
wenn sie sich mit Fragen beschiftigen, von denen sie wohl annehmen,
daB sie sie verstehen, von denen sie aber tatsichlich nichts verstehen?.
Man braucht ja nur auf die ,,Schrecksekunde” zu verweisen. Auch
allzu feine Berechnungen konnen oft nur schaden. Die Gefahren dieser
Millimeter- oder iibermathematischen Gutachten, die oft nach Formeln
im luftleeren Raum gewonnen sind, liegen doch auf der Hand. Der
Schein einer Gelehrsamkeit soll zudem oft die wesentlichen Punkte
verdecken. Der Richter folgt dem Gutachten vielleicht, teils weil er
iiberzeugt ist, teils weil er es nicht versteht (es aber nicht zeigen will),
teils lehnt er sie deswegen ab, ein anderer bittet, iiberhaupt ihn damit
zu verschonen. Die Gutachten seien darum klar, damit der Richter
ohne Miihe werten kann, nicht aber die Sachverstindigen zu zéhlen
braucht, Die Gutachten kénnen doch niemals auch die realen Korrek-
turen analysieren, die das praktische Leben mit sich bringt, z. B. den

1 Vgl. hjerzu u. a. Karsen, RAK. 1930, 437, v. Miaskowski u. Hartwig, Auto-
rechtl. Rdsch. 19360, H. 3.
? RG. HRR. 1932, Nr 1181.
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Verschleil, die Deformation der Bereifung, den Zustand des Wagens usw.
Schlieflich hat auch keine Fabrik, schon aus Wettbewerbsgriinden,
ein Interesse daran, festgestellt zu sehen, daf gerade ein Wagen ihres
Fabrikats z. B. einen schlechteren Bremsweg als ein anderer gehabt
hat. Die Sachverstindigenvereinigungen haben alle diese Mingel ja
auch selbst erkannt und sorgen von sich aus fir die erforderliche Auf-
klairung und fiir die mdglichste Gewdhr hervorragender Mitglieder
ihres Standes. :

Und schlieBllich spielt noch die Frage der arztlichen Untersuchungen,
der Ausbildung der Fahrer pp. selbst eine groBie Rolle, ebenso wie die
Entziehung des Fihrerscheins. Alles Fragen, die heute unberiick-
sichtigt bleiben miissen.

Es mag kithn sein, aber ich wage es zu behaupten, da8 der Richter
immer dann zu einem Freispruch kommen muf, wenn er auf Berech-
nungen nach Millimetern, auch Zentimetern, nach Sekunden oder
gar Bruchteilen von ihnen angewiesen ist oder diese Berechnung auf
Grund der Gutachten nicht rundweg ablehnen kann. Wie kann man
einen Kraftfahrer verurteilen, dessen Schuld man nur mit diesen Be-
rechnungen nachweisen kann oder nachweisen zu kénnen glaubt ? Der
ungliickliche Angeklagte hat doch all diese Tabellen, MeBstibe, Zir-
kel usw. weder vor noch wihrend des Unfalls gehabt, er konnte all diese
Berechnungen nicht anstellen, soll aber mit ihnen ins Gefingnis wan-
dern. Aus Beschédigungen und Spuren mag man zutreffende Riick-
schliisse zieben kénnen, aus mathematischen Berechnungen kaum, die
ja auch niemals den seelischen und kérperlichen Zustand beriicksichtigen
kénnen. Man kann also in der Regel nur das zugunsten oder zuungun-
sten eines Angeklagten verwerten, was ihm selbst bei dem Unfall irgend-
wie bewulit geworden ist oder hitte bewuBt sein kénnen oder miissen.

Auch hier wieder:

»Leicht beieinander wohnen die Gedanken,
doch hart im Raume stoBen sich die Sachen.

Auch muBten die Ausfihrungen trotz ihrer Lénge immer noch
liickenhaft bleiben. Sie werden aber vielleicht auch dazu beitragen
kénnen, einen Ausgleich in gerechter Lésung zu finden zwischen dem
Bediirfnis der Allgemeinheit nach Sicherung und Schutz und den
Rechten der Fithrer von Verkehrsmitteln.

Alle Beteiligten, Angeklagte oder Beklagte, Richter, Staatsanwilte,
Verteidiger und Sachverstindige mogen sich hiiten, den Finzelfall
an ein vorher zusammengezimmertes Marterkreuz allgemeiner Theorien
und vor allem gesammelter Prijudizien zu schlagen.
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Ablkiirzungen und Literaturverzeichnis.
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