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Aus- und Einblicke in das Zusammenspiel von Technik und Recht

Der Einsatz von computergestiitzten Systemen zur Regelung und Steuerung des
StraBenverkehrs weitet sich rasch aus, ebenso wie der Einsatz technischer Anwen-
dungen zur automatischen Beeinflussung des Fahrzeugs oder der Uberwachung des
Lenkers. Die technischen Innovationen stellen Gesetzgebung und Rsp vor sténdig
neue Herausforderungen, zumal bei der Schaffung der neuen technischen Voraus-
setzungen die rechtlichen Rahmenbedingungen nicht im Vordergrund standen. Die-
ser Beitrag soll eine tour d'horizon tiber die mit unterschiedlichen verkehrstelemati-
schen Applikationen verbundenen rechtlichen Fragestellungen bieten.
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A. Verkehrstelematik: Neue technische
Anwendungen als Herausforderung flir das
Recht

Zwei mafgebliche Krifte treiben die elektronische
Aufristung im StraBenverkehr voran: Einerseits hat
die Autoindustrie — in ihrem Streben nach immer
neuen Applikationen — moderne Kraftfahrzeuge mit ei-
ner Vielzahl elektronischer Hilfen ausgeriistet, die den
Fahrer beim Lenken des Kfz unterstiitzen sollen (vgl
zB Navigationssysteme, Warner, Sensoren, die den Len-

ker auf ein Abkommen von der Fahrbahn aufmerksam
machen sollen). Andererseits hat die EU Programme
ins Leben gerufen, um den Strafienverkehr durch tech-
nische Mainahmen sicherer und zugleich schneller zu
machen (Intelligente Transport Systems der ,,General-
direktion fiir Energie und Transport®). Diese Mafinah-.
men verbinden sich mit #hnlichen Bestrebungen der
Straenerhalter hochrangiger Strafennetze.

Die technischen Entwicklungen werden regelmifig
ohne Riicksichtnahme auf die bestehenden Gesetze
umgesetzt, zeigen somit Regelungsdefizite auf und stel-
len damit Staat und Gesellschaft vor neue Herausforde-
rungen. Unterschiedliche Systeme sind erst in die be-
stehenden rechtlichen Regelungen einzupassen; bei an-
deren Anwendungen ist dieser Prozess bereits in
Gang.?

B. Verkehrsleitsysteme

1. Alilgemein

Ein wesentlicher Teil verkehrstelematischer Einrichtun-
gen ist die Verkehrssteuerung und Verkehrsregelung
mittels ,dynamischer ~ also auf die jeweiligen Ver-
kehrsumstinde reagierender — Anzeigetafeln. Dabei
wird der Verkehr einerseits durch Verordnungen gere-
gelt, die von einem elektronischen System automatisch
angezeigt werden. Andererseits wird auf verkehrswich-
tige Umstdnde mittels sonstiger Hinweistafeln verwie-
sen bzw vor Gefahren mittels aktueller, sensorgesteuer-
ter Gefahrenzeichen gewarnt. Gedacht ist bei ersterem
etwa an Umstiegsmoglichkeiten auf den &6ff Verkehr
oder auf Stauungen, bei letzterem auch auf Gefihrdun-
gen wie Glatteisbildung,

1) Dr. Herwig Hauenschild und Dr. Konrad Lachmayer warcn Projekt-
mitarbeiter eines vom BMVIT im Rahmen von 2 (sIntelligente Infra-
struktur ~ 1. Ausschreibung®) beauftragten Projekts namens REGI-
NA: ,Rechtliche Grundlagen Intelligenter Infrastruktur. Teile dieses
Beitrags beruhen-auf einem Vortrag beider Autoren im Rahmen
des Arbeitsausschusses Verkehrsrecht der Osterreichischen Ver-
kehrswissenschaftiichen Gesellschaft, Leitung: 0. Univ.-Prof. Dr. Ha-
rald Stolzlechner, am 24, 0, 2004.

2} Vgl Bouska, Telematik im Verkehr, DAR 1995, 353-356.
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2. Zulassigkeit der Anbringung von
Gefahren- und Hinweiszeichen sowie
Ankindigungen

Gefahren- und Hinweiszeichen sowie Ankiindigungen

sind dabei rechtlich wenig problematisch. Gefahrenzei-

chen driicken gem § 49 Abs'1 StVO keine Verordnung
aus.” Sie 6sen jedenfalls auch nicht eine Handlungsver-
pflichtung des Lenkers aus. Der Lenker eines Fahrzeugs
hat lediglich eine zusatzliche Informationsquelle, um
seine Fahrgeschwindigkeit den Umstinden entspre-
chend anzupassen.? Ebenso driicken Hinweiszeichen
gem § 53 StVO und Ankiindigungen gem § 84 StVO
keine Verordnung aus. Sie weisen blof auf verkehrs-
wichtige oder sonstige Umstinde hin und sind daher
vom Straflenerhalter oder Besitzer der Tafel ohne be-
hordliche Anordnung aufzustellen. Stellt also der Stra-

Benerhalter Gefahren- oder Hinweiszeichen auf, so be-

darf er dafiir keiner Verordnung® und hat lediglich zu

beachten, dass er durch derartige autornationsgestiitzte

Signale® bzw Anbringungsvorrichtungen” keine zu-

sitzliche Gefdhrdung des StraRenverkehrs herbeifiihrt.

Verstofen Ankiindigungen gegen die Bestimmungen

des § 84 StVO, so ist deren Entfernung durch die Beh

zu verfiigen.

Fiir die Gestaltung der Anbringungsvorrichtun-
gen sind insb auch die §§ 31 und 34 StvO einschligig,
wonach die Einrichtungen zur Regelung und Sicherung
des Verkehrs in einer Weise anzubringen sind, dass sie
keine Gefahr fiir den Verkehr werden kénnen. Stellt
die Kundmachung auferdem ein Strafenverkehrszei-
chen dar, so ist weiters § 48 StVO zu beachten.

Die Anbringungs- und Kostentragungspflicht im
Zusammenhang mit verkehrstelematischen Systemen
bezieht sich nicht nur auf Vorrichtungen zur Darstel-
lung der Informatiorten, sondern auch auf die Informa-
tionserfassungssysteme, wie Sensoren zur Erfassung
von Verkehrsmengen (induktiv, Radar, Laser, Video).
Die Verpflichtung zur Einrichtung der nétigen ver-
kehrstelematischen Vorrichtungen trifft daher den Stra-
Benerhalter{(§ 32 StVO), in Bezug auf die Autobahnen
und Schnellstraien also die ASFINAG, auf Landesstra-
Ben (also auch auf den ‘ehemaligen Bundesstrafen)® ist
das jeweilige Bundesland dafiir verantwortlich,

3. Vorschriftszeichen mittels
Wechselverkehrszeichen
a) Erlassung eirier ,gestaffelten” Verordnung
Anders ist -die Situation hinsichtlich der Wechselver-
kehrszeichen, mit Hilfe derer dynamische Verordnun-
gen kundgemacht werden sollen. Verordnungen zur Re-
gelung des Verkehrs werden von einer Beh iiblicher-
weise einmalig erlassen und durch statische Kundma-
chungsmittel wie StraRenverkehrszeichen oder Boden-
markierungen kundgemacht.? Dabei ist die Verord-
nungserlassung von der Kundmachung der jeweiligen
Verordnung mittels eines Verkehrszeichens zu unter-
scheiden.!® Im Vergleich zu diesem herkémmlich ange-
wendeten System ist die Verkehrsregelung mittels
Wechselverkehrszeichen ein Fremdkorper.
Hauptanwendungsfall von dynamischen Verord-

nungen ist wohl die an die jeweilige Verkehrssituation "

angepasste Geschwindigkeitsbeschrinkung, wie sie bei-

spielsweise bereits von deutschen Autobahnen bekannt
ist. Dafiir wire es zweckmigig, eine einzige Verordnung
zu erlassen, die bereits simtliche Parameter zur Festle-
gung der verschiedenen Geschwindigkeiten' enthilt
und selbsttitig eine dazu passende Geschwindigkeit er-
rechnet.'V Eine solche Verordnungsermichtigung sicht
der dafiir einschligige § 43 StVO jedoch nicht vor. Sie
wire jedoch erforderlich, zumal Verordnungen den-
noch dem Legalititsprinzip des Art 18 B-VG entspre-
chen und somit ausreichend determiniert sein miissen.
Das Bestimmtheitsgebot des Legalitatsprinzips verlangt,
dass die Verordnung gesetzlich vorgesehen ist und die
Kriterien fiir unterschiedliche Gebote und Verbote —
beispielsweise Geschwindigkeitsbegrenzungen — jeden-
falls aufgrund der Verordnung ersichtlich sind.

Einzig hinsichtlich der Ampeln findet sich in §36
Abs 2 StVO eine Mdglichkeit dynamischer Einfluss-
nahme auf die Signalsteuerung. Im Hinblick auf die
Ampelregelung sieht § 36 Abs 2 2. Satz StVO vor, dass

die Lichtzeichen nicht blof8 automatisch, sondern auch -

von Strafenbeniitzern ausgelést werden kdnnen.' § 36
Abs 3 StVO sieht als einzige Voraussetzung fiir die An-
bringung von solchen automationsunterstiitzten Licht-
zeichen vor, dass diese unter Bedachtnahme auf die Si-
cherheit, Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs so
einzustellen sind, sowie dass die Zeichenfolge den auf
dieser StrafBenstelle bestehenden Verkehrsverhiltnissen
entspricht. Somit wurde im Gesetz eine ausdriickliche
Regelung fiir den Fall geschaffen, dass durch Verkehrs-
teilnehmer selbst die Signalgebung beeinflusst wird. E
contrario folgt daraus jedoch die derzeitige Unmég-
lichkeit, eine solche Verordnung zu etassen, wo-
nach vom Verkehrsteilnehmer selbst ausgelést oder au-
tomatisch Verhaltensvorschriften — zB Geschwindig-
keitsbeschrinkungen — verordnet werden, Ausgenom-
men davon sind eben nur Ampelsignale.

Es besteht nur ein einziger Weg, bereits nach der
derzeitigen Rechtslage solche ,Wechselverkehrszei-
chen® zu erméglichen: Die StVO bietet in § 43 Abs 1

3} Purstl/Somereder, StVO' (2003) Anm 4 zu § 49,

4) Wird ein Hinweis auf Gefahren unterlassen, so kann dies aufgrund
der Verpflichtung des § 43 Abs 6 StVO jedoch zu Anspriichen we-
gen Verletzung der Verkehrssicherungspfiicht gem § 1295 ABGB so-
wie der Wegehalterhaftung gem § 1319a ABGB filhren. Vgl etwa E
OGH 8Z 55/142, 5. 12. 1995, 1 Ob 29/95.

5) Vgl § 98 Abs 3 StVO.

6) Dies istinsb dann relevant, wenn ein nicht funktionierendes Signal zur
Warnung vor Gefahren wie etwa Glattels aufgrund eines technischen
Fehlers nicht funktioniert und so falsches Vertrauen weckt,

7) § 48 Abs 4 und 5 StVO.

8) Vgl dazu Hauenschild, Rechtsfragen im Zusammenhang mit der
Ubertragung der ehemaligen BundesstraBen B auf die Lénder, ZVR
2003, 380.

9) Vgl zB § 43 StVO. Zum Charakter als Verordnung vgi ausflhriich
Ohiinger, Die rechtlichen Handlungsformen der StraBenpolize,
ZVR 1974, 2891, :

10} Vgi §§ 94 StVO. Hinsichtiich der in erster Linie betroffenen Auto-
bahnen ist gem § 94a StVO die jewsilige LReg zur Erlassung von
Verordnungen zusténdig. Die Kundmachung erfolgt sodann durch
die flir das Anbringen der StraBenverkehrszeichen zusténdigen Stra-
Benerhalter (vgl §§ 98 Abs 3 iVm 44 Abs 1 iVm 48, 51f StVO).

11) Also eine Verordnung, wonach zB bel unterschiedlichen Verkehrs-
dichten automatisch daran angepasste Geschwindigkeiten gelten
und vom Systemn angezeigt werden sollen.

12) § 36 Abs 2 StVO gibt auch Organen der &ff Aufsicht die Méglichkeit,
den Verkehr eigensténdig zu regeln. Dies erfolgt allerdings nicht ,au-
tomatisch*®, sondern nach jewsiliger Ausldsung des Signals durch
das Organ. Auch die:automatische Auslésung der Ampelzeichen
ist von der Gesamtverordnung mitumfasst, vgl Ohiinger, Die rechtli-
chen Handlungsformen der StraBenpolizei, ZVR 1874, 299,
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litb Z 1 die Grundlage fiir blof voriibergehende Ver- -

kehrsbeschrinkungen. Die Umstinde, von denen diese
Verkehrsbeschrinkungen abhingen, kénnen auch

kurzfristig verdnderlich sein, wie insb das Abstellen. .

auf das jeweilige Wetter. Das bedeutet etwa, dass die
Wirksamkeit mancher Verordnungen von den Wetter-
bedingungen abhiingt — scheint die Sonne, so gilt eine
andere Regelung als bei Regen (§ 54 regelt entspre-
chende Zusatztafeln, die auf Umstinde hinweisen, die
das Verkehrskennzeichen erliutern).!?

Umgelegt auf die Verkehrstelematik kann man nun
argumentieren, dass es nach der geltenden Rechtslage
also vorgesehen ist, dass von verénderlichen, dyna-
mischen Faktoren uU kurzfristige Verkehrsbe-
schrénkungen abhingig gemacht werden. Da die StVO
jedoch keine Grundiage fiir eine einzige Verordnung
kennt, die verschiedene Vorschriften wie etwa unter-
schiedliche Geschwindigkeiten anordnet, miissen je-
doch mehrere Verordnungen erlassen werden, um
das Ziel einer Verkehrsregelung mittels Wechselver-
kehrszeichen zu erreichen. Diese Verordnungen kénnen
zB gestaffelt erlassen werden: Ankniipfend an eine be-
stimmte Verkehrsdichte, die mittels Kameras festgestellt
wird, ist eine jeweils andere, :genau festgelegte Ge-
schwindigkeitsbeschrinkung fiir ein und dasselbe Stra-
Benstiick anwendbar. Auch wenn keine ausdriickliche
gesetzliche Grundlage fiir derartige Verordnungen be-
steht, scheint es also zuldssig, die bisher fiir die Verord-
nungserlassung bereits mafigeblichen Parameter — wie
etwa die Regenmenge oder die Verkehrsdichte — mittels
Verkehrstelematik zu messen und zur Grundlage einer
Verordnung zu machen.

b) Kundmachung durch
Verkehrsbeeinflussungsaniagen

Hauptsichliches Hindernis fiir die Aufstellung von
‘Wechselverkehrszeichen war bis zur Nov der $tVO 2004
jedoch’ die Kundmachung solcher gestaffelter Verord-
nungen. Die $tVO kennt solche Verordnungen nicht.
Grundsitzlich sind StraRenverkehrszeichen als »Schil-
der aus festgem Material“ anzubringen (§ 44 Abs 1
iVm § 48 StVO). Mit Anbringung eines solchen Zei-
chens tritt die Verordnung in Kraft. Einzige Ausnahme
ist jeddch § 48 Abs 1a StVO, wonach auch optische

. oder-elektrbnische Anzeigevorrichtungen Verwendung

finden konneti: Auch diese Anzeigevorrichtungen die-
nen jedoch ‘nicht von vornherein zur Wiedergabe ver-
schiedener Verordnungen, sondern geben — genauso
wie Schilder aus festem Material — statische Informatio-
nen wieder.

In einem Aktenvermerk ist jedoch bei beiden Kund-
machungsarten die Anbringung des Verkehrszeichens
zeitlich festzuhalten. Dieser Aktenvermerk ist aus meh-
reren Griinden entscheidend. Er dokumentiert einer-
seits den Zeitpunkt des Geltungsbeginns der Verord-
nung und dient auch dazu, um in spiteren Verfahren
den Geltungsbeginn einer Verordnung nachweisen zu
kénnen. '

Optische Vorrichtungen geben demnach die Mog-
lichkeit, verschiedene Verordnungen mittels derselben
Anzeigevorrichtung  kundzumachen, wenn dies in
den zugrunde liegenden Verordnungen so angeordnet

‘wurde:.Da der Gesetzgeber erkannt hat, dass diesem

System der Wechselverkehrszeichen jedoch die Ver-
pilichtung zum Festhalten des Geltungsbeginns mittels
eines Aktenvermerks entgegensteht, wurde mit BGBI I
2004/94 §44 Absla StVO geschaffen: Demzufolge
entféllt die Verpflichtung, einen Aktenvermerk (iber
die Aufstellung eines Verkehrszeichens zu erstel-
len, wenn Verkehrsverbote, Verkehrsbeschrankungen
oder Verkehrserleichterungen fiir den Fall zeitlich
nicht vorherbestimmbarer Verkehrsbedingungen
verordnet werden und die Kundmachung dieser Ver-
ordnung im Rahmen eines Verkehrsbeeinflussungs-
systems erfolgt, das selbsttitig bei Eintritt und fiir
die Dauer dieser Verkehrsbedingungen' die ent-
sprechenden Strafenverkehrszeichen anzeigt. Als Aus-
gleich fiir das Fehlen des Aktenvermerks hat dieses
Verkehrsbeeinflussungssystem die genauen Zeitpunkte
der Anzeige sowie den angezeigten Inhalt aufzuzeich-
nen. Entsprechend dem bisherigen § 44 Abs1 StVO
ist auerdem geregelt, dass Parteien iSd § 8 AVG Ein-
sicht in diese Aufzeichnungen haben.

c) Giltigkeitsbeginn und Ende der Verordnung
Auch diese Losung wirft dennoch einige Probleme auf,
An der Spitze steht ein praktisches Problem. Es ist wohl
nicht zu verhindern, dass derartige Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen sehr héufig ,,umspringen® und damit im-
mer wieder unterschiedliche Geschwindigkeitsbe-
schrinkungen anzeigen. Es ist jedoch unerlisslich, dass
eine Verordnung wahrnehmbar ist.!¥) Wenn also ein
Verkehrsteilnehmer die Geschwindigkeitsbeschrankung
nicht rechtzeitig wahrnehmen konnte, weil er zu dem
Zeitpunkt, in dem die Geschwindigkeitsbeschriinkung
angezeigt wurde, an der Tafel noch nicht vorbeigefahren
ist bzw er die Tafel nicht ausreichend wahrnehmen
konnte, so kann der Verkehrsteilnehmer wegen Uber-
tretung dieser Beschrinkung nicht bestraft werden,
da thm gegeniiber die Verordnung nicht gehérig kund-
gemacht wurde.!?)

13) Es besteht dabei auch insofern ein Unterschied zur Ampelregelung,
als nicht automatisch, unabhéingig vom Verkehrsgeschehen, bzw
vom Verkehrsteilnshmer ausgeldst, elne bestimmte Verkehrsrege-
lung Anwendung findet, sondern die aktusllen Verkehrsbedingungen
Uber die Anwendbarkeit entscheiden.

14) Die StVO-konforme Verordnung flr beispisisweise gestaffelte
Geschwindigkeltsbeschrankungen fiir bestimmte Verkehrsdichten
hétte daher einerseits-die Geschwindigksitsbeschrénkung zu enthal-
ten, diie ab siner bestimmten Verkehrsdichte gitt, sowis andererseits
die Sensoren, die diese Verkehrsdichte messen. Es knnen dabel —
mittels einer ,gestaffelten* Verordnung - verschiedene Geschwindig-
keitsbeschrénkungen fir ein und dieselbe Strecke verordnet wer-
den.

15) Das Gesetz nennt exemplarisch Regen, Schnesefall oder besondere
Verkehrsdichte.

16) Dittrich/Stolzlechner; StraBenverkehrsordnung § 44, Anm 16 zu §44
StVO. :

17) Vgl Rill, Art 18 B-VG, In Ril/Schéffer (Hrsg), BVR Komm Rz 99. Ver-
schérfend tritt hinzu, dass im Gegensatz zur Ampelregelung eine An-
zeige der Verénderung fehit, Wihrend bei der Ampel durch das Blin-
ken bzw durch das gelbe Zeichen angekiindigt wird, dass eine Ve-
rénderung stattfindet, glbt es keine Vorankiindigung bei Verkehrsbe-
einflussungssystemen. Uberdies ist eine Verénderung nicht nur linear
wie bei der Ampel méglich, sondern bel mehreren Geschwindigkeits-
begrenzungen sowohl eine Erhdhung als auch sine Verringerung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit denkbar. Insoweit wére es wiin-
schenswert, dass einerseits eine Anklindigung der néchsten zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit stattfinden wiirde, und Uberdies nur
standardisierte Hochstgeschwindigkeiten angezeigt werden d(irfen,
etwa nur 30, 50, 80, 100 und 130 kmvh. Al diss zelgt auf; dass —
ghnlich wie bei Ampeln - eine umfassende eigenstindige gesetzliche *
Regelung fir Wechselverkehrszeichen dringend notwendig wére. |

- 150

~=». Herwig Hauenschild und Konrad Lachmayer = Neus rechﬂiche' Heratjs'fordé’rungen durch Verkehrstelematik

ZVR [2005] 05


Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck

Susanne
Rechteck


Ob die Verkehrsbeschrankung fiir den Verkehrsteil-
nehmer iiberhaupt erkennbar war, miisste somit in je-
dem einzelnen Verfahren geklirt werden. Eine Ver-
kehrskontrolle ohne exakte Angabe der exakten Zeit
ist daher nicht mehr maglich. Uberwacht zB ein Stra-
Renaufsichtsorgan den Verkehr mittels Radariiberwa-
chung, so miisste das StraBenaufsichtsorgan jederzeit
wissen, welche Geschwindigkeitsbeschrankungen seit
exakt welchem Zeitpunkt kundgemacht wurden. An-
dernfalls kénnte jede Geschwindigkeitstiberschreitung
vom Verkehrsteilnehmer damit entkriftet werden, dass
er angibt, ihm gegentiber sei die Geschwindigkeitsbe-
schrinkung nicht gehorig kundgemacht gewesen.!®

Andererseits stellt sich ein solches Kontrollproblem
auch umgekehrt. Die aktuell geltende Geschwindig-
keitsbegrenzung ist bei einem — aus Sicht des Lenkers
unvorhersehbaren — Wechsel ein Beweisproblem, falls
dieser von Organen der StraRenaufsicht angehalten
wird. Lediglich Verkehrsbeeinflussungssysteme iSd
§ 44 Abs 1a StVO kénnen nachtraglich herangezogen
werden: Gesetzlich ist jedoch — problematischer Weise
~ nicht vorgesehen, dass solche Daten auch von einem
StraBenaufsichtsorgan bei einer Verkehrskontrolle ab-
gerufen werden kénnen. Dies kann im Hinblick auf
die fehlende Mdglichkeit fiir den Lenker, schon beim
»Angebot“ einer Organstrafverfligung die Stichhal-
tigkeit des Vorwurfs der Verkehrsiibertretung zu
Uberpriifen, problematisch sein.

In der Praxis wird deshalb die Einhaltung beispiels-
weise von Geschwindigkeitsbeschrinkungen mittels
Verkehrsbeeinflussungssystemen wohl ausschlieflich
vollautomatisch vorgenommen werden.

Dies fithrt zur Frage nach dem Charakter der jewei-
ligen Anzeigen. Fraglich ist nimlich, ob jede einzelne
Anzeige eine eigene Verordnung darstellt, oder ob sie
blo8, vom Gesamtwillen der Verordnung getragen, je-
weils andere Zeichen angibt. Diese Diskussion wurde
bereits zum Thema ,Regelung des Verkehrs mittels Am-
pelregelung® gefithrt und in der Weise entschieden, dass
die Gesamtverordnung ~ Regelung mittels Ampelanlage
— durch die Anbringung der Ampelanlage umgesetzt
wird und simtliche Zeichen, die von dieser Ampel an-
gezeigt werden, von diesem Gesamtwillen der Verord-
nung -getragen sind. Nicht jedes Umschalten zwischen
den verschiedenen Lichtern einer Ampel stellt eine neue
Verordnung dar.?)

Im vorliegenden Fall der Wechselverkehrszeichen ist
genau diese Frage fiir jede verschiedene Verkehrs-
beeinflussungsanlage zu priifen. Werden wie im zu-
vor genanntén Beispiel verschiedene Verordnungen mit-
tels ein und derselben Anzeigeeinrichtung kundgemacht
und springt diese Anzeigeeinrichtung immer wieder je
nach Verkehrsbedingungen um, so ist jede einzelne
Anzeige als neue Verordnung zu werten,

‘C. Von On-Board Units im Allgemeinen und
Fahrerassistenzsystemen im Speziellen

1. Aligemein

Wie auf der Strafe Verkehrsmanagement- und Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen™ errichtet werden, so wer-
den auch Kfz elektronisch aufgeriistet, um dem Fahr-

zeuglenker mehr Komfort, mehr Sicherheit und mehr
Informationen zu bieten. In solchen Fillen werden also
zusitzliche elektronische Apparaturen ,on board® zur
Verfiigung gestellt. Die zunehmende Anzahl von On-
Board Units (kurz: OBUs) im elektronischen Info-
und Entertainment Center des Kfz der Zukunft weist
bekannte rechtliche Probleme auf,” allerdings in ande-
rer Quantitiit. Eine bereits jetzt schon gingige Anwen-
dung von OBUs im Kfz ist der Einsatz von Navigati-
onssystemen, die in Zukunft nicht nur mit den Stau-
meldungen von Radiostationen '(indirekte Informatio-
nen) gekoppelt werden sollen, sondern auch direkt
mit der ,Intelligenten Infrastruktur?” an der Strafe
kommunizieren sollen.

2. Beeinflussung des Kfz und des Fahrers
durch On-Board Units
Der Einbau zusitzlicher Applikationen in das Kfz wirft
zuallererst die Frage nach der Auswirkung dieser Ein-
richtung auf das Kfz selbst auf. Nachdem die zusitzli-
chen elektronischen Beeinflussungen keinen Sonderfall
fiir das Kraftfahrrecht darstellen, kommen die allge-
meinen Regelungen des § 4 KFG zur Anwendung:?
So miissen Kfz schon generell ,verkehrs- und betriebs-
sicher gebaut und ausgeriistet sein“ (§ 4 Abs 1 KFG).
Die Hersteller von OBUs sind somit ohnedies verpflich-
tet, die Beeinflussung anderer elektronischer Systeme in
Kfz zu beriicksichtigen.?® Durch die zunehmende An-
zahl von OBUs in Kfz - man denke neben Navigations-
systemen und Soundsystemen auch daran, dass Fahrer-
assistenzsysteme elektronisch unterstiitzt sind — wird
aber die Wahrung der ,,Betriebssicherheit“ zu einer im-
mer grofler werdenden Herausforderung fiir die Tech-
nik und somit schadenersatzrechtlich relevant.?
Dariiber hinaus stellt die Installation von OBUs
auch die Gefahr einer Beeinflussung des Lenkers dar.
Wird die OBU im Blickwinkel des Fahrers installiert,
greift ebenfalls § 4 KFG ein, der verlangt, dass ,,die Sicht

18) So Dittrich/Stolzlechner, StraBenverkehrsordnung, Anm18 zu § 44
StvO. |

19) Ohlinger, Die rechtlichen Handlungsformen der StraBenpolizel, ZVR
1974, 296, aA Dittrich/Stolzlechner, StraBenverkehrsordnung,
Anm 4 zu § 36 StVO, die davon ausgehen, dass Arm- und Lichtzei-
chen keine Verordnungsqualitat zukommt,

20) So wurden etwa in den Verelnigten Staaten der 30er Jahre des

20. Jhdt Radlios als Ablenkung filr den Lenker empfunden und des-

halb In bestimmten Bundesstaaten auch verboten, Vgl Hentzen,

Comment: The Trouble With Telematics: The Uneasy Marriage of Wi-

reless Technology and Automobiles, University of Missouris at Kan-

sas City Law Review 2001, Rev 845, 56.

JIntelligente Infrastruktur® (kurz 12) ist auch die Bezeichnung der vom

BMVIT ins Leben gerufenen Initiative im Bereich der technischen

Weiterentwicklung verkehrstelematischer InfrastrukturmaBnahmen

in Osterreich.

22) Kraftfahrzeuge ... miissen so gebaut und ausgerUstet sein, daB
durch ihren sachgeméBen Betrieb weder Gefahren fir den Lenker
oder beférderte Personen oder fir andsre StraBenbentitzer noch
Beschadigungen der StraBe oder schidliche Erschiitterungen noch
UberméBig Lérm, Rauch, Ubler Geruch, schadiiche Luftverunreini-
gungen oder vermeidbare Beschmutzungen anderer StraBenbendit-
2er oder ihrer Fahrzeuge entstehen. Sie milssen so gebaut und aus-
gerUstet sein, daB der Lenker, beforderte Personen und andere Stra-
Benbentitzer bei Verkehrsunfallen méglichst geschitzt sind. .." (Aus-
zug aus § 4 Abs 2 KFG). :

23) Die Uberprifung der Funktionstlichtigkeit erfolgt auch wie bisher
durch Beh, die gem §§.57 a, 58 KFG dazu befugt sind.

24) Man stelle sich vor, dass die elektronische Unterstlitzung eines DVD-
Videosystems auf den Riicksitzen das elektronische Bremssystem
des Kiz beeinflusst. -

21
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vom Lenkerplatz aus ... fiir das sichere Lenken des .

Fahrzeuges ausreichen [muss].“® Diese Bestimmung
wird bei den Pflichten des Lenkers eines Kfz in § 102
KFG wiederholt.. Uberdies werden in § 102 Abs 3
KFG Regelungen fiir die Beniitzung von Mobiltelefonen
festgelegt und die Pflicht normiert, dass der Fahrer die
Lenkvorrichtung wihrend des Fahrens zumindest mit
einer Hand festhalten muss. Bei der Ausweitung von
elektronischen Applikationen in Kfz sind diese Vorga-
ben zu berticksichtigen. Dies hat zB bereits dazu ge-
fiihrt, dass in die Lenkvorrichtung weitere Applikatio-
nen eingebaut wurden, die wihrend des Lenkens die zu-
sétzliche Bedienung von weiteren OBUs erméglicht. Da
der Fahrer generell gem § 7 StVO dazu verpflichtet ist,
ohne Gefihrdung, Behinderung oder Belstigung ande-
rer Straflenbentitzer zu fahren, sind iS der Verkehrssi-
cherheit die rechtlich zuldssigen Moglichkeiten der Ver-
wendung zusitzlicher Applikationen abstrakt begrenzt.
Eine weitere Konkretisierung der diesbeziiglichen
Pflichten der Hersteller derartiger OBUs bzw der Pflich-
ten der Lenker wire wiinschenswert,

Wihrend die 6sterr Rechtsordnung diesbeziiglich
keine konkreteren Vorschriften kennt, gibt es auf ge-
meinschaftsrechtlicher Ebene eine Empfehlung der
Kommission v 21. 12. 1999 iiber sichere und effiziente
On-Board-Informations- und Kommunikationssyste-
me: den sog Europidischen Grundsatzkatalog zur
Mensch-Maschine-Schnittstelle (2000/53/EG), ABl L
19/64 v 25. 1. 2000.% Unter Beriicksichtigung techni-
scher Normen? werden Grundsitze fiir das Zusam-
menwirken von Fahrer und dem elektronischen System
festgelegt. Dabei wird etwa auf die Aufmerksamkeit ab-
gestellt, die der Fahrer fiir die Bedienung der Geriite
aufwenden muss, oder die optische Gestaltung derarti-
ger Gerite sowie den Inhalt der Informationen, die zu
keinem gefihrdenden Verhalten des Lenkers fithren sol-
len. Wichtig ist auch die Erkennbarkeit von Funktions-
stérungen und die Beherrschbarkeit des Kfz bei Ausfall
der Zusatzapplikationen.

3. Grenzen von Fahrerassistenzsystemen
Als Fahrerassistenzsysteme sind elektronisch gesteuerte
Unterstiitzupgeni des Lenkers zu verstehen, also Ge-
schwindigkeitsregler (Tempomaten), Bremsunterstiit-
zungen, Lénkunterstiitzungen bei Kurvenverhalten
oder Kombinationen der genannten (etwa Abstandsreg-
ler). Das zentrale verkehrsrechtliche Kriterium bei Fah-
rerassistenzsystemen besteht in der Frage, inwieweit
es dem Fahrzeuglenker méglich ist, das Fahrverhalten
des Kfz zu beeinflussen.?®

Die Allgemeinen Fahrregeln gem § 7 StVO schen
vor, dass der Lenker ohne Gefshrdung und Behinde-
rung anderer Straflenverkehrsteilnehmer sein Fahrzeug
zu beniitzen hat. Die Eingriffsmoglichkeiten durch au-
tomatische Systeme auf das Auto diirfen die Méglich-
keiten des Lenkers, die Kriterien des § 7 StVO zu erfiil-
len, nicht behindern. Auch das Wiener Ubereinkom-
men iiber den Strafenverkehr verlangt, dass Fahrzeuge
einen Fithrer haben und diese das Fahrzeug beherr-
schen kénnen miissen® Insoweit sind zumindest

»nOverruling“-Mdglichkeiten fiir den Lenker vorzuse-
hen. Diese Overruling-Option erméglicht dem Lenker -

den jeweiligen Eingriff in das Fahrzeugverhalten. Eine
stindige aktive Beherrschung, die nicht durch elektro-
nische Systeme erginzt wird, ist rechtlich nicht gebo-
ten.”” Die Verantwortlichkeit durch Einsatz solcher
Systeme kann dem Fahrer dadurch aus dem Blickwin-
kel der StVO nicht abgenommen werden. Insoweit ist
der Fahrer aus straenverkehrsrechtlicher Perspektive
verpflichtet, bei entsprechender Notwendigkeit in der
jeweiligen Verkehrssituation zu reagieren. Fraglich ist
aber, ob eine Grenze der Abnahme der stindigen Be-
herrschung gesehen werden kann, also die prinzipielle
Passivitit des Fahrers aufgrund der Automationsunter-
stiitzung zu einer Neukonzeption der Regelung des all-
gemeinen Fahrverhaltens der StVO fithren sollte. Der
rechtliche Status-Quo gibt derartigen Uberlegungen
aber keinen Platz. Dass der Lenker beim Betrieb des
Fahrzeugs durch ein elektronisches System unterstiitzt
wird, entbindet diesen nicht von der Pflicht zur Beach-
tung der Vorschriften. Es verindert sich aber uU seine
Pilicht in der Weise, dass er das ordnungsgemaBe Funk-
tionieren seines Fahrzeugs zu iiberwachen hat.

Durch den zunehmenden Finsatz von Fahrerassis-
tenzsystemen sind auch die Anforderungen der fachli-
chen Befihigung gem § 10 FSG an die Kandidaten fiir
die Fahrpriifung anzupassen. Der Umgang mit Fahras-
sistenzsystemen sollte daher von Fahrschulen sowohl
theoretisch als auch praktisch vermittelt werden.

Im Fall von Fehlfunktionen derartiger Fahreras-
sistenzsysteme sind das KFG und das VStG nach bis-
herigem Verstindnis anzuwenden. Wenn also dem Len-
ker vor Inbetriebnahme des Fahrzeugs bekannt war,
dass ein Fahrerassistenzsystem defekt ist, darf er das
Fahrzeug nicht in Betrieb nehmen (§102 Abs 1
KFG). Wenn es zu einem Defekt wihrend der Fahrt
kommt, der dem Lenker vorher nicht bekannt war,
und es dadurch zu einer Verwaltungsiibertretung iSd

25) Vgl aligemein dazu Janker, Rechtsfragen beim Einsatz von Telematik-
Systemen, DAR 1995, 475.
26) Uberdies sind gemeinschaftsrechtiiche Regelungén tber das Sicht-
feld des Fahrers von Kifz, RL 90/630/EWG der Kommission vom
30. 10. 1990, ABI. L 341v 6. 12, 1990, S 20, Uber die Innenausstat-
tung der Kfz, RL 74/60/EWG des Rates v 17. 12. 1973, ABI. L 38v
11.2.1974, 8 2, und die RL 78/316/EWG des Rates v 21..12, 1977,
ABI. L81v 28. 3. 1978, S 3, iber Gebrauchsanleitungen fur techni-
sche Konsumgtiter, die EntschlieBung des Rates v 17. 12, 1998 AB,
C 411v 31.12. 1998, S 24, sowie tber die allgemelne Produktsi-
cherheit die RL 92/59/EWG des Rates v 29. 6. 1992, ABI. L 228v
11, 8. 1992, S 24, zu beachten.
27) 180 2575 StraBenfahrzeuge — Symbole fir Bedienteile, Anzeige-
"und Warngeréte; ISO 4513 StreBenfahrzeuge — Sicht; Verfahren
zur Einfiihrung von Augenelipsen fiir die Augenlage des Fahrers;
ISO 4040 StraBenfahrzeuge — Anordnung der Handbedienteile, An-
zeige~ und Kontroligeréite; ISO 3958 Strafentahrzeuge — Personen-
kraftwagen — Handreichweiten des Fahrzeugfihrers; ISO is)
16005 Road Vehicles — Traffic Information and Control Systems
(TICS) Dialogue Management Principles; 1SO (DIS} 15006 Road Ve-
hicles — Traffic information and Control Systems (TICS) Auditory
Presentation of Information; 1SO (DIS) 15008 Road Vehicles — Traffic
Information and Control Systems (TICS) Ergonomic aspects of In-Ve-
hicle Information Presentation; ISO (DIS) 11429 Ergonomisches Sys-
tem akustischer und optischer Gefahrensignale und Informations-
signale. S&mtliche Normen werden von Zeit zu Zeit Uberarbeitet,
so dass die Nutzer dieses Grundsatzkatalogs die jeweils neueste
Ausgabe der hier angegebenen Normen anwenden solien.
28) Vgl 2u Fahrerassistenzsystemen Vogt, Fahrerassistenzsysteme:
Neus Technik ~ Neue Rechtsfragen? NZV 2003, 154,
29) Vgl Art 8 und 13 Wiener Ubk zum StraBenverkehr. Berz, Fahrerassis-
tenzsysteme: Allgemeine Verkehrssicherheit und individueller Nut-
. zen, ZVS 2002, H 48, 3.
30) AA Berz, Fahrerassistenzsysteme: Aligemeine - Verkehrssicherheit
- und individueller Nutzen, ZVS 2002, H-48, 4.
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§ 99 StVO kommt, kann die Schuld des Lenkers dann
ausgeschlossen sein, wenn dem Lenker kein Vorwurf
zu machen ist und die Ubertretung auf das Fahrerassis-
tenzsystem zuriickzuftihren ist.

D. Verkehrstelematik bei Unfélien:
Lebensrettung oder Uberwachung?

1. Allgemein

Auch im Zusammenhang mit Verkehrsunféllen ist der
Einsatz von Verkehrstelematik angedacht. Diesbeziig-
lich seien zwei Applikationen hervorgehoben: Einerseits
MayDay-Systeme, durch die bei einem Verkehrsunfall
die nichste Gendarmerie- oder Rettungsstelle automa-
tisch verstindigt wird und andererseits Unfalldaten-
schreiber (UDS), die dhnlich der Black-Box bei Flug-
zeugen, die relevanten Daten vor dem Unfall aufzeich-
nen und abspeichern. MayDay-Systeme kénnen etwa
bei ansonsten unbemerkten Autounfillen, etwa in der
Nacht, Leben retten; UDS-Systeme helfen der Unfallir-
sachenforschung wesentlich weiter und kénnen einen
Beitrag zur Verbesserung von Kfz leisten.?" Wihrend
bei MayDay-Systemen tendenziell organisatorische Fra-
gen der Umsetzung im Vordergrund stehen,” sind bei
UDS unterschiedliche rechtliche Fragestellungen niher
zu behandeln.

Es gibt mehrere Zwecke, die mit der Verwendung
von UDS verfolgt werden kdnnen. Wie bereits erwihnt,
kann die mit UDS verbundene Zielsetzung in der Wis-
sensermittlung von Unfalldaten fiir die Verkehrssicher-
heitsforschung liegen. Eine priventive Unfallursachen-
forschung kann auf diese Weise langfristig erfolgen.?®
Die Verwertung der UDS zu Zwecken der Unfallfor-
schung (§ 96 StVO) ist mit einer entsprechenden ge-
setzlichen Grundlage maoglich, soweit diese Daten nicht
fir andere Zwecke weiter verwendet werden wiirden.

2. Herausgabepfiicht und materielle

Anklagepflicht
Die Ergebnisse von UDS geben Aufschluss tiber die Ur-
sachen eines Unfalls. Diese Resultate sind vor allem in
Zivil- und Strafprozessen, die sich an einen Verkehrsun-
fall kntipfen kénnén,-von grofem Interesse. So kénnte
der Einbairvon UDS verpflichtend vorgesehen werden,
um fiir Strafprozesse, seien es gerichtliche oder verwal-
tungsbehordliche Verfahren, zum Erkennen der mate-
riellen Wahrheit neue Beweise verfiigbar zu haben. Eine
derartige Verpflichtung zum Einbau eines UDS be-
diirfte einer kraftfahrgesetzlichen Grundlage.

Ob der Einbau freiwillig erfolgt oder aufgrund ge-
setzlicher Verpflichtung — eine Herausgabepflicht des
UDS fiir den Fahrzeughalter bzw Fahrzeuglenker zum
Zwecke der Verwertung in einem Strafverfahren steht
in einem Spannungsverhiltnis zum Verbot der Selbst-
‘bezichtigung gem Art 90 Abs 2 B-VG. Bei einer ge-
setzlichen Verpflichtung stellt sich die Frage, inwieweit
nur Neuwagen mit derartiger Ausriistung bestiickt wer-
den miissten. Dies hitte namlich zur Folge, dass das Ne-
beneinander von Fahrzeugen mit bzw ohne UDS mit
dem - verfassungsrechtlich - gebotenen - Gieichheits-

grundsatz gem Art 7-B-VG in Konflikt geraten wiirde. .

Die Rsp des EGMR in Bezug auf Art6 MRK — dem
Recht auf ein faires Verfahren — die ebenfalls das Recht,

* sich nicht selbst einer Straftat beschuldigen zu miissen,

kennt, geht allerdings nicht so weit, sondern ist auf Be-
weise begrenzt, die der Beschuldigte selbst erzeugt, wie
etwa eine Zeugenaussage.’¥ Dije unabhingig vom Wil-
len der Person des Beschuldigten erzeugten Beweise,
wie etwa Atem-, Blut- oder Korpergewebeproben, sind
von der Rsp des EGMR nicht erfasst; ein ,,Zwang zur ei-
genhindigen Herausgabe von Beweismaterial® ist aller-
dings geschiitzt.’ :

Im Gegensatz dazu ist die Rsp des VfGH im Rahmen
des Art 90 Abs 2 B-VG restriktiver: Zur Zulissigkeit der
Blutabnahme hat der VfGH in V{Slg 11.923/1988 fest-
gehalten: ,Dafd fiir eine zwangsweise, trotz Weigerung
der betroffenen Person von der Behoérde veranlasste
Blutabnahme §5 Abs6 StVO keine hinreichende
Rechtsgrundlage bildet, ergibt sich aber auch sys-
tematisch gesehen aus dem Charakter dieser Verfas-
sungsbestimmung als Ausnahmevorschrift zu Art 90
Abs 2 B-VG. Wie der VfGH unter Berufung auf seine
Erk ViSlg 5235 und 5295/1966 in VfSlg 9950/1984
und 10291/1984 ausgefiihrt hat, bewirkt auch das im
Verwaltungsstrafverfahren in seiner materiellen Be-
deutung anzuwendende Anklageprinzip nach Art 90
Abs 2 B-VG, dass der Beschuldigte eines Strafverfahrens
nicht Objekt dieses Verfahrens, sondern Subjekt, also
Prozesspartei ist. Jeder gegen einen Beschuldigten-
gerichtete behordliche Eingriff, der diesen unter Straf-
sanktion verpflichtet, an der Wahrheitsfindung durch
ein miindliches Gestindnis oder dergestalt mitzuwir-
ken, dass er seinen Korper fiir medizinische Eingriffe,
mit anderen Worten als Beweismittel (gegen sich selbst)
zur Verfiigung stellt, widerspricht dem Anklageprin-
zip (so auch ViSlg 10976/1986). Mit Riicksicht auf die-
sen verfassungsrechtlichen Grundsatz musste der Ver-
fassungsgesetzgeber (wie im [...] AB, S 3f, zum Aus-
druck gelangt und von Weiler, Die zwangsweise Blut-
abnahme in der Strafrechtspflege als verfassungs-
rechtliches Problem, ZVR 1958, 183 ff, vorher litera-
risch in Uberzeugender Form dargelegt wurde) § 5
Abs 6 StVO als Verfassungsbestimmung beschlie-
Ben und bezeichnen, um zum Zweck der erleichterten
strafrechtlichen Verfolgung von Verkehrsdelikten eine
Ausnahmebestimmung zu schaffen. -»

31) Diesbezuglich sei auf die Entwickiung der gemeinschaftsrechtlichen
Rechtslage hingewiesen, die zunehmend die Einrichtung von unab-
héngigen Unfalluntersuchungsstellen vorsieht. Vgl Hauenschild/
Lachmayer, Unabhangige Unfalluntersuchung, ZVR 2003, 27 ff.

32) Rechtlich relevant kann bei diesen etwa die Bestimmung des § 4
StVO werdan, der in Abs 5ff leg cit eine Geblihr vorsieht, fiir den Fall,
dass bei einem Verkehrsunfall bloBer Sachschaden eingetreten ist
oder die am Verkehrsunfall Beteiligten sich gegenseitig Name und
Anschrift nicht nachweisen kdnnen. Da die verkehrstelematische
Applikation aber nicht zwischen Sach- und Personenschaden diffe-
renzieren kann, wird die automatisierte Verstandigung der Polizei ~
sowelt der Einsatz von MayDay-Systemen auch gesetzlich vorgese-
hen werden soll - auch eine Neuregelung des § 4 StVO erfordern.

33) Vgl Graeger, Unfalldatenspeicher, N2V 2004, 18f; aA Brenner, Der
Einsatz von Unfalldatenspeichern im Lichte der Vorgaben des Verfas-
sungsrechts, NZV 2003, 365.

34) Die Kfz-Lenker mussten im Hinblick auf.die verfassungsrechtiichen
Vorgaben mittels Beweisverwertungsverbots abgesichert werden.

35) Saunders/United Kingdom, 17. 12. 1996, RJD 1996-VI.

36) Vgl Grabenwarter, EMRK:(2003) 385.
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3. Beweisverwertung S
Auch die Beschlagnahme von Gegenstinden zur Umge-
hung eines Aussageverweigerungsrechts ist nach

- dieser Rsp nicht zuldssig, wie sich aus VfSlg 10.291/1984

ergibt: In diesem Verfahren sollten Unterlagen eines RA
beschlagnahmt werden, die in einem Finanzstrafverfah-
ren dem Zeugnisunterschlagungsrecht unterliegen
konnten. Der VIGH folgerte, dass eine derartige Be-
schlagnahme eine Umgehung des Zeugnisunterschla-
gungsrechts darstellen konnte: Er fithrt unter Zitierung
hochstgerichtlicher Judikatur Folgendes aus: ,Das
Zeugnisverweigerungsrecht (diirfe) nicht durch an-
dere Mafinahmen (Beschlagnahme, Abhoérung des
Fernsprechverkehrs usw) umgangen werden |...] So
hat der OGH in einem U 15. 1. 1974, 10 Os 2/74 (Sst
45/1 EvBl. 1974/193) bekriftigt, dass die unter das Be-
weisthemenverbot des § 152 Abs 1 Z 2 StPO fallende In-
formation der Beschlagnahme und Verwertung zu Zwe-
cken der strafgerichtlichen Untersuchung entzogen und
den Inhabern sofort zuriickzustellen ist. Der VfGH hatte
sich mit dem Zusammenhang von Zeugnisverweige-
rungsrecht und Beschlagnahmeverbot bisher nicht zu
befassen, doch findet sich das Verbot, den Geheimnis-
schutz zu umgehen, in anderem Zusammenhang in
den Erk VfSlg 6694/1972 und 8322/1978:

Im Erk VfSlg 6694/1972 wurde ausgesprochen, dass
eine Auslegung des § 184 BAO iiber die Schatzungsbe-
fugnis der Beh es sachlich nicht rechtfertige und den
Gleichheitsgrundsatz verletze, wenn die Schitzungs-
befugnis der AbgabenBeh lediglich aus der Verweige-
rung der Vorlage von Unterlagen oder von Auskiinften
durch den RA abgeleitet wird, die dieser aufgrund seiner
gesetzlich auferlegten Verschwiegenheitspflicht nicht
vorlegen oder erteilen darf. Daraus folgert der VfGH,
dass§ 184 BAO dem Abgabepflichtigen kein Verhalten
auftragt, das ihm aufgrund seiner Verschwiegenheits-
pflicht verboten ist. Daher kann aus der Befolgung dieser
Verschwiegenheitspflicht durch den abgabepflichtigen
RA die Schitzungsbefugnis der Beh nicht abgeleitet wer-
den. Der VfGH hat in seinem Erk VfSlg 8322/1978 an
dieser Auffassiing festgehalten.

Den Entscheidungen der Hochstgerichte liegt somit
die Uberlegung zugrunde, dass das durch Gesetz einge-
riumte Entschlagungsrecht nicht auf Umwegen, sei

es:iiber Be§chlagnahme, sei es durch indirekte Druck-

rpittel (Schitzungen nach § 184 BAO usw) zunichte ge-
macht werden soll.
Der VfGH teilt die Ansicht der BReg, dass auch die

'StPO keine ausdriickliche Beschrinkung des Be-

schlagnahmerechts vorsieht und diese Beschrinkung
erst auf interpretativem Wege aus den Bestimmungen
der §§ 143 Abs1 StPO (Beschlagnahme) und § 139
Abs 1 $tPO (Hausdurchsuchung) ... gewonnen wird.“

Daraus ergibt sich fiir die Frage der Verwendung der
Unfalidatenschreiber, .dass eine zwangsweise Ver-
wendung dieser Datenschreiber aus verfassungsrechtli-
chen Griinden nicht zuléssig ist. Vielmehr konnen
diese Daten nur verwendet werden, wenn sie einerseits
freiwillig herausgegeben werden oder ein Zeugnis-
entschlagungsrecht nicht in Betracht kommt. Im Fall
des Verdachts, ein bestimmter Lenker habe einen Unfall
verursacht, werden aber gerade dessen Ausfiihrungen
tiber seine Fahrweise dem Zeugnisentschlagungsrecht

unterliegen, da sie auf eine Sorgfaltswidrigkeit und da-
raus folgende Strafbarkeit des Lenkers Riickschliisse zu-
lassen. Dass die Nichtherausgabe des Unfalldaten-
schreibers vom Richter gewertet werden kann, ent-
spricht allerdings dem Grundsatz der freien Beweiswiir-
digung.

4. Privatleben und Datenschutz®?

Die durch den UDS erfassten Daten sind aus der Per-
spektive eines Informationseingriffs unter dem Schutz
durch das Menschenrecht auf Privatleben (Art 8
MRK)* und aufgrund der Erfassung von personenbe-
zogenen Daten in Hinblick auf das Grundrecht auf Da-
tenschutz gem § 1 DSG zu betrachten.®® Zuallererst
verlangen diese Grund- und Menschenrechte eine ge-
setzliche Grundlage, um einen Eingriff in diese iiber-
haupt gestatten zu kénnen. Die gesetzliche Grundlage
muss den Zweck des Eingriffs bezeichnen. Die Ubertra-
gung von Daten, die etwa zum Zweck der Unfallursa-
chenforschung ermittelt werden, darf aber nicht an
die Strafgerichte bzw -behorden weiter iibermittelt wer-
den, wenn dafiir keine eigene gesetzliche Grundlage be
steht.

Sowohl zum Schutz der Rechte und Freiheiten ande-
rer, etwa bei zivilrechtlichen Schadenersatzanspriichen,
als auch zum Zweck der 6ff Ordnung und der Verhin-
derung strafbarer Handlungen, also auch im Rahmen
von Strafprozessen, kénnen Eingriffe in das Recht auf
Privatsphire erfolgen. Die Notwendigkeit eines solchen
Eingriffs — etwa durch verpflichtenden Einbau und He-
rausgabepflicht von UDS als generelle MaRnahme — ist
aber durchaus diskussionswiirdig. In einer Gesamtab-
wigung erscheint die Verwendung dieser personenbe-
zogenen Daten zwar eine Vereinfachung des Verfahrens
zu ermdglichen, diese allein kann aber nicht als Legiti-
mation fiir den Grund- und Menschenrechtseingriff he-
rangezogen werden.

E. Verkehrstelematik — die Zukunft des
Verkehrsrechts?

Trotz der beschriebenen Einsatzmdglichkeiten von
elektronischen Unterstiitzungen im Strafenverkehr ste-
hen die verkehrstelematischen Applikationen erst am
Anfang.*” Bis zur Schaffung futuristischer vollautoma-
tischer Verkehrssysteme auf hochrangigen Strafenver-
kehrsnetzen ist es aber noch ein weiter Weg. Ein Weg,
bei dem Recht und Technik im Zusammenspiel einen

87) Vgi dazu auch Brenner, Der Einsatz von Unfalldatenspsichern im
Lichte der Vorgaben des Verfassungsrechts, NZV 2003, 362 ff.

38) Vgl grundlegend Stolzlechner, Der Schutz des Privat- und Familien-
lebens (Art 8 MRK) im Lichte der Rechtsprechung des VIGH und
der StraBburger Instanzen, OJZ 1980, 85, 1283; Wiederin, Art 8 MRK,
in Korinek/Holoubek, BVR (2002) Rz 51; Grabenwarter, EMRK
{2003) 207.

39) Vgl zu den datenschutzrechtiichen Vorgaben Kunnert, Das ,glaserne
Auto” — Uberlegungen aus datenschutzrechtlicher Sicht, ZVR 2002,
219ff (allgemeln) sowie 234 (krit in Bezug auf die mdgliche Ersteflung
von Mobilitétsprofilen).

40) Die Wetterentwicklung verkehrstelematischer Applikationen sei an-
hand von Beispielen (elektronischer Filhrerschein, digitale Kennzei-
chen, .temporére Offung von StraBenverkehrszeichen, Zufluss-
steuerungen, verkehrstelematische Uberwachung: des’ StraBeniver-

« kehrs) angedeutet.
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gesellschaftlich sinnvollen Einsatz von Verkehrstelema-
tikapplikationen erméglichen sollen. -
Trotz des zuweilen bestehenden Enthusiasmus hin-

sichtlich der Digitalisierung von Strafenverkehr sollen

die damit verbundenen Ziele und die diesbeziiglichen
Moglichkeiten der Technik nicht aufer Acht gelassen
werden. Hinsichtlich der Verbesserung von Leichtigkeit
und Fliissigkeit des Verkehrs sei darauf hingewiesen,
dass die durch den Einsatz von Verkehrstelematik be-
wirkte Reduktion der Verkehrsintensitit durch den jihr-
lichen Zuwachs des Verkehrs relativ rasch aufgehoben
wird.#? Uberdies kann durch die Beschleunigung des
Strafenverkehrs umgekehrt auch der Anreiz fiir den
Einzelnen vergroBert werden, auf den Individualverkehr
umzusteigen und so beschleunigende, mit betrachtli-

Rechtsprechung

- E_ﬁtziehungfder~'KLéhkberechtigung ~ Zustandigkeit fiir BerE

4,35 Abs 1,'§ 41:Abs 1 und 1a FSG idF Verwal-
tungsreformG 2001; §35 Abs1 FSG id
Sta\’nmfassur}g

Nach der L!bergangsbestlmmung fiir ,anhangige
Verfahren” gem § 41 Abs 1a FSG ist in Verfahren
zur Entziehung der Lenkberechtigung, die vor dem
1. 8. 2002 (In-Kraft-Treten des VerwaltungsreformG
2001) anhéingig waren — nach der friiheren Rechts-

Sachverhalt:

1. Mit Schreiben 10. 12. 2002 teilte die BPolDion Wien
. dem Bf in Form einer »Verstindigung von der Beweis-

aufnahme® mit, dass sie beabsichtige, ihm die Lenkbe-

rechtigung fiir die Dauer von 6 Monaten zu entziehen.

In dem Schreiben wird ausgefiihrt, dass ,mit B des BG

Favoriten v 12.9. 2002 eine Diversion verfiigt“ worden

- seiy da der'Bf ,am 18::12::2001 den E durch Versetzung

bchen Kosten verbundene Effekte wieder aufheben. In

Bezug auf die moglichen Verbesserungen der Verkehrs-
sicherheit sei nochmals auf die moglichen Ablenkungen
durch On-Board Units hingewiesen, die neue Heraus-
forderungen fiir die Verkehrssicherheit darstellen,

Die Verkehrstelematik ist ein Teil der Zukunft des
Verkehrsrechts, es soll aber durch diese nicht der Blick-
winkel auf das traditionelle Verkehrsrecht verstellt wer-
den.

41) Stehe dazu die Ausflihrungen zu den verkehrlichen Folgen der ver-
kehrstelematischen Applikationen von Herry Consuit in: Endbericht
REGINA, Rechtliche Rehmenbedingungen fir Aufoau und Betrieb
Intelligenter lnfrastruktur (2005).

lage - der LH in zweiter Instanz (nunmehr der UVS)
zustandig.

Anhingig ist ein Entziehungsverfahren bereits
dann, wenn die Filhrerscheinbeh - mit Blick auf eine
mégliche EntziehungsmaBnahme - konkrete Er-
mittlungen zu der den Anlass der Entzuehung bil-
denden Tat eingeleitet hat.

eines Faustschlags ins Gesicht vorsdtzlich leicht am Kér-
per verletzt“ habe. Dariiber hinaus sei ,,am 15. 11. 2002
beim Verkehrsamt Wien eine neuerliche Anzeige wegen
Verdachts der Korperverletzung und Sachbeschidi-
gung” gegen den Bf eingelangt.

2. Mit Bescheid 22.1.2003 der BPolDion Wien

. wurde dem Bf die Lenkberechtigung fiir die Dauer

von 6 Monaten entzogen. ->

ZVR 2005/44

§35 Abs 1,

§41 Abs 1 und
1a FSG idF
Verwaltungs-
reformG 2001;
§35 Abs 1 FSG id
Stammfassung

VIGH 9. 6. 2004,
B 1241/03
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