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Botschaft

des Bundesrates an die Bundesversammlung betreffend
Anderung des Bundesgesetzes iiber den Strassenverkehr

(Vom 14. November 1973)

Sehr geehrter Herr Prisident. |
sehr geehrte Damen und Herren.

Wir unterbreiten Thnen mit dieser Botschaft den Entwurf fiir eine Anderung
des Bundesgesetzes vom 19. Dezember 1958 iiber den Strassenverkehr.

.n r
1 Ubersicht

Der vorliegende Entwurf sieht die Anderung von msgesamt 36 Artikeln aus
verschiedenen Gebieten des Strassenverkehrsgesetzes vor. Die Revision umfassi
folgende Schwerpunkte:

Die Ausbildung der Fahrzeugfiihrer soll dadurch verbessert werden, dass die
Fahrschiiler aur noch von Personen begleitet sein diirfen. die den Fiihrerausweis
seit mindestens vier Jahren besitzen, und emen Teil threr Ausbildung ber einem
Fahriehrer besuchen miissen (teilweises Fahrschulobligatorium). Die Einzelheiten
des teilweisen Fahrschulobligatoriums sowie die Ausbildung des Fahrschilers in
lebensrettenden Sofortmassnahmen und die Weiterbildung der Fahrzeugfihrer
sollen vom Bundesrat geregelt werden kénnen.

Durch die Emriumung des Rechts an die Arzte, ungeeignete Fahrzeugfuhrer
der Aufsichtsbehérde fiir Arzte oder der fiir die Erteilung der Fihrerausweise
zustdndigen Behorde zu melden, kann der Ausschluss medizinisch ungeeigneter
Fahrzeugfuhrer vom Strassenverkehr wirksamer gestaltet werden.

Ber den Administrativmassnahmen wird einerseits die Verwendung des
Motorfahrzeugs zu Delikten zum obligatorischen Fihrerausweis-Entzugsgrund
und das Radfahren in angetrunkenem Zustand zum obligatorischen Fahrverbots-
grund. Anderseits wird der Beginn der im Gesetz geregelten Riickfallsfristen
préazisiert. Gleichzeitig werden — in Angleichung an das revidierte Bundesgesetz
vom 20. Dezember 1968 uber die Organisation der Bundesrechtspflege — der
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Beschwerdeweg gegen Entscheide letzter kantonaler Instanzen an das Bundesge-
richt direkt ermoglicht und die Kantone verpflichtet, eine von der Verwaltung
unabhingige Instanz als kantonale Oberbehorde einzusetzen.

Neben rein redaktionellen Anderungen im Kapitel der Verkehrsregeln wer-
den die Radfahrer und Motorradfahrer von der Pflicht, in stehenden Kolonnen
den Platz beizubehalten, entbunden. Diese Fahrzeugfithrer sollen nach den
Regeln fiir das Fahren in parallelen Kolonnen rechts an andern Fahrzeugen
vorbeifahren diirfen. Ferner soll die bisher vom Bundesgericht festgesetzte
Grenze der Angetrunkenheit aus Griinden der Rechtssicherheit und der Rechts-
gleichheit durch den Bundesrat in das materielle Recht verlegt werden.

In den Haftungsbestimmungen wird generell die Solidaritdt mehrerer ersatz-
pflichtiger Personen klarer zum Ausdruck gebracht. An der Kausalhaftung des
Motorfahrzeughalters wird nichts gedndert; doch sollen mehrere Motorfahrzeug-
halter den Schaden in erster Linie nach Massgabe des von ihnen zu vertretenden
Verschuldens tragen.

Bei den Versicherungsbestimmungen werden die Mindestversicherungssum-
men aus dem Gesetz herausgenommen und die Regelung der Deckungssummen
dem Bundesrat Gbertragen. Ferner wird der Bund von der Deckung der Strol-
chenfahrtenschiden entlastet. Demgegeniiber wird die Bundesdeckung‘ fir die
durch unbekannte oder nichtversicherte Fahrzeuge verursachten Schiiden in dem
Sinn erweitert, dass nicht mehr nur Personen-, sondern auch Sachschiden zu
decken sind.

Die Anderung der Stratbestimmungen bringt fiir den Richter einen grésse-
ren Strafrahmen beim Tatbestand des Fahrens in angetrunkenem Zustand und
eine gerechtere Abstufung des Strafrahmens beim Tatbestand des Fahrens ohne
Versicherung. Zusitzlich wird die — bisher fehlende — Strafbestimmung fiir die
Weigerung, die Ausweise vorzuweisen, aufgenommen. Die Urteilspublikation bei
besonders riicksichtslosen Fithrern und bei riickfalligen Alkoholtitern soll als
Nebenstrafe ausgestaltet und der Bundesrat zur Einfiihrung eines zentralen Straf-
und Massnahmeregisters im Strassenverkehr erméachtigt werden.

Schliesslich soll die Anwendung der Chauffeurverordnung auf schweizeri-
sche Berufsfahrer im Ausland gesetzlich verankert und der Bundesrat zur Be-
schrinkung der auslindischen Transporte in der Schweiz sowohl auf dem Wege
zwischenstaatlicher Vereinbarungen als auch unabhingig von solchen Vereinba-
rungen generell erméchtigt werden.

2 Allgemeiner Teil
21 Ausgangslage

Das Bundesgesetz vom 19. Dezember 1958 iiber den Strassenverkehr (SVG)
trat ab 1959 bis 1967 stufenweise in Kraft. Es wurde bisher durch fiinf Gesetzesre-
visionen vom 19. Juni 1959 (Art. 78), vom 8. Marz 1960 (Art. 2), vom 23. Juni
1961 (Art. 33 und 49), vom 16. Mirz 1967 (Art. 572) und vom 9. Mérz 1972
(Art. 9) gedindert.
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In der Botschaft vom 26 Mai 1971 betreffend die Anderung des Atrtikels 9
SVG haben wir Thnen die Revision weiterer Bestimmungen des SVG m Aussicht
gestellt Die Revision des Artikels 9 SVG musste als vordringlich vorweggenom-
men werden

Das SVG hat sich bewahrt Die sturmische Entwicklung des Strassenver-
kehrs bringt es mdessen mut sich, dass die entsprechenden Bestimmungen bald
emnmal uberholt sind und daher von Zeit zu Zeit angepasst werden mussen
Begehren um Anderung des bestehenden Zustandes wurden emerseits aus dem
Pailament und anderseits 1n verschiedenen Eingaben an die Bundesbehorden
gestellt Zudem mussen emuge Besttmmungen deshalb geandeit werden, weil sie
sich 1 der Gerichtspraxis als unklar oder nussverstandlich e1wiesen haben

211 Parlamentarische Vorstosse

Die eidgenossischen Rate haben folgende Voistosse uberwiesen, die auf emne

Revision des Strassenverkehrsgesetzes abzielen

— In emer Motion vom 6 Dezember 1961 ersuchte Nationalrat Kurzmeyer um
die Fmfuhrung emer wertezen Nebenstrafe, namlich des 1ichierlichen Entzuges
des Fuhrerausweises Die Motion wurde am 19 September 1962 in Form emes
Postulates (Nr 8387) entgegengenommen Am 27 Februar 1967 hat National-
rat Wenger 1n emer Motion fur die Prufung des gleichen Anliegens pladiert und
zusatzlich als Sofortmassnahme verlangt dass m den Kantonen zur besseren
Gewahrleistung des rechtlichen Gehors 1m Ausweisentzugsverfahren von Bun-
desrechis wegen verwaltungsunabhangige Rekursbehorden emgesetzt werden
Am 5 Oktober 1967 wurde auch diese Motion als Postulat (N1 9643) uberwie-
sen

~ Mit Postulat (Nr 8996) vom 2 Dezember 1964 ersuchte Nationaliat Bach-
mann-Winterthur um zwer prazisierende Anderungen des Strassenveikehrsge-
setzes m dem Sinne, dass fur das Ruhen der Veisicherung die Hintetlegung der
Kontiolischilde: allem genugt und fur die Veroffentlichung des Strafurteils
wegen Fahrens m angetrunkenem Zustand be1 der Berechnung der Ruckfalls-
frist nicht mehr auf die zwerte Verurtellung sondern auf die neuerliche Tatbe-
gehung abgestellt wird

— Nationalrat Schurmann verlangte 1n emem Postulat (Nr 9728) vom 20 De-
zember 1967, die konkordatsmassige Bildung emes standigen Strassenpolizer-
korps sowie die Verscharfung der stiafrechtlichen und admimstrativen Mass-
nahmen ber Verkehrsubertretungen zu prufen

— Mt Postulat (Nt 10 379) vom 24 Tuni 1970 forderte Nationalrat Glasson die
Emfuhrung emer begrenzten Hochstgeschwindigkeit fur Neufahier Im glei-
chen Smne wurde von Nationalrat Bratschi am 2 Marz 1972 postuliert (Postu-
lat Nr 10 963)

~ In zwe1 Postulaten wird verlangt dass zur Erlangung des Fuhrerausweises der
Nachweis uber einen besuchten Kurs m Erster Hilfe als obligatorisch erklarc
werde Das Postulat (N1 10 516) von Nationahiat Biatschi wuirde am 24 Sep-




1176

tember 1970, das Postulat (N1. 11 584) von Nationalrat Brdm am 25. Juni 1973
angenommen. ‘

— In einer Motion vom 22. Juni 1972 ersuchte Stinderat Bodenmann um fol-
gende vier Anderungen versicherungsrechtlicher Natur: die Anpassung der
Mindestversicherungssummen an die Geldentwertung und die stark gestiege-
nen Heilungskosten, den Einbau der Haftung fiir Strolchenfahrten in die Hal-
terversicherung, die Ausdehnung der Versicherungspflicht auf die Angehorigen
des Halters und die Aufhebung der Moglichkeit, bei Gefilligkeitsfahrien die
Entschadigung zu kiirzen. Die Motion wurde am 19. September 1972 in Form
eines Postulates (Nr. 11 351) angenommen.

212 FEingaben an die Bundesbehorden und Gerichtspraxis

Auf Grund des Postulates von Nationalrat Kurzmeyer vom 19. September
1962 hat das Eidgendssische Justiz- und Polizeidepartement eine Expertengruppe
flir Strafrechtsfragen des Strassenverkehrs eingesetzt, die ihren Bericht am
27. Oktober 1966 erstattete. Diese Expertengruppe beantragt folgende legislatori-
schen Anderungen: Die Einfilhrung eines drztlichen Melderechts bei fahruntaug-
lichen Personen, den Verzicht auf die Hinterlegung des Fahrzeugausweises beim
Ruhen der Versicherung, die Berticksichtigung des leichten Falles bei Fahren ohne
Haftpflichtversichung und die Berechnung der Riickfallsfrist bei der Verdffentli-
chung des Strafurteils nach der zweiten Tatbegehung.

Im Bericht der vom Eidgendssischen Justiz- and Polizeidepartement einge-
setzten Studiengruppe fiir die Bekdmpfung der Verkehrsunfille von 1969 werden
die Vor- und Nachteile eines teilweisen Fahrschulobligatoriums gewiirdigt. Zu-
dem wird die Schaffung eines zentralen Registers iiber Strafen und Massnahmen
im Strassenverkehr beantragt. Der Bundesrat hat zu diesem Bericht am 8. Septem-
ber 1971 zuhanden der Bundesversammiung Stellung genommen und sich darin
fiir die Verwirklichung der erarbeiteten Empfehlungen dieser Studiengruppe ein-
gesetzt.

Das Bundesgericht hat sich in zwei Urteilen zur Berechnung strassenver-
kehrsrechtlicher Riickfallsfristen gefussert. Im Entscheid 96 IV 82 ff. fiihrt es aus,
dass fiir die Verdffentlichung des Strafurteils nach Artikel 102 Ziffer 2 Buchstabe
b SVG dann Riickfall vorliege, wenn die neue Verurteilung wegen Fahrens in
angetrunkenem Zustand innerhalb der fiinfjihrigen Frist liege. Demgegeniiber
wird beim Fihrerausweisentzug in BGE 97 1 725 ff. Riickfall im Sinne von
Artikel 17 Absatz 1 Buchstaben ¢ und 4 SVG dann angenommen, wenn die zweite
Tatbegehung innerhalb von zwei bzw. fiinf Jahren seit der ersten Tatbegehung
liegt. Diese am Wortlaut orientierte Interpretation zeigt eine Divergenz zwischen
zwei Gesetzesbestimmungen auf, die aus Griinden der Gleichheit und Klarheit
vom Gesetzgeber beseitigt werden muss. — In BGE 97 1T 259 hat das Bundesge-
richt entschieden, dass Artikel 78 SVG keine gesetzliche Grundlage fiir den Ein-
bezug der Mitfahrer in die Unfallversicherung der Motorradfahrer biete, wie dies
in der bundesratlichen Verordnung vom 20. November 1959 iiber Haftpflicht und
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Versicherungen im Strassenverkehr (Art. 55 Abs. 1) vorgeschrieben ist. In der
vorliegenden Revision. soll auch hier eine klare gesetzliche Grundlage geschaffen
werden.

213 Neue Erkenntnisse

Neben den parlamentarischen Vorstdssen (Ziff. 211) und den Schlussfolge-
rungen von Expertengruppen und des Bundesgerichtes (Ziff. 212) haben sich wei-
tere Bestimmungen des SVG aus verschiedenen neuen Erkenntnissen heraus als
revisionsbediirftig erwiesen. Diese neuen Erkeuntnisse ergaben sich einerseits aus
Anderungen anderer Gesetze und anderseits aus Rechtsabhandlungen namhafter
Fachleute. Zudem werden durch einige Ergdnzungen bisher umstrittene oder
unklare Gesetzesgrundlagen eindeutig formuliert. Einige wenige Revisionsvor-
schlédge bringen schliesslich redaktionelle Verbesserungen.

Alle diese neuen Erkenntnisse werden im besonderen Teil (Ziff. 3) bei der
Erlauterung der einzelnen Bestimmungen \erwertet.

22 Das Vernehmlassungsverfahren

Das Eidgendssische Justiz- und Polizeidepartement hat am 18. Oktober 1971
den Kantonen und Verbanden einen Vorentwurf fiir die Teilinderung des SVG
zur Stellungnahme unterbreitet. ITm Laufe dieses Vernehmlassungsverfahrens
wurden Antrige auf Anderung weiterer Bestimmungen des SVG gestellt. Das
Eidgendssische Justiz- und Polizeidepartement hat in der Folge einige dieser
Antrige in die Revision einbezogen und dartiber am 24. Juli 1972 ein zusitzliches
Stellungnahmeverfahren durchgefiihrt.

Diese beiden Vorentwiirfe wurden iiberarbeitet und anschliessend in der
Stindigen Strassenverkehrskommission durchberaten. in der simtliche am Stras-
senverkehr interessierten Kreise vertreten sind. Dieser Kommission standen die
Stellungnahmen der Kantone und der Verbdnde zu den Vorentwiirfen zur Verfii-
gung. ‘ ‘

Die Thnen unterbreitete Revisionsvorlage beriicksichtigt nach Moglichkeit
die im Vernehmlassungsverfahren gedusserten Wiinsche und insbesondere die in
der reprisentativ zusammengesetzten Stindigen Strassenverkehrskommission ge-
fassten Beschliisse. Sie erstreckt sich auf die Bestimmungen, deren Anderung
keinen lingeren Aufschub mehr ertragen. Wir sind uns bewusst, dass weitere
Vorschriften des SVG gelegentlich revidiert werden miissen. Entsprechende An-
trage sind bereits eingereicht worden. Finige dieser Anderungsantrige miissen
jedoch noch niher gepriift werden und sind nicht vordringlich. Zudem hitte der
Einbezug sédmilicher Wiinsche praktisch zu einer Totalrevision des SVG gefiihrt,
was jedoch eine mehrjahrige Verzogerung der in der Revisionsvorlage beriicksich-
tigten notwendigen Anderungen zur Folge hitte.
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Auf die im Vernehmlassungsverfahren gedusserten Meinungen werden wir,
soweit notig, im folgenden Kapitel (Ziff. 3) bei den einzelnen Artikeln zurtick-
kommen.

3 Besonderer Teil

Nachfolgend werden die einzelnen Revisionsvorschlige erldutert.

31 Anderung im L. Titel « Allgemeine Bestimmungen »
Artikel 6

In Absarz 1 wird der Gesetzestext in allen drei Amtssprachen aufeinander
abgestimmt. Bei der Ausarbeitung der Signalisationsverordnung vom 31. Mai
1963 (SSV) wurde man insbesondere bei der Ubersetzung von Artikel 80 SSV in
die franzosische und italienische Amtssprache gewahr, dass der abstrakte Geset-
zesbegriff « publicité» («pubblicita») sich fiir die konkreten Aussagen in der SSV
nicht eignete. Die vorgeschlagene Anderung («Reklamen und andere Ankiindi-
gungen», «Les réclames et autres annonces», «la pubblicita e gli altri avvisi») ist
redaktioneller Natur und bringt gleichzeitig in allen drei Amtssprachen klar zum
Ausdruck, dass die eigentlichen Reklamen, d.h. die durch Schrift, Zeichen,
Farbe, Ton u. dgl. der Werbung fiir bestimmte Produkte, Betriebe oder Dienstlei-
stungen dienenden Hinweise, als eine besondere Art von Ankiindigungen gelten.
Als zusammenfassende Sachiiberschrift des Artikels 6 kann der heutige Begriff
«Reklamen» («publicité», « pubblicita ») durchaus beibehalten werden.

Im neuen Absatz 2 beantragen wir Thnen, dem Bundesrat die gesetzliche
Kompetenz zum Erlass eines Verbotes von Reklamen und andern Ankiindigun-
gen im Bereich von Autobahnen und Autostrassen einzurdumen. Dieses Verbot
ist zwar bereits in Artikel 80 Absatz 6 SSV ausgesprochen. In je einer Beschwerde
an den Bundesrat und an das Bundesgericht wurde jedoch bestritten, dass sich
dieses bundesrétliche Verbot inhaltlich im Rahmen des heutigen Artikels 6 SVG
halte. Obwohl Bundesrat und Bundesgericht (BGE 98 I 340 ff.) in ihren Entschei-
den die Gesetzmdssigkeit von Artikel 80 Absatz 6 SSV bejaht haben, erachten wir
es als zweckmdssig, in der jetzigen Revision eine klare Rechtslage zu schaffen.

Die Strassenbeniitzerverbinde haben im Vernehmlassungsverfahren ge-
wiinscht, dass Ankiindigungen verkehrserzicherischen oder unfallverhiitenden
Charakters vom Verbot nach Absatz 2 ausgenommen werden sollten. Diesem
“berechtigten Interesse triagt die vorgeschlagene Kann-Vorschrift Rechnung. Mit
der Kompetenz zum Erlass eines generellen Verbotes von Reklamen und andemn
Ankiindigungen im Bereich von Autobahnen und Autostrassen hat der Bundesrat
auch die Moglichkeit, eine nach den sachlichen und 6rtlichen Verhéltnissen diffe-
renzierte Regelung zu treffen. Durch den Ausschluss bestimmter Ankiindigungen
im Gesetz selbst konnte der Bundesrat schiitzenswerte Interessen und dem rei-
bungslosen Verkehrsablauf dienende Hinweise zu wenig oder gar nicht beriick-
sichtigen.
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32 Anderungen im II. Titel «Fahrzeuge und Fahrzeugfuhrer»

Artikel 14

In emem neuen Absazz 4 schlagen wir vor dass den Arzten em gesetzliches
Recht emgeraumt wird zut Meldung fahruntauglicher Motorfahrzeugfuhrer an
die Aufsichtsbehorde fur Aizte oder an die Fuhrerausweis-Entzugsbehorde

Der Arzt kann sich gemass Artikel 321 Ziffer 2 des Schweizetischen Strafge-
setzbuches (StGB) nur auf Grund emer Emwilligung des Berechtigten oder emer
Bewilligung der voigesetzten Behoide oder Aufsichtsbehorde vom Berufsgeheim-
nis entbinden lassen, es se1 denn ein Gesetz erklare etwas anderes (Att 32 StGB)
Um das Vertrauensverhaltnis zwischen Arzt und Patient micht zu gefahiden wird
von dieser Moglichkeit der Gehermnisentbindung nur selten Gebiauch gemacht
Im Rahmen des Strassenverkehrsrechts gilt es jedoch, widerstreitende Interessen
gegenemander abzuwagen Auf der emen Seite 15t die Schweigepflicht des Arztes
ernst zu nehmen, denn es besteht emm Interesse sowohl des Patienten als auch dex
Offentlichkeit daran, dass das Vertrauensyerhaltms zwischen A1zt und Patient
nicht beeintrachtigt wird und sich Kranke nicht aus Zweifel an der Verschwiegen-
heit des Arztes von emer arztlichen Untersuchung abhalten lassen Auf der an-
dern Seite stehen die grossen Gefahren, die dem Leben und der Gesundhert der
Verkehrsteillnehmer drohen wenn fahruntaugliche Personen am Stiassenverkehi
terlnehmen Be1 der heutigen Verkehrsdichte muss das offentliche Interesse an der
Ausschaltung untaughcher Motorfahrzeugfuhrer aus dem Veikeh: dem Interesse
an der uneingeschrankten Geheimhaltung durch den Arzt vorgehen

Der vorgeschlagene Artikel 14 Absatz 4 sieht nicht eme Aufhebung vor,
sondern lediglich eme geringe Lockerung des Arztgeheimnisses gegenuber dem
geltenden Recht, mit zwer Kautelen Einmal wird nur em Melderecht und nicht
etwa eine Meldepflicht begiundet Eme gesetzliche Meldepflicht det Arzte ware
nicht zweckmassig und kaum durchfuhrbar denn es wurde kaum gelingen den
Kreis der zur Meldung verpflichteten Personen und die zu meldenden Falle genau
zu umschreiben Auch die Feststellung der Unterlassung der Meldung und die
Festlegung der Rechtsfolgen waren sehr schwienig Ferner st das Melderecht des
Arztes auf Fuhrer von Motorfahrzeugen als die gefahrentrachtigste Gruppe der
Veikehrstellnehmer beschrankt, gegenuber den Fuhrern nicht ausweispflichtiger
Fahrzeugkategorien (z B Radfahrer und Motorfahrradfahrer) behalt Artikel 321
StGB seine volle Geltung In der Praxis wird der Arzt von diesem Melderecht erst
Gebrauch machen, nachdem e1 den Patienten auf semen Zustand und auf die
Gefahien aufmerksam gemacht hat die sich ergeben, wenn er weiterhin ein
Motorfahrzeug fuhrt In der Regel wird es sich um die Falle handeln, ber denen
der Patient nicht emsichtig genug 1st um von sich aus auf das Fuhren von
Motorfahrzeugen zu verzichten und den Fuhrerauswets der Behorde zuruckzuge
ben Insolchen Fallen soll der Arzt nicht vorerst emne schriftliche Emwilhigung der
Aufsichtsbehorde emholen mussen sondern frer uber die Meldung entscheiden
durfen Der Erlass der vorgeschlagenen Bestimmung wird von det vom Eidgenos-
sischen Justiz- und Polizeidepartement emngesetzten Studiengruppe fur Straf-
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rechtsfragen des Strassenverkehrs empfohlen, und diese Empfehlung wird von der
vom gleichen Departement ernannten Studiengruppe fiir die Bekdmpfung der
Verkehrsunfalle in ihrem Bericht von 1969 unterstiitzt.

Die Frage, ob gemiss Artikel 32 StGB fiir die Einfiihrung dicses Melde-
rechts em Gesetz im formellen Sinn erforderlich ist oder ob ein bundesriitlicher
Erlass geniigen wiirde, ist umstritten. Weder aus der Botschaft zum StGB (BBI
1918 IV, S.111f)) noch aus den Kommentaren dazu (Thormann und von Over-
beck, Hafter, Schwander) lasst sich iiber diese Frage volle Klarheit verschaffen.
Um jeden Zweifel {iber die Legalitit dieser Bestimmung zu beheben, soll die
Verankerung im Gesetz selbst erfolgen.

Im Vernehmlassungsverfahren erwuchs der vorgeschlagenen Bestimmung
insbesondere von seiten der Strassenbeniitzerverbande Opposition. Sie machen im
wesentlichen zwei Gegengriinde geltend, dass ndmlich einerseits die Fille der
medizinisch bedingten Fahruntauglichkeit relativ selten seien und anderseits fiir
den Patienten eine absolute Gewissheit auf Geheimhaltung bestehen miisse. Zum
ersten Argument ist zu sagen: Es stimmt, dass Verkehrsunfille infolge Krankheit,
Gebrechen oder Sichten verhiltnismissig selten sind; sie kommen aber immer
wieder vor und sollten nach Moglichkeit verhindert werden. Immerhin zeigt auch
die folgende Statistik, dass die Zahl der wegen Krankheiten oder Gebrechen und
wegen Trunksucht oder anderer Siichte in der Schweiz verfiigten Fuhrerausweis-
entziige von Jahr zu Jahr anwéchst:

Grund
Fuhtelausweisentzuge Kiankhert Tiunksucht
oder oder andere
Gebrechen Suchte
1969 ... L. 278 75
1970 o 311 55
1971 322 53
1972 394 91

Zum zweiten Argument: Es gibt schon nach bisherigem Recht (Art.321
Ziff. 2 StGB) keine absolute Garantie der 4rztlichen Geheimhaltung. Es ist Auf-
gabe des Gesetzgebers, die Grenzen der drzthchen Geheimhbaltung zu ziehen. Die
dabei abzuwigenden Interessen haben wir oben geschildert. Der Einfithrung des
vorgeschlagenen Melderechts haben sowoh! die Schweizerische Arzteorganisation
als auch die Stiindige Strassenverkehrskommission ohne Bedenken zugestimmt.
Wir betrachten es als emen zusatzlichen Beitrag zur Verkehrssicherheit.

Artikel 15

Wir beantragen, im Gesetz emne der heutigen Zeit angepasste Aus- und
Weiterbildung der Fahrzeugfithrer zu ermdglichen. Wir sehen eine Neukonzep-
tion dieses Artikels unter der gegentiber bisher weiter gefassten Sachiiberschrift
«Ausbildung der Motorfahrzeugfiihrer» vor.
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Im Absatz 1 wird die Heraufsetzung der Fiihrerausweis-Besitzdauer fiir Be-
gleitpersonen der Fahrschiiler von einem Jahr auf vier Jahre vorgeschlagen. Die
Bekdmpfung der Verkehrsunfille erfordert Massnahmen aller Art. Insbesondere
muss dafiir gesorgt werden, dass die zukiinftigen Motofahrzeugfiihrer eine mog-
lichst gute Ausbildung erhalten. Die Fahigkeit, als Begleiter wirksam titig zu
sein, hangt in erster Linie von der Charakterreife und von der Erfahrung als Motor-
fahrzeugfiihrer ab. Diesen Anforderungen wird der geltende Absatz 1 nicht mehr
gerecht; denn es geniigt nicht mehr. dass sich jugendliche Fahrschiiler durch
ebenso jugendliche Inhaber von Fihrerausweisen begleiten lassen. Durch die
Heraufsetzung der Besitzdauer des Fihrerausweises auf vier Jahre wird automa-
tisch erreicht, dass der Begleiter mindestens 22 Jahre alt ist, d. h. das gleiche
Mindestalter aufweist. wie es fiir die Fahrlehrer gilt. Die vierjihrige Besitzdauer
trigt auch dem neuesten ‘Stand der wissenschaftlichen Forschung Rechnung,
wonach die Unfalldisposition jugendlicher Motorfahrzeugfiihrer bis zum vierten
Jahr nach Bestehen der Fiihrerpriiffung zunimmt und dann zuriickgeht. Die vor-
geschlagene Losung in Absatz 1 betrifft nur Begleiter. die weder im Besitz des
Fahrlehrerausweises noch einer Ausbildungsbewilligung fiir Lastwagenfithrer-
Lehrlinge sind. Fahrlehrer und Ausbildner von Lastwagenfiihrer-Lehrlingen
haben eine spezifische Ausbildung genossen: die ihnen erteilte Bewilligung be-
rechtigt sie, Fahrschiiler zu begleiten. auch wenn sie selbst den Fithrerausweis
noch nicht seit vier Jahren besitzen.

In verschiedenen Vernehmlassungen wurde das Erfordernis eines schweizeri-
schen Fiithrerausweises verlangt. Flir dieses Erfordernis spricht die Tatsache, dass
der Inhaber eines schweizerischen Fiihrerausweises in der Regel unsere Vorschrif-
ten und Verhiltnisse besser kennt. Dagegen sprechen insbesondere die internatio-
nale Geltung der Ausweise und die Tendenz. auch im Strassenverkehr europdisch
zu denken. In der Tat werden unter den europiischen Lindern die Fihreraus-
weise gegenseitig anerkannt, und auch die Signale und Verkehrsregeln sind in
Europa ziemlich stark vereinheitlicht. Wir erachten daher den Ausschluss von
Inhabern auslindischer Fithrerausweise als nicht gerechtfertigt. Im gleichen Sinn
muss nach unserem Vorschlag auch die Besitzdauer eines auslindischen Fiihrer-
ausweises beriicksichtigt werden.

Der Absaiz 2 bleibt unverdndert. Der heutige Absatz 3 wird in Absatz 4 Satz
| in allgemeiner Form eingebaut. Der heutige Absatz 4 riickt unveridndert als
Absatz 3 auf.

Im neuen Absatz 4 beantragen wir die Einfihrung eines teilweisen Fahr-
schulobligatoriums durch den Bundesrat. Im heutigen Verkehr geht es nicht mehr
an, dem Fahrschiiler nur die Bedienung des Fahrzeugs beizubringen. Aufgabe
einer seridsen Ausbildung zum Motorfahrzeugfihrer ist es, den Fahrschiiler zu
einem korrekten, riicksichts- und verantwortungsvollen Fahrer zu erziechen. Diese
Erziehungsarbeit kann nach den heutigen Verkehrsanforderungen nicht allein
Laien iiberlassen, sondern muss zumindest in den Grundlagen von einem Fahr-
lehrer geleistet werden. Seit dem Bundesratsbeschluss vom 2. Juli 1969 iiber Fahr-
lehrer und Fahrschiiler haben die Fahrlehrer eine einheitliche Ausbildung und
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Priifung zu bestehen, die sich wesentlich auf die pidagogisch-psychologische und
methodische Lehrbefahigung erstrecken. Alle Fahrlehrer, also auch die ilteren,
sind verpflichtet, in regelméssigen Abstinden Weiterbildungskurse zu besuchen.
Die bessere Aus- und Weiterbildung der Fahrlehrer verspricht sich auf das Ver-
halten im Verkehr giinstig auszuwirken. Auf Grund dieser verdnderten Verhélt-
nisse kann die Festellung in der Botschaft des Bundesrates vom 24. Juni 1955
(S. 22) zum SVG, dass ein Zwang zum Besuch einer Fahrschule nicht denkbar sei,
nicht mehr in vollem Umfang aufrechterhalten werden.

Vorgeschlagen wird nur ein tei/weises Fahrschulobligatorium. Der Bundes-
rat hitte die Modalititen, insbesondere die Mindeststundenzahl, die Gestaltung
und Aufteilung des Unterrichts festzulegen. Die Einzelheiten miissen vorerst mit
Fachleuten erarbeitet werden.

Zum Schutze der Fahrschiiler schlagen wir in der gleichen Bestimmung (Satz
3) vor, dass den Kantonen die Kompetenz zur Festsetzung von Héchsttarifen fiir
den obligatorischen Fahrunterricht eingerdumt wird. Die Kann-Vorschrift er-
moglicht es den Kantonen, den regionalen Verhéltnissen Rechnung zu tragen.
Durch die Festsetzung von Hdchsttarifen und nicht einfach eines absoluten Tarifs
soll die freie Preiskonkurrenz unter den Berufsfahrlehrern nicht unnétig einge-
schrinkt werden.

Auf européischer Ebene bestehen folgende Regelungen: Bulgarien, Dine-
mark, Griechenland, Luxemburg, Portugal, Spanien, Tschechoslowakei und Un-
garn kennen das ausnahmslose Fahrschulobligatorium fiir die ganze Lernfahrpe-
riode; in der Bundesrepublik Deutschland, in Finnland, Frankreich, Osterreich
und Ruménien besteht das Obligatorium mit der Mdoglichkeit, in bestimmten
Fillen Ausnahmen zu gewéhren.

Im neuen Absatz 5 soll dem Bundesrat dic Kompetenz zur Regelung der
Fahrer-Weiterbildung eingeriumt werden. Die gesetzliche Grundlage, Weiterbil-
dungskurse fiir Fahrzeugfithrer obligatorisch zu erkldren, fehlt zurzeit im SVG
und soll mit unserem Vorschlag geschaffen werden. Die Schweizerische Konfe-
renz fiir Sicherheit im Strassenverkehr (SKS), in der alle sich mit der Verkehrsun-
fallbekdmpfung befassenden Kreise vertreten sind, hat bereits eine Kommission
gebildet, die sich dem Problem der Weiterbildung der Fahrzeugfiihrer widmet.
Fiir die Regelung der Einzelheiten wird sich der Bundesrat auf die Erfahrungen
stlitzen konnen, die in den bisher freiwilligen Kursen verschiedener Verbinde
gemacht wurden. Der Bundesrat ist mit der vom Eidgendssischen Justiz- und
Polizeidepartement eingesetzten Studiengruppe fiir die Bekdmpfung der Ver-
kehrsunfille der Ansicht, dass solche Weiterbildungskurse eine positive Wirkung
auf die Unfallverhiitung haben und daher allen Motorfahrzeugfithrern zur Pflicht
gemacht werden sollten.

Artikel 16

Wir beantragen, in Absatz 3 Buchstabe f neu die Verwendung eines Motor-
fahrzeugs zur Begehung von Verbrechen oder Vergehen als obligatorischen Ent-
zugsgrund ausdriicklich im Gesetz aufzunehmen.
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Schon bisher wurde zwar der Fiihrerausweis in solchen Fillen entzogen. Die
Entzugs- und Beschwerdebehdrden mussten sich aber dabei auf den allgemeinen
Rechtsgrundsatz stiitzen, wonach eine Polizeierlaubnis, hier der Fiihrerausweis,
nicht zur Begehung von Verbrechen oder Vergehen verwendet werden darf. Be
der allgemeinen Verbrechensbekdmpfung. soweit sie mit dem Strassenverkehr
zusammenhingt, missen auch die fiir den Entzug des Fiihrerausweises zustindi-
gen Verwaltungsbehdrden mitwirken. « Es wire unverantwortlich, einen Krimi-
nellen, der sich mit einem Motorfahrzeug die Begehung von Straftaten erleich-
terte ..., im Besitze des Fiihrerausweises zu belassen» (Stauffer, Der Entzug des
Fihrerausweises, S. 44). Der Fiihrerausweisentzug stellt einen erheblichen Ein-
griff in die personlichen Rechte der Biirger dar, weshalb die Entzugsgriinde
grundsitzlich im Gesetz abschliessend aufzuzihlen sind. Aus Griinden der
Rechtssicherheit driangt sich daher die Aufnahme dieses Entzugsgrundes im SVG
auf; sie bietet gegeniiber dem Betroffenen eine klare und eindeutige Rechtsgrund-
lage.

In einigen Stellungnahmen wurde einem fukultativen Entzug das Wort ge-
sprochen, in andern eine Beschrankung auf «schwere oder wiederholte Verge-
hen» gefordert. In der ersten Frage. ob hier der Entzug obligatorisch oder fakul-
tativ auszugestalten sei, kann man geteilter Meinung sein. Der fakultative Entzug
gibt der Verwaltungsbehorde ein grosseres Ermessen in der Beurteilung von Ein-
zelfdllen. Demgegentiber spricht fiir den obligatorischen Entzug, dass die Verbre-
chensbekdmpfung wirksam betricben und eine einheitliche Handhabung des Ent-
zugsgrundes garantiert wird. Der Bundesrat misst — wie die Stdndige Strassenver-
kehrskommission — den beiden letzten Argumenten mehr Gewicht bei. — Zur
zweiten Anregung, neben den Verbrechen nur «schwere und wiederholte Verge-
hen» einzubeziehen, ist zu sagen. dass das Strafrecht einerseits den Begriff des
«schweren» Vergehens nicht kennt und anderseits den Ausdruck «wiederholtes
Vergehen» in einem juristisch-technischen Sinn verwendet, wonach das fortge-
setzte und das gewerbsmissige Delikt nicht darunter subsumiert werden konnen
(vgl. Schwander, Das Schweizerische Strafgesetzbuch, 2. A., S. 155 ff.). Wir er-
achten es nicht als zweckmissig. den neuen, ungewissen Begriff des «schweren»
Vergehens im Massnahmenrecht einzufiihren. Ebenso unbegriindet wire der Aus-
schluss des fortgesetzten, d. h. des auf den gleichen Willensentschluss zuriickge-
henden wiederholten Deliktes und des gewerbsmaissigen, d. h. des mit der Absicht
auf Erwerbseinkommen wiederholt begangenen Vergehens. Durch die vorgeschla-
gene Formulierung glauben wir, rechtlich einwandfrei den eigentlichen Sinn der
Stellungnahmen zu beriicksichtigen. ndmiich dass neben den Verbrechen nur
qualifizierte, d. h. mehrmals vorsitzlich begangene Vergehen zum Fiihrerausweis-
entzug fiihren sollten.

Artikel 17

Wir schiagen in 4bsatz 1 Buchstaben ¢ und d eine klarere Bestimmung fir die
Berechnung der Rickfallsfristen vor.
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Die geltenden Bestimmungen verlangen eine lingere Entzugsdauer in zwei
Fiallen, in denen der Fiihrer einen zeitlich befristeten Warnungsentzug im Riick-
fall verwirkt hat: einmal wenn er innert zwei Jahren zwei Widerhandlungen
begangen hat, von denen die zweite einen obligatorischen Entzug zur Folige hat
(Bst. ¢), sowie ferner, wenn er innert fiinf Jahren zweimal in angetrunkenem
Zustand gefahren ist (Bst. d). In einer langjihrigen Praxis der kantonalen Ent-
zugsbehorden und des Eidgendssischen Justiz- und Polizeidepartements wurden
diese Bestimmungen so interpretiert, dass diese Riickfallsfristen von zwei bzw.
finf Jahren mit dem Ablauf der friiheren Entzugsdauer begmnnen. Demgegeniiber
vertritt das Bundesgericht in seinem Entscheid 97 I 725 ff. die Auffassung, dass
diese Riickfallsfristen mit dem Tage der ersten Tatbegehung zu laufen beginnen.
Diese bundesgerichtliche Rechtssprechung hat zwei stossende Konsequenzen.
Einerseits beginnt damit die Bewahrungsfrist zu laufen, ohne dass der Betroffene
davon weiss. Es ist darnach moglich, dass ein Fahrzeugfiihrer riickfillig wird,
bevor er von der ersten Entzugsverfiigung Kenntnis hat, weil das Entzugsverfah-
ren fiir die erste Widerhandlung noch Iduft. Anderseits wird die Dauer des ersten
Entzuges in die Riickfallsfrist, die immer eine Bewdhrungszeit darstellt, miteinge-
rechnet. Beim Warnungsentzug erscheint es aber als wenig sinnvoll, dass die Zeit,
wihrend der ein Téter wegen des ersten Entzuges gar nicht fahren kann, auf die
Bewahrungsfrist angerechnel wird. Diese Anrechnung fithrt denn auch zu einer
Privilegierung der schwereren ersten Tat, indem sich der TAter mit einem ldngeren
ersten Entzug weniger lang im Verkehr tatsichlich zu bewdhren hat als der Tater,
dem der Fiihrerausweis erstmals fiir eine kiirzere Dauer entzogen werden musste.
Unser Antrag fithri zu emem gerechteren Ergebnis. Gleichzeitig erfolgt dadurch
eine Anpassung an das Strafgesetzbuch, wonach die Bewahrungsfrist fiir den
Riuckfall nach dem Vollzug einer Freiheitsstrafe zu laufen beginnt (Art. 67 StGB).
Diese Anpassung an die strafrechtlichen Riickfallsbestimmungen ist um so mehr
gerechtfertigt, als auch der Warnungsentzug in der Wirkung dhnlich empfunden
wird wie eine Strafe.

Nach unserem Vorschlag ist in beiden vorgesehenen Anderungen Riickfall
gegeben, wenn die zweite Tathegehung mnerhalb der genannten Fristen seit dem
Vollzug eines fritheren Entzuges erfolgt. Im ersten Fall (Bst. ¢) muss der Tater
zwei Widerhandlungen begangen haben, von denen die zweite zu einem obligato-
rischen Entzug fiihrt, wihrenddem in Buchstabe d das zweimalige Fahren in
angetrunkenem Zustand erfasst wird.

Artikel 19

Wir beantragen in Absatz 3 eine prizisere Abstufung der Massnahmen ge-
gentiber Radfahrern.

Der Revisionsvorschlag bringt drei Neuerungen: einmal die Verwarnungs-
moglichkeit, ferner das obligatorische Fahrverbot bei Fahren in angetrunkenem
Zustand und schliesslich die Mindestdauer eines Monats fiir das Fahrverbot.

Eine formelle Rechtsgrundlage fiir die Anordnung einer Verwarnung gegen-
tiber Radfahrern fenlt bisher. Die Verwarnung erméglicht den Kantonen, insbe-
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sondere ber der mehrmaligen Verkehrsgefahrdung dem Verschulden und dem
Leumund des Radfahrers besser Rechnung zu tragen Unser Vorschlag bringt den
Behorden emen grosseren Ermessensspielraum

Angetrunkene Radfahrer sind wegen threr unsicheien Fahiweise seht ge-
fahrlich, die Gefahilichkeit solcher Radtahrer wirkt sich nicht nur gegen sie
selber aus, sondern auch auf alle ubrigen Strassenbenutzer Die duich angetrun-
kene Radfahrer verursachten Unfalle zeitigen denn auch in der Regel schwere
Folgen Aus Grunden der \eikehrssichetheit 1st unseres Erachtens gegenuber
angetrunkenen Radfahrein emn obligatorisches Fahrverbot gerechtfertigt

Nach geltendem Recht kann das Radfahren «voiubergehend» unteisagt
werden Moglich sind darnach auch em zwer- oder dietsochiuge ja sogar tage-
weise Fahrverbote Solche hurzfnistigen Fahiveibote machen mdessen die Wi-
kung der Massnahme illusouisch Wir sehen daher vor, die Mindestdauer des
Fahrverbotes auf emnen Monat testzulegen Damut setzen wir betm Fahren m
angetrunkenem Zustand bewusst eme unterschiedliche Mindestdaver zum F ah-
rerauswelsentzug, der ber diesem Tatbestand tur mundestens 7wer Monate ange-
ordnet werden muss (Art 17 Abs 1 Bst & SVG) Wir tun dies aus zwelr Grunden
Eineiseits 1st das Fahrrad das 1angmassig emfachste Fahizeug im Stiassenver
hei r Wer heute auf ein Fahiiad angewiesen 15t wud schon durch em emmonati-
go Fehrverbotl in semer Bewegungsfretheit schwer betrotfen Anderseits ist dem
=oa emmem Radfahrverbot Betioftenen immer auch der Fuhierausweis zu entzie-
hen, wean er emen besitzt, wahrenddem umgekehrt der P=1son der der Fuhrei-
ausweis entzogen wid, m der Regel die Moglichkeit belassen w.rd wahiend det
Dauer des Fuhrerausweisentzuges e Fahrrad zu benutzen (Art 28 BRB vom
27 Aug 1969 uber admmistratiye Austuhrungsbestmmungen zuta SVG) In die-
ser Regelung sehen wir eme sinnvolle Berucksichugung des Giundsatzes det
Verhaltnismassigkeit 1m Massnahmerecht Die Beachtung dieses Grundsatzes
fuhtt dazu, dass em mit dem Radfahrsetbot verbundener Fuhrerausweisentzug
ungeachtet der gesetzlichen Bestimmungen fur die Motorfahrzeugfuhrer auch
fur die Dauer von mmdestens einem Monat verfugt werden hann

Arnkel 24

In Absatz 1 schlagen wu vor Jdass die kantone von Bundesrechis wegen
verpfhichtet werden, von der Verwaltung unabhangige Rekursbehorden emzuset-
zen

Die Verwaltungsgerichtsbarkert st aut Bundesebene seit de. Revision 1968
des Organisationsgesetzes (OG) verwnhlicht Sie hat in exster Line zum Zweck
dem duarch Verwaltungsyerfugung m semen eigenen von der Rechtsordnung an
erhannten Interessen vetletzten Burger Schutz zu gewahien Die heute bestehende
Tenaenz 7ielt auf eme Verwaltungskontiolle durch unabhangige Rekursinstanzen
hin Auch aut dem Gebiete des Strassenserkehrs wurde der Ruf darnach verschie-
denthch laut So lasst sich die 1m Pauament (sgl Postulate Kuizmeyer und
Wenger m Ziff 211 vorn) und auch von Automobilistenyerbanden gefoiderte
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Finfithrung des strafrichterlichen Fihrerausweisentzuges auf das Bediirfnis nach
einem verstirkten Rechtsschutz des Biirgers zuriickfilhren. Die hier in Frage
kommenden strassenverkehrsrechtlichen Verwaltungsmassnahmen (Fiihreraus-
weisentzug, Fahrverbot, administrative Verwarnung, Fahrlehrerausweisentzug)
stellen einen bedeutenden Eingriff in die persénlichen Rechte des Biirgers dar.
Die Gewihrleistung einer richtigen Anwendung der Verwaltungsrechtsnormen
und der Beachtung der Verfahrensgrundsétze durch verwaltungsunabhéngige Be-
schwerdeinstanzen ist demzufolge hier besonders bedeutsam. Dieser umfassende
Rechtsschutz soll dem Biirger jedoch nicht nur auf Bundesebene, d. h. durch das
Bundesgericht letztinstanzlich, sondern schon im kantonalen Beschwerdeverfah-
ren garantiert werden.

Der allgemeinen Tendenz zur Verstirkung des Rechtsschutzes folgend,
haben bereits einige Kantone zur Beurteilung strassenverkehrsrechtlicher Mass-
nahmen verwaltungsunabhéngige Oberinstanzen geschaffen, z. B. die Kantone
Solothurn, Aargau und Genf ein Verwaltungsgericht und der Kanton St. Gallen
eine Verwaltungsrekurskommission. Im Kanton Bern ist auf Grund des neuen
kantonalen Strassenverkehrsgesetzes eine Rekurskommission als Oberinstanz ein-
zusetzen. Dass die Verwirklichung der Verwaliungsgerichtsbarkeit nicht beim
Bund haltmachen, sondern auch in den Kantonen erfolgen soll, kommt indirekt
auch im revidierten OG zum Ausdruck: Nach Artikel 105 Absatz 2 OG ist das
Bundesgericht an die tatsichlichen Feststellungen nur gebunden, wenn eine ver-
waltungsunabhangige Rekurskommission oder ein kantonales Gericht als Vorin-
stanz entschieden hat,

Unser Vorschlag bedeutet einen gewissen Eingriff in die Rechte der Kan-
tone. Dieser Eingriff ist aber nicht besonders gross und stellt an sich keine
Neuheit dar; denn die gleiche Verpflichtung wurde den Kantonen schon in Arti-
kel 85 des Bundesgesetzes vom 20. Dezember 1946 tiber die Alters- und Hinterlas-
senenversicherung auferlegt. Die richterliche Beurteilung eines so erheblichen
Eingriffes in die persénlichen Rechte, wie ihn die strassenverkehrsrechtlichen
Verwaltungsmassnahmen darstellen, rechtfertigt sich mindestens in gleichem
Masse wie bei der Zusprechung einer Alters- oder Invalidenrente. Fiir den Voll-
zug der von uns beantragten Bestimmung wird der Bundesrat den Kantonen eine
angemessene Ubergangsfrist eintiumen.

Im Vernehmlassungsverfahren haben sich 14 Kantone gegen unseren Vor-

schlag ausgesprochen, dagegen hat ihm die Stindige Strassenverkehrskommission
mit fiberwiegender Mehrheit zugestimmt.

In den Absdizen 2-7 beantragen wir eine Anpassung des Beschwerdeverfah-
rens an das revidierte OG und an das Verwaltungsverfahrensgesetz (VWG).

Mit der Revision des OG wurde neu das Bundesgericht als letzte Instanz fiir
die Beurteilung strassenverkehrsrechtlicher Massnahmen eingesetzt. Bei der Revi-
<ion des OG wurde unterlassen, das Eidgendssische Justiz- und Polizeideparte-
ment als Beschwerdeinstanz auszuschalten. Unter dem Gesichtspunkt der Prozess-
Skonomie ist es unerwinscht, dass in der gleichen Angelegenheit (z. B. Fiihrer-
ausweisentzug oder Fahrverbot) zwei Bundesinstanzen mit praktisch der gleichen
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Kognition urteilen Wir sehen deshalb nun im SVG die Ausschaltung des Eidge-
nossischen Justiz- und Polizeidepartements als Zwischenmstanz vor  dbs 2,
soweit die Verwaltungsgerichtsbeschwerde an das Bundesgericht nicht nach den
Artikeln 99 ff OG unzulassig 1st Im letzten Fall bleibt das Eidgenossische Justiz-
und Polizeidepartement — wie bisher — die letzte Beschwerdemnstanz (4bs 3,

Der Absatz 4 entspricht mut emer etwas klareren Formulierung dem heutigen
Absatz 3

Wo das Eidgenossische Justiz- und Polizeidepartement nach den Absatzen 3
und 4 als Beschwerdeinstanz des Bundes emgesetzt 1st, entscheidet es nach Absat-
5 — wie bisher — endgultig

Der Absatz 6 1egelt die Beschwerdelegiimation Neben dem duich die Ver-
fugung Betroffenen wud m erster Linte der erstinstanzlich verfugenden Behorde
das Beschwerderecht emgeraumt /Bs: a) Dadurch erhalt diese Behorde Paitei-
stellung, was dem Sinne der duich die Kantone nach Absatz | emzufuhrenden
Verwaltungsgerichtsbarkert entspricht Ferner steht das Beschwerderecht — wie
bisher —auch der zustandigen Behorde des Kantons zu de1 emem andern Kanton
eine Massnahme beantragt hat (Bst b Das revidierte OG taumt als Neuheit die
Beschwerdelegitimation gegen Verfugungen (Entscheide) der letzten kantonalen
Instanzen den in der Sache zustandigen Departementen der Bundesiveiwaltung
ein, sowelt das Bundesrecht nicht die sachlich zustandigen Dienstabteilungen
dazu ermachtigt (Art 103 Bst »# OG) Im Smne dieser Besummung wud 1m
vorgeschlagenen Buchstaben ¢ schliesslich die Eidgenossische Polizeiabteilung als
die in der Sache zustandige Dienstabteillung der Bundesserwaltung zur Verwal-
tungsgetichtsbeschwerde als berechtigt erklart Diese Dienstabterlung verfugt
uber die erforderlichen Fachkenntnisse und st daher in der Lage, dem eigent-
lichen Zweck des revidierten OG entsprechend dafur zu sorgen dass die strassen-~
verkehrsrechtliche Massnahmenpraxis in der ganzen Schweiz nach emhertlichen
Grundsatzen 1m Sinne des SVG angewendet wird Damit die Eidgenossiche Poli-
zeiabteilung dieser Aufgabe gerecht werden kann smd tht — was sich aus Aitikel
103 Buchstabe b OG crgibt — alle letztinstanzlichen kantonalen Entscheide zur
Kenntnis zu bringen

Im Absatz 7 wird der Vollstandigkent halber auf die emschlagigen Veifah-
rensbestimmungen des OG und des Y wG verwiesen die 1m Verwaltungseerichis-
verfahren vor Bundesgericht und im Verwaltungsverfahren vor dem Eidgeno~si-
schen Justiz- und Polizeidepartement Anwendung finden Die Beschwerdefristen
entsprechen dem Artikel 106 OG und dem Artikel 50 Vw G

Mit der vorgeschlagenen Revic.on von Artikel 24 ubeinehmen wu emnige
Bestimmungen aus dem revidierten OG und dem VwG Man konnte sich tragen,
ob dies notwendig set Wir haben diese Frage aus folgendem Grund bejaht Das
SVG nutsamt semen Ausfuhiungserlassen stellt eme umfassende Regelung cines
wichtigen Rechtsbereiches dar Dem Strassenverkehrsrecht hommt Kodifika-
tionscharakter zu Zu dieser rechtlichen Etnheit gehoren auch die wichtigsten
Verfahrensnormen Wir glauben daher mut dem vorgeschlagenen Artikel 24
sowohl dieser Rechtseinheit als auch den in der Praxis stehenden Rechtsvertretein
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und vor aflem auch dem durch Verwaltungsmassnabmen betroffenen Biirger
einen wirklichen Dienst zu erweisen. Wo Wiederholungen aus dem OG oder dem
VwG iibernommen werdern, halten sie sich an den Wortlaut dieser beiden Ge-
setze.

Artikel 25

It Absatz 2 Buchstabe ¢ beantragen wir eine redaktionelle Verbesserung. Sie
soll klarer zum Ausdruck bringen, dass der Bundesrat die umfassende Kompetenz
zur Regelung aller Fragen besitzt, die sich auf den Fahrlehrerberuf beziehen.
Darunter fallen insbesondere auch Vorschriften iiber die Grundanforderungen,
die Ausbildung und Priifung der Fahrlehrer sowie iiber die Berufsausiibung und
die Mittel fiir die Kontrolle der richtigen Berufsausiibung. Obwohl die im Bun-
desratsbeschluss vom 2. Juli 1969 iiber Fahrlehrer und Fahrschulen enthaltenen
Bestimmungen sich nach emem Rechtsgutachten von Herrn Prof. Dr. Marti ge-
samthaft schon auf die heute geltende Gesetzeskompetenz abstiitzen kénnen,
wurde im Vernehmlassungsverfahren zu Artikel 56 SVG (Arbeits- und Ruhezeit
der berufsméssigen Motorfahrzeugfithrer) der Einbezug der Fahrlehrer ge-
wilinscht. Die Regelung der Arbeits- und Ruhezeit der Fahrlehrer und der zur
Kontrolle erforderlichen Mittel gehdrt jedoch systematisch nicht in Artikel 56
SVG, sondern in Artikel 25 Absatz 2 Buchstabe ¢. Dem genannten Wunsch
kommt unsere redaktionelle Verbesserung entgegen.

Im neuen Absatz 4 schlagen wir vor, dem Bundesrat die Kompetenz zur
Obligatorischerkldrung von Kursen in lebensrettenden Sofortmassnahmen fiir
angehende Motorfahrzeugfithrer einzurdumen.

Der Direktionsrat des Schweizerischen Roten Kreuzes hat in einer Resolu-
tion vom 3. Februar 1972 festgestellt, dass die Verkehrsunfille in der Schweiz
nicht zuleizt deshalb so erschreckende menschliche und wirtschaftliche Folgen
nach sich ziehen, weil die meisten Autofahrer nicht wissen, wie Schwerverletzte
bis zum Eintreffen des Ambulanzdienstes behandelt werden miissen. Viele Ver-
kehrsopfer brauchten nicht zu sterben, wenn sie dank einfacher Massnahmen
lebend in das Spital emngeliefert werden konnten.

Aus der Erkenntnis heraus, dass jeder einzelne Motorfahrzeugfiihrer zur
Schaffung von Gefahren beitriigt, hat die auf Erwigungen der Billigkeit beru-
hende generelle Kausalhaftung im Strassenverkehrsrecht eine vorrangige Bedeu-
tung erhalten. Es mag stossend wirken, dass zwar in der Versicherungsgesetzge-
bung die Begriffe und Forderungen von Rettungs- und Schadenminderungspflicht
bei Sachschiden geldufig sind, dass es aber an den Voraussetzungen zu der
ungleich wichtigeren Rettung und Lebenserhaltung verletzter Unfallopfer ge-
bricht.

Tn eidgendssischen und kantonalen parlamentarischen Vorstossen (auf Bun-
desebene vgl. die Postulate Bratschi und Bridm in Ziff. 211; auf kantonaler Ebene
vgl. Kleine Anfrage Kiinzi vom 18. Nov. 1968 im Kantonsrat Ziirich und Inter-
pellation Miiller vom 30. Juni 1970 im Grossen Rat des Kantons Thurgau) und in
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der weitern Offentlichkeit war in den letzten Jahren stets wieder die Forderung
ethoben worden, die Automobihsten zu Kursen 1n lebensrettenden Sofortmass-
nahmen zu verpflichten Mit Datum vom 15 Dezember 1972 legte emne Arbeits-
gruppe des Schweizerischern Roten Kreuzes dem Eidgenossischen Justiz- und
Polizeidepartement einen umfassenden Bericht und Antrag zur obligatorischen
Ausbildung der Fahrausweisbewerber i den lebensrettenden Sofortmassnahmen
vor Wie diesem Bericht entnommen werden kann verfugt der Schweizerische
Samarnterbund heute uber e.n ausgereiftes Programm zur Durchfuhrung von
Nothelferkursen, das sich auf die jedermann zumutbaren lebensrettenden Sofort-
massnahmen beschrankt und das im wesenthichen auch von der Armee und vom
Zivilschutz ubernommen worden 1st Der Samanterbund und andere Hilfsorgani-
sationen des Schweizerischen Roten Kreuzes verfugen mm ganzen Land uber
Vereme und Instruktoren mut deren Hilfe emne obligatorische Ausbildung aller
Fahrausweisbewerber organisatorisch durchfuhrbar ware In Berucksichtigung
des Umstandes, dass be1r emer gesicherten hontinulerlichen Nachfrage nach Not-
helferkursen vermehrt Instruktoren ausgebildet werden mussten erklaren die
Fachleute die praktische Verwirklichung der notwendigen Kurse nach Ablauf von
7wei1 Jahren, vom Zeitpunkt der Inkrafisetzung emner entsprechenden Besimmung
an getechnet, als moghch Ein Kursobligatonium sollte keme Beanspruchung
offentlicher Mittel nach sich ziehen da der Kandidat emn bescheidenes Kursgeld —
gedacht wird zurzert an emen Betrag von etwa 30 Franken fur den ganzen Kurs —
zu entrichten hatte

Die Sofortmassnahmen bestehen vor allem 1n der Bergung der Verletzten
und der Abwendung unmuttelbar lebensbedrohender Zustande wegen Versagens
von Atmung und Kreislauf Da em unsachgemasses Bergen, em ungunstiger
Iagewechsel oder eme unrichtige Lagerung des Verletzten schwerwiegende Fol-
gen nach sich zichen kann sollten die helfenden Personen m der Lage semn die
wichtigsten moglichen Schadigungen der Unfallopfer zu erkennen und zu beurter-
len

Die vom Eidgenossischen Justiz- und Polizeidepartement eingesetzte Stu-
diengruppe zur Bekampfung der Verkehrsunfalle hat sich i thiem Bericht (vgl
Ziff 212) nicht fur eme Obligatorischerklarung von Notheiferkursen ausgespro-
chen Auch in Arztekreisen wurde terlweise die Memnung vertreten, die Prioritat
ber der Rettung Verletzter komme eher dem raschen Transport zu Das Problem
obligatorischer Kurse m lebensrettenden Sofortmassnahmen kam daher erst rela-
tiv spat zur Behandlung und konnte nicht mehr in das Vernehmlassungsverfahren
embezogen werden Immerhin hat sich die Standige Strassenverkehrskommussion
schon emmal 1m Jahre 1969 mit diesem Problem befasst und die Obhigatorischer-
klarung von Kursen imn lebensrettenden Sofortmassnahmen nut sehr knapper
Mehrheit befurwortet Der Bundesrat ist zur Uberzeugung gelangt, dass die Aus-
bildung der angehenden Motorfahrzeugfuhrer 1n Erster Hilfe emnen wirksamen
Beitrag zur Minderung der Unfallfolgen darstellt und i Form emer Kompetenz-
bestimmung ohne Beschrankung der Memungsausserung 1n die vorhegende Rev:-
sion embezogen werden kann Die konkreten Anforderungen an solche Kurse
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und deren Durchfiihrung lassen sich dann auf Grund eines Vernehmlassungsver-
fahrens zu den bundesrithichen Vollzugsbestimmungen bereinigen.

Der bisherige Absatz 4 riickt unverindert als Absatz 5 nach.

33 Anderungen im ITI. Titel « Verkehrsregeln »
Artikel 26

Die Anderung in Absatz 1 betrfft nur den franzosischen Text und ist rein
redaktioneller Natur. Wihrenddem der deutsche und der italienische Text den
Ausdruck «Strasse» bzw. «strada» verwenden, wie er imn Artikel 1 Absatz [
der Verkehrsregelnverordnung vom 13. November 1962 (VRV) definiert wird,
spricht der franzosische Text von «chaussée». Dieser franzdsische Begriff ist nach
der Definition in Artikel 1 Absatz 4 VRV spezifisch eingeschrankter und muss
daher durch den Ausdruck «route» ersetzt werden. Artikel 26 Absatz 1 SVG
bezieht sich nicht nur auf die Fahrbahn im engern Sinn, sondern auf die Strasse
im Sinne einer von Motorfahrzeugen, motorlosen Fahrzeugen oder Fussgingern
beniitzten Verkehrsfliche.

Artikel 30

In Absatz I schlagen wir eine redaktionell klarere Formulierung vor. Nach der
geltenden Bestimmung ist es unklar, wer fiir das Mitfilhren von Personen auf
Motorfahrzeugen und Fahrrddern verantwortlich ist. Nach unserem Vorschlag
wird deutlich gesagt, dass der Fahrzeugfihrer fiir die Ubertretung dieser Vor-
schrift bestraft werden muss.

Artikel 46

In Absatz 2 beantragen wir ein grundsitzliches Verbot des Nebeneinander-
fahrens von Radfahrern. Ausnahmen sollen auf Verordnungsstufe méglich sein.

Unser Revisionsvorschlag bringt eine Akzentverschiebung. Wihrend nach
geltendem Recht Radfahrer grundsitzlich nebeneinander fahren diirfen, soweit
die in Artikel 43 VRV umschriebenen Verkehrsverhéltnisse nicht zum Hinterein-
anderfahren zwingen, soll nun das Nebeneinanderfahren im Gesetz ausdriicklich
verboten und die Ausnahmen in die VRV verwiesen werden. Fiir diese Umstel-
lung sprechen drei Griinde. Einmal die Verkehrssicherheit. Seit dem Erlass des
SVG hat der Verkehr auf unsern Strassen derart zugenommen, dass das Neben-
emanderfahren fiir Radfahrer praktisch ausgeschlossen wird oder in den meisten
Fillen doch nur unter Gefahren fiir andere Fahrzeugfiihrer und die Radfahrer
selbst erfolgen kann. Das grundsitzliche Verbot des Nebeneinanderfahrens dient
einerseits der Sicherheit und Fliissigkeit des Verkehrs und anderseits dem Schutz
der Radfahrer. Ferner geht das internationale Ubereinkommen vom 8. November
1968 iiber den Strassenverkehr (sog. Wiener Ubereinkommen) in Artikel 10 Ziffer
3 davon aus, dass das Gebot des Rechtsfahrens auch fiir Radfahrer gilt und das
Nebeneinanderfahren grundsitzlich ausschliesst. Das Wiener Ubereinkommen
ermdglicht in Artikel 27 Ziffer 1 den Vertragsstaaten, vom grundsitzlichen Ver-
bot des Nebeneinanderfahrens Ausnahmen zu gestatten. Unser Vorschlag ist auf
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dieses Ubereinkommen abgestimmt, das von der Schweiz unteizeichnet st und m
absehbarer Zeit auch ratifiziert werden soll Schhiesslich bringt die von uns bean-
tiagte Anderung eme bessere systematische Ubersicht 1m Gesetz das giundsatz-
liche Veibot und 1n der VRV ewmen gegenuber heute klemeten Katalog von
Ausnabmen Diese Ausnahmen werden sich. wie auch 1m Vernehmlassungsver-
fahren gewunscht wurde insbesondere auf zweir Bedurfmisse beziehen Das
Nebenemanderfahren soll erlaubt sein bexm Radfahren in geschlossenem Verband
und ber dichtem Fahrradverkeht wenn die Strasse bieit 1st Der Bundesrat wird
diesen Bedurfnissen duich eme VRV-Anderung Rechnung tragen

Wir schlagen Streichung von Absar- 3 vor Diese Bestimmung regelt den
seltenen Fall, dass Motorfahrzeuge und Radfahrer n der gleichen Kolonne, d h
hmteremander, fahren Dieser Fall hommt praktisch nur noch auf schmalen
Strassen vor und wird m Artikel 42 Absatz 3 VRV hinreichend dadurch normiert
dass die Radfahre1 sich namentlich nicht vor haltende Wagen stellen durfen Der
heutige Absatz 3 von Artikel 46 SVG steht 1n semner allgememen Formulierung
auch 1m Widerspruch zu1 praktischen V erkehrsabwicklung, der Artikel 42 Absatz
3 VRV im eisten Satz besser Rechnung tragt indem er ber genugend freiem
Raum den Radfahrein das Rechtsvorfahren neben emer Motorwagenkolonne
erlaubt Diese praktische Verkehisabwicklung macht die geltende gesetzliche
Regelung undurchsetzbar Sie kann daher ohne Nachteil gestiichen werden zu-
mal die konkrete Regelung des Verkehrs zwischen Motorwagen und Radfahiern
m de1 VRV genugt

Im Vernehmlassungsverfahren wuide mit Nachdruck gewunscht, dass das
slalomartige Uberholen von Motorwagen durch Radfahrer ausdrucklich verboten
werde Dieser Wunsch 1st berechtigt Der Bundesrat st daher willens dieses
Verbot i Artikel 42 Absatz 3 VRV e nzubauen

Airtikel 47

Wir beantiagen die Aufhebung von Absar- 2 aus denselben Grunden die wir
fur die Stieichung von Artikel 46 Absatz 3 SVG angetuhit haben Das Verhalten
der Motoiradfahrer 1m Kolonnenverkehr 1st uberdies m Aitikel 8 Absatz 3 VRV
lunreichend geregelt

Artikel 55

Im neuen Absatz I beantragen wit dem Bundesiat die Kompetenz zur
rechtssatzmassigen Velankeiung des fur die Annahme der Angetiunkenheit mass-
gebenden Blutalkohol-Gienzwertes zu ubertiagen

Der Gesetzgebet hat auf die Festlegung ewes Blutalkohol-Gienzwertes 1m
Gesetz semerzelt bewusst verzichtet Mit de1 Ubertragung der 1echtlichen Wurds-
gung an die 1echtsanwendenden Behorden (Ait 55 Abs 3 Satz 2 SVG) wollte et
damals verthindein «dass emne Gienze angesetzt wird von der an immer Ange-
ttunkenheit angenommen werden muss, datunter aber micht» (Sten Bull
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Nr. 1957, S. 215). Seither hat sich die Lage gedndert. Mit BGE 90 IV 159 hat das
Bundesgericht, gestiitzt auf ein Gutachten der drer Professoren Lauppi (Bern),
Bernheim (Genf) und Kielholz (Basel) vom 30. Mai 1964 (veroffentlicht in SJZ
1965, S. 149 ff.), die Grenze auf 0,8 Promille festgesetzt, bei der die Angetrunken-
heit undwiderlegbar, d. h. unabhingig von weitern Beweisen und individueller
Alkoholvertrdglichkeit, anzunehmen ist. Der bundesgerichtliche Blutalkohol-
Grenzwert von 0,8 Promillen hat heute praktisch Normcharakter angenommen;
denn jeder Fahrzeugfithrer, der diesen Alkoholgehalt im Blut aufweist, hat die
gesetzlichen Strafen und Administrativmassnahmen zu gewértigen. Derart fiir
den Biirger verbindliche Normen, die in Straf- und Administrativverfahren An-
wendung finden, sollten aus rechtsstaatlichen Grilinden in einem rechtssetzenden
Verfahren promulgiert sein und nicht durch Gerichte auf dem Wege der Ausle-
gung von Bestimmungen gefunden werden miissen. Fiir eme rechtssatzméssige
Verankerung des Blutalkohol-Grenzwertes spricht auch der Grundsatz der
Rechtssicherheit, nach dem der Biirger darauf Anspruch hat, diese Norm und
ihre Folgen im voraus zu kennen. Aus denselben Griinden hat die Europdische
Verkehrsmunister-Konferenz (CEMT) am 14. Juni 1968 eine Resolution ange-
nommen, wonach der Grenzwert fiir die Angetrunkenheit in der nationalen Ge-
setzgebung festzulegen sei. Die Schweiz hat seinerzeit dieser Resolution zuge-
stimmt.

Ob der Rechtssatz, in dem der Blutalkohol-Grenzwert allgememverbindlich
festgesetzt wird, im Gesetz selbst oder in einer bundesritlichen Verordnung ver-
ankert wird, spielt dabei nur eine untergeordnete Rolle; denn in beiden Fallen
erfolgt die Entscheidung auf Grund eines einlisslichen Vernehmlassungsverfah-
rens. Aus vorwiegend praktischen Grinden schlagen wir die Festlegung des
Grenzwertes fiir die unwiderlegbare Annahme der Angetrunkenheit auf dem Ver-
ordnungsweg vor. Der Blutalkohol-Grenzwert dient der Unfallverhiitung und
wiirde in Nachachtung des genannten Gutachtens auch vom Bundesrat auf 0,8
Promille festgelegt. Bereits heutc aber wird schon diskutiert, diese Grenze auf 0,5
Promille herabzusetzen, wie sie verschiedene Staaten kennen. Auch die Tendenz
der Weltgesundheitsorganisation geht in dieser Richtung. Wenn sich ein solcher
Schrtt auf Grund neuer wissenschaftlicher Erkenntnisse und zur Verhinderung
des weiteren Anstieges der Alkoholunfille auch fiir die Schweiz aufdringt, so ist
das sofortige Handeln des Bundesrates dem zeitraubenderen Weg der Gesetzesre-
vision vorzuziehen. Unser Vorschlag sieht daher die Kompetenzerteilung an den
Bundesrat vor. Durch den Vorbehalt anderer Beweismittel in Absatz 1 Satz 2
wird weiterhin ermdglicht, dass die rechtsanwendenden Behérden Angetrunken-
heit auch bei Werten von weniger als 0,8 Promillen annehmen konnen, wenn in
Bericksichtigung aller konkreten Umstinde auf die Fahruntauglichkeit wegen
Alkoholeinwirkung geschlossen werden muss.

Die Stindige Strassenverkehrskommission hat sich mit Zweidrittelmehrheit
fiir die rechtssatzmissige Verankerung des Blutalkohol-Grenzwertes ausgespro-
chen und mit ganz wenigen Gegenstimmen die Kompetenzerteilung an den Bun-
desrat befiirwortet.
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Als Absatze 2 und 3 werden die geltenden Bestimmungen der Absatze 1 und
2 unverandert ubernommen

Der bisherige Absatz 3 wird unter der sich aus dem neuen Absatz 1 ergeben-
den Streichung des zweiten Satzes als 4bsat- 4 angefugt

Artikel 56

In Absatz I sehen wir vor, die Regelung der Ferten und die Berucksichtigung
der gesamtarbeitsvertraglichen Regelungen ber der Ordnung der Arbeits- und
Ruhezeit von berufsmassigen Motorfahrzeugfuhrer fallen zu lassen

Hinsichtlich der Ferienregelung unterstehen die berufsmassigen Motorfahr-
zeugfuhrer, soweit sie den PTT-Betrieben oder konzessionierten Automobilunter-
nehmen mit offentlichem Lmienvertkehr angehoren, dem Arbeitszeitgesetz vom
8 Oktober 1971 (AZG) oder 1n allen andern Fallen dem Arbeitsvertragsiecht des
revidierien OR (seit 1 Febr 1966 i der Fassung von Art 341™ und seit 1 Jan
1972 m der Fassung von Art 329 ¢) Das Arbeitszeitgesetz regelt den Ferienan-
sprucli zwischen dreil und funf Wochen detailliert abschliessend, wahrenddem das
Arbettsvertragsrecht des OR emen Fertenanspruch von mindestens zwet Wochen
gaiantiert und eme daiuber himmausgehende Ferienregelung den Arbeits.ertragen
(Emnzel- Normal- oder Gesamtarbeitsvertragen) voibehalt Diese detaillieite
Fernienregelung 1m Arbeitszeitgesetz erklait sich daraus, dass im Bereich des thm
unteistehenden offentlichen Verkehrs Gesamtaibeitsieitiage piraktisch fehlen
Der Grossteil der berufsmassigen Motortahrzeugfuhier untersteht jedoch dex
Chauffeurverordnung, wobe1 erganzende gesamtarbeitsvertraghche Regelungen
weit verbreitet simd, fur diese Chauffeure will der Gesetzgeber die abweichende
Regelung der im OR festgelegten Mindesttertenzeit aer Vertragsfreihert ube.las-
sen Dieses Konzept der Ferienregelung 1 den beiden genannten Gesetzen ist
umfassend und genugt fur eme zusatzliche Regelung der Fetien der berufsmassi-
gen Motorfahrzeugfuhrer 1m Rahmen des SVG st daher kein Platz mehr Aus
diesen Grunden hat denn auch der Bundesrat in der Chauffeurverordnung vom
18 Januar 1966 auf eme besondeie Ferienregelung verzichtet Als Folge dei
neuen Regelung im Arbertszeitgesetz und im OR 1st in Artikel 56 Absatz 1 SVG
die Wendung «und Ferien» zu streichen

Gleichzeitig beantragen wir dass der Bundesrat ber der Ordnung der
Arberts-aand Ruhezeit fur die betutsmassigen Motortahrzeugfuhier nur noch die
gesetzlichen und nicht mehit auch die gesamtarbeitsyertraglichen Regelungen zu
berucksichtigen hat Zunachst 1st es schon von der Sache her problematisch, mm
SVG eme gesetzliche Verpflichtung zu erfassen, Gesamtarbeitsvei trage zu beruck-
sichtigen, die haufigen Anderungen unterliegen und auf deren Inhalt der Bundes-
rat kemeiler Emfluss hat Nach der Entstehungsgeschichte hatte man mit dem
Hinwers aufl die gesamtarbeitsyertraglichen Regelungen n erster Linie vergleich-
bare Tatigkeiten 1n nichtindustriellen Betrieben 1im Auge, fur die es be1 Erlass des
SVG kemne gesetzliche Regelung sondern bloss Gesamtarbeitsvertrage gab, die
jedoch heute unter die sehr detaillierte Regelung des Arbeitsgesetzes vom
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13. Mirz 1964 fallen. Jedenfalls wollte der geltende Artikel 56 Absatz 1 keines-
falls die wechselnden Gesamtarbeitsvertrige den gesetzlichen Regelungen vorzie-
hen, sondern die Gesamtarbeitsvertrige bei der Regelung der Arbeits- und Ruhe-
zeit in der Chauffeurverordnung subsidiir beriicksichtigen.

Dagegen muss der Bundesrat in der Chauffeurverordnung bestehende ge-
setzliche Regelungen fiir vergleichbare Titigkeiten mitberiicksichtigen. Als solche
kommen hauptsichlich das (bei Erlass des SVG noch nicht bestehende) Arbeits-
gesetz vom 13. Méarz 1964, das Arbeitszeitgesetz vom 8. Oktober 1971 und teil-
weise auch 6ffentlichrechtliche Dienstvorschriften in Betracht. Dabei kann es sich
nicht um eine schematische Kopierung anderer gesetzlicher Regelungen handeln,
sondern die Chauffeurverordnung soll eine eigenstindige, den besonderen Ver-
héltnissen des Autotransportgewerbes Rechnung tragende Ordnung sein; aus
diesem Grunde ist sie m Artikel 71 Buchstabe g des erwdhnten Arbeitsgesetzes
ausdriicklich ausgeklammert worden. Dem Bundesrat muss schon deshalb ein
weiter Ermessungsspielraum bleiben, weil die Berticksichtigung «vergleichbarer
Tatigkeiten», die anderen gesetzlichen Regelungen unterliegen, diskutabel und
weitgehend eine Ermessensfrage ist, wie auch ein 1971 von der Hochschule
St. Gallen erstelltes Gutachten zeigt. Im iibrigen zwingt der rege grenziiberschrel-
tende Lastwagenverkehr mit den EWG-Lindern dazu, auch die geltende EWG-
Regelung in die Uberlegungen einzubezichen.

Im neuen Absatz 2 Buchstabe a schlagen wir vor, die Kompetenz des Bun-
desrates, die Chauffeurverordnung auch auf Fahrten im Ausland als anwendbar
zu erkldren, ausdriicklich im Gesetz zu verankern.

Unser Vorschlag klirt einerseits einen juristischen Kompetenzkonflikt und
entspricht anderseits der europiischen Rechtsentwicklung auf diesem Gebiet.

Der Bundesrat hat den geltenden Artikel 56 entsprechend Entstehungsge-
schichte und Zweck von allem Anfang an als umfassende Kompetenznorm aufge-
fasst, die auch die Regelung der Arbeits- und Ruhezeit der berufsmissigen
Motorfahrzeugfiithrer im grenziiberschreitenden Verkehr einschliesst. Er hat aus
dieser Uberzeugung die Chauffeurverordnung nicht nur auf auslindische Berufs-
fahrer in der Schweiz, sondern auch auf schweizerische Berufsfahrer im Ausland
als anwendbar erklirt (Art. 1 Abs. 4 der Chauffeurverordnung). Verschiedene
kantonale Gerichte (z. B. Obergericht Aargau und Bezirksgericht Schafthausen)
haben die Richtigkeit dieser Auffassung bestdtigt. Demgegeniiber wurde in emnem
von privater Seite eingeholten Gutachten mangels ausdriicklicher Erwdhnung im
Gesetz dem Bundesrat die Kompetenz abgesprochen, die Chauffeurverordnung
als auf Auslandfahrten anwendbar zu erkliren. Auf Grund dieses Gutachtens ist
der Vollzug der Chauffeurverordnung in einigen Kantonen in diesem Punkt in
Frage gestellt, weil iber die Rechtslage eine gewisse Unsicherheit besteht. Um fiir
die Zukunft alle Zweifel iiber den Kompetenzumfang auszuschliessen, soll nun
die Zustindigkeit ausdriicklich im Gesetz verankert werden.

Auf der andern Seite entspricht die Anwendung der Chauffeurverordnung
auf Auslandfalirten der internationalen Tendenz. Das von der Schweiz unter-
zeichnete Européische Uberemnkommen vom 1. Juli 1970 iiber die Arbeit des im
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mnternationalen Strassenverkehr beschaftigten Fahrpersonals (AETR) verpflichtet
m Artikel 4 die Vertragsstaaten, ber grenzuberschreitenden Transporten tm Aus-
land die gegenuber dem AETR strengeren Vorschriften uber die Arbeits- und
Ruhezeit der nationalen Gesetzgebung anzuwenden Nach Ratifikation des
AETR hat demnach die Schweiz die Pflicht, die Chauffeun erordnung auch auf
Auslandfahrten anzuwenden soweit thre Bestimmungen strenger sind als diejens-
gen des AETR Diese Regelung im AETR unterstutzt die Bemuhungen der natio-
nalen Gesetzgebungen zum Schutze der Verkehrssicherheit und der Arbeitneh-
mer moglichst strenge Vorschuiften zu erlassen Solche Bemuhungen wurden auch
m der EWG unternommen, hat sie doch fur die EWG-Lander em Reglement
erlassen, das zum Teil strengere Bestimmungen enthalt als die Chauffeurverord-
nung und uberdies Belange regelt die m der Schweiz nicht erfasst sind Dieses
EWG-Reglement giltseit 1 Oktober 1969 nach dem Ternitorialitatsptinzip auch fur
auslandische Fahrzeugfuhrer, die 1m EWG-Raum berufsmassige Transporte
durchfuhren In muhsamen Verhandlungen haben sich die EWG-Lander vorlau-
fig damut enverstanden erklart dass die schweizerischen Chauffeure im EWG-
Raum wenigstens die Bestmmungen der schweizerischen Chauffearverordnung,
beachten Es besteht kem Zweifel dass die EWG die Sonderbehandlung der
schweizerischen Berufsfahrer sofort ruckgangig machen wurde, wenn die schwer-
zerische Chauffeurverordnung auf Auslandfahrten als nicht anwendbar erklart
wurde Diese internationale Entwicklung in der Regelung des berufsmassigen
Motorfahrzeugverkehrs macht es unumganglich, dass die Chauffeurverordnung
auch auf Auslandfahrten zur Geltung kommt

Es ist unbestritten, dass die vorgeschlagene Bestimmung 1m SVG verankert
werden kann Wie der Gesetzgeber in andern Fallen Auslandtatbestande 1m Ge-
setz selbst dem schweizerischen Recht unterstellt hat (gl Art &5 und 101 SVG),
so kann er auch dem Bundesrat in konkreten Fallen die Kompetenz erteilen, dies
zu tun Schliesslich sei darauf hingewiesen, dass der « Expoit» nationaler Vor-
schiiften ms Ausland, d h die teilw eise Durchbrechung des Tertitonalitatsprmzi-
pes durch eme Art Flaggenprinzip den modernen Tendenzen des Verkehrsrechtes
entspricht und 1m schweizerischen Seeschiffahrts- und Luftrecht seit langem ver-
wirklicht 1st (vgl Art 4 Abs 2 des Seeschiftahrtsgesetzes vom 23 Sept 1953,
Art 97 des Luftfahrtgesetzes vom 21 Dez 1948) Das Arbeitszeitgesetz (Art 1
Abs 3) hat fur den ganzen offentlichen Verkehr und damit auch fur die Eisenbah-
nen die gleiche Regelung emgefuhrt

In Absatz 2 Buchstabe b wird das geltende Recht unverandert ubernommen
Der zweite Satz des bisherigen Absatz 2 soll gestrichen werden, da er uberﬂusm%
1st denn auch hinsichtlich Verkehrsregeln, Bau und Ausrustung usw fehlt euﬁ
analoger Voibehalt der internationalen Vereinbarungen

Artikel 57

In emem neuen Absatz 4 sieht unser Vorschlag die Ertetlung der Kompetenz
an den Bundesrat vor, die Mittel zur Storung oder Erschwerung polizerlichen
Verkehrskontrollen zu verbieten
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Die wirksame Durchsetzung der Strassenverkehrsvorschriften ist ein uner-
ldssliches Gebot fiir die sichere Abwicklung des Verkehrs. Den polizeilichen
Verkehrskontrollen kommt daher sehr grosse Bedeutung zu sowohl wegen der
erzicherischen Wirkung des hiufigen Patroullierens als auch, weil sie die Verzei-
gung der fehlbaren Fahrzeugfiihrer erméglichen. Seit der versuchsweisen Rinfiih-
rung der generellen Geschwindigkeitsbeschrinkung ausserorts hat ein reger Han-
del mit Radarwarngeriten eingesetzt, die dem Fahrzeugfiihrer die von der Polizel
zu amtlichen Geschwindigkeitskontrollen aufgestellten Radarmessgerate in eini-
ger Distanz voraus ankiindigen und ihm damit ermdglichen, die Geschwindigkeit
rechtzeitig auf das erlaubte Mass herunterzusetzen. Diese Radarwarngerite sind
deshalb als unzuléssig zu betrachten, weil sie den Fahrzeugfiihrern ein ungestraf-
tes Uberschreiten der zuldssigen Geschwindigkeiten problemlos erlauben und
damit die Erfassung gerade der notorischen Schnellfahrer ausschdiessen. Die Be-
niitzung solcher Radarwarngerdte gilt zwar als Regalverletzung im Sinne des
Telegrafen- und Telefonverkehrsgesetzes vom 14. Oktober 1922 und ist darnach
auch strafbar. Dagegen fallt der blosse Handel mit solchen Gerdten nicht unter
das Fernmelderegal. Dieser Handel soll mit unserem Revisionsvorschlag verboten
werden kénnen.

Die Formulierung der neu vorgesehenen Bestimmung bezieht sich nicht nur
auf die genannten Radarwarngerite, sondern ist so allgemein gehalten, dass auch
andere Mittel zur Stdrung oder Erschwerung der Polizeikontrollen untersagt
werden konnen. Damit kann weiteren auf diesem Gebiet im Handel erscheinen-
den Vorrichtungen, die heute noch unbekannt sind, die Wirkung versagt werden.
Um solchen neuen technischen Errungenschaften gegeniiber rasch das Notige
vorkehren zu kénnen und weil das erst kirzlich aufgetauchte Problem nicht mehr
in das Vernehmlassungsverfahren der vorliegenden SVG-Revision embezogen
werden konnte, schlagen wir die Kompetenzerteilung an den Bundesrat vor.

34 Anderungen im IV, Titel « Haftpflicht und Versicherungen »

In diesem Kapite! werden wir die Revisionsvorschlige der einschligigen
Haftungs- und Versicherungsbestimmungen zusammengelegt darstellen, soweit
die gleichen Griinde verschiedene Artikel betreffen und damit Wiederholungen
ausgeschlossen werden kénnen.

Artikel 60 Absats 1 und Artikel 61 Absatz 3

Wir beantragen, durch die Streichung des Artikels 60 Absatz 3 und des
Vorbehaltes in Artike] 60 Absatz | sowie durch die neue Bestimmung des Artikels
61 Absatz 3 die Solidarhaftung mehrerer Ersatzpflichtiger auch 1m Strassenver-
kehrsrecht uneingeschrankt zur Geltung zu bringen.

Nach emnem ungeschriebenen, aus Artikel 51 OR abgeleiteten Fundamental-
satz des Haftpflichtrechts haftet eine Mehrheit von Ersatzpflichtigen im externen
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Verhaltnis solidarisch Der Grundsatz der Solidanitat findet seine Begrundung im
Bestreben, die Stellung des Geschadigten zu verbessern indem er jeden der Er-
satzpflichtigen auf das Ganze belangen und es den Ersatzpflichtigen uberlassen
kann, sich 1mm mternen Verhaltnis auf dem Regressweg auseinanderzusetzen
(Oftinger, Schweizenisches Haftpflichtrecht I S 295 f) Detr Grundsatz der Soli-
darhaftung mehrerer Ersatzpflichtiger dient demnach allemn der Besserstellung des
Geschadigten, wahienddem die Regressordnung die endgultige Schadenverteilung
auf die mehreren Ersatzpflichtigen zum Gegenstand hat Solidaritat im Aussen-
verhaltnis und Regressordnung im Innenverhaltnis sind korielate Begriffe

Der bisherige Aruhel 60 Absatz 3 SVG hat sowohl im Aussen- wie 1mm
Innenverhaltnis eine Reduktion oder sogar die Aufhebung der Haftpflicht des aus
Verschulden Verantworthichen zui Folge indem dieser nut fur semen Verschui-
densanteil ersatzpflichtig wird oder ber leichtem Verschulden. von der Haftung
ganz befrert werden kann Diese Regelung stellt emen einmaligen Embruch m den
1 schweizerischen Haftpflichtrecht verankerten Grundsatz der Solidantat dar
Diese Sonderregelung nur mm Strassenverkehisrecht 15t nicht geiechtfertigt Sie
durchbiicht emnes der wichtigsten Prmzipien des Haftpflichtiechts, namlich dass
Verschulden zur Haftung fuhrt (Oftinger, Schweizerisches Haftpfhichtrecht 1172,
S 664, Staik, Probleme der Veremmherthchung des Haftpfichtrechts, in ZSR 86
(1967), S 36) Ferner 1st nicht emzusehen, warumz B ein Radfahier der zusam-
men mit emem Motoifahrzeughalter emen Diittschaden verursacht, nicht nach
den gleichen Haftpflichtiegeln ersatzpflichtig wird wie wenn er den Drnttschaden
zusammen mit emer Eisenbahn mit emem Tram oder mit emem andern Kausal-
haftpflichtigen veruisach. hatte Schhesslich bedeuten Solidaritat und die
Regressordnung nach Artikel 50 Absatz 2 OR dass der vom Geschadigten einge-
klagte Solidarhattpflichtige nur 1m Aussenverhaltms fur alle Solidarhaftpflichti-
gen vorweg den Schaden decken muss. und nicht, dass er auch 1m Innenverhalt-
nis. d h ber der Ausemandersetzung mut den andern Solidarhaftpfhichtigen, allem
den vollen Schaden endgultig zu tragen hat (Oftinger I, S 302f und I, S 663 f,
Starka a O,S 46f) Somit st auch nach allgemeinen Haftpflichtregeln, auf die
Artikel 62 SVG ausdrucklich verweist em der Verschuldenshaftpflicht Unterste-
hender (z B Fussganget, Radfahrer) dessen Schadenersatz nach Artikel 43 ff
OR wegen leichten Verschuldens reduziert wird, nur im Umfang der thm aufer-
legten herabgesetzten Quote ersatzpflichtig Neben diesen dogmatischen Grunden
spricht auch die praktische Bedeutungslosigkeit des bishenigen Rechts fur die
Aufhebung von Artikel 60 Absatz 3 SVG Wenn namlich emn aus Verschulden
Haftpflichtiger und em Motoufahrzeugfuhrer einen Drittschaden verursachen, so
halt sich der Geschadigte m der Praxis stets an den haftpflichtversicherten Halter
und nicht an den mithaftenden Fussganger oder Radfahrer In einem allfalligen
Regressprozess des vorweg belangien Halters gegen den nur fur Verschulden
Haftpflichtigen (z B Fussganger Radfahrer) ist der Schaden unter Wurdigung
aller Verhaltnisse zu vetteilen, wie dies Satz 1 von Artikel 60 Absatz 2 SVG
bestimmt, der den Ausgleich zwischen Haltern und andern Ersatzpflichtigen
regelt (BGE 95 11 339) Auch i diesem Regressverfahren lasst sich der Regressan-
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spruch bei nur leichtem Verschulden des regressierten Fussgingers oder Radfah-
rers entsprechend herabsetzen, ohne dass es der Sonderregelung des bisherigen
Artikels 60 Absatz 3 SVG bedarf.

Der neue Artikel 61 Absatz 3 SVG verankert die Solidarhaftung beim Scha-
denersatz zwischen Motorfahrzeughaltern fiir den Fall, dass zwei oder mehr
Halter gegentiber einem dritten Halter fiir einen Schaden ersatzpflichtig sind.
Nach bisherigem Recht besteht in solchen Féllen 1im Aussenverhéltnis nur anteil-
massige Haftung (Oftinger 11/2, S. 652; Stark, Revision des Strassenverkehrsge-
setzes?, in SJZ 65 (1969), S. 21). Dies hat die nachteilige Folge, dass der geschi-
digte Halter jedem der schadigenden Halter einzeln den Streit zu verkiinden hat,
und zwar je nur im Umfange des ihnen obliegenden Anteils. Dieser Anteil 1st in
der Praxis meist nur unter grossen Schwierigkeiten fiir jeden einzelnen haftpflich-
tigen Halter festzulegen, was oft zu unliebsamen Verzdgerungen in der Entschadi-
gung fithrt. Diesen Nachteilen begegnet unser Vorschlag dadurch, dass eine
Mehrheit ersatzpflichtiger Halter einem geschidigten Halter gegeniiber solida-
risch haftet, mit der Folge, dass der geschiddigte Halter sich nur gegen einen
ersatzpflichtigen Halter wenden muss. Die endgiiltige Schadenverteilung erfolgt
auf dem Regressweg nach den fiir Personen- und Sachschaden unterschiedlichen
Regeln des Artikels 61 Absdtze | und 2 SVG. Die vorgeschlagene Lsung besta-
tigt rechtlich die bereits bestehende aussergerichtliche Praxis der Versicherungsge-
sellschaften.

Artikel 60 Absatz 2 Saiz 2 und Artikel 61 Absaiz 1

Wir schlagen vor, dass bei der Schadenverteilung auf mehrere ersatzpflich-
tige Halter in erster Lmie das Verschulden massgebend sein soll.

Diese beiden Bestimmungen regeln die Aufteilung des Schadens nur unter
Haltern, sei es unter zwei oder mehr fiir einen Drittschaden ersatzpflichtigen
Haltern (Art. 60 Abs. 2 Satz 2 SVQG), sei es unter zwei oder mehr Haltern, wenn
einer von ihnen korperlich geschddigt worden ist (Art. 61 Abs. 1 SVG). Sie bezie-
hen sich nicht auf die Schadenverteilung zwischen Haltern und nur aus Verschul-
den Haftpflichtigen.

Nach den bisherigen Vorschriften tragen mehrere Halter den Schaden zu
gleichen Teilen, wenn nicht Umstdnde, namentlich das Verschulden, eine andere
Schadenverteilung rechtfertigen. Das Gesetz geht hier von der Vermutung aus,
dass die Betricbsgefahren der am Unfall beteiligten Motorfahrzeuge in der Regel
gleich sind, und stellt den dusserst seltenen Fall m den Vordergrund, in dem alle
beteiligten Halter schuldlos sind (vgl. Botschaft zum SVG in BBI 1955 11, S. 47 f.).
Die heutige Formulierung fithrte lange Zeit in der Gerichtspraxis zu Ungewisshei-
ten iiber die Bedeutung und die Gewichtung der bei der Schadenverteilung mass-
gebenden Kriterien, indem den Betriebsgefahren und dem Verschulden im Ver-
héltnis zueinander immer wieder in verschiedener, oft widerspriichlicher Art
Rechnung getragen wurde (vgl. z.B. BGE 95 II 333, 97 II 259, 97 1I 367). Auf
Grund dieser schwankenden Gerichtspraxis haben die in der Unfalldirektoren-
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Konferenz (UDK) zusammengeschlossenen Haftpflichtversicherungs-Gesell-
schaften unter sich vereinbart, dass bei der Verteilung des Schadens unter Haltern
der Betriebsgefahr nur dann Rechnung zu tragen sei. wenn sich diese beim einen
Halter besonders stark konkretisiert hat oder wenn den allein schuldigen Halter
nur ein geringfiigiges Verschulden trifft. Diese Vereinbarung nimmt bei der Scha-
denverteilung unter Haltern in erster Linie auf das Verschulden Riicksicht. In
einem neuesten Entscheid vom 29. Mai 1973 hat sich das Bundesgericht mit seiner
bisherigen Praxis und mit der einschldgigen Kritik einldsslich auseinandergesetzt
und festgehalten, «dass die latente Betriebsgefahr, die mit jedem im Verkehr be-
findlichen Fahrzeug verbunden ist. nicht ausschlaggebend sein kann. Massgebend
miissen vielmehr die Ursachen sein, auf die die Verwirklichung dieser latenten
Gefahr im Einzelfall zurlickzufithren ist. Bei den meisten Verkehrsunfillen ist
diese Ursache aber im schuldhaften Verhalten eines oder mehrerer Halter oder
von Personen zu erblicken, flir die ein Halter einzustehen hat: sonst entstiinde
eben trotz der vorhandenen Betriebsgefahr der Fahrzeuge kein Schaden. Es ent-
spricht daher durchaus gesundem Rechtsempfinden, wenn der Halter. der durch
erhebliches schuldhaftes Verhalten die Ursache dafiir setzt, dass sich die Betriebs-
gefahren von zwei Fahrzeugen auswirken, im Verhiltnis zum andern Halter, den
kein Verschulden trifft, den ganzen Schaden tragen muss». Das Bundesgericht
hat im gleichen Entscheid die genannte UDK-Vereinbarung ausdriicklich er-
wihnt.

Unser Vorschlag trdgt dieser neuesten Rechtsentwicklung Rechnung, indem
die gleichen Betriebsgefahren vorweg kompensiert werden und, wo nicht gleiche
Betriebsgefahren oder verschiedenes Verschulden vorliegen, dem Verschulden bei
der Gewichtung grossere Bedeutung zukommt als der Betriebsgefahr. Die gleiche
Gewichtung des Verschuldens bei der Schadenverteilung sieht auch das im
Schosse des Buroparates ausgearbeitete und von der Schweiz dieses Jahr unter-
zeichnete Europiische Ubereinkommen iiber die Haftpflicht bei von Motorfahr-
zeugen verursachten Schidden ‘(Art. 9 Ziff. 1 und 2) vor.

Artikel 63 Absatz 3 Buchstabe b und Artikel 70 Absatz 4 Buchstabe a

Wir beantragen, in den genannten Bestimmungen den Ausdruck «Blutsver-
wandte» durch « Verwandte» zu ersetzen.

Mit dem am 1. April 1973 in Kraft getretenen Adoptionsrecht erhilt das
Adoptivkind die Rechtsstellung eines ehelichen Kindes der Adoptiveltern, d. h. es
ist den mit den Eltern blutsverwandten Kindern gleichgestellt (Art. 267 ZGB in
der Fassung des Bundesgesetzes vom 30. Juni 1972; AS 71972 2819). Dieser neuen
Rechtslage sind gleichzeitig auch die bisherigen Bestimmungen des ZGB iiber die
Blutsverwandtschaft derart angepasst worden, dass nur noch von «Verwandt-
schaft» die Rede ist.

Durch die vorgeschlagene redaktionelle Korrektur der genannten Bestim-
mungen soll auch im Strassenverkehrsrecht die Gleichstellung der Adoptivkinder
mit den ehelichen blutsverwandten Kindern erreicht werden. Die bisherige For-
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mulierung «Blutsverwandte» birgt die Unsicherheit in sich. ob die Anspriiche von
Adoptivkindern des Halters von der Haftpflichtversicherung ausgeschlossen wer-
den konnen oder nicht. Im Smne einer rechtsgleichen Behandlung dréngt sich die
Ausschlussméglichert auch dieser Anspriiche auf. Die Anderung betrifft nur den
deutschen und den italienischen Text.

Artikel 64 und Artikel 70 Absatz 3

Wir schlagen vor, die Kompetenz zur Festlegung der Mindestversicherungs-
summen dem Bundesrat zu ibertragen.

Die Bestimmungen iiber die Mindestversicherungssummen waren der eigent-
liche Anlass dafiir, diese Teilrevision des SVG rasch voranzutreiben. Die bisheri-
gen Mindestsummen geniigen nicht mehr; denn einerseits hat die seit dem Erlass
des SVG eingetretene Geldentwertung eine spiirbare Benachteiligung der Ge-
schidigten gebracht, und anderseits sind es gerade die finanziell schwicheren
Halter, die thr Fahrzeug nur zum gesetzlichen Minimum versichern und so fiir die
Geschidigten ein erhebliches Risiko darstellen. Die heutigen Mindestsummen
vermogen insbesondere in Féllen mit schwerer dauvernder Invaliditdt oder mit
grossem Versorgerschaden keme volle Deckung mehr zu gewihrleisten, Die Erho-
hung der Mindestversicherungssummen wird aus diesen Griinden im Postulat
Bodenmann verlangt (vgl. Ziff. 211 vorn) und war auch im Vernehmlassungsver-
fahren unbestritten.

In verschiedenen Stellungnahmen und insbesondere in der Stindigen Stras-
senverkehrskommission wurde verlangt, dass die Mindestsummen nicht mehr tm
Gesetz verankert, sondern vom Bundesrat auf dem Verordnungsweg festgelegt
werden sollten; dies aus dem Bediirfnis heraus, dass die Mindestsummen nétigen-
falls rasch an die verinderte Wirtschaftslage angepasst werden kénnen. Wir be-
trachten diese Forderung als begriindet und beantragen Thnen daher eine gene-
relle Kompetenzerteilung an den Bundesrat.

Die Hohe der vom Bundesrat neu festzulegenden Mindestsummen wurde
einldsslich vorbesprochen. Es ist davon auszugehen, dass schon heute ungefahr 90
Prozent der Personenwagen fiir die Pauschalsumme von 1 Million Franken versi-
chert sind und dass von diesen 90 Prozent ungefihr die Hiifte eine unbeschrinkte
Versicherungsdeckung besitzt. Nach Auskunft der Unfalldirektoren-Konferenz
ist in der Schweiz die Garantiesumme von 1 Million Franken bisher in allen
Fallen ausreichend gewesen und auch auf Jahre hinaus fiir Personenwagen und
Motorrider als geniigend zu betrachten. Fiir Kleinbusse und Gesellschaftswagen
wird eine Verdoppelung der im bisherigen Artikel 64 Absatz 2 SVG enthaltenen
Mindestsummen und fiir Fahrrider und Motorfahrrider eine Mindestsumme von
500 000 Franken je Unfallereignis als angemessen betrachtet. Der Bundesrat ge-
denkt, in den Ausfiihrungsvorschriften diesen Ansétzen Rechnung zu tragen und
insbesondere fir Personenwagen und Motorrdder zumindest die Millionenversi-
cherung einzufithren. Eine hohere Mindestsumme oder gar die unbeschrinkte
Deckung dringt sich fir diese Fahrzeuge vorderhand nicht auf. Die unbe-
schriinkte Deckung 1st auch nur in ganz wenigen Lindern Europas bekannt (z.B.
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in Grossbritannien fiir Korper- und Sachschdden. in Finnland und Irland nur fir
Korperschiden).

Die Erhohung der Mindestversicherungssummen bringt fiir die Halter vor-
aussichtlich eine Priamienerhéhung mit sich. Uber deren Ausmass lassen sich
zurzeit nicht verbindliche Angaben machen. Insbesondere bei der Millionenversi-
cherung fiir Personenwagen und Motorrider ist es ungewiss, wie sich der Einbe-
zug der schlechten Risiken, d.h. der bisher nur nach den geltenden Mindestversi-
cherungssummen versicherten Halter, auswirken wird. Immerhin diirfte in Be-
ritcksichtigung des Bonus-Malus-Systems und der Tatsache, dass bereits heute ein
Grossteil die Millionenversicherung besitzt, mit ¢iner relativ geringfiigigen Pri-
mienerhdhung zu rechnen sein. Fiir die Erthéhung der Fahrradversicherung auf
500 000 Franken pauschal wird von der Unfalldirektoren-K onferenz ein Pramien-
zuschlag von schitzungsweise 30 Prozent als notwendig erachtet: angesichts der
heutigen Pridmien von 2-5.50 Franken fiir Fahrrider und 3-17.30 Franken fiir
Motorfahrrider je nach der individuellen Tarifierung in den einzelnen Kantonen
erscheint dies als tragbar.

Der Bundesrat wird mit der Inkraftsetzung der erhohten Versicherungssum-
men den Versicherungsgesellschaften fiir die Anpassung der Versicherungsver-
trige ausreichende Fristen einrdumen.

Mit unserem Vorschlag werden die geltenden Artikel 64 Absitze 1. 2 und 4
sowie 70 Absatz 3 SVG gegenstandslos. Die beantragte Streichung von Artikel 64
Absatz 3 SVG hat zur Folge, dass in der Haftpflichtversicherung des Motorrad-
halters die Leistungen fiir den Soziusfahrer nicht mehr beschrinkt werden kon-
nen. Der Motorradfahrer und sein Mitfahrer sind ganz besonderen Gefahren
ausgesetzt; Motorradunfille haben in der Regel schwere Kérperschiden zur
Folge. Der exponiertere Soziusfahrer eines Motorrades ist nach der geltenden
Regelund schlechter gestellt als der geschiitztere Mitfahrer in einem Personenwa-
gen, was durch diese Revision korrigiert wird.

Artikel 68

In Ahsatz 3 sehen wir eine redaktionelle Anderung in dem Sinn vor, dass fiir
das Ruhen der Versicherung die Hinterlegung der Kontrollschilder allein geniigt.
Dieses Verfahren entspricht der geltenden Praxis der Kantone, die vom Bundes-
gericht in seinem Entscheid BGE 97 TV 25 geschiitzt wurde. In Anpassung an
diese Praxis und in Verwirklichung des Postulates Bachmann-Winterthur (vgl.
Ziff. 211 vomn) kann hier auf das Erfordernis der zusitzlichen Abgabe des Fahr-
zeugausweises verzichtet werden.

Artikel 71

Wir beantragen, dass die Haftpflicht des Unternehmers im Motorfahrzeug-
gewerbe fiir die ihm tibergebenen Motorfahrzeuge nicht — wie bisher — von der
Halterversicherung, sondern von der Unternehmeryersicherung gedeckt wird.
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Nach der bisherigen Regelung haftet wohl der Unternehmer fiir den Scha-
den, der durch ein ihm iibergebenes Motorfahrzeug verursacht wird, doch hat
eine allfillige Halterversicherung fiir diesen Schaden aufzukommen. Man ging
damals einerseits von der Uberlegung aus, dass es nicht angemessen sei, den
Halter fiir Unfélle haften zu lassen, auf die er keinen priventiven Einfluss hat,
und anderseits wollte man dem Unternehmer die Mehrprimien ersparen (Oftin-
ger 11/2, S. 504). Diese Regelung ist einmal inkonsequent, weil sie statt der Unter-
nehmerversicherung die vom Halter bezahlte Versicherung als Versicherung auf
fremde Rechnung wirksam werden lasst (Oftinger I1/2, S. 504), und hat sodann
fiir den Halter den nicht gerechtfertigten Nachteil eines Bonusverlustes zur Folge,
wenn mit seinem versicherten Motorfahrzeug durch den Unternehmer oder des-
sen Angestellte ein Schaden verursacht wurde. Die Versicherungsgesellschaften
wenden diese Regelung seit einiger Zeit nicht mehr an; sie haben die Allgemeinen
Versicherungsbedingungen der Garage- und Betriebshaftpflichtversicherung neu
gefasst und darin den Grundsatz verankert, dass diese Versicherung und nicht
mehr die Halter-Haftpflichtversicherung fiir Drittschdden aus der Verwendung
der einem Unternehmer tibergebenen Motorfahrzeuge aufzukommen hat.

Unser Vorschlag passt die Rechtslage an diese verniinftige und folgerichtige
Praxis der Versicherungsgeselischaften an, indem in 4bsatz 1 die Haftung sowohl
des Halters als auch seiner Haftpflichtversicherung ausdriicklich ausgeschlossen
und in Absatz 2 der bisherige Zusatz « ohne Halterversicherung» gestrichen wird.
Rein redaktionell haben wir in Absatz 1 neu auch die « Wartung» m die Aufzih-
lung eingefiigt, damit der Hauptanwendungsfall, in dem ein Fahrzeug zu Service-
Arbeiten dem Unternehmer {ibergeben wird, im Gesetz ebenfalls angefithrt ist.

Artikel 75 und Artikel 79

Wir schlagen vor, das Risiko der Strolchenfahrt voll in die Halterversiche-
rung einzubauen und nicht mehr durch den Bund decken zu lassen.

Nach dem System des SVG ist fiir den aus dem Betrieb eines Motorfahr-
zeugs entstandenen Schaden der Halter verantwortlich (Art. 58 SVG); er hat sich
gegen dieses Betriebsrisiko zu versichern (Art. 63 SVG). Das Betriebsrisiko eines
Motorfahrzeugs wirkt sich unabhingig von der Person aus, die das Fahrzeug
fihrt. Es kommt nicht darauf an, ob das Motorfahrzeug vom Halter selbst, von
einer Person, fiir die der Halter verantwortlich ist, oder gar von einem ermittelten
Entwender gefahren wird; das Betriebsrisiko ist in allen diesen Fillen dem
Motorfahrzeug gleich inhdrent. Das Risiko der Strolchenfahrt gehort demnach
im weitern Sinn zum Betriebsrisiko eines Motorfahrzeugs, fiir das nach dem
Kausalhaftungsprinzip des SVG ebenfalls der Halter bzw. seine Versicherung
einzustehen hat. Es ist im wesentlichen Aufgabe der Gesamtheit der Halterhaft-
pflichtversicherungen, alle Betriebsrisiken der Motorfahrzeuge zu iibernehmen.
Es besteht kein Grund, dem Bund die Schadendeckung aus offentlichen Mitteln
in den Fillen aufzuerlegen, in denen die Deckung durch die Halterversicherungen
gewihrleistet werden kann, wie dies bei Strolchenfahrten zutrifft. Die Bundesdek-
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kung hat aus sozialpolitischen Griinden nur dort ihre volle Berechtigung. wo dem
Geschidigten gegeniiber keine Deckung bestehen kann. weil entweder der eigent-
liche Haftpflichtige unbekannt bleibt oder das schidigende Fahrzeug nicht versi-
chert ist (Art. 76 SVG).

Nach der geltenden Regelung hat der Bund die Haftpflichtanspriiche fiir
Personenschiden aus Strolchenfahrten zu decken, fiir die der Halter nicht haftet,
weil ihn an der Entwendung des Motorfahrzeugs kein Veschulden trifft. Die
bundesgerichtliche Praxis ist bei der Beurteilung von Strolchenfahrten sehr streng
und l4sst den Halter haften. auch wenn ihm nur die geringste Verletzung der
Sorgfaltspflichten vorgeworfen werden kann. Die dem Bund angemeldeten Falle
von Strolchenfahrten sind daher zahlenméssig relativ gering (1971: 4; 1972: 1).
Die Schadenzahlungen des Bundes fiir Strolchenfahrten allein sind sehr schwan-
kend; sie betrugen 33 251.90 Franken im Jahre 1971 und 145 914.80 Franken im
Jahre 1972, Sowohl zahlenmdssig als auch kostenmdssig fallen die vom Bund zu
deckenden Strolchenfahrten im Gesamrunfallgeschehen eher wenig ins Gewicht,
so dass deren Ubernahme durch die Gesamtheit der Halterversicherungen einen
kaum merklichen Pramienzuschlag bedingen dirfte. Der Einbezug der Strolchen-
fahrten in die Halterversicherung bringt zudem eine wesentliche Besserstellung
des Geschidigten, indem dieser nicht — wie bisher — nur fiir Personenschiaden,
sondern nun auch fiir Sachschiden Deckung erhélt.

Das Strolchenfahrtenrisiko ist auch international gesehen in verschiedenen
Lindern in der Halterversicherung eingeschlossen, so etwa in der Bundesrepublik
Deutschland, in Schweden, Finnland, Norwegen und Osterreich. Selbst in Staaten.
in denen die Schiaden aus Strolchenfahrten aus einem Pool gedeckt werden, wie .
z. B. aus dem «Fonds de garantie» in Frankreich, stammen die Geldmittel auch
von den Halterversicherungen.

Im Vernehmlassungsverfahren hielten sich die Befiirworter und Gegner der
vorgeschlagenen Losung die Waage. Bedenken wurden insbesondere dariiber ge-
dussert, dass nach dem Revisionsvorschlag der Halter die Exkulpationsmdoglich-
keit verlieren und damit der schuldlose Halter einen Bonusverlust erleiden
konnte. Unser Vorschlag trdgt diesen Bedenken Rechnung und bringt eine
Losung, die dem allgemeinen Rechtsempfinden entspricht.

Im Absatz 1 wird die grundsitzliche Haftung des Halters fiir Strolchenfahr-
tenschiden begriindet und damit die Deckungspflicht des Bundes ausgeschlossen
(vgl. auch Postulat Bodenmann in Ziff. 211). Neben dem Halter haften — wie
bisher — der Entwender sowie der mitwissende und bdsglaubige Fiihrer ebenfalls
kausal. Die Haftung des Halters wird ausgeschlossen gegeniiber mitwissenden und
bosglidubigen Beniitzern des entwendeten Motorfahrzeugs: denn es misste als
stossend und ungerecht empfunden werden, wenn der Halter auch fiir die Scha-
den der Beniitzer, die von der Entwendung des Motorfahrzeugs wussten oder
wissen konnten, aufzukommen hatte. Der Textvorschlag bringt gegeniiber dem
geltenden Recht klar zum Ausdruck. dass nicht nur der eigentliche Mitwisser,
sondern auch der bosgliubige Fiithrer oder Mitfahrer, der von der Entwendung
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wissen konnte, keinen Schutz verdient (vgl. Kritik der geltenden Bestimmung bei
Oftinger 11/2, S. 576 {.; Art. 3 Abs. 2 ZGB).

In Absatz 2 wird dem Halter und seinem Haftpflichtversicherer, die das
Strolchenfahrtenrisiko generell zu {ibernehmen haben, das Recht des Riickgriffs
auf die fiir die Strolchentahrtenschidden Hauptverantwortlichen eingerdumt.

Der Absatz 3 gewihrt dem Halter eine Exkulpationsméglichkeit. Die Exkul-
pation befreit den Halter zwar nicht von der Haftpflicht, wohl aber von finanziel-
len Folgen, die er sonst als Versicherungsnehmer zu tragen hitte. So darf der
Haftpflichtversicherer infolge der Deckung eines Strolchenfahrtenschadens dem
schuldlosen Halter weder eine Préamienerhdhung (z. B. durch Bonusverlust oder
Malus) noch eine Schadenbeteiligung (z. B. in Form eines Selbstbehaltes) auferle-
gen.

Unser Vorschlag bedingt eine formelle Anpassung von Artikel 79 SVG,
indem dort Artikel 75 in der Aufzihlung gestrichen wird.

Artikel 76

Wir beantragen, in die Schadendeckung des Bundes bei unbekannten und
nichtversicherten Motorfahrzeugen auch Sachschiden einzubezichen (Abs. 1 und
2) und die Subsidiaritit der Bundesdeckung im Gesetz zu verankern (Abs. 3).

Die heutige Regelung, wonach die Betroffenen fiir den von unbekannten
oder nichtversicherten Motorfahrzeugen verursachten Sachschaden selbst auf-
kommen miissen, fithrt oft zu ungerechtfertigten Hértefdllen. Erfahrungsgemass
kann der Sachschaden aus Strassenverkehrsunfillen betrichtliche Ausmasse an-
nehmen und insbesondere finanziell schwicher gestellte Geschiddigte empfindlich
treffen. Die Erweiterung der Bundesdeckung auf Sachschdden in diesen Fillen
entspricht dem Gebot der Gerechtigkeit.

Unser Vorschlag bringt fiir unbekannte und nichtversicherte Schidiger eine
unterschiedliche Losung. Wenn der Schadiger unbekannt bleibt (Abs. 1), soll der
Bund nicht fiir jeden Parkierungs- oder anderen Bagatellsachschaden aufkommen
mussen. Vielmehr soll der Bund hier durch einen Selbstbehalt des Geschidigten
entlastet werden. Der Bundesrat gedenkt, den Selbstbehalt auf 1000 Franken
anzusetzen. Demgegeniiber ist der nichtversicherte Schidiger (Abs. 2) bekannt,
und es sind keine Beweisschwierigkeiten zu erwarten, weshalb hier volle Sach-
schadendeckung des Bundes angezeigt ist. Das Riickgriffsrecht des Bundes bleibt
im bisherigen Umfang gewahrt.

Mit der Einfiilhrung der Bundesdeckung fiir unbekannte und nichtversi-
cherte Schidiger mm SVG wollte der Gesetzgeber aus sozialen Grimnden eine
Liicke in der Schadendeckung schliessen: das Opfer sollte den Schaden nicht
selber tragen miissen, wenn ein Fahrzeugfiihrer nach dem Unfall die Flucht
ergreift und unbekannt bleibt oder wenn die vorgeschriebene Versicherung fiir
das schiadigende Motorfahrzeug nicht besteht (Botschaft zum SVG in BBI 1955
11, S. 56). Die soziale Begriindung dieser Norm und der Umstand, dass der Bund
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fiir seine Leistungen keine Primien bezieht. sondern aus offentlichen Mitteln
aufzukommen hat, charakterisiert die Bundesdeckung als subsididr gegeniiber
andern Versicherungstragern, an die sich der Geschidigte halten kann. In der
praktischen Anwendung des Artikels 76 SVG wurde in verschiedenen Fillen die
Subsidiaritit der Bundesdeckung bestritten und die Ansicht vertreten, dass der
Bund solidarisch mit den Haftpflichtversicherern der iibrigen an einem Unfall
beteiligten Fahrzeuge hafte (ebenso Bussy:Rusconi, Code suisse de la circulation,
S. 292 ; Wehrli, Solidaritdt mit andern Haftpflichtigen oder absolute Subsidiaritit
der Bundesdeckung? in SVZ 1972, S. 97 ff.; Oftinger 11/2, S. 826 ff.) oder sogar
eine primére Leistungspflicht des Bundes bestehe. Um inskiinftig Auslegungs-
schwierigkeiten zu vermeiden, sehen wir in Absatz 3 eine Subsididrklausel vor,
Darnach hat der Geschidigte keinen Anspruch gegen den Bund, soweit z. B.
Haftpflichtversicherungen anderer am Unfall beteiligter Fahrzeuge fiir den Scha-
den oder Krankenkassen oder Unfallversicherungen fiir schadenabhingige
Kosten (z. B. Arzt- und Heilungskosten) aufkommen; einen allenfalls die Lei-
stung dieser Versicherungstriger libersteigender Schadenteil hat jedoch der Bund
zu ilibernehmen. Demgegeniiber bieiben dem Geschéddigten die Ersatzanspriiche
gegen den Bund gewahrt, wenn ihm Leistungen aus privaten Lebensversicherun-
gen oder andern auf Summen abgeschlossenen Versicherungen erbracht werden.
Diese Einschrinkung der Subsidiaritit der Bundesdeckung vermeidet eine Be-
nachteiligung derjenigen Geschédigten, die eine private Vorsorge durch Versiche-
rungen getroffen haben, deren Leistungen sich auf ‘eine vom direkten Schaden
unabhéngige Summe beziehen. Nicht unter solche privaten Unfallversicherungen
fallt die SUVA. Der SUVA-Versicherte hat — wie bisher — Anspriiche gegen den
Bund nur, soweit die SUVA den Schaden nicht deckt; der SUVA steht — ebenfalls
wie bisher — das Regressrecht gegen den Bund nicht zu.

Artikel 78

Unser Vorschlag sieht den Einbezug der Mitfahrer in die Unfallversicherung
der Motorradfahrer vor.

Mit Entscheid BGE 97 11259 hat das Bundesgericht festgestellt, dass sich die
in Artikel 78 SVG vorgeschriebene Unfallversicherung nur auf den Motorradfah-
rer selbst und nicht auch auf die Mitfahrer beziehe; es hilt die Artikel 55 ff. der
Verkehrsversicherungsverordnung vom 20. November 1959 (VVV), soweit sie
sich auf Mitfahrer beziehen, fiir nicht gesetzméssig. Die Unfallversicherung fiir
Motorradfahrer wurde seinerzeit aus vorwiegend sozialen Griinden ins SVG auf-
genommen und hatte das Ziel, die jeweiligen Beniitzer eines Motorrades vor den
schlimmsten Folgen eines Unfalles zu bewahren (Protokoll der nationalritlichen
Kommission, 1958, S. 528). In der Tat lassen sich die sozialen Erwigungen nicht
nur auf den Motorradfiithrer beschrianken. Auch der auf dem Sozius oder im
Seitenwagen Mitfahrende bedarf des gleichen Schutzes. Der vorgeschlagene Ein-
bezug des Mitfahrers in die obligatorische Motorradunfallversicherung im Gesetz
diirfte keinen Pradmienzuschlag zur Folge haben, da nach Artikel 55 VVV bisher
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die Mitfahrer mitversichert werden mussten. Die vorgeschlagene Bestimmung
kommt den Mitfahrern zugute, deren Anspriiche in der Haftpflichtversicherung
des Motorradhalters nach Artikel 63 Absatz 3 SVG ausgeschlossen sind, d.h. im
wesentlichen dem Fhegatten und den Verwandten des Halters.

Im Vernchmlassungsverfahren wurde insbesondere von den Strassenbeniit-
zerverbinden gefordert, den letzten Halbsatz von Artikel 78 SVG betreffend die
missigen Primien zu streichen. Tatsdchlich erweisen sich die bisherigen Versiche-
rungsleistunten (Art. 57 VVV) als zu niedrig; denn die Motorradunfille haben oft
fir Fiijhrer und Mitfahrer schwere Korperschdden zur Folge. Die Pramien der
Unfallversicherung richten sich in erster Linie nach dem versicherten Risiko und
nach den verlangten Versicherungsleistungen. Wichtiger als die Préamie erscheint
daher eine geniigende Versicherungsdeckung. Solange der Bundesrat aber diese
Versicherungsdeckung nach «méssigen» Pramien ausrichten muss, kann eine ge-
niigende Unfallversicherung fiir die Motorradfahrer und Mitfahrer nicht vorge-
schrieben werden. Wir beantragen daher, den letzten Halbsatz von Artikel 78
SVG zu streichen und dem Bundesrat damit die Moglichkeit einzurdumen, auf
dem Verordnungsweg eine entsprechénde Anpassung der Versicherungsleistungen
vorzusehen. Die Stindige Strassenverkehrskommission hat diese Streichung prak-
tisch einstimmig befiirwortet.

35 Anderungen im V. Titel «Strafbestimmungen »
Artikel 90

Wir beantragen, im SVG die Abgrenzung zur Anwendung von Artikel 237
StGB klarer zum Ausdruck zu bringen.

Die Entstehungsgeschichte des Artikels 90 SVG zeigt, dass die Anwendung
des Artikels 237 StGB in allen von Artikel 90 SVG erfassten Féllen ausgeschlos-
sen werden wollte (BGE 90 IV 157). Der im Nationalrat eingebrachte Antrag sah
denn auch vor, dass die Anwendung von Artikel 237 StGB in einer eigenen Ziffer
3 zu Artikel 90 (damals Artikel 83) ausgeschlossen werde (Sten. Bull. NR. 1957,
S. 267). Dass dieser Ausschluss in Artikel 90 Ziffer 2 Absatz 2 und nicht in einer
eigenen Ziffer 3 definitiv ins Gesetz léam, kann nur ein Versehen darstellen
(Schultz, Die Strafbestimmungen des SVG, S. 176). Unser Revisionsvorschlag
behebt dieses Versehen und verweist den heutigen Absatz 2 von Artikel 90 Ziffer
2 SVG in die neue Ziffer 3. Die Anwendung von Artikel 237 Ziffer 2 StGB ist
darnach auch bei bloss leichter Verletzung von Verkehrsregeln und konkreter
Gefihrdung (Art. 90 Ziff. | SVG) gesetzestechnisch klar ausgeschlossen (vgl.
BGE 90 TV 158).

Im geltenden Artikel 90 ist die Anwendung von Artikel 237 StGB schlecht-
hin, d.h. insbesondere auch von Ziffer 1 des Artikels 237 StGB, aufgehoben.
Formell hat dies zur Folge, dass der Fahrzeugfiihrer, der im Strassenverkehr
vorsitzlich eine konkrete Gefdhrdung schafft, gegeniiber Artikel 237 Ziffer 1
StGB milder bestraft wird. Dies war offensichtlich nicht die ratio legis, die nur der
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unter dem MFG unterschiedlichen Anwendung von Artikel 237 Ziffer 2 StGB auf
den Strassenverkehr begegnen wollte (Sten. Bull. NR. 1957, S. 268 ; Sten. Bull. StR
1958, S. 130). Das Bundesgericht hat in BGE 97 IV 216 ff. unter Berticksichtigung
des gesetzgeberischen Willens im Strassenverkehr die Anwendung nur der Ziffer 2
von Artikel 237 StGB versagt und die vorsitzliche konkrete Gefihrdung einzelner
oder vieler Menschen durch Verkehrsregelverletzungen gegeniiber dem Artikel
237 Ziffer 1 StGB nicht privilegiert. Unser Vorschlag ubermmmt diese Recht-
sprechung ins Gesetz.

Artikel 91

Unser Antrag sieht vor. die Begrenzung der Hochststrafe von sechs Mona-
ten Gefingnis fallen zu lassen.

Das Fahren in angetrunkenem Zustand war unter der Geltung des MFG
lediglich in schweren Fillen und bei Riickfall ein Vergehen (Art. 59 Abs. 2
MFQG), in den iibrigen Fillen dagegen eine Ubertretung (Art. 59 Abs. 1 MFG in
Verbindung mit Art. 333 Abs. 2 StGB). Im SVG wurde dieser Tatbestand generell
zu einem Vergehen qualifiziert, die Strafandrohung aber nach oben auf sechs
Monate Gefangnis begrenzt. Diese Begrenzung erweist sich bei niherer Betrach-
tung als systemwidrig und als eine ungerechtfertigte Einschrinkung des richter-
lichen Ermessens. Angetrunkene Fahrzeugfiihrer stellen eine besonders schwere
Gefahr fiir den Strassenverkehr dar. Angesichts der Schwere dieses Gefdhrdungs-
tatbestandes ist es unverstidndlich, dass beim Fahren in angetrunkenem Zustand
die Strafandrohung nach oben begrenzt ist, wihrenddem sie be1 allen andern im
SVG als Vergehen ausgestalteten Tatbestinden (z.B. Art.92 Abs.2, Art. 93
Ziff. 1, Art. 94 Ziff. 1 SVG) unbegrenzt, d.h. im Rahmen des Artikels 36 StGB
bis auf drei Jahre Gefiingnis fixiert ist. Die vorgeschlagene Korrektur bezieht sich
auf die Absdtze I und 3 von Artikel 91 SVG.

Im Vernehmlassungsverfahren wurde vereinzelt auch der Einbezug des Fah-
rens unter Drogeneinfluss in die Strafbestimmung des Artikels 91 SVG ge-
wiinscht. Auf einen entsprechenden Revisionsantrag haben wir bewusst verzich-
tet. Einmal ist es nach dem heutigen Stand der Wissenschaft noch nicht moglich,
einen genauen Grenzwert festzulegen. von dem an ein Fahrzeugfiihrer wegen
Drogeneinflusses als fahrunfiahig betrachtet werden miisste. Ferner gibt es auch
noch kein einfaches Verfahren fir die Feststellung der Drogeneinwirkung.
Schliesslich lassen die heutigen Bestimmungen eine Bestrafung der unter Drogen-
einfluss stehenden Fahrzeugfithrer durchaus zu: Wer nach Artikel 31 Absatz 2
SVG sonst nicht fahrféhig ist, wird im leichten Fall nach Artikel 90 Ziffer 1 und
im schweren Fall nach Artikel 90 Ziffer 2 bestraft. Diese geltende Regelung gibt
dem Richter die Moglichkeit, das Fiihren unter Drogeneinfluss in Beriicksichti-
gung aller Tatumstéinde zu beurteilen. Der Einbezug dieses Tatbestandes in den
Artikel 91 SVG muss angesichts der Unsicherheit iiber die Wirkung der Drogen
auf das Fahrverhalten und mangels emnes — bei der Angetrunkenheit vorliegenden
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— Grenzwertes als verfritht gelten; er hitte zurzeit eine nicht gerechtfertigte Ein-
schrinkung des richterlichen Ermessens zur Foige.

Artikel 96

Wir beantragen in Ziffer 2 eine differenzierte Abstufung der Strafandro-
hung.

Die geltende Strafandrohung sieht neben Geféngnis eine Busse in der Min-
desthohe einer Jahrespramie vor. Bei der Anwendung dieser Bestimmung entstan-
den Schwierigkeiten, weil die Vorschrift zu schematisch ist und dem richterlichen
Ermessen ungeniigenden Spielraum ldsst. Auf der einen Seite stellt das Fahren
ohne Haftpflichtversicherung einen qualifizierten Tatbestand dar, der eine strenge
Bestrafung notig macht. Zudem ist zu berlicksichtigen, dass bei diesem Delikt
durch die Nichtbezahlung der Versicherungspramie ein gewisser finanzieller Vor-
teil erzielt wird. Die kumulative Strafandrohung von Gefingnis und Busse bleibt
daher im Normalfall gerechtfertigt. Auf der andern Seite gibt es leichte Fille, in
denen die Gefingnisstrafe eme zu strenge Sanktion darstellt. Als leicht sind
namentlich die Fille anzusehen, in denen ein nichtversichertes Motorfahrzeug
irgendwelcher Kategorie nur auf einer kurzen Strecke oder auf einer praktisch
verkehrslosen Strasse gefahren wird. Unser Antrag trigt diesen Anliegen Rech-
nung und dbernmmmt damit den Vorschlag der vom Eidgendssischen Justiz- und
Polizeidepartement eingesetzten Expertengruppe fiir Strafrechtsfragen des Stras-
senverkehrs. Nach dem Revisionsvorschlag bestehen drei Abstufungen- das Ver-
gehen im Normalfall (Gefingnis und Busse in der Mindesthohe der hinterzogenen
Pramie, immer aber von einem Dritten der Jahresgrundpramie; Ziff. 2 Abs. 1),
die Ubertretung im leichten Fall (Busse in der Mindesth6he einer Monatsgrund-
pramue, Ziff. 2 Abs. 2) und Strafbefreiung im besonders leichten Fall nach Artikel
100 Ziffer 1 Absatz 2 SVG. Als Grundpriamie gilt die Versicherungsprimie, die
nach dem fiir das entsprechende Motorfahrzeug giiltigen Tarif fiir Neurisiken,
d.h. ohne Berticksichtigung eines allfilligen Bonus/Malus oder eines Rabattes
angewendet wird.

Artikel 99
Wit schlagen vor, in der neuen Ziffer 3v1s die Weigerung, die Ausweise und

Bewilligungen vorzuweisen, unter eine besondere Strafbestimmung zu stellen.

Das SVG stellt das Nichtmitfithren der Ausweise unter Strafe (Art. 99
Ziff. 3 SVG). Eme dem MFG (Art. 61 Abs. 1) entsprechende Strafbestimmung
fiir den Fall, dass ein Ausweis der Kontrolle entzogen wird, fehlt im SVG. Die
Bestrafung wegen Hinderung einer Amtshandlung nach Artikel 286 StGB kommt
nur zum Zug, wenn die Weigerung, die Ausweise und Bewilligungen vorzuweisen,
iber einen blossen Ungehorsam hinausgeht und, z.B. durch Entfernung des
Tiéters mit dem Fahrzeug, jede Kontrolle verunméglicht (Schultz, Die Strafbe-
stimmungen des SVG, S. 321 N 11 a). Der blosse Ungehorsam bleibt in der Regel
straflos. Unser Vorschliag will diese Liicke schliessen.
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Artikel 100

Wir sehen in Ziffer 2 Absatz I eine redaktionell klarere Fassung vor.

Die geltende Vorschrift ist schwerfillig formuliert und gibt zu Auslegungs-
schwierigkeiten Anlass (Schultz. Die Strafbestimmungen des SVG, S. 47-52). Kri-
tisiert wird insbesondere, dass die Handlung «im Interesse des Arbeitgebers» an
sich nicht eine strafrechtliche Verantwortlichkeit zu begriinden vermége und dass
die « Veranlassung des Vorgesetzten» in der ersten Alternativvoraussetzung eine
Bestrafung des Vorgesetzten wegen Nichtverhinderung der unerlaubten Tat aus-
schliesse (Schultz, a.a. O., S. 48 und 31). Schon die Botschaft zum SVG (BBI
1955 11, S.65) verstand die erste Alternativvoraussetzung «im Interesse des
Arbeitgebers oder auf Veranlassung eines Vorgesetzten» nicht als Begriindung
der strafrechtlichen Verantwortlichkeit, sondern als Hinweis fiir den Richter zur
Abklirung der Verantwortlichkeit sowohl des Fiihrers als auch des Arbeitgebers
oder Vorgesetzten. Der Revisionsvorschlag behebt die Auslegungsschwierigkeiten
durch eine klarere Formulierung, ohne an der materiellen Tragweite der bisheri-
gen Bestimmung etwas zu dndern. Arbeitgeber und Vorgesetzte sind nach wie vor
zu bestrafen, wenn sie durch ein Tun oder Unterlassen zur Begehung der strafba-
ren Handlung des Motorfahrzeugfiihrers vorsitzlich oder fahrldssig beigetragen
haben (BGE 891V 43).

Artikel 1012 und 102

Wir beantragen im neuen Artike/ 1012, die richterliche Veroffentlichung des
Strafurteils als begnadigungsfahige Nebenstrafe auszugestalten.

Die Urteilspublikation ist heute in Artikel 102 Ziffer 2 SVG geregelt,
wonach sie vom Richter gemiss Artikel 61 StGB anzuordnen ist. Dieser Verweis
auf Artikel 61 StGB fiihrte in der Praxis zu Schwierigkeiten, als es um die Frage
ging, ob die Verkehrs-Urteilspublikation gnadenweise erlassen werden konne.
Aus dem Hinweis auf Artikel 61 StGB, der die Urteilspublikation als «andere
Massnahme» charakterisiert, wird ohne Beriicksichtigung der Entstehungsge-
schichte von Artikel 102 Ziffer 2 SVG gefolgert, dass die Verkehrs-Urteilspubli-
kation nach Artikel 396 Absatz 1 StGB nicht begnadigungsfahig sei. Diese rein
formelle Betrachtungsweise halt niherer Uberpriifung nicht stand.

Im Vorentwurf des Eidgendssischen Justiz- und Polizeidepartements zum
SVG war die Publikation in zwei verschiedenen Bestimmungen vorgesehen: ein-
mal die richterliche Publikation des Strafurteils wegen besonderer Riicksichtslo-
sigkeit in den Strafbestimmungen. sodann die regierungsratliche Veréffentlichung
des Fiihrerausweisentzuges wegen Fahrens in angetrunkenem Zustand in den
Entzugsbestimmungen. In der ausserparlamentarischen Expertenkommission gab
nur die zweitgenannte Publikationsbestimmung des Vorentwurfes zu grosserer
Diskussion Anlass. Trotz verschiedentlich gedusserten Meinungen, dass es sich
dabei um eine Strafe handle, wurde an der Veréffentlichung des Fiihrerausweis-
entzuges durch die Verwaltungsbehérden festgehalten. Der Bundesrat hat demge-
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geniiber im Entwurf zum SVG diese Verdffentlichung in den Entzugsbestimmun-
gen fallen gelassen und sie in die Strafbestimmungen einverleibt mit folgender
Begriindung: «... die Massnahme, die in besonderer Weise der Abschreckung
dient, namlich diec Veréffentlichung des Namens des Fehlbaren, scheint uns so
tiberwiegend Strafcharakter zu haben, dass sie nur das Ergebnis eines Strafverfah-
rens sein kann und deshalb in den Strafbestimmungen erwéhnt wird» (Botschaft
in BBI 1955 11, S. 24). Artikel 94 des bundesritlichen Entwurfes in der heutigen
Fassung von Artikel 102 Ziffer 2 SVG wurde auch im Parlament praktisch
diskussionslos genehmigt. Dagegen wurde im Nationalrat eine Bestimmung bean-
tragt, wonach bei Riickfall der Fithrerausweisentzug verdffentlicht werden konne
(Sten. Bull. NR. 1956, S.296ff.). Dieser Antrag fiihrte zu mehrmaligen Differen-
zen zwischen Nationalrat und Stdnderat, wurde schliesslich aber abgelehnt, wobei
im wesentlichen der vom Vertreter des Bundesrates gedusserten Ansicht beige-
pilichtet wurde, dass die Veroffentlichung der Natur nach Strafe sei (Sten. Bull.
NR. 1958, S.661).

Auf Grund dieser Entstehungsgeschichte lag es im Willen des Gesetzgebers,
die Urteilspublikation gegentliber Verkehrsstindern in Artikel 102 Ziffer 2 SVG als
Strafe und nicht als Massnahme zu konzipieren. Der den Strafen eigene general-
und spezialpriventive Zweck dieser Urteilspublikation wird denn auch vom Bun-
desgericht bejaht (BGE 90 IV 105; 92 TV 184) und fiihrt auch in der Literatur zur
Bestitigung, dass der Urteilspublikation nach SVG Strafcharakter zukomme
(Dubs, Urteilspublikation, in ZStrR 87 (1971), S.400 £.).

In Beriicksichtigung dieser Uberlegungen hat der Bundesrat im Jahre 1969
gegen die von einem Kanton ausgesprochene Begnadigung in bezug auf eine
Urteilspublikation nicht interveniert. Um jedoch inskiinftig solche Auslegungs-
schwierigkeiten zu vermeiden, schlagen wir vor, die Urteilspublikation in einem
eigenen Artikel 1012 ohne Bezug auf das Strafgesetzbuch als Nebenstrafe auszu-
gestalten, die bisherige Ziffer 2 von Artikel 102 zu streichen und die bisherige
Ziffer 1 von Artikel 102 in zwe1 Ziffern aufzuteilen. Die Urteilspublikation kann
ausserhalb des Strafgesetzbuches 1m SVG rechtlich ohne Bedenken als Neben-
strafe charakterisiert werden (Kurt, Die Begnadigung gegeniiber Massnahmen ...,
in ZStrR 59 (1945), S. 433 und 438 ff.).

Gleichzeitig beantragen wir in Ubereinstimmung mit dem Postulat Bach-
mann-Winterthur (vgl. Ziff. 211 vorn), in Buchstabe b des Artikels 101« fiir die
Berechnung der Riickfallsfrist auf die zweite Tatbegehung abzustellen. Die heu-
tige Bestimmung (Art. 102 Ziff. 2 Bst. b), wonach die zweite Verurteilung massge-
bend ist (BGE 96 IV 82), hat den Nachteil, dass die Riickfallsfrist durch lingere
Prozessfilhrung umgangen werden kann und vom mehr oder weniger zufilligen
Datum der Urteilsfaliung abhingt.

Im Vernehmlassungsverfahren haben sich nur vereinzelte Stimmen gegen
unseren Revisionsvorschlag ausgesprochen. Dagegen machte Professor Schultz
die Anregung, den heutigen Artikel 102 Ziffer 2 Buchstabe b SVG ersatzlos zu
streichen, da sich angetrunkene Fahrer im Riickfall durch die Urteilspublikation
kaum beeindrucken liessen. Auch Bundesrichter Dubs (Urteilspublikation, in
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ZStrR 87 (1971), S. 405 f.) bezweifelt, dass die Urteilspublikation im Verkehrs-
recht wegen des diskriminierenden Charakters ein gutes und bewdhrtes Mittel
darstelle. Damit war die grundsétzliche Frage nach der Urteilspublikation tiber-
haupt gestellt, liber die wir ein zusdtzliches Vernehmlassungsverfahren durchfiihr-
ten. Sowohl in den Stellungnahmen als auch in der Stindigen Strassenverkehrs-
kommission haf sich nur eine sehr kleine Mehrheit fiir die Beibehaltung der
Urtteilsverdffentlichung im SVG ausgesprochen. Der Bundesrat ist sich der rechts-
politischen und sozialen Tragweite dieses Problems bewusst. Auf der einen Seite
besteht heute die deutliche Tendenz, auch bei schwersten Verbrechen jede Ehren-
folge abzuschaffen. So wurde bei der letzten Revision des Strafgesetzbuches die
Einstellung in der biirgerlichen Ehrenfahigkett (Art. 52 StGB) aufgehoben. Das
«An-den-Pranger-Stellen» widerspricht den Auffassungen eines modernen Straf-
rechts. Ferner trifft die Urtetlspublikation zwar sicher auch den Fahrzeugfiihrer,
aber in vermehrtem Masse hat seine Familie darunter zu leiden. Schiiesslich ist zu
bedenken, dass die mit der Urteilspublikation im SVG gewollte Abschreckung
kaum eingetreten ist. Mit dem Inkrafttreten des SVG hat die Zahl der Urteilspu-
blikationen sprunghaft zugenommen und sich seit 1963 stets kontinuierlich ver-
grossert. Vom Total der Urteilspublikationen entfallen rund 90 Prozent auf Ver-
urteilungen wegen Fahrens in angetrunkenem Zustand (Art. 102 Ziff. 2 Bst. b
SVG), 5-6 Prozent auf Verurteilungen wegen besonderer Riicksichtslosigkeit
(Art. 102 Ziff. 2 Bst. ¢ SVG) und nur 4-5 Prozent auf allgemein strafrechtliche
Verdffentlichungen (Art. 61, 153 und 154 StGB; Dubs, Urteilspublikation, in
ZStrR 87 (1971), S. 388). Die Kriminalstatistik zeigt folgendes Bild:

Jahr L rteitlspublikationen
Total Davon nach A1t 102 Ziff 2
Bst & SVG

1961 .. .o 15

1962 .. 26

1963 o 245

1965 687 612

1967 . e 881 785

1969 . 994 784

1971 1204 1003

Trotz dieser zahlreichen Publikationen wegen Fahrens in angetrunkenem
Zustand sind die Fille der Angetrunkenhert im Strassenverkehr nicht zuriickge-
gangen, was die folgende Statistik der Fiihrerausweisentziige belegt:
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Jahr Fuhreiausweisentzuge

Total Wegen Fahrens m
angetrunkenem Zustand

1965 o 14 574 5751
1967 oo 16 822 6644
1969 16 944 6880
1971 18 707 8314
1972 21281 9221

Es kann demnach mit Fug bezweifelt werden, dass Artikel 102 Ziffer 2 SVG
seine Praventivwirkung erreicht hat. Auf der andern Seite muss den Alkoholdelik-
ten im Strassenverkehr mit allen Mitteln begegnet werden; denn angetrunkene
Fahrzeugfiihrer stellen eine schwere Gefahr fiir den Verkehr dar und verdienen in
der Regel keine Nachsicht. Aus diesen Griinden ist es auch zu verstehen, dass sich
im Vernehmlassungsverfahren eine — wenn auch sehr kleine — Mehrheit fiir die
Beibehaltung der Urteilspublikation ausgesprochen hat. Die ersatzlose Streichung
von Artikel 102 Ziffer 2 SVG konnte falschlicherweise den Eindruck erwecken,
man wolle riicksichtslose und angetrunkene Fahrzeugfiihrer milder behandeln.

Auch wenn sich somit gute Griinde fiir den Verzicht auf die Urteilspublika-
tion anfithren lassen, sehen wir aus den dargelegten Uberlegungel} von einem
solchen Antrag ab. Wir haben uns bemiiht, all jene Faktoren aufzuzeigen, welche
der Gesetzgeber fiir die Beurteilung dieser grundsitzlichen Frage bendtigt.

Artikel 103

Wir schlagen 1n Absatz 3 die Schaffung eines Zentralregisters fiir Wider-
handlungen im Strassenverkehr vor.

Die vom Eidgendssischen Justiz- und Polizeidepartement eingesetzte Stu-
diengruppe fiir die Bekdmpfung der Verkehrsunfille hat die Schaffung eines
Zentralregisters fiir Strafen und Massnahmen im Strassenverkehr beantragt. Ein
solches Register vermag im Kampf gegen die Verkehrsunfille viel beizutragen,
indem es tiber allféllige frithere Verkehrsdelikte und Verwaltungsentscheide Aus-
kunft gibt und so eine gerechte Strafverfolgung und angemessene Massnahmen
gewihrleistet. Insbesondere wird dadurch eine liickenlose Erfassung der Mehr-
fachtiter ermoglicht. Von den Verkehrsstrafen sollen Bussen bis 50 Franken, die
im Ordnungsbussenverfahren oder im ordentlichen Strafverfahren ausgesprochen
worden sind, nicht eingetragen werden. Als Verwaltungsmassnahmen kommen
z.B. der Filhrerausweisentzug, die Verweigerung des Fiihrerausweises und die
administrative Verwarhung sowie allenfalls Fahrverbote und Massnahmen gegen-
iiber Fahrlehrern in Betracht. Eine Arbeitsgruppe der Interkantonalen Kommus-
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sion fiir den Strassenverkehr befasst sich zurzeit mit der Vorbereitung dieses
Zentralregisters; die Einzelheiten (z. B. die Erfassung durch Computer) sind noch
nicht restlos geklirt.

Der Bundesrat hat die Schaffung eines Zentralregisters fiir Verkehrsstrafen
und -massnahmen in sein Programm zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
aufgenommen. Die Stellungnahme des Bundesrates zum Bericht der eingangs
erwihnten Studiengruppe wurde am 8. September 1971 der Bundesversamimlung
bekanntgegeben, die dem bundesritlichen Programm zustimmte (Sten. Bull
NR. 7972, S.85-113; Sten. Bull. StR 1972, S.221-227).

36 Anderungen im VI. Titel
« Ausfiihrungs- und Schlussbestimmungen »

Artikel 104

Wir beantragen Streichung von Absatz 4.

Nach geltendem Recht sind Strafurteile gegen Bundesbeamte wegen Wider-
handlungen im Strassenverkehr, auch wenn sie sich nicht auf die amtliche Tatig-
keit beziehen, der Bundesanwaltschaft zu melden. Diese Bestimmung ist eine
Diskriminierung der Bundesbeamten. Sie wird zwar — entgegen dem Wortlaut —
so interpretiert, dass sie verniinftigerweise nur Verkehrswiderhandlungen des Be-
amten erfassen sollte, die sich auf seine amtliche Tétigkeit oder Stellung beziehen
(Schultz, Die Strafbestimmungen des SVG. S. 127), ist aber auch in dieser Deu-
tung praktisch bedeutungslos und gehdrt eigentlich nicht ins SVG. Tatsédchlich
sind noch nie Fille vogekommen, bei denen die Bundesanwaltschaft zur Einle-
gung eines Rechtsmittels Anlass gehabt hitte. Sollte sich jedoch ein Bediirfnis
zeigen, Verurteilungen von Bundesbeamten wegen Verkehrswiderhandlungen. die
sich auf ihre amtliche Tétigkeit oder Stellung beziehen, mitgeteilt zu erhalten, so
kann dies der Bundesrat gestiitzt auf Artikel 265 Absatz 1 des Bundesgesetzes
vom 15. Juni 1934 {iber die Bundesstrafrechtspflege anordnen.

Die Streichung von Absatz 4 wurde seinerzeit von der Bundesanwaltschaft
selbst beantragt und blieb auch im Vernehmlassungsverfahren unbestritten.

Artikel 106

Im Absatz 7 soll der Bundesrat im Rahmen von zwischenstaatlichen Verein-
barungen neben der Verkehrssicherheit auch die Interessen des Umweltschutzes
beriicksichtigen. Bei der Beratung der Revision von Artikel 9 SVG (Hoéchstge-
wichte) hat der Gesetzgeber dem Anliegen des Umweltschutzes Rechnung getra-
gen. Abweichungen von den gesetzlichen Hochstgewichten sollen auch auf inter-
nationaler Ebene, d.h. durch Vereinbarungen, nur unter Beriicksichtigung der
Interessen des Umweltschutzes erfolgen. Damit erhédlt der Bundesrat ein wirksa-
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mes Mittel, um die periodisch gestellten Begehren ausléandischer Staaten, iiber-
schwere auslindische Fahrzeuge zuzulassen (z.B. auf den Transitrouten), aus
Griinden des Umweltschutzes ablehnen zu kdnnen. Diese zusitzliche Auflage im
Gesetz ist um so bedeutsamer, als der Bundesrat nach dieser Bestimmung zwi-
schenstaatliche Vereinbarungen ohne nachtrigliche Genehmigung der Bundesver-
sammlung abschliessen kann.

In einem neuen Absatz 8 beantragen wir, den Bundesrat zur Beschrinkung
des Verkehrs mit ausldndischen Fahrzeugen zo erméchtigen fiir den Fall, dass das
Recht auslidndischer Staaten Beschrankungen fiir schweizerische Fahrzeuge oder
Fithrer vorsieht. Der Giitertransport ist in den meisten europaischen Staaten aus
verkehrs- und gewerbepolitischen Griinden reglementiert, wihrenddem in der
Schweiz grundsétzlich Transportfreiheit besteht. Die im ausldndischen Recht vor-
geschriebenen Transportbewilligungen oder Konzessionen miissen auch von
schweizerischen Transportunternehmen eingeholt werden; auslindische Lastwa-
gen miissen sich jedoch in der Schweiz lediglich an die verkehrspolizeilichen
Vorschriften (z.B. Verkehrsregeln, Masse und Gewichte) halten. Das Nebenein-
ander von freiheitlicher schweizerischer Ordnung und von auslédndischen Regle-
mentierungen des Giiterverkehrs auf der Strasse kann zu Schwierigkeiten fithren,
wenn mit den auslindischen Staaten keine Einigung erzielt wird. So kénnen
daraus den schweizerischen Haltern und letzten Endes der schweizerischen Trans-
portwirtschaft schwere Schiden erwachsen.

Die Schweiz stand im Jahre 1969 gegeniiber Italien vor solchen Schwierig-
keiten. Damals musste ernsthaft befiirchtet werden, dass Italien die Einfahrt
schweizerischer Lastwagen ganz oder teilweise unterbinden werde. Der Bundesrat
erwog Abwehrmassnahmen, um die schweizerische Tranpsortwirtschaft vor
schweren Schiden zu bewahren. Obwohl der Bundesrat in diessm sogenannten
«Lastwagenkrieg» mit [talien nach Artikel 102 Ziffer 8 BV hitte titig werden
kdnnen, wire es von Vorteil gewesen, wenn sich die schweizerische Delegation
damals auf eine ausdriickliche Bestimmung des im Ausland bekannten Strassen-
verkehrsgesetzes hitte berufen kénnen. Eine fiir die schweizerischen Lastwagen-
halter befriedigende, endgiiltige Regelung konnte bisher mit Italien noch nicht
getroffen werden.

Der im Vernehmlassungsverfahren unbestrittene Revisionsvorschlag bringt
die Gesetzesgrundlage fiir bundesritliche Abwehrmassnahmen. Artikel 106 Ab-
satz 8§ SVG dndert grundsitzlich nichts an der freiheitlichen schweizerischen
Transportordnung. Diese soll nur gegeniiber Ausldndern eingeschrinkt werden
koénnen, wenn das auslindische Recht eine offensichtliche Schlechterstellung
schweizerischer Staatsangehoriger im Ausland bringt. Die vorgeschlagene Kom-
petenz soll dem Bundesrat die Mdglichkeit geben, zur Wahrung der schweizeri-
schen Interessen Abwehrmassnahmen sowoh! landesintern auf dem Verordnungs-
weg zu treffen als auch - in Ableitung aus diesem Verordnungsrecht — in zwi-
schenstaatlichen Vertrigen zu vereinbaren (Fleiner/Giacometti, Schweizerisches
Bundesstaatsrecht (Nachdruck 1965), S. 827; Aubert, Traité de droit constitu-
tionnel suisse, 2. Bd., Nr. 1319/4, S. 481).
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4 Finanzielle Auswirkungen fiir den Bund

Nur die Revision von Artikel 76 SVG bringt finanzielle Auswirkungen fur
den Bund. Eine zuverlissige Voraussage iiber die zukiinftigen Aufwendungen ist
aber unmoglich. Verschiedene, dem Umfang nach ungewisse Faktoren, spielen
eine Rolle. Der im Gesetzesentwurf vorgesehene Einbezug der Sachschiden in die
Deckung des Bundes bringt bestimmt Mehraufwendungen mit sich, die aber je
nach der Zahl und Schwere der Fille recht verschieden sein konnen. Auch diirfte
die Einfilhrung der Millionenversicherung (Art. 64 SVG) eine Erhdhung der
Schadenzahlungen zur Folge haben. Seit der Inkraftsetzung dieser Bundesdek-
kung im Jahre 1960 bis 1972 konnte zwar vom Bund lediglich ein Schaden nicht
voll gedeckt werden, weil er die bisherigen Mindestsummen {iberstieg. Demgegen-
iiber zeigte sich in den letzten Jahren die Tendenz. dass die Schadensummen der
angemeldeten Fille anstiegen: aber auch nur einer der noch nicht erledigten Fille
tiberschreitet die heutigen Mindestsummen. Auf der andern Seite bringt die Uber-
nahme des Strolchenfahrtenrisikos in die Halterhaftpflichtversicherung eine ge-
wisse Entlastung des Bundes. Die Hohe der Bundeskosten vaniert auch von Jahr
zu Jahr je nach dem Umfang der Regresseinnahmen.

Die Aufwendungen des Bundes setzen sich zusammen aus den Schadenzah-
lungen und den Entschidigungen an die geschiftsfiihrende Versicherungsgesell-
schaft, vermindert um die Regresseinnahmen. Die folgende Tabelle gibt Auskunft
iiber die Totalaufwendungen des Bundes seit 1960:

Jahr Fr
1960 . . e 10298.15
1961 . 33 508.15
1962 . 140411.50
1963 ..o PO 156 466.60
1064 . 166 073.75
1965 245 480.10
1066 .. 243 992.20
1067 220 981.50
1968 .. e 384 727.05
1960 .. 331417.25
1070 263 556.65
S 282 823.55
3 487 442.50

13 Jahre Total AufwendungenBund ........................ 2967 17§.95
Davon Entschédigungen an geschiftsfilhrende Versiche-

rungsgesellschaft ..... ... ... .. .. ... ... ... . ... 236 274.10

13 Jahre Total Schadenkosten ............................ 2730904.85
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Von diesen Schadenkosten entfallen 2460 343.30 Franken oder rund 90
Prozent auf unbekannte und nichtversicherte Schidiger und 270 561.55 Franken
oder rund 10 Prozent auf Strolchenfahrer,

Die Regelung der Schadendeckung nach Artikel 76 SVG (und bisher auch
Art. 75 SVQ) ergibt sich aus einem Abkommen zwischen Bundesrat und den in
der Unfalldirektoren-Konferenz zusammengeschlossenen Versicherungsgesell-
schaften vom 6. April 1960. Durch dieses Abkommen wurde kein Versicherungs-
vertrag, sondern ein Auftragsverhiltnis begriindet, aus dem heraus eine Versiche-
rungsgesellschaft die Erledigung der Schadenfille ibernimmt. Sowohl die Scha-
denkosten als auch die Entschidigung an die geschiftsfithrende Gesellschaft be-
streitet der Bund aus 6ffentlichen Mitteln, die in Voranschlag und Staatsrechnung
ausgewiesen sind.

5 Verfassungsmiissigkeit

Unsere Revisionsvorschldge betreffen vorwiegend Erginzungen und Préizi-
sierungen bisheriger Vorschriften und stiitzen sich daher — wie diese — auf die im
Ingress des SVG angegebenen Verfassungsbestimmungen. Lediglich drei neue
Bestimmungen des Gesetzesentwurfes (Art. 15 Abs. 4, 24 Abs. 1, 106 Abs. 8
SVG) bediirfen einer kurzen Erdrterung.

Nach Artikel 15 Absatz 4 des Gesetzesentwurfes wird emn teilweises Fahr-
schulobligatorium eingefiihrt, und die Kantone werden zur Fixierung von
Hochsttarifen fiir den obligatorischen Teil der Fahrausbildung ermichtigt. Diese
Bestimmung ist mit Artikel 31 BV (Handels- und Gewerbefretheit) vereinbar;
denn sie stellt eine polizeiliche Beschrankung der Privatautonomie der Fahrlehrer
zum Schutze der Fahrschiller dar (Fleiner/Giacometti, Schweizerisches Bundes-
staatsrecht (Nachdruck 1965), S. 303).

Artikel 24 Absatz 1 des Revisionsvorschlages verpflichtet die Kantone, von
der Verwaltung unabhingige Rekursinstanzen zu bestimmen. Nach Artikel 3701s
BV kann der Bund das Gebiet des Motorfahrzeug- und Fahrradwesens allseitig
und umfassend, d.h. sowohl in materieller als auch formeller und organisatori-
scher Hinsicht, ordnen. Wenn es dem Bund zur wirksamen Durchsetzung von
Bundesrecht erforderlich erscheint, hat er mit der Gesetzgebungskompetenz auch
die Befugnis, auf die Organisation der kantonalen Behdrden einzuwirken.

Durch Atikel 106 Absatz 8 der Vorlage wird der Bundesrat erméchtigt, die
nétigen Abwehrmassnahmen zu treffen. Auf Grund von Artikel 3702 BV kann
der Bund im Gebiet des Automobil- und Fahrradwesens — ausser Vorschriften
abgabenrechtlicher Natur und Vorschriften, die mit einer andern Verfassungsbe-
stimmung in Widerspruch stehen — Offentlich-rechtliche Vorschriften jeglicher
Natur aufstellen (Gutachten Steiner {iber die Verfassungsméissigkeit des Vorent-
wurfs zum SVG, S. 5). Wirtschaftspolitische Massnahmen sind insofern mit der
Verfassung nicht vereinbar, als sie eine Emschrinkung der Handels- und Gewer-
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befretheit mit sich bringen. Die in Artikel 106 Absatz 8 vorgesechenen Abwehr-
massnahmen treffen nur Ausldnder, die sich nicht auf die in Artikel 31 BV
garantierte Handels- und Gewerbefreiheit berufen kénnen (Fleiner, Giacometti,
a.a. O, S. 281). Die freie Ausiibung des Transportgewerbes in der Schweiz durch
die schweizerischen Transporteure bleibt unberiihrt.

Die genannten Bestimmungen der Revisionsvorlage sind daher mit Artikel
37018 BV zu vereinbaren.

6 Abschreibung von Postulaten

Wir beantragen Thnen, die folgenden Postulate als erfiillt abzuschreiben:

Postulat Nr. 8996 des Nationalrates vom 2. Dezember 1964 (Postulat Bach-
mann-Winterthur) (erfiillt durch Revision der Art. 68 Abs. 3und 101a SVG),

Postulat Nr. 10 516 des Nationalrates vom 24. September 1970 (Postulat
Bratschi) (erfiillt durch Ergéinzung von Art. 25 Abs. 4 SVG);

Postulat Nr.11 584 des Nationalrates vom 25.Juni 1973 (Postulat Brim)
(erfiillt durch Ergénzung von Art.25 Abs. 4 SVG).

Bei dieser Revisionsvorlage wurden die Postulate Kurzmeyer (8387) und
Wenger (9643) auf Einfithrung des strafrichterlichen Fiihrerausweisentzuges ein-
lasslich gepriift. Die vom Eidgendssischen Justiz- und Polizeidepartement einge-
setzte Expertengruppe fiir Strafrechtsfragen des Strassenverkehrs hat die Vor-
und Nachteile des richterlichen Entzuges gewiirdigt und ist zum Schluss gekom-
men, dass der richterliche Entzug als Nebenstrafe weder sachlich gerechtfertigt
noch iiberhaupt nétig sei. Aus der Begriindung ist folgendes anzufithren: Fiir die
Verkehrssicherheit kann nichts gewonnen werden, wenn dem Richter die Kompe-
tenz zum Entzug tbertragen wird; denn die Verwaltung kann nach geltendem
System den Fithrerausweis in allen Fillen entziehen, in denen dies aus Griinden
der Verkehrssicherheit erforderlich ist. Auch bringt der richterliche Entzug keine
Verstirkung der Verbrechensbekdmpfung im allgemeinen: denn der Fithreraus-
weisentzug diirfte grundsitzlich auch vom Richter nur als Instrument zur Hebung
der Verkehrssicherheit (Nebenstrafe) und nicht als generelle Strafe (Hauptstrafe)
fiir jegliche Delikte angewendet werden. Soweit die aligemeine Verbrechensbe-
kampfung sich auf den Strassenverkehr bezieht, soll der Missbrauch eines Mo-
torfahrzeuges durch unseren Vorschlag (Art. 16 Abs. 3 Bst. f SVG) als gesetzlicher
Entzugsgrund verankert werden. Ferner lasst sich der richterliche Entzug auch mit
verfahrensrechtlichen und rechtsstaatlichen Notwendigkeiten nicht begriinden. Das
SVG ridumt dem Betroffenen schon heute die gleichen prozessualen Garantien
ein, wie sie beim Strafverfahren bestehen (Art. 23 SVG: rechtliches Gehdr. Be-
griindungspflicht; Art. 24 SVG: Beschwerderecht). Neu schlagen wir zudem in
Artikel 24 Absatz 1 SVG die Einfithrung der Verwaltungsgerichtsbarkeit auch in
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den Kdntonen vor. Dadurch erhilt jeder von einer Verwaltungsmassnahme Be-
troffene schon im kantonalen Verfahren die Garantie einer richterlichen Uber-
priifung der erstinstanzlichen Verwaltungsverfiigung. Auch wahrt das heutige
System des verwaltungsmaissigen Fiihrerausweisentzuges die Rechtsgleichheit bes-
ser; denn die Massnahmen im Strassenverkehr werden heute von 25 kantonalen
und zwei eidgendssischen Entzugsstellen angeordnet, wihrenddem beim richter-
lichen Entzug mehrere 100 Gerichte erstinstanzlich zustindig wiren. Durch die
Zustandigkeit des Wohnsitzkantons erfahrt der Betroffene zudem eine differen-
ziertere und gerechtere Magsnahme, weil die Verwaltungsbehdrde des Wohnsitz-
kantons vollstindigere Akten und eine bessere Kenntnis der personlichen und
rechtlichen Verhiltnisse des Betroffenen besitzt, als dies beim Strafrichter am
Tatort der Fall ist. Schliesslich sprechen auch organisatorische Uberlegungen
nicht zwingend fiir den strafrichterlichen Entzug. Wenn auch durch den Entzug
als Nebenstrafe vermieden wiirde, dass sich zwei verschiedene Beh6rden mit dem
gleichen Tatbestand befassen, so miisste doch zum nicht strafweisen Sicherungs-
entzug zwischen Verwaltung und Richter eine Kompetenzaufteilung erfolgen, die
nicht ohne weiteres eindeutig gefunden werden kénnte. Daraus wiirden Kompe-
tenzkonflikte entstehen. Der Bundesrat schliesst sich den Ergebnissen dieser ein-
lasslichen Untersuchung an. Das Parlament hat sich bei der Verabschiedung des
SVG gegen den richterlichen Entzug ausgesprochen. Fine Anderung der beste-
henden Rechtslage drdngt sich sachlich nicht auf. Wir erachten die Einfithrung
des richterlichen Entzuges im SVG nicht als zweckmaéssig. Mit unserem Revi-
sionsvorschlag zu Artikel 24 Absatz 1 SVG, wonach die Kantone zur Einsetzung
verwaltungsunabhéngiger Rekursbehorden verpflichtet werden sollen, ist das
Hauptanliegen der Postulanten erfillit, weshalb wir beantragen, die Postulate des
Nationalrates Nr. 8387 (Postulat Kurzmeyer) und Nr. 9643 (Postulat Wenger)
abzuschreiben.

Das Postulat des Nationalrates Nr. 9728 (Postulat Schiirmann) zielt auf die
konkordatsmaissige Bildung eines stindigen Strassenpolizeikorps und auf die Ver-
schirfung der strafrechtlichen und administrativen Massnahmen bei Verkehrs-
Ubertretungen db. Das zweite Anliegen haben wir, soweit der Bund zum Erlass
materieller Vorschriften kompetent ist, in der Revisionsvorlage beriicksichtigt: In
Artikel 16 Absatz 3 Buchstabe f SVG haben wir den neuen Entzugsgrand der
deliktischen Motorfahrzeugverwendung vorgesehen und in Artikel 91 SVG die
Begrenzung der Hochststrafe aufgehoben. Eine weitere Verscharfung der Straf-
und Entzugsbestimmungen ist auf gesetzgeberischem Wege nicht mdglich. Es ist
vielmehr Aufgabe der Gerichte und der Entzugsbehorden, in ihrer Praxis die
Verkehrswiderhandlungen mit der notwendigen Schirfe zu ahnden; diese Praxis
kann nach dem Prinzip der Gewaltentrennung weder vom Gesetzgeber noch vom
Bundesrat beeinflusst werden. Die heutige Praxis der Gerichte, insbesondere des
Bundesgerichts, und der Entzugsbehérden ist aber streng. Der Verwirklichung
des ersten Anliegens, ndmlich der konkordatsmissigen Bildung eines stdndigen
Strassenpolizeikorps, stellen sich nach dem Bericht der Interkantonalen Kommis-
sion fiir den Strassenverkehr (IKSt) kaum i{iberwindbare Schwierigkeiten entge-
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gen In formeller Hinsicht fuhrt das Konkordat zu emner unbefriedigenden
Losung, well das Verfahren sehi komphzert st und jeder Kanton frer 1st, thm
beizutreten oder nicht In materieller Hinsicht stellen sich grosse o1ganisatonsche
Probleme So musste das mterkantonale Polizeikorps unter emn geeignetes Kom-
mando gesiellt werden Ferner mussten die Angehorigen dieses Korps die Verfah-
rensvorschriften n allen Kantonen 1 denen sie emngesetzt werden, grundlich
kennen, denn die Strafverfolgung richtet sich nach kantonalen Gesetzen (Art 343
StGB) Schliesslich waren langs des gesamten Strassennetzes in besttmmten Ab-
standen Unterkunfts- und Arbeitsraume zu schaffen Die Erfahrungen im In- und
Ausland zeigen zudem dass die Angehorigen der Verkehrspolizer wegen der
Emtonigkeit des Dienstes und anderer Unannehmlichkerten nach relativ huizer
Zeit dienstmude werden und emne Versetzung wunschen Mag dies kantonsintern
noch befriedigend gelost werden, so ware doch die Ubernahme von dienstmuden
Angehongen des mterkantonalen Polizetkorps durch die Polizeibehorden einzel-
ner Kantone unzumutba: Abgesehen davon durften auch emem mterkantonalen
Polizeikorps kaum mehr Polizisten als beim heutigen System zur Verfugung ste-
hen Der Bundesrat 1st daher mut der Interkantonalen Komimssion fur den Stias-
senverkehr der Auffassung, dass die an sich wunschbare Intensivierung der poli-
zeilichen Verkehrsuberwachung sich am zweckmassigsten und 1ationellsten durch
den Ausbau der bestehenden kantonalen Polizeiorgamisationen verwirklichen
lasst Auf Grund dieses Berichtes beantragen wit Thnen die Abschreibung des
Postulates Schurmann

Die Postulate des Nationalrates Nr 10379 (Postulat Glasson) und
Nr 10 963 (Postulat Bratschi), fordern eme begienzte Hochstgeschwindigkert fur
Neufahrer Die Frage der Geschwindigkeitsbeschrankung fur Neufahrer bedarf
msbesondere 1m Rahmen der versuchsweise angeoidneten Begienzung der
Hochstgeschwindigkeit ausserorts auf 100 km'h emer einlasshichen Prufung die
auf den Zeitpunkt der vorliegenden SVG-Revision nicht abgeschlossen werden
konnte Die Postulate Glasson und Biatschi konnen daher noch nicht abgeschrie-
ben weirden

Das Postulat des Standerates Nr 11 351 (Postulat Bodenmann) schliesslich
wurde mut dem Gesetzesentwurf zum Teil verwirklicht Soweit darmn die Erho-
hung der Mindestversicherungssummen und der Embau des Strolchenfahrtenri-
sikos 1n die Halterhaftpflichtyersicherung verlangt wird 1st das Postulat Boden-
mann erfullt Die gleichzeitig postulierte Ausdehnung der Versicherungspflicht
auf die Angehorigen des Halters und Aufhebung des Gefalligkeitsfahrtenabzuges
muss bezuglich Auswirkung auf die Pramiengestaltung noch gepruft werden In
diesen Punkten konnte das Postulat nicht mehr 1n das vorliegende Revisionsver-
fahren emnbezogen werden Das Postulat Bodenmann muss daher noch aufrecht-
erhalten werden

Gestutzt auf diese Darlegungen beantragen wir Ihnen, den nachfolgenden
Gesetzesentwurf anzunehmen
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Wir versichern Sie, sehr geehrter Herr Prasident, sehr geehrte Damen und
Herren, unserer vorziiglichen Hochachtung.

Bern, den 14. November 1973

Im Namen des Schweizerischen Bundesrates
Der Bundesprisident:
Bonvin

| Der Bundeskanzler:
Huber
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(Entwurf)

Bundesgesetz iiber den Strassenverkehr
Anderung vom

Die Bundesversammlung
der Schweizerischen Eidgenossenschaft,

nach Einsicht in eine Botschaft des Bundesrates vom 14. November 19730,

beschliesst :

I

Das Bundesgesetz vom 19. Dezember 19582’ {iber den Strassenverkehr wird
wie folgt gedindert:

Art. 6

1 Im Bereich der fiir Motorfahrzeuge oder Fahrrider offenen Reklamen
Strassen sind Reklamen und andere Ankiindigungen untersagt, die
zu Verwechslung mit Signalen oder Markierungen Anlass geben
oder sonst, namentlich durch Ablenkung der Strassenbentitzer, die
Verkehrssicherheit beeintréichti‘gen koénnten.

2 Der Bundesrat kann Reklamen und andere Ankiindigungen
im Bereich von Autobahnen und Autostrassen génzlich untersagen.

Art. 14 Abs. 4 (neu)

4 Jeder Arzt ist befugt, Personen. die durch korperliche oder
geistige Krankheiten oder Gebrechen oder durch Siichte an der
sicheren Fiithrung von Motorfahrzeugen gehindert sind. der Auf-
sichtsbehdrde fiir die Arzte sowie der fiir die Erteilung oder den
Entzug des Fiihrerausweises zustidndigen Behdrde zu melden.

D BBI1973 11 1173
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Art. 15

1 Lernfahrten auf Motorwagen diirfen nur mit einem Begleiter
unternommen werden, der seit wenigstens vier Jahren den entspre-
chenden Fithrerausweis besitzt.

2 Der Begleiter hat dafiir zu sorgen, dass die Lernfahrt gefahr-
los durchgefiihrt wird und der Fahrschiiler die Verkehrsvorschriften
nicht verletzt.

3 Wer gewerbsmissig Fahrunterricht erteilt, bedarf des Fahr-
lehrerausweises.

4 Der Bundesrat erldsst Vorschriften iiber die Ausbildung der
Motorfahrzeugfithrer. Er schreibt vor, dass ein Teil der Ausbildung
durch einen Inhaber des Fahrlehrerausweises zu erfolgen hat. Die
Kantone kdénnen den Hochsttarif fiir den obligatorischen Fahrun-
terricht festlegen.

5 Der Bundesrat kann Vorschriften iiber die Weiterbildung der
Motorfahrzeugfiithrer erlassen.

Art. 16 Abs. 3 Bst. f (neu)

f.ein Motorfahrzeug zur Begehung eines Verbrechens oder
mehrmals zu vorsitzlichen Vergehen verwendet hat.

Art. 17 Abs. 1 Bst. cund d

c. mindestens sechs Monate, wenn der Fiihrer trotz Ausweisent-
zuges ein Motorfahrzeug gefithrt hat oder wenn ihm der Aus-
weis wegen einer innert zwei Jahren seit Ablauf des letzten
Entzuges begangenen Widerhandlung entzogen werden muss;

d. mindestens ein Jahr, wenn der Fiihrer innert fiinf Jahren seit

Ablauf eines fritheren Entzuges wegen Fahrens in angetrunke-
nem Zustand emeut in diesem Zustand gefahren ist.

Art. 19 Abs. 3

3 In gleicher Weise kann der Wohnsitzkanton einem Radfahrer,
der den Verkehr schwer oder mehrmals gefihrdet hat, verwarnen
oder ihm das Radfahren verbieten. Das Fahrverbot muss angeord-
net werden, wenn der Radfahrer in angetrunkenem Zustand gefah-
ren ist. Die Mindestdauer des Fahrverbotes betréigt in beiden Fillen
einen Monat.




Art. 24
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1 Die Kantone bestellen fiir Beschwerden gegen Verfiigungen. Beschwerden

die gestlitzt auf den zweiten Titel dieses Gesetzes getroffen werden.
eine von der Verwaltung unabhingige Beschwerdeinstanz.

2 Letztinstanzliche kantonale Entscheide unterliegen der Ver-
waltungsgerichtsbeschwerde an das Bundesgericht. Ausgenommen
bleiben Entscheide, gegen welche die Verwaltungsgerichtsbe-
schwerde an das Bundesgericht nach den Artikeln 99 Buchstaben e
und £, 100 Buchstabe /und 101 des Bundesgesetzes vom 16. Dezem-
ber 1943 iiber die Organisation der Bundesrechtspflege unzulissig
ist.

3 Letztinstanzliche kantonale Entscheide, gegen welche die
Verwaltungsgerichtsbeschwerde an das Bundesgericht unzuléssig
ist, unterliegen der Beschwerde an das Eidgenossische Justiz- und
Polizeidepartement.

4 Beschwerden gegen erstinstanzliche Verfilgungen iiber die
Einreihung eines Fahrzeugs in eme Fahrzeugkategorie und gegen
Beanstandungen von Bau und Ausriistung emes Motorfahrzeugs
sind unmittelbar an das Eidgendssische Justiz- und Pohzeideparte-
ment zu richten.

5 Das Fidgendssische Justiz- und Polizeidepartement entschei-
det endgiiltig.

6 Im Beschwerdeverfahren der kantonalen und Bundesbehor-
den steht das Beschwerderecht ausser den Personen und Organisa-
tionen, die durch die angefochtene Verfiigung bertihrt sind und ein
schutzwiirdiges Interesse an deren Aufhebung oder Anderung
haben, auch folgenden Behorden zu:

a. der erstinstanzlich verfiigenden Behorde;

b. der zustindigen Behorde des Kantons, der einem anderen
Kanton eine Verfiigung beantragt hat:

¢. im Falle der Verwaltungsgerichtsbeschwerde an das Bundesge-
richt der Eidgenossischen Polizeiabteilung.

7 Das Verfahren der Verwaltungsgenchtsbeschwerde an das
Bundesgericht bestimmt sich im iibrigen nach den Artikeln 104 ff.
des Bundesgesetzes vom 16. Dezember 1943 tber die Organisation
der Bundesrechtspflege, das Verfahren der Beschwerde an das Eid-
gendssische Justiz- und Polizeidepartement nach den Artikel 49 und
51 ff. des Bundesgesetzes vom 20. Dezember 1968 iiber das Verwal-
tungsverfahren. Die BeschwerdefTist betrégt 30 Tage, fiir Beschwer-
den gegen Zwischenverfiigungen 10 Tage.
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Angetrunkenheit

Art. 25 Abs. 2 Bst. ¢, Abs. 4 und 5
2 v

c. die Fahrlehrer und ihre Fahrzeuge,

4 Der Bundesrat kann fiir Bewerber um den Fiihrerausweis
eine Ausbildung in lebensrettenden Sofortmassnahmen vorschrei-
ben.

5 Der Bund fordert im Rahmen seiner Befugnisse die Hebung
der Verkehrssicherheit, namentlich die Verkehrserziehung.

Art. 26 Abs. 1

(Betrifft nur den franzosischen Text)

Art. 30 Abs. 1

1 Der Fithrer darf auf Motorfahrzeugen und Fahrridern Per-
sonen nur auf den dafiir eingerichteten Platzen mitfithren. Der Bun-
desrat kann Ausnahmen vorsehen; er erlisst Vorschriften tiber die
Personenbeférderung mit Anhéngern.

Art. 46 Abs. 2 und 3

2 Radfahrer diirfen nicht nebeneinander fahren. Der Bundesrat
kann Ausnahmen vorsehen.

3 Aufgehoben
Art. 47 Abs. 2

Aufgehoben
Art. 55

! Der Bundesrat legt fest, bei welcher Blutalkoholkonzentra-
tion unabhingig von weiteren Beweisen und individueller Alkohol-
vertriglichkeit Angetrunkenheit im Sinne dieses Gesetzes angenom-
men wird. Andere Beweismittel fiir die Fahruntauglichkeit wegen
Alkoholemwirkung bleiben vorbehalten.

2 Fahrzeugfiihrer und an Unfillen beteiligte Strassenbeniitzer,
bei denen Anzeichen von Angetrunkenheit vorliegen, sind geeigneten
Untersuchungen zu unterziehen. Die Blutprobe kann angeordnet
werden.

3 Das kantonale Recht bestimmt, wer zur Anordnung der
Massnahmen zustindig ist.

4 Der Bundesrat erldsst Vorschriften tiber das Vorgehen ber
der Blutentnahme und iiber die technische Auswertung der Blut-
probe sowie iiber die zusitzliche drztliche Untersuchung des der
Angetrunkenheit Verdichtigten.



Art. 56

I Der Bundesrat ordnet die Arbeits- und Présenzzeit der be-
rufsmissigen Motorfahrzeugfithrer. Er sichert ihnen eine ausrei-
chende tdgliche Ruhezeit sowie Ruhetage. so dass ihre Beanspru-
chung nicht grosser ist als nach den gesetzlichen Regelungen fiir
vergleichbare Téatigkeiten. Er sorgt fiir eine wirksame Kontrolle der
Einhaltung dieser Bestimmungen.

2 Der Bundesrat regelt die Anwendung der Bestimmungen
iiber die Arbeits- und Ruhezeit

a. auf berufsmissige Fiihrer, die mit schweizerisch immatrikulier-
ten Motorwagen Fahrten im Ausland durchfiihren;

b. auf berufsmissige Fiihrer. die mit ausldndisch immatrikulier-
ten Motorwagen Fahrten in der Schweiz ausfiihren.

Art. 57 Abs. 4 (neu)

4 Der Bundesrat kann die Herstellung, den Handel und die
Verwendung von Geréten und Vorrichtungen verbieten, welche die
behordliche Kontrolle des Strassenverkehrs storen. erschweren oder
unwirksam machen kénnten.

Art. 60

1 Sind bei einem Unfall, an dem ein Motorfahrzeug beteiligt
ist, mehrere fiir den Schaden eines Dritten ersatzpflichtig, so haften
sie solidarisch.

2 Auf die beteiligten Haftpflichtigen wird der Schaden unter
Wiirdigung aller Umsténden verteilt. Mehrere Motorfahrzeughalter
tragen den Schaden nach Massgabe des von ithnen zu vertretenden
Verschuldens, wenn nicht besondere Umstdnde, namentlich die Be-
triebsgefahren, eine andere Verteilung rechtfertigen.

3 Aufgehoben

R Art. 61 Abs. 1 und 3 (neu)

1 Wird bei einem Unfall, an dem mehrere Motorfahrzeuge be-
teiligt sind, ein Halter korperlich geschadigt. so wird der Schaden
den Haltern aller beteiligten Motorfahrzeuge nach Massgabe des
von ihnen zu vertretenden Verschuldens auferlegt, wenn nicht be-
sondere Umstdnde, namentlich die Betriebsgefahren, eine andere
Verteilung rechtfertigen.

3 Mehrere ersatzpflichtige Halter haften dem geschédigten
Halter solidarisch.

Arbeits- und |
Ruhezeit der
berufsmadssi- ‘
gen

Motorfahr-
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Mehrere
Schadiger
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Art. 63 Abs. 3 Bst. b

b. Anspriiche des Ehegatten des Halters, seiner Verwandten in
auf- und absteigender Linie sowie seiner mit ihm in gemeinsa-
mem Haushalt lebenden Geschwister;

Art. 64

Mindestverst- Der Bundesrat bestimmt die Betrige, die als Ersatzanspriiche
cherung der Geschédigten aus Personen- und Sachschiden von der Haft-
A pflichtversicherung gedeckt werden miissen.

Art. 68 Abs. 3

3 Werden die Kontrollschilder bei der zustindigen Behorde
hinterlegt, so ruht die Versicherung. Die Behorde gibt dem Versi-
cherer davon Kenntnis.

Art. 70 Abs. 3 und 4 Bst. a

3 Der Bundesrat bestimmt die Mindestbetrige, die als Ersatz-
. anspriiche der Geschidigten aus Personen- und Sachschiden von
der Haftpflichtversicherung gedeckt werden miissen.

4 Aus der Versicherung kénnen ausgeschlossen werden:

a. Anspriiche des Ehegatten des Radfahrers, seiner Verwandten
in auf- und absteigender Linie sowie seiner mit ihm in gemein-
samem Haushalt lebenden Geschwister;

Art. 71

l[ijexsnemehmen ! Der Unternehmer im Motorfahrzeuggewerbe haftet wie ein

Motorfahr- Halter fiir den Schaden, der durch ein Motorfahrzeug verursacht

zeuggewerbes  wird, das ihm zur Aufbewahrung, Reparatur, Wartung, zum Um-
bau oder zu dhnlichen Zwecken iibergeben wurde. Der Halter und
sein Haftpflichtversicherer haften nicht.

2 Diese Unternehmer sowie solche, die Motorfahrzeuge her-
stellen oder damit Handel treiben, haben fiir die Gesamtheit ihrer
eigenen und der ihnen iibergebenen Motorfahrzeuge eine Haft-
pflichtversicherung abzuschliessen. Die Bestimmungen iiber die
Halterversicherung gelten sinngemass.

Art. 75 \

Strolchenfahr- 1 Wer ein Motorfahrzeug zum Gebrauch entwendet, haftet wie
: ten ein Halter. Solidarisch mit ihm haftet der Fiihrer, der bei Beginn der




Fahrt wusste oder bei pflichtgemisser Aufmerksamkeit wissen
konnte, dass das Fahrzeug zum Gebrauch entwendet wurde. Der
Halter haftet mit, ausser gegeniiber Beniitzern des Fahrzeugs. die
bei Beginn der Fahrt von der Entwendung zum Gebrauch Kenntnis
hatten oder bei pflichtgemisser Aufmerksamkent haben konnten.

2 Der Halter und sein Haftpflichtversicherer haben den Riick-
griff auf die Personen, die das Motorfahrzeug entwendeten, sowie
auf den Fiihrer, der bei Beginn der Fahrt von der Entwendung zum
Gebrauch Kenntnis hatte oder bei pflichtgemasser Aufmerksamkeit
haben konnte.

3 Dem an der Entwendung schuldlosen Halter dirfen aus der
Schadendeckung bei Strolchenfahrten in versicherungsrechtlicher
Hinsicht keine finanziellen Nachteile erwachsen.

Art. 76 Abs. 1-3

1 Der Bund deckt nach den Grundsétzen tber die Halterversi-
cherung die Ersatzanspruche fiir die von unbekannten Motorfahr-
zeugen oder Radfahrern verursachten Personenschiden sowie fiir
Sachschiden, die einen vom Bundesrat festzusetzenden Selbstbehalt
des Geschddigten libersteigen. Kann der Haftpflichtige nachtraghch
ermittelt werden, so hat der Bund den Riickgriff auf ihn und seinen
Versicherer.

2 Ebenso deckt der Bund nach den Grundsitzen iiber die Hal-
terversicherung die Ersatzanspriiche fiir Schiden. die von nichtver-
sicherten und nicht mit giltigen Kontrolischildern oder Kennzei-
chen versehenen Motorfahrzeugen oder Fahrridern verursacht wer-
den. Er hat den Riickgriff auf die Personen, die den Schaden ver-
schuldet haben oder fiir die Verwendung des nichtversicherten
Fahrzeugs verantwortlich sind.

3 Der Bund deckt nur den Teil des Schadens, fiir den der
Geschidigte nicht anderweitig Ersatz beanspruchen kann. Leistun-
gen aus privaten Lebensversicherungsvertragen sowie die in Form
einer Kapitalabfindung oder eines Taggeldes geleisteten Entschadi-
gungen aus privaten Unfallversicherungsvertragen werden indessen
auf die Anspriiche des Geschidigten gegen den Bund nicht ange-
rechnet.

Art. 78

Motorradfahrer haben sich und die Mitfahrer gegen Motorrad-
unfille zu versichern. Die bei der Schweizerischen Unfaliversiche-
rungsanstalt versicherten Motorradfahrer und Mitfahrer sind fiir
Betriebsunfille von dieser Versicherungspflicht befreit. Der Bundes-
rat erldsst die ndheren Bestimmungen.
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Gegenrecht

Art. 79

Im Ausland wohnhafte auslindische Geschidigte konnen
durch Beschluss des Bundesrates von der Schadendeckung der Arti-
kel 74, 76 und 77 ausgeschlossen werden, sofern deren Wohnsitz-
oder Heimatstaat die entsprechenden Ersatzrechte schweizerischer
Geschidigter nicht in gleichwertiger Weise sichert.

Art. 90 Ziff. 2und 3

2. Wer durch grobe Verletzung der Verkehrsregeln eine ernst-
liche Gefahr fiir die Sicherheit anderer hervorruft oder in Kauf
nimmt, wird mit Gefingnis oder mit Busse bestraft.

3. Artikel 237 Ziffer 2 des Schweizerischen Strafgesetzbuches
findet in diesen Féllen keine Anwendung.

Art. 91 Abs. 1 und 3

1 Wer in angetrunkenem Zustand ein Motorfahrzeug fiihrt,
wird mit Gefangnis oder mit Busse bestraft.

3 Wer sich vorsitzlich einer amtlich angeordneten Blutprobe
oder einer zusitzlichen drztlichen Untersuchung widersetzt oder
entzieht oder den Zweck dieser Massnahmen vereitelt, wird mit
Geféngnis oder mit Busse bestraft.

Art. 96 Ziff. 2

2. Wer ein Motorfahrzeug fiihrt, obwohl er wusste oder bei
pflichtgemésser Aufmerksamkeit wissen konnte, dass die vorge-
schriebene Haftpflichtversicherung nicht besteht, wird mit Geféng-
nis und mit Busse bestraft. Die Busse muss mindestens der geschul-
deten Prémie gleichkommen, hat aber wenigstens einen Drittel der
Jahresgrundpréamie fiir das Fahrzeug zu betragen.

In leichien Féallen wird der Fehlbare mit Busse in der Mindest-
héhe einer Monatsgrundprimie bestraft.

Art. 99 Ziff. 3v1s (neu)

3p1s, Wer sich weigert, den Kontrollorganen auf Verlangen die
erforderlichen Ausweise oder Bewilligungen vorzuweisen, wird mit
Busse bestraft.

Art. 100 Abs. 1 Ziff. 2

2. Begeht ein Motorfahrzeugfiihrer eine nach diesem Gesetz
strafbare Handlung auf Veranlassung seines Arbeitgebers oder Vor-



gesetzten oder haben diese eine solche Widerhandlung nicht nach
ihren Méglichkeiten verhindert. so unterstehen Arbertgeber und
Vorgesetzte der gleichen Strafandrohung wie der Fiihrer.

Art. 101 (neuy

Der Richter ordnet die Veroffenthichung des Strafurteils als
Nebenstrafe an:

a. wenn der Verurteilte besondere Riicksichtslosigkeit an den Tag
gelegt hat;

b. wenn der Verurteilte innert funf Jahren seit der letzten Verur-
teilung wegen Fahrens in angetrunkenem Zustand erneut ein
Motorfahrzeug in diesem Zustand gefuhrt hat.

Art 102

1. Die allgemeinen Bestimmungen des Schweizerischen Straf-
gesetzbuches finden insofern Anwendung, als dieses Gesetz keine
abweichenden Vorschriften enthélt.

2. Die besonderen Bestimmungen des Schweizerischen Strafge-

setzbuches bleiben vorbehalten. ebenso die Gesetzgebung uber die
Bahnpolizei.

Art. 103 Abs. 3

3 Der Bund fiihrt ein zentrales Register tiber Strafen und Mass-
nahmen im Strassenverkehr. Der Bundesrat erlasst die zum Vollzug
notwendigen Vorschriften. Er bestimmt insbesondere, welche Stra-
fen und Massnahmen in dieses Register einzutragen sind und kann
Vorschriften erlassen iiber die Strafkontrolle fiir Entscheide, die
nicht in dieses Register eingetragen werden.

Art. 104 Abs. 4
Aufgehoben
Der bisherige Absatz 5 wird Absatz 4.

Art. 106 Abs. 7 und 8 (neu)

7 Der Bundesrat kann mit auslédndischen Staaten Vereinbarun-
gen abschliessen {iber den grenziiberschreitenden Motorfahrzeug-
verkehr. Im Rahmen solcher Verembarungen kann er, ausnahms-
weise und soweit es die Interessen der Verkehrssicherheit und des
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Umweltschutzes gestatten, Bewilligungen vorsehen fiir Fahrten von
schweizerischen und auslindischen Fahrzeugen, welche die in Arti-
kel 9 dieses Gesetzes festgelegten Gewichte iiberschreiten.

8 Der Bundesrat kann Fahrten auslindischer Fahrzeuge ver-
bieten, kontingentieren, der Bewilligungspflicht unterstellen oder
andern Beschrinkungen unterwerfen, wenn ein ausldndischer Staat
gegeniiber schweizerischen Fahrzeugen und deren Fiihrern solche
Massnahmen anordnet oder strengere Verkehrsvorschriften anwen-
det als fiir die eigenen Fahrzeuge und deren Fihrer.

I

1 Dieses Gesetz untersteht dem fakultativen Referendum.

2 Der Bundestat trifft die notwendigen Ubergangsregelungen.
3 Er bestimmt das Inkrafttreten.
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