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Empfehlungen

der Ausschiisse

zur

Zwdlften Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher

Vorschriften

Punkt der 634. Sitzung des Bundesrates am 27. September 1991

A

Der Ausschufl fOr Innere Angelegenheiten (In) und

der AusschuB flir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (U)
empfehlen dem Bundesrat, der Verordnung gemdB Artikel 80 Abs. 2
des Grundgesetzes nach Malgabe folgender Xnderungen zuzu-

stimmen:

1. Zu Artikel 1 Nr. 1 a - neu - (§ 3 Abs. 1 Nr. 1 Stv0)

In Artikel 1 ist nach Nummer 1 folgende Nummer 1 a einzufiigen:
'l a. § 3 Abs. 3 Nr. 1 erhéilt folgende Fassung:

"l. innerhalb geschlossener Ortschaften mit Ausnahme der
besonders bestimmten VorfahrtsstraBen fiir alle Kraft-
fahrzeuge 30 km/h ",
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Zu Artikel 1 Nr. 1 b - neu - (§ 3 Abs. 3 Nr.

2 Buchstabe c 5tV0)

In Artikel 1 ist nach Nummer 1 a folgende Nummer 1 b einzufligen:

2 Buchstabe c erhdlt folgende Fassung:

"l b. § 3 Abs. 3 Nr.

"¢, fir Personenkraftwagen sowie fiir andere Kraftfahrzeuge

mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht bis 2,8 t

- auf Strafen mit Fahrbahnen fiir eine Richtung,

die

durch Mittelstreifen oder sonstige bauliche Einrich-

tungen getrennt sind,und auf Strafien, die mindestens

zwei durch Fahrstreifenbegrenzung (Zeichen 285) oder

durch Leitlinien (Zeichen 340) markierte Fahrstreifen

fir jede Richtung haben

- auf anderen Straflen

Zu Artikel 1 Nr. 3 - neu - (§ 18 Abs. 5 Nr.

120 km/h,
90 km/h "',

4 - neu - StV0)

In Artikel 1 ist nach Nummer 2  folgende Nummer 3

'3. In § 18 Abs.
ersetzt und folgende Nummer 4 eingefiigt:

einzufigen:

5 wird der Punkt am Ende durch ein Komma

"4, flir Personenkraftwagen sowie fiir andere Kraftfahrzeuge

mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 2,8t

4, Zu Artikel 2 a - neu -

Nach Artikel 2 ist folgender Artikel 2 a einzufiigen:

"Artikel 2 a

120 km/h."*

Die Verordnung {ber eine allgemeine Richtgeschwindigkeit auf Auto-
bahnen und &hnlichen StraBen (Autobahn-Richtgeschwindigkeits-Ver-
ordnung) vom 21. November 1978 (BGBl. 1 S. 1824) wird aufgehoben."
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5. Zu Artikel 3 - neu -

Artikel 3 ist wie folgt zu fassen:

"Artikel 3
Diese Verordnung tritt am Tage nach der Verkiindung in Kraft. Ab-

weichend hiervon treten in Kraft

1. Artikel 1 Nr. 1 a, Artikel 1 Nr. 1 b hinsichtlich § 3 Abs, 3 Nr., 2
Buchstabe ¢, erster Anstrich, Artike! 1 Nr. 3 , Artikel 2 a am
1., Januar 1992.

2. Artikel 1 Nr. 1 b hinsichtlich § 3 Abs. 3 Nr. 2 Buchstabe ¢
zweiter Anstrich am 1. Januar 1993."

Hinweis: Die  Inkrafttretensregelung ist entsprechend der Annahme oder
Nichtannahme der Ziffern 1 bis 4 anzupassen.

Begrindung {zu Nummern 1 bis 5):

Durch die Regelung wird ein Tempolimit fiir Personen-
kraftwagen und andere Kraftfahrzeuge mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht bis 2,8 t auf Autobahnen und
KraftfahrstraBen sowie Strafen mit Fahrbahnen fiir eine
Richtung, die durch Mittelstreifen oder sonstige bau-
liche Einrichtungen getrennt sind,und auf StrafBen,

die mindestens zwei durch Fahrstreifenbegrenzung
(Zeichen 295) oder durch Leitlinien (Zeichen 340)
markierte Fahrstreifen fir jede Richtung haben
(120 km/h; bisher unbegrenzt), eingefiihrt.
Ferner wird ein allgemeines Tempolimit innerorts
mit Ausnahmen der besonders bestimmten Vor-
fahrtsstraflen (30 km/h; bisher 50 km/h) und
auferorts fur Pkw und Kraftfahrzeuge mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht bis 2,8 t (90 km/h;
bisher 100 km/h) eingefiihrt.

Diese verkehrspolitischen Entscheidungen, die seit

Jahren gefordert werden, sind aus Verkehrssicher-

heits~ und Umweltschutzgriinden dringend erforder-

lich, und zwar

= zur Verringerung der in den letzten Jahren auf den
genannten Strafien erheblich gestiegenen Zahl téd-
lich bzw. mit schwerem Personenschaden verlaufenen
Unfédllen,

- zur Reduzierung der Unfallfolgen,

= zur Verringerung von Verkehrslidrm und schidlichen
Abgasen,

— zur Verbesserung der Leistungsfihigkeit der genannten
Strafien bei homogenerem VerkehrsfluB sowie

= zur Energieeinsparung.



ACRIRY

(noch Ziffern 1 bis 5)

Die Anderungen bericksichtigen, dafl sich die

z. Z. geltende Richtgeschwindigkeit von 130 km/h
nach der "Verordnung iiber eine allgemeine
Richtgeschwindigkeit auf Autobahnen und #hn-
lichen Straflen” vom 21.11.1978 (BGBl. I S. 1824),
die nur eine nicht bullgeldbewehrte Geschwindig-
keitsempfehlung enthidlt, zur Erreichung der
genannten Ziele als unwirksam erwiesen hat.

So wird auf Autobahnen - nach einer Untersuchung
der Bundesanstalt fir Strafilenwesen vom Herbst 1990 -
trotz zunehmender Verkehrsbelastung immer schneller
gefahren. Im Herbst 1990 lag die mittlere Geschwindig-
keit der Pkw an den MeBstellen bei 130,3 km/h, die
85 %-Geschwindigkeit der Pkw betrug 153,3 km/h und
der Anteil Pkw mit Geschwindigkeiten {iber 130 km/h
lag iber 48 %; die Lkw fuhren im Mittel 87,3 km/h.

Verfolgt man die Geschwindigkeitsentwicklung bis zum
Jahre 1981 zuridck und eliminiert dabei die Einfliisse
aus der ebenfalls gestiegenen Verkehrsdichte, so er-
gibt sich nach der vorgenannten Untersuchung fiir die
mittlere Pkw-Geschwindigkeit eine durchschnittliche
jahrliche Zunahme um gut 1 km/h, bei der 85 %-Ge-
schwindigkeit um 1,2 km/h und fir den Anteil Pkw
mit Geschwindigkeiten {ber 130 km/h um 1.7 %.

Auch die Verkehrsunfidlle - insbesondere mit Personen-
schiaden bzw. Getdteten - sind auf Autobahnen gestie-
gen. Betrugen dort die Unfédlle mit Personenschiden
im Jahr 1989 insgesamt 21.151, so stiegen sie im Jahr
1990 auf 24.307 (+ 14,9 %), wobei die Zahl der Ge-
toteten von 778 im Jahr 1989 auf 936 (+ 20,3 %) im
Jahr 1990 anstieg (nur alte Bundeslinder).

Die Festlegung einer Hochstgeschwindigkeit ist auch
ein geeignetes Mittel, eine Verbesserung der Unfall-
bilanz zu erreichen. In einer eingehenden Untersu-
chung "Auswirkungen einer Richtgeschwindigkeit im
Vergleich zu einer Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h
auf Autobahnen" kommt die Bundesanstalt fir das
StraBenwesen bereits 1977 - bei ungleich giinstigerer
Ausgangslage hinsichtlich des Geschwindigkeitsniveaus
und der Verkehrsbelastung auf Autobahnen - zu fol-
gendem Ergebnis: "Im Unfallgeschehen 148t die Hochst-
geschwindigkeit gegeniiber der Richtgeschwindigkeit
eine Verbesserung der Unfallbilanz erwarten. Unter-
schiede zeigen sich bei den Unfidllen mit Personen-
schdden und besonders deutlich bei der Anzahl der
Schwerverletzten und Getdteten!.

Diese Erwartung gilt verstdrkt bei der Hdchstgeschwin-
digkeit von 120 km/h.



(noch Ziffern 1 bis 5)
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Bereits 1985 wurden im Rahmen des Abgas-GroBversuchs
beachtliche Emissionsminderungspotentiale bei Hochst-
geschwindigkeit 120 gegeniiber Richtgeschwindigkeit 130
ermittelt, Neueste Untersuchungen fiir das Jahr 1990
haben nach Angaben des Umweltbundesamtes ergeben,
daB auf Bundesautobahnen Schadstoffminderungen bei
Hochstgeschwindigkeit 120 gegeniiber der jetzigen
Richtgeschwindigkeit 130

bei CO um 21 %
bei HC um 3 %
bei NO um 12 % und
bei CO}f um 10 %

erreicht werden (realistische Befolgungsquote vaon 70 %
wurde angenommen]).

Die Reduzierung der allgemeinen Hochstgeschwindig-
keiten innerhalb und auflerhalb geschlossener
Ortschaften ist gleichfalls aus Verkehrssicherheits-
und Umweltschutzgriinden dringend erforderlich.

Den StraBenverkehrsbehdrden bleibt unbenommen,

auf besonders bestimmten Vorfahrtsstraflen und

durch verkehrsbehdrdliche Anordnungen die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit zu erhdhen (§ 45 Abs. 8 Satz 1
STVO).

Die Inkrafttretensregelungen berilicksichtigen die Rege-
lungen des Einigungsvertrages. Sie stellen sicher,

dafl alle Regelungen im gesamten Bundesgebiet gleich-
zeitig in Kraft treten, Ferner muf fiir die notwendige
Information der Offentlichkeit (iber die einschneidenden
Anderungen der generell zuldssigen Héchstgeschwindig-
keiten ausreichend Zeit bis zum Inkrafttreten zur Ver-
figung stehen.



In 6. Zu Artikel 2 Nr. 2 und 3

Artikel 2 ist wie folgt zu &dndern:

a) Nummer 2 ist wie folgt zu fassen:

'2. In § 2 Abs. 1 Satz 1 werden
in Nummer 2 am Ende das Wort "oder" durch ein Komma,
in Nummer 3 die Worte "oder 19.3" durch die
Worte ", 10a.1 oder 19.3 oder" ersetzt
sowie folgende Nummer 4 eingefigt:

'"4. der Nummern 34.1 oder 34.2".!

b) In Nummer 3 ist folgender Buchstabe ¢ anzufiigen:

'c¢) Nach Nummer 34 werden folgende Nummern ein-

gefiigt:
"34.1 mit Gefdhréung § 37 Abs. 2 Nr. 1 250
Satz 7, 8, Nr. 2, Fahrverbot
Abs. 3 satz 1,2 i Monat
§ 1 Abs. 2
§ 49 Abs. 1 Nr. 1,
Abs. 3 Nr. 2
34.2 bei schon lidnger § 37 Abs. 2 Nr. 1 250
als 1 Sekunde-an- Satz 7, 8, Nr. 2 Fahrverboct
dauernder Rot- § 49 Abs. 3 Nr. 2 1 Monat".'
phase eines
Wechsellicht-

Zzeichens
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(noch Ziffer 6)

Begriindung:

Zu a:

Anderung wegen Erginzung durch Nummern 34.1 und 34.2 des Arhangs
zu § 1 Abs. 1 BKatV.

Zu b:

Das Rotlicht von Lichtzeichenanlagen wird von einer nicht uner-
heblichen Zahl von Fahrzeugfilhrern - hiufig im Zusammenhang mit
iberh8hter Geschwindigkeit - miBachtet. Diese Art der Vorrang-
verletzung im StraBSenverkehr ist u.a. deshalb besonders gefihrlich,
well andere Verkehrsteilnehmer, und zwar insbesondere Kinder sowie
FuBgdnger und Radfahrer, in verstdrktem MaBSe auf das Griinlicht

fir den Querverkehr vertrauen. Die Nichtbeachtung von Regelun-

gen durch Lichtzeichen bildet eine bedeutende Unfallursache. Die
eintretenden Folgen sind oft gravierend. Es ist deshalb

geboten, besonders schwerwiegende Rotlichtverst®Be schirfer zu ahn-
den als beispielsweise einfache Vorfahrtsverletzungen. Insbesondere
ist bei grobem Fehlverhalten die Verhidngung eines Fahrver-

bots erforderlich. Solch grobes Fehlverhalten liegt bei Mif-
achtung des Rotlichts unter konkreter Gefihrdung anderer
Verkehrsteilnehmer vor (Nr. 34.1). Die Vorschrift des

§ 315 c StGB erfaBt nicht alle diese Fille. Eine abstrakte
Gef&hrdung ist zu unterstellen, wenn ein Wechsellichtzeichen
miBachtet wird, obwohl die Rotphase bereits linger als eine

Sekunde andauert (N2. 34.2). Der Querverkehr (insbesondere

auch FuBgdnger) kann sich nach dieser Zeit bereits im Bereich

der durch Rotlicht gesperrten Fahrbahn befinden.



In

7.

e 1[4

Zu Artikel 2 Nr. 3

In Artikel 2 Nr. 3 ist nach Buchstabe ¢ folgender

Buchstabe d anzuflgen:

'd) Im Anhang zu Nr. 5 der Anlage wird Tabelle 1 wie
folgt gedndert:

a) In Buchstabe a erhdlt die Nummer 5.1.1 folgende

Fassung:

"5.1.1 bis 15 100 80 -

fir mehr als 5 Minuten
Dauer cder in mehr als
zwel Fdllen nach Fahrt-

antritt

Die bisherigen Nummern 5.1.1 bis 5.1.6 werden

Nummern 5.1.2 bis 5.1.7.

b) In Buchstabe b erhdlt die Nummer 5.2.1 folgende

Fassung:

"5.2.1 bis 15 150 120

fir mehr als 5 Minuten
Dauer oder in mehr als

zweil Fillen nach Fahrt-

antritt

Die bisherigen Nummern 5.2.1 bis 5.2.6 werden
Nummern 5.2.2 bis 5.2.7"

1t
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(noch Ziffer 7)

Bepritndung:

Die gesetzlichen Vorschriften Ulber die Hdchstgeschwindigkeiten werden von Fihrern
von Lastkraftwagen in nicht unerheblichem Umfang mifachtet. Nach Erhebungen der
Bundesanstalt fUr Strafenwesen betrug im Herbst 1989 die mittlere Lkw-Geschwindig-
keit auf Bundesautobahnen 87,7 km/h und lag damit deutlich tUber der gesetzlichen
Hbochstgeschwindigkeit. Eine effektive Ahndung stdBt auf Schwierigkeiten, weil punk-
tuelle Geschwindigkeitskontrollen wenig Wirkung zeigen. Insbesondere ist allen Be-
teiligten bekannt, daB bei einer Uberschreitung der erlaubten Geschwindigkeit bis
15 km/h in der Regel nur ein Verwarnungsgeld verwirkt ist, das angesichts des im
Transportgewerbe herrschenden Termindrucks von Fahrern und Unternehmern in Kauf

genommen wird. Auf diese Weise wird die UberhShte Geschwindigkeit zur Regelgeschwin-

digkeit. Eine Anderung des Geschwindigkeitsverhaltens ist nur zu erzielen, wenn
linger anhaltende oder wiederholte geringfugige Ubertretungen buBgeldbewehrt sind *
und damit auch eine Eintragung im Verkehrszentralregister verbunden ist. Die fur
Lastkraftwagen vorgeschriebenen Kontrollgerite (Fahrtenschreiber) lassen eine
Sminiitige Dauerliberschreitung oder wiederholte Ubertretungen vorgeschriebener

Hochstgeschwindigkeiten ohne Aufwand erkennen.

Der Schweregrad eines VerkehrsverstcoBes wird nicht nur von seiner Intensitit,
sondern auch von seiner Dauer bestimmt. Eine nach Zeitdauer abgestufte Ahndung ist

bei Delikten im ruhenden Verkehr seit langem Ublich.
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B

. Der federfiihrende Ausschuf fiir Verkehr und Post und

der RechtsausschuB
empfehlen dem Bundesrat, der Verordnung gemidl Artikel 80
Abs. 2 des Grundgesetzes zuzustimmen.

C

Der federfiihrende AusschuB féir Verkehr und Post (VP) und
der AusschuB fiir Innere Angelegenheiten (In)

empfehlen dem Bundesrat dariiber hinaus die Annahme nachstehen-

der EntschlieBung :

10.

. Die Bundesregierung wird aufgefordert, den Aufbau orts-

fester Nebelwarnanlagen mit gleichzeitiger automa-
tischer Anzeige der situationsangepaften zullssigen
Héchstgeschwindigkeit an den besonders nebelgefdhrdeten
Stellen der Bundesfernstralen weiterhin verstdrkt zu
férdern.

Der Bundesrat bittet die Bundesreglerung, dle Struktur einer
repriasentativen Zahl von Autobahnunfdllen zu untersuchen und
dann ggf. dle erforderlichen MaRnahmen auf dem Geblet der
Strafenverkehrstechnlk, der Kraftfahrzeugtechnlk, des StraBen-
baus, der Verkehrsordnung, der Ausbildung, der Fortblldung,
der Aufklérung und der Uberwachung bzw. Ahndung zu veranlassen
oder vorzuschlagen. In dile Untersuchung sollen auch die Erfah-
rungen und dile Unfallentwlcklungen anderer Staaten einbezogen
werden, die fiir dle Autobahnen eine allgemeine Geschwindig- -
keltsbeschriankung eingefiihrt haben.
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(noch Ziffer 10)

1.

Die gegenwdrtig verfiligbaren objektiven Unfalldaten reichen
nicht aus, um abschlieRend beurtellen zu kdnnen, insbesondere
welchen EinfluB absolut hohe Geschwindigkelten im Gegensatz zu
nichtangepaBten Geschwindigkeiten auf das Unfallgeschehen auf
den Autobahnen haben. Deshalb 1st es notwendig, solche zusitz-
lichen Daten durch eine Untersuchung suf moglichst breiter Ba-
sis zu gewinnen, die sich anhand der Untersuchung einzelner‘

Unfélle mit der Struktur des Unfallgeschehens befaft. Erst
dann wird es mdglich seln, iiber weltere konkrete MaBnahmen auf

unterschiedlichen Gebleten zu entschelden.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich dafiir

einzusetzen,

- daB neu in Verkehr kommende Nutzfahrzeuge (Klasse N2
und NS) mit einem zuldssigen Gesamtgewicht iber 3,5 t
und einer durch die Bauart bestimmten HOchstge-
schwindigkeit von mehr als 85 km/h mit Geschwindig-
keitsbegrenzern ausgeriistet werden milssen und

- dal die hierflir notwendigen einheitlichen Rahmenbe-
dingungen in der EG baldm&glichst geschaffen werden.

Begriindung: (nur gegeniiber dem Plenum)

Geschwindigkeitsiiberschreitungen gehdren nach wie vor
zu den Hauptunfallursachen. H#ufig {berschreiten Lkw
die vorgeschriebenen Hodchstgeschwindigkeiten von 60
bzw. 80 km/h, da sie aufgrund ihrer Motorleistung
wesentlich schneller fahren kénnen. Wegen fehlender
Uberwachungsdichte allgemein und weil nicht stédndig
gezielte Oberwachungen durchgefiihrt werden ko&nnen,
sind technische Vorkehrungen zur Begrenzung der
Héchstgeschwindigkeit zu treffen. Die technischen
Mglichkeiten dazu sind ausgereift und werden schon
jetzt von manchen Fahrzeugherstellern und Unternehmern
genutzt, die damit einen wirtschaftlichen Betrieb der
Fahrzeuge gewidhrleisten wollen. Positiver Effekt einer
solchen Einrichtung ist, daB die eingestellte Ge-
schwindigkeit nicht iiberschritten werden kann.



(noch Zifferit)

Die Grenze von 3,5 t ist angesetzt worden, weil ab
dieser GrdBRenordnung der eigentliche Nutzfahrzeugbe-
reich beginnt. Gleichzeitig war auch auf die bauartbe-
dingte zulidssige Hdchstgeschwindigkeit abzustellen, da
es eine Reihe von Nutzfahrzeugen iiber 3,5 t gibt, die
bauartbedingt nicht schneller als 80 km/h fahren
kénnen.

Der Einbau von Geschwindigkeitsbegrenzern verursacht
nur unbedeutende Mehrkosten,

Grundvoraussetzung fiir eine derartige Regelung muf
jedoch eine harmonisierte Geschwindigkeitsregelung fir
den Bereich der Nutzfahrzeuge in der gesamten EG sein.

Aufgrund der unterschiedlichen Hochstgeschwindigkeiten
fiir Lastkraftwagen in den einzelnen Lindern wiirden
Wettbewerbsverzerrungen auftreten, die vornehmlich zu
Lasten der deutschen Industrie gehen.

Eine derartige Regelung hat zudem auch nur dann Sinn,
wenn eine Manipulationssicherheit gegeben ist. Diese
liegt jedoch nur dann vor, wenn eine vorgegebene
Einstellung nicht mehr verdndert werden kann.



