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Als Vertreterin des Gastlandes legte Anna Konstan-
tinou, General Manager Griine Karte-Biiro Griechenland,
die rechtlichen und praktischen Probleme dar, mit denen das
griechische Griine Karte-Biiro im Rahmen der Abwicklung
internationaler Verkehrsunfiille konfrontiert ist. Bei von Kfz
mit griechischem Kennzeichen im Ausland verursachten
Unfillen waren im Jahr 2018 die meisten Unfille in Italien,
Deutschland und Albanien zu verzeichnen. Bei in Griechen-
land von auslidndischen Kfz verursachten Unfillen stehen
Fahrzeuge aus Bulgarien an der Spitze, gefolgt von Kfz mit
deutscher und ruminischer Zulassung. Problematisch sind
zudem Schadensfille mit Beteiligung von nicht zugelassenen
oder mit abgelaufenen Saison- bzw. Exportkennzeichen ver-
sehenen Fahrzeugen.

Aus Sicht der Anwaltschaft verglich Dr. Dimitris Dou-
fexis, Rechtsanwalt Athen, in sehr erfrischender Weise die
Besonderheiten des Schadenersatzrechts in ausgewihlten
Lindern mit dem griechischen Schadenersatzrecht. In Be-
zug auf Deutschland verwies er vor allem auf den verhilt-
nismifBig groBziigigen Sachschadenersatz. Auch die in vielen
Lindern nicht vorhandene Erstattungsfihigkeit auflergericht-
licher Rechtsverfolgungskosten (wie z. B. in Frankreich) oder
die kurzen Verjihrungsfristen (in Spanien und Portugal) bei
grenziiberschreitenden Verkehrsunfillen wurden angespro-
chen — ein Thema, fiir dessen EU-einheitliche Losung sich
der ADAC e.V. im Rahmen des REFIT der KH-Richtlinie
einsetzt.

Erginzt wurde das Panel durch Beitrige von Luk de
Baere, Legal Manager Council of Bureaux, (CoB), Briissel,
Daniel Wernli, Managing Director NVB & NGF, Ziirich und
Jiirgen Palmberger, Vienna Insurance Group, Wien, zur fi-
nanziellen Stabilitéit des Griine Karte-Systems sowie einer
Analyse des Zunehmens internationaler Schadensfille durch
den Tourismus, internationale Transporte und Mobilitit der
Arbeitnehmer in Europa.

Zum Abschluss des Fachprogramms informierten — last
but not least — Oskar Riedmeyer und Prof. Ansgar Stau-
dinger iiber den aktuellen Stand des REFIT der KH-Richt-
linie und stellten dem Kommissionsvorschlag die Anderun-
gen des Europiischen Parlaments gegeniiber. Neben einer
Ausweitung des Anwendungsbereichs der KH-Richtlinie auf
jede Verwendung eines regelmiBig zur Verwendung als Be-
forderungsmittel bestimmten Fahrzeugs und einer gegensei-
tigen Anerkennung von Schadenverlaufsbestitigungen sollen

Geschidigte bei einer Insolvenz des ausldndischen KH-Ver-
sicherers kiinftig in ihrem Wohnsitzland entschiidigt und
das finanzielle Risiko auf den Versicherungssektor des Her-
kunftsmitgliedstaates des Versicherers iibertragen werden.

Erfreulicherweise hat das Européische Parlament (EP)
auf Initiative des Verkehrsausschusses des Deutschen An-
waltvereins die Verjihrungsproblematik im Rahmen seiner
Anderungen des Kommissionsentwurfs aufgegriffen: Ange-
sichts der sehr unterschiedlichen und oft auch sehr kurzen
Verjihrungsfristen flir die Geltendmachung in einigen EU-
Mitgliedstaaten (z.B. ein Jahr in Spanien), hat das EP jetzt
eine mindestens vierjihrige Verjihrungsfrist fiir die Gel-
tendmachung von Schadenersatzanspriichen aus grenziiber-
schreitenden Verkehrsunfillen festgelegt. Zudem wurde auf
Initiative des EP eine Regelung aufgenommen, wonach Ge-
schiidigte bei Unfillen mit Anhéingergespannen ihre Scha-
denersatzanspriiche gegeniiber der Versicherung des An-
hangers gelten machen kénnen, wenn die Versicherung des
Zugfahrzeugs nicht bekannt ist. Gerade bei derartigen Un-
fallkonstellationen kommt es im Ausland immer wieder zu
massiven Problemen bei der Schadenregulierung. Der Kom-
missionsvorschlag und die Anderungen des EP befinden sich
derzeit im Rahmen des Trilog-Verfahrens zur Abstimmung
beim Rat der EU. Mit Ergebnissen und weiteren Schritten ist
voraussichtlich erst 2020 zu rechnen.

Der mit 2.000 Euro dotierte Institutspreis 2019 fiir
eine herausragende Doktorarbeit aus dem Gastland wurde
durch die Prisidentin Dr. Hélene Béjui-Hugues und IEVR-
Vorstandsmitglied Jean-Mare Houisse, SCOR Paris, an
Dr. Eleni Tozipoulou verlichen, die an der rechtswissen-
schaftlichen Fakultit der Universitidt Athen iiber ., Insider
trading and noncontractual liability"” promoviert hat.

Die diesjdhrigen Verkehrsrechtstage boten — ihrem
runden Geburtstag angemessen — wieder ein Fiillhorn an
hochkaritigen Referenten, Themen und Vortriigen, die die
Erwartungen der Teilnehmer aus Anwaltschaft und Versi-
cherungswirtschaft bestens erfiillten. Nicht zuletzt gebiihrt
dem das Gastland Griechenland vertretende Griine Karte-
Biiro Athen ein gvyapiotd fiir die Auswahl des angenehmen
Tagungsortes und die Organisation des exzellenten Rahmen-
programms.

Die 21. Europiischen Verkehrsrechtstage 2020 wer-
den wieder einmal in Deutschland stattfinden, nidmlich am 8.
und 9. Oktober 2020 in Berlin.

Die Elektrokleinstfahrzeugverordnung — Elektrotretroller im

Praxistest

von Dir. Bjcrn Siemer, Oldenburg und Dr. Tim Hoger, Miinster™®

In Kiirze

In der Offentlichkeit und in den Medien wurde in
den letzten Monaten vielfach iiber das Thema Elektro-
kleinstfahrzeuge und im Speziellen iiber die Elektrotret-
roller diskutiert. Die Autoren konnten in einem ersten
Praxistest Erfahrungen zu Fahrstabilitit und Fahrdy-
namik gewinnen. Die Fahrversuche sollen dabei auch
alltdglichen Situationen wiederspiegeln. Die Erfahrun-
gen werden zusdtzlich unter der Betrachtung bestimmter
gesetzlicher Vorgaben diskutiert.

Die Elektrokleinstfahrzeugverordnung (eKFV)

Bisher durften Elektrokleinstfahrzeuge nur auf privaten
Grundstiicken oder Geldnden gefahren werden. Eine Ausnah-
me bildeten die Segways, die durch die Mobilitiitshilfever-
ordnung' schon linger auch im 6ffentlichen Verkehr gefahren
werden durften. Seit im Jahr 2016 eine neue Typengenehmi-

*  Dr. Siemer ist Sachverstindiger, Schmedding und Partner, Oldenburg, Dr.
Tim Hoger ist 8buv Sachverstiandiger fiir Strafenverkehrsunfille, Schimmel-
pfennig + Becke, Miinster.

I Verordnung iiber die Tetlnahme elektronischer Mobilitétshilfen am Verkehr
(Mobilitdtshilfenverordnung — MobHV) vom 16.6.2009 (BGBI. I 8. 2097).
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Abbildung 1: (a) Frontales Mafistabfoto des untersuchten Leihrollers mit Detailaufnahmen der Front. (b) Ansicht des

Fahrzeuglenkers.
Empfehlung laut Unter- Vorgaben laut eKFV
suchung der BAST fiir K1
stehend gefahren
Maximalgeschwindighkeit 20 km/h 20km/h
Lichttechnische Einrichtung Ja, wie Fahrrad + Licht Ja
am Tag
Fahrtrichtungsanzeiger Ja Sind zuldssig
Klingel/Hupe Ja Ja
Riickspiegel Ja Nein
Bremse (Anzahl 3,5 m/s? {Anzahl: 2) 3,5 m/s? (Anzahl: 2)
der unabhangigen)
Lenker/Griffstange Ja Ja
Zustandserkennung Ja Ja
Mindestanforderungen Ja Ja
Fahrdynamik
Helmpflicht Nein, aber Empfehlung Nein
Versicherungspflicht/ Ja/la Ja/la
Kennzeichen
Fithrerscheinklasse/ Priifbescheinigung Nein/14
Mindestalter Mofa/ 15
Anhénger zulassig/Personen  Nein/1 Nein/1
Max. Breite/ max. Hohe/ 700 mm/ 1400 mm/ 700 mm/ 1400 mm/
max. Lénge 2000 mm 2000 mm

Tabelle 1: Auflistung von Empfehiungen laut BAST im Ver-
gleich zu den Vorgaben laut eKFV

gungsverordnung (EU 168/2013) gilt, kann die Genehmigung
von Elektrokleinstfahrzeugen national geregelt werden. Im
Zuge einer moglichen Zulassung von Elektrokleinstfahrzeu-
gen wurde von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BAST)
eine Untersuchung bzgl. der Elektrokleinstfahrzeuge durch-
gefiihrt.> In dieser Untersuchung wurden 8 verschiedene,
selbstbalancierende oder stehend gefahrene Fahrzeuge getes-
tet. Diese Untersuchung sollte ermitteln, unter welchen Be-
dingungen die Fahrzeuge im Stralenverkehr sicher betrieben
werden kénnen. Dabei wurde festgestellt, welche Anforde-
rungen dafiir notwendig sind und welches Konfliktpotential
bzw. welche Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern zu
erwarten ist.

Als Fazit dieser Untersuchung ergibt sich eine Auflis-
tung von Anforderungen, die hier fiir zwei mogliche neue
Fahrzeugkategorien aufgestellt wurden. Die beiden Katego-
rien beinhalten,
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(K1): stehend gefahrene und selbstbalancierende Fahr-
zeuge von 6 bis 20 km/h und

(K2): stehend gefahrene und selbstbalancierende Fahr-
zeuge unter 25 km/h.

Fiir Fahrzeuge der Kategorie K1 wird dabei in der Ta-
belle | aufgelistet, welche technischen Anforderungen fiir
eine sichere Verkehrsteilnahme gegeben sein sollten. Werden
die Anforderungen betrachtet, so sind schlussendlich in der
heutigen Form nur der Segway und der Elektrotretroller als
sicheres Elektrokleinstfahrzeug anzusehen.

Am 15.6.2019 trat die Elektrokleinstfahrzeugverord-
nung (€KFV) in Kraft.* Die bisher giiltige Mobilititshilfe-
verordnung (MOBHYV) entfillt. Es gelten jetzt bestimmte
Voraussetzungen, damit ein Elektrokleinstfahrzeug am of-
fentlichen StraBenverkehr teilnehmen kann. Grundsitzlich
verpflichtend ist eine Betriebserlaubnis mit einer entspre-
chenden Kennzeichnung am Fahrzeug und eine Haftpflicht-
versicherung mit Kennzeichen. Weitere technische Anforde-
rungen sind in der Tabelle | aufgefiihrt.

Zu erkennen ist an dieser Aufstellung, dass nicht alle
Punkte, die aufgrund ihrer Untersuchungen von der BAST
empfohlen wurden, in die eKFV {ibernommen wurden (graue
Bereiche). So ist laut eKFV kein Fahrtrichtungsanzeiger vor-
geschrieben.

Da Elektrokleinstfahrzeuge iiber einen Elektromotor
betrieben werden und kein stindiges Anschieben notwen-
dig ist, sind diese Kraftfahrzeuge. Somit gelten fiir Elektro-
kleinstfahrzeuge weitestgehend die Verkehrsregeln, die
allgemein fiir alle Kraftfahrzeuge gelten, z.B. Verbot fiir
Fahrzeuge aller Art (VZ 250). Selbstverstiandlich gilt auch
fiirs Fahren unter Alkoholeinfluss eine Promillegrenze wie
bei Kraftfahrzeugen (0,3 %q).

In weiteren Teilen gelten fiir Elektrokleinstfahrzeuge
aber auch die Vorschriften fiir Fahrradfahrer. So miissen
Elektrokleinstfahrzeuge auf Radwegen oder, falls diese nicht
vorhanden sind, auf der Stra3e fahren. Ausnahmen, z. B. das

2 Untersuchungen zu Elektrokleinstfahrzeugen®, Bericht der Bundesanstalt
fiir Strafenwesen Fahrzeugtechnik Heft F 125.

3 Verordnung iiber die Teilnahme von Elektrokleinstfahrzeugen am Stra-
Benverkehr (Elektrokleinstfahrzeuge-Verordnung — eKFV) vom 6.6.2019
(BGBI. I 8. 756).
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Abbildung 2: Signalverlauf der aufgenommenen Beschleuni-
gungswerte mit dem zugehorigen Geschwindigkeitsverlauf.

Fahren auf dem Fullweg oder in einer Fullgiingerzone, kin-
nen durch Kommunen, Gemeinden oder Stiddten ermdglicht
werden. Dafiir muss dann ein entsprechendes Verkehrsschild
diese Ausnahme anzeigen (Zusatzzeichen ,Elektrokleinst-
fahrzeuge frei* (eKFV, § 10 Absatz 3)).

Explizit erwihnt wird in den Vorschriften (§ 11 Ab-
schnitt 3), dass, falls keine Fahrtrichtungsanzeiger vorhanden
sind, ein rechtzeitiges und deutliches Anzeigen der Fahrtrich-
tung durch ein Handzeichen notwendig ist. Laut § 14 Absatz 7
kann dabei das Fehlen des Anzeigens einer Richtungsinde-
rung mit einem BuBgeld geahndet werden.

II. Praxistest

Innerhalb einer ersten technischen Untersuchung des
Aufbaus und der Fahrdynamik solcher Elektrotretroller konn-
ten dabei alltdgliche Situationen und entstehende Probleme
mit einem Elektroroller getestet werden. Dabei wurden Fahr-
ten unter realen Umstdnden in verschiedenen Stidten durch-
gefiihrt und Untersuchungen unter optimierten Bedingungen
(asphaltierte, ebene und verkehrsfreie Fliche) realisiert.

Zum Zeitpunkt der Erstuntersuchung stand lediglich ein
geringes Angebot an erwerbbaren Elektrotretrollern zur Ver-
fiigung. Der groBte Anteil an Elektrotretrollern wurde von Ver-
leihfirmen in unterschiedlichen urbanen Regionen angeboten.
In der vorliegenden Ausarbeitung wurden dabei nur Elektrot-
retroller des Anbieters ,,TIER-Mobility GmbH™ verwendet.
Eine ausfiihrliche Betrachtung weiterer Roller verschiedener
Anbieter ist in der Verdffentlichung* wiedergegeben.

In der Abbildung | (a) ist eine Frontansicht des unter-
suchten Rollers des Anbieters TIER gezeigt. Detailliert ist die
frontale LLED-Leuchte hervorgehoben. Auffillig ist die Kunst-
stoffverkleidung am Frontaufbau des Rollers. Im unteren Be-
reich ist ein Lautsprecher/Mikrofon? installiert. Im oberen Be-
reich der Kunststoffverkleidung findet sich eine durchlissige
Scheibe mit einem dahinter liegenden weiteren unbekannten
Bauelement. Worum es sich dabei handelt, wurde nicht weiter
untersucht. Laut Aussage des Anbieters soll es sich nur um
eine (2.7) LED-Leuchte handeln. Laut Gebrauchsanweisung
kommt aber auch ein GPS-Sensor’ in Frage.

Die Abbildung 1 (b) zeigt eine Draufsicht des Lenkers
eines solchen Leihrollers. Beide Handgritfe verfiigen iiber
Bremsenhebel. Die Bremsenhebel betitigt die Trommelbrem-
se des Vorder- bzw. Hinterrades. Linksseitig ist eine drehbare
Klingel angebracht, um akustische Signale geben zu kénnen.
Rechts neben dem rechten Handgriff befindet sich ein Gashebel

Abbildung 3: a) Kurvenfahrt des Rollers mit einer Schréig-
stellung von ca. 30°. b) Einzelbilder eines Abbiegevorgan-
ges. c) Der seitliche Versatz von drei Metern wird nach ca.
Is erreicht.

(Herstellerbezeichnung fiir Fahrhebel), der mit dem Daumen der
rechten Hand bedient wird. Beim Driicken des Gashebels wird
der Elektroroller beim Uberschreiten einer Minimalgeschwin-
digkeit nach vorne beschleunigt. Wird der Druck auf den Gashe-
bel gelost, reduziert der Roller die Beschleunigung. In der Mitte
befindet sich ein QR-Code, iiber den eine Identifizierung des
Rollers moglich ist und ein Display, in dem die Geschwindigkeit
und die Akkuladung angezeigt werden.

Wird der Roller durch Eigenantrieb auf eine Geschwin-
digkeit von ca. 3 km/h beschleunigt, kann durch das Driicken
des Gashebels der elektrische Antrieb des Motors gestartet
werden. Dabei ist es nicht relevant, ob sich der Fahrer auf der
Trittfliche des Rollers befindet und diesen per Full antreibt
oder der Roller geschoben wird. Die Messungen ergaben da-
bei, dass mithilfe des elektrischen Motors eine maximale Ge-
schwindigkeit von ca. 20 km/h méglich ist. Eine wesentliche
Uberschreitung dieser Geschwindigkeit wird weder durch ein
zusitzliches Antreten noch eine leichte Bergabfahrt erreicht.

Eine einfache beispielhafte Messung des Beschleuni-
gungs- und Verzogerungsverhaltens ist in der Abbildung 2 als
Signalverlauf dargestellt. In der gezeigten Messung ergaben
sie mittlere Beschleunigungswerte um 1 m/s? und eine mittle-
re Verzogerung von 5,5 m/s2. Das geforderte Bremsvermdgen
von 3,5 m/s? wird demnach eingehalten. Umtinglichere Mes-
sungen des Beschleunigungs- und Verzogerungsverhaltens
finden sich unter [4].

Der Stand auf der Trittfiiiche des Rollers mit gleichzei-
tigem Festhalten an beiden Haltegriffen stellt sich subjektiv
stabil und sicher dar. Auch beim Bremsen und Beschleunigen
ist ein fester Stand gegeben. In besonderen Fahrsituationen,
etwa beim Fahren mit einer Umhéngetasche oder dem kurz-
zeitigen einhiindigen Fahren, gegebenenfalls mit einem leich-
ten Gegenstand in der Hand (leichte Tasche, Telefon, Becher),
ist der Roller auf einer geraden, ebenen Asphaltfliche unpro-
blematisch zu benutzen. Werden schwerere Gegenstidnde mit-
gefiihrt, nimmt die Fahrstabilitit und -dynamik deutlich ab.

Bei dem detailliert untersuchten Fahrzeugmodel, konn-
te festgestellt werden, dass bei einem Wechsel von einem
ebenen (asphaltierten) Untergrund zu einem lockeren, unre-

4 Jung, Schal, Meyer, Hoger, Siemer, VKU ... 12 2019 Eingereicht
5 ES200D Gebrauchsanweisung, URL: https:/www.tier.app/wp-content/up-
loads/ES200D_ Anleitung-Konformitit.pdf (Stand: 9. 10.2019)
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gelmifigen Bodenbelag der Roller beherrschbar bleibt. Im
vorliegenden Fall verzogerte der Elektroscooter durch das
Riitteln selbstindig auf ca. 12 km/h. Testfahrten im inner-
stadtischen Bereich mit weiteren Rollern zeigten, dass diese
teilweise nicht auf unebenen Untergrund (Kopfsteinpflaster)
reagierten.

Bei dem Test zur Fahrdynamik des Elektrotretrollers ist
die erreichbare Querbeschleunigung eine interessante Grofe.
Zur Bestimmung der moglichen Querbeschleunigung wurde
eine konstante Kreisfahrt mit maximaler Geschwindigkeit
analysiert. In der Abbildung 3 (a) ist ein Einzelbild dieser
Fahrsituation (mit Schutzkleidung) gezeigt. Die Schriglage
des Rollers betrdgt rund 30° was auf eine Querbeschleu-
nigung von 5,6 m/s? fithrt. Somit kdnnen sehr scharfe Kur-
venfahrten erfolgen. Im 6ffentlichen Verkehr konnen daher
unter Beriicksichtigung der kleinen Reifen sehr wendige und
schnelle Fahrmandver durchgefiihrt werden.

Einerseits ist fiir den Fahrer die Schnelligkeit und Wen-
digkeit von Vorteil. Andererseits sind solche Fahrmangver
riskant. Fiir die Sicherheit des Rollerfahrers ist es unter an-
derem relevant, wie schnell ein anderer Verkehrsteilnehmer
erkennen kann, dass der Rollerfahrer einen Richtungswech-
sel durchfithrt. Eine Schrigstellung des Lenkers oder des
Vorderrades ist kaum zu erkennen. Der Richtungswechsel
muss somit iiber die Schrigstellung des Rollerfahrers im
Fahrmanover erkannt werden, wenn keine Handzeichen
gegebenen werden. Hierauf wird im weiteren Verlauf noch
eingegangen. Der Zeitpunkt, an dem fiir AuBenstehende
die Schriglage erkennbar wird und von einem Richtungs-
wechsel, bspw. einem Abbiegen ausgegangen werden kann,
wird als Signalposition bezeichnet. Erst ab diesem Zeitpunkt
kann ein weiterer Verkehrsteilnehmer auf den Fahrvorgang
reagieren, wenn kein Handzeichen gegeben wurde.

Um eine weg-zeit-miiBige Eingrenzung zu erreichen
wurden Kurvenfahrten gefilmt. In dem Einzelbild der Ab-
bildung 3 (b) ist eine Schriiglage von ~10° gezeigt, die eine
Richtungsinderung erkennbar macht. Bereits eine Sekunde

Berlin-Report

Bessere Absicherung von Reisenden bei Insol-
venzen

Die Thomas Cook Insolvenz hat der lange umstrittenen
Forderung nach der Erhhung der Haftungshdchstsumme fiir
den Insolvenzschutz von Pauschalreisenden neue Aktuali-
tiat verschafft. Fest steht, dass im aktuellen Fall der Thomas
Cook Insolvenz nicht alle Kundengelder zuriickgezahlt wer-
den konnen, wie dessen Versicherer Zurich bekannt gegeben
hat. Hintergrund ist, dass der in Deutschland gesetzlich ver-
ankerte Insolvenzschutz gem. §651r BGB als reines Versi-
cherungsmodell die Haftungshochstsumme des Versicherers
auf 110 Mio. Euro pro Geschiiftsjahr deckelt. Bislang wurde
das Risiko, dass diese Summe durch die Insolvenz eines gro-
Ben Veranstalters bzw. mehrerer kleinerer Veranstalter, die
beim gleichen Versicherer unter Vertrag sind, liberschritten
werden konnte, nur als theoretisch angesehen. Die Tatsache,
dass dieser Risikofall nun eingetreten ist, gibt der Diskus-
sion liber die Notwendigkeit einer Erhéhung der Haftungs-
hochstsumme ebenso wie der Frage, ob es bessere Modelle
zur wirksamen Absicherung der Kundengelder in Deutsch-
land geben kann, neuen Ziindstoff. So wird in anderen eu-

718

spiter hat der Rollerfahrer einen Querversatz von ca. 2,5m
zuriickgelegt (Abbildung 3 (c)). Dieser Versatz entspricht da-
bei ungefiihr dem Querversatz bei einem Spurwechsel.

Aufgrund des sehr wendigen Fahrverhaltens kénnen
grofie Querversiitze in kurzer Zeit erreicht werden. Ein Re-
agieren anhand der Signalposition ist somit fiir andere Ver-
kehrsteilnehmer nur schwer méglich.

I11. Fazit

Es ist somit dringend erforderlich, Richtungswechsel
rechtzeitig anzukiindigen, um anderen Verkehrsteilneh-
mer eine Reaktion zu ermoglichen. Laut Verordnung (§ 11
Absatz 4) ist das rechtzeitige Anzeigen der Fahrtrichtungs-
dnderung sinnvollerweise Pflicht. Dieses muss liber einen
Fahrtrichtungsanzeiger oder per Handzeichen erfolgen. Aber
genau hier liegt das Problem: das Loslassen des Lenkers
fithrt zu einem labilen Gleichgewicht.

Wihrend der fahrdynamischen Tests wurden deshalb
zusitzliche Fahrten durchgefiihrt, bei denen die Fahrtrich-
tung mit der Hand angezeigt wurde. Hierfiir musste der Rol-
ler iiber eine bestimmte Strecke einhindig gefahren werden.
Im Bereich der asphaltierten Versuchsumgebung war dieses
auch moglich, so lange der Roller sich in einer Geradeaus-
bewegung befand. In der beginnenden Kurvenfahrt ist eine
sichere einhidndige Fahrt kaum noch méglich. Beim Rechts-
abbiegen muss die rechte Hand die Fahrtrichtungsinderung
anzeigen. Mit dieser wird allerdings auch der Gashebel des
Elektrorollers ausgeldst bzw. gehalten. Lisst diese Hand den
Lenker los, verzogert der Roller. Dies erzeugt eine zusitz-
liche Fahrinstabilitiit, die eine einhdndige Kurvenfahrt sehr
unsicher macht. Ein solches Fahrmanéver wurde dabei wiih-
rend der Untersuchung nur auf der geraden, asphaltierten
Testumgebung durchgefiihrt. Ein Abbiegen nach rechts unter
realen Umstinden mit Fahrbahnunebenheiten, Bordstein-
iibergdngen, auf Pflastersteinen, Fahrbahnfugen o. ., fihrt
zu einem hohen Sturzrisiko. Ein am Lenker zu bedienender
Fahrtrichtungsanzeiger ist somit unbedingt erforderlich.

ropdischen Reisemirkten z.T. mit Bankbiirgschaften, einer
umsatzabhingigen Absicherung von Veranstaltern oder Rei-
segarantiefonds gearbeitet.

Die Bundesregierung hat in Folge der Thomas Cook
Insolvenz mitgeteilt, aus Zeitgriinden auf die Vergabe eines
Forschungsauftrags zur Insolvenzabsicherung im Reisemarkt
zu verzichten. Stattdessen hat das zustidndige Bundesminis-
terium der Justiz und fiir Verbraucherschutz eine Studie in
Auftrag gegeben, die zeitnah Handlungsoptionen aufzeigen
soll. Abzuwarten bleibt, ob die Studie neben der Frage zur
Hohe der Haftungshochstsumme, auch zu weiteren unklaren
Rechtsfragen, wie z. B. wann der mafigebliche Zeitpunkt des
Eintritts des Versicherungsfalls gem. §651r BGB ist (Stel-
lung des Insolvenzantrags, Anzahlung durch den Kunden
bzw. die Ausgabe des Sicherungsscheins oder der Ausfall der
Leistung) und wann die Versicherungsleistung konkret aus-
gezahlt werden muss, Antworten liefern kann.

Als weiterer aktueller Diskussionspunkt ist eine mégliche
Haftung des Staates im Zusammenhang mit der Insolvenz des
Reiseveranstalters Thomas Cook im Gespriich. Es wird dabei
in Frage gestellt, ob die vom europiischem Gesetzgeber vorge-





