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Unfdlle, die sich auf einem Parkplatz ereignen, bei denen beide Unfallbeteiligten mit ihren Fahrzeugen aus
nahe beieinanderliegenden Parkliicken ausparken, kommen in der Praxis hdufig vor. Ebenso hdufig sind sie
Gegenstand von gerichtlichen Verfahren, die auf dem Vorwurf aufbauen, dass der Unfallgegner die entschei-
dende Ursache gesetzt hdtte, wihrend der Unfall fiir den eigenen Fahrzeugfiihrer unvermeidbar gewesen
wére. Hdufig kann jedoch dieser Sachverhalt in entsprechender Anwendung der zur Anwendung des § 9
Abs. 5 StVO entwickelten Grundsditze des Anscheinsbeweises gelost werden. Im Rahmen einer interdisziplind-
ren Betrachtung werden mit diesem Beitrag die wichtigsten Grundziige aus juristischer wie unfallanalytischer

Sicht fiir die Bewertung derartiger Unfille aufgezeigt.

I. Juristische Betrachtung

Fir die letztendlich entscheidende rechtliche Bewer-
tung gelten dabei die nachfolgenden Grundziige.

1. Zur Anwendung der Vorschriften der
StVO

Bei einem Unfall im Bereich eines Parkplatzes ist zu
beriicksichtigen, dass der andere Kfz-Fihrer nicht im
gleichen Malke wie im flieRenden Verkehr auf die Be-
achtung der StVO vertrauen darf und das Cebot der
Rucksichtnahme eine besondere Auspragung erfahrt
(KG VersR 2006, 563). Jeder Fahrzeugfiihrer muss
daher stets bremsbereit mit miRiger Geschwin-
digkeit, d.h. i.d.R. nicht schneller als 7 Km/h (OLGC
Dusseldorf, Urt. v. 23.3.2010-1 U 156/09) bzw. 10
km/h fahren (OLG Hamm VRR 2013, 63) und standig
mit rangierenden Fahrzeugen rechnen (LG Bochum
Schaden Praxis 2003, 124). Hélt sich der Fahrzeug-

fuhrer nicht hieran, trifft ihn der Vorwurf eines Ver-
stoRes gegen (zumindest) § 1 Abs. 2 StVO, denn nach
dieser Vorschrift darf niemand anders — dies auch im
Parkplatzbereich — unnétig gefahrdet werden (OLG
Frankfurt VRR 2009, 424).

Daruber hinaus sind auch die sog. Kardinalvor-
schriften der StVO im Parkplatzbereich zu beach-
ten. Sie werden entweder direkt (KG NZV 2003, 381;
OLC Hamm VRR 2013, 63; OLG Disseldorf, Urt. v.
23.3.2010 - 1 U 156/09) oder zumindest ihrem
Rechtsgedanken nach (OLG Frankfurt VRR 2009, 424)
entsprechend angewendet. Dabei muss aber auch fur
jede Situation gepruft werden, ob die Besonderheiten
des Falls eine Anwendung der jeweiligen Vorschrif-
ten der StVO gestatten. So gilt z.B. die klassische
Vorfahrtsregel ,rechts vor links* nach h.M. nicht un-
eingeschrankt, sondern nur im Verhaltnis sich kreu-
zender Fahrbahnen. Dies auch nur dann, wenn die
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Verbindungswege in puncto Markierung, Breite und
Verkehrsfithrung gleichartig sind und den StraRen-
charakter der Fahrbahn klar wiedergeben (OLG Diis-
seldorf, Urt. v. 23.3.2010 - 1 U 156/09; OLC KélIn
VRS 1996, 412; LG Detmold, Urt. v. 2.5.2012-10 S
1/12). Cegeniiber einem vorbeifahrenden Fahrzeug
auf einem Verbindungsweg kann sich daher ein von
rechts ausparkender Fahrzeugfiihrer nicht auf ein
vermeintliches Vorfahrtsrecht in entsprechender An-
wendung des § 8 StVO stitzen (OLG Koblenz DAR
1999, 405).

In dem Fall, dass ein Fahrzeug rickwaérts aus einer
Parkliicke ausparkt, kommt aber regelmaRig die Vor-
schrift des § 9 Abs. 5 StVO entweder direkt oder zu-
mindest in entsprechender Wertung zur Anwendung
und er muss die Gefdhrdung anderer Verkehrsteil-
nehmer ausschliefen (KG zfs 2011, 255; OLG Hamm
VRR 2013, 63). Unabhingig von dieser Anwendung
der Kardinalvorschrift des § 9 Abs. 5 StVO fihrt das
Rickwartsfahren — erst recht, wenn es quer zu einem
Verbindungsweg erfolgt - verschuldensunabhan-
gig zu einer erheblichen Erhohung der Betriebs-
gefahr. Diesem liegt der Gedanke zugrunde, dass
die Betriehsgefahr eines am Unfall beteiligten Kfz
auch ohne einen schuldhaften VerstoR des Fahrers
gegen die StVO erhoht werden kann. Dies ist jeden-
falls immer dann der Fall, wenn die Gefahr, die regel-
maRig und notwendigerweise mit dem Betrieb eines
Kfz verbunden ist, durch ein Hinzutreten besonderer
Umstdande erhéht wird, die sich auch auf den Unfall
ausgewirkt haben. Jedes Fahrmanover, das besonde-
re Gefahren flir andere Verkehrsteilnehmer mit sich
bringt, fihrt mithin zu einer erhdhten Betriebsgefahr
(BGH VersR 2005, 702; NuGeL NJw 2013, 193).

2. Anwendung der Grundsdtze des
Anscheinsbeweises

Eine besondere Bedeutung kommt bei der Auf-
klarung dieser Falle dem Grundsatz des Anscheins-
beweises zu. Im Wege des Anscheinsbeweises wird
nach st. Rspr. ein schuldhafter VerstoR gegen § 9
Abs. 5 StVO zulasten desjenigen vermutet, der im
zeitlichen und ortlichen Zusammenhang mit dem
Verkehrsunfall ruckwartsgefahren ist (OLG Branden-
burg Schaden Praxis 2007, 360; OLG K&ln DAR 2011,
640). Die Besonderheit der 0.g. Parkplatzunfalle liegt
nun aber darin, dass zumindest eine Seite behauptet,
sie habe mit ihrem Fahrzeug bereits gestanden, als
der Gegner seinerseits bei einer unachtsamen Riick-
wartsfahrt gegen das bereits stehende Fahrzeug ge-
fahren ware.

Entscheidend fiir die Aufkldarung dieser Fille bzw.
sogar die Frage, ob eine tber einen regulierten Betrag
von 50 % hinausgehende Leistung durch den Unfall-
gegner zu erbringen ist, ist mithin der Anwendungs-
bereich des oben skizzierten Anscheinsbeweises.
Hierbei ist zu beachten, dass der Anscheinsbeweis
i.d.R. auch zulasten des zurlcksetzenden Fahrzeug-
fihrers eingreift, wenn dieser zum Kollisionszeit-
punkt bereits zum Stehen gekommen, gleichwohl
aber ein enger zeitlicher und rdumlicher Zusammen-

hang mit dem Zuriicksetzen gegeben ist (KG zfs
2011, 255; OLG Hamm VRR 2013, 63; LG Bochum VRR
2009, 304; LG Kleve, Urt. v. 11.11.2009 -5 S 88/09).
Die mit einer Ruckwdrtsfahrt verbundenen typischen
Gefahren, die den Fahrzeugfihrer verpflichten, eine
Cefdhrdung anderer auszuschlieRen, enden nicht so-
gleich mit dem Stillstand des Fahrzeugs (OLG Hamm
VRR 2013, 63). Anderenfalls hinge die Haftung da-
von ab, ob es dem Riickwartsfahrenden (zufillig) ge-
lingt, kurz vor der Kollision noch zum Stillstand zu
kommen (vgl. auch NUGEL jurisPR - VerkR 1/2010,
Anm. 3).

Die hadufig anzutreffende Sachverhaltsschilderung,
dass eines der beiden ausparkenden Fahrzeuge ge-
rade erst zurlickgesetzt hdtte, aber noch nicht vor-
wdrts fahren konnte, da erst der Gang eingelegt
werden musste und sodann der Unfall passiert wére,
fuhrt mithin gerade nicht dazu, dass auf einmal
eine alleinige Haftung des Unfallgegners anzuneh-
men ware. Zwar wird dieser bei der Ruckwartsfahrt
gegen ein bereits stehendes Fahrzeug sicherlich auch
gegen § 9 Abs. 5 StVO verstoRlen haben. Der zeitlich
kurz vor ihm rickwarts ausparkende Fahrzeugfiihrer
muss sich aber bzgl. eines vermuteten Verschuldens
entlasten und nachweisen, dass wihrend seines ge-
samten eigenen Ausparkvorganges das Mandver des
anderen Fahrzeugfiihrers fur ihn gar nicht zu erken-
nen gewesen ist. Verbleibende Zweifel gehen dann
zu seinen Lasten und im Einklang mit der zitierten
Rechtsprechung ist sodann i.d.R. eine Haftungstei-
lung geboten (vgl. OLG Hamm VRR 2013, 63).

Dies dndert sich nur dann, wenn zumindest in zeit-
licher Hinsicht eine deutliche Zasur stattgefun-
den hat. Dies hat bspw. das KG (iberzeugend bejaht,
wenn die Zeit des Haltens des Pkw nach der Rick-
wartsfahrt tber mehrere Sekunden so lange gedauert
hat, dass eine drauRen wartende Person ihrerseits in
das stehende Fahrzeug einsteigen konnte (KG NZV
2010, 462). In diesem Fall ist es sicherlich nicht an-
gemessen, eine Haftungsteilung vorzunehmen. Es
bleibt aber zu prifen, ob - unterstellt, dass nach
dem MalRstab eines ldealfahrers eine Unabwendbar-
keit nicht bewiesen werden kann - bei einem Unfall
im beengten Parkplatzbereich wegen der geféhrli-
chen Situationen die Betriebsgefahr des bereits aus-
geparkten Kfz anders als im flieRenden Verkehr nicht
vollstandig hinter dem Verschulden des riuckwarts-
fahrenden Unfallgegners zuricktritt, sondern mit
20 % bei der Quotenbildung berucksichtigt wird (LG
Hamburg, Urt. v. 4.12.2009 — 306 O 221/08).

Il. Unfallanalytische Betrachtung

Aus unfallanalytischer Sicht zeigt sich, dass der-
artige Unfille zwar haufig im Detail nicht aufzukla-
ren sind, jedoch unter Beachtung der 0.g. juristischen
Vorgaben und der Verpflichtung des Fahrzeugfiihrers,
wdhrend des gesamten Vorgangs der Ruckwartsfahrt
die Gefdhrdung anderer auszuschlieRen, die Kollision
fiir beide Fahrzeugfuhrer in vielen Fillen vermeidbar
ist.



1. Ankniipfungstatsachen fiir eine
Rekonstruktion

Fir die Beurteilung eines Unfallgeschehens ist es
wichtig, zundchst den Unfallablauf so genau wie
mdoglich zu rekonstruieren. Auler den Angaben der
Beteiligten bzw. von Zeugen stehen dem Unfallana-
lytiker objektive Anknipfungspunkte zur Verfiigung.
Solche objektiven Anknipfungspunkte sind Fahr-
zeugbeschadigungen, Spuren auf der Fahrbahn,
Endpositionen, Splitterfelder u.A. Je besser diese An-
knipfungspunkte dokumentiert sind, desto klarere
Aussagen iber den Unfallablauf kénnen getroffen
werden.

Bei hier zu betrachtenden Parkplatzunfallen handelt
es sich i.d.R. um sog. Bagatellunfille. Diese Unfalle
werden oftmals gar nicht bzw. nur unzureichend von
der Polizei aufgenommen. Da sie i.d.R. auf geringem
Geschwindigkeitsniveau stattfinden, fehlen Splitter-
felder oder Spuren auf der Fahrbahn gdnzlich. Die
Fahrzeuge werden nach dem Unfallereignis oftmals
versetzt, sodass auch die Endpositionen nicht be-
kannt sind. Da die Sachschaden von den Beteiligten
geltend gemacht werden, liegen i.d.R. aber Repara-
turrechnungen und/oder Gutachten einschlieflich
Fotos vor.

2. Madagliche Unfallkonstellationen

Bei Unfillen auf Parkpldtzen lassen sich aus tech-
nischer Sicht unterschiedliche Konstellationen dar-
stellen. Wenn die Beteiligten schildern, dass sie aus
gegentiberliegenden Parkbuchten gestartet waren,
sind aus technischer Sicht drei Moglichkeiten gege-
ben.

a) Ausparken aus direkt gegeniiber-
liegenden Parkbuchten

Entsprechend Abb. 1 kdnnen beide aus direkt gegen-
iiberliegenden Parkbuchten gestartet sein. Je nach
Fahrweise konnen sich hieraus unterschiedliche An-
stoRkonstellationen ergeben.

Fahren beide geradlinig rickwaérts heraus, so ergibt
sich ein ZusammenstoR der Fahrzeughecks mit gro-
Rer Uberdeckung und geringer bis (iberhaupt keiner
Winkelstellung (Abb. 2).
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Abb. 2

Eine Unterscheidung, welcher der Beteiligten zuerst
gestartet war, ist bei dieser Konstellation am schwie-
rigsten. Mit bekannten Endlagen ergeben sich Hin-
weise darauf, dass Fahrzeug 1 friher gestartet war,
wenn sich die Kollision erst auf der gegeniiberliegen-
den Fahrbahnseite (wie in Abb. 2 gezeigt) ereigne-
te. Allerdings ist das Erreichen der Kollisionsposition
nicht nur abhéangig von der zurlickgelegten Wegstre-
cke, sondern auch von der dabei eingehaltenen Ge-
schwindigkeit. Parkte Fahrzeug 2 sehr langsam aus,
konnte dieses Fahrzeug noch vor Fahrzeug 1 gestar-
tet sein, obwohl es bis zur Kollision eine deutlich ge-
ringere Wegstrecke bewaltigte, weil Fahrzeug 1 viel
schneller rickwartsgefahren worden ist.

Abb. 3 b)
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Beim Ausparken aus direkt gegeniiberliegenden Park-
buchten sind beim ZusammenstoR auch Winkelstel-
lungen méglich, wenn die Fahrzeuge nicht gerade,
sondern schrdg rickwartsfuhren, um danach dem
Fahrbahnverlauf besser folgen zu kénnen (Abb. 3 a).
Winkelstellungen fihren dazu, dass sich die einge-
haltenen Geschwindigkeiten im Beschddigungsbild
unterschiedlich ausdriicken kénnen. Dies ist umso
einfacher maglich, je heftiger der Kontakt stattfand,
weil sich dann ausgedehntere Schadenbereiche bzw.
auch intensivere Fahrzeugdeformationen ausbilden.

Im Extremfall ware es sogar denkbar, das Fahrzeug 1
so weit ausgeparkt war, dass es von Fahrzeug 2 gar
nicht mehr am Heck, sondern an der Seite getroffen
wurde (Abb. 3 b). Bei einer solchen Konstellation leg-
te Fahrzeug 1 eine groRere Wegstrecke zuriick und
konnte — was auch aus den Schaden erarbeitet wer-
den kann - bis zum ZusammenstoB wieder zum Still-
stand gekommen sein.

b) Ausparken aus versetzten Parkbuchten

In den Abb. 4 a) und b) sind Unfallentstehungen ge-
zeigt, bei der die Beteiligten aus seitlich versetzten
Parkbuchten starten. Dabei kénnen sich dhnliche An-
stoRsituationen ergeben, wie sie bereits weiter oben
dargestellt wurden. Es kommt wiederum zu einem
heckseitigen AnstoR mit mehr oder weniger starken
Winkelstellungen oder im Extremfall zur seitlichen
Berithrung. Der Unterschied besteht darin, dass we-
nigstens ein Fahrzeug langere Wegstrecken bis zum
Erreichen der Kollisionsstelle bewaltigt.

Abb. 4 b)

In dhnlicher Weise wirden die Fahrzeuge auch dann
zusammenstoBen, wenn sie nicht aus gegenuberlie-
genden Parkboxen starten wirden (Abb. 5). Es sind
wiederum AnstoRsituationen wie bei den anderen

Konstellationen méglich. Die Fahrzeuge kénnen sich
aber auch mit deutlichem Versatz zueinander anni-
hern, wodurch es auch zu Streifkollisionen an den
Fahrzeugseiten kommen kann.

Abb. 5

3. Betrachtung der Vermeidbarkeit

Fir die Beurteilung der Vermeidbarkeitsmdaglichkei-
ten ist nicht nur der Bewegungszustand zum Kolli-
sionszeitpunkt maRgeblich, sondern vor allem die
Erkennbarkeit des Fahrvorgangs des Unfallgegners.
Die Vermeidbarkeitsmoglichkeiten sind teilweise ab-
hdngig von der Ausgangssituation.

a) Vermeidbarkeit beim Ausparken aus
gegeniiberliegenden Parkliicken

Bei dieser Konstellation kénnen sich die Unfallgeg-
ner am besten beobachten, weil aus technischer Sicht
der Unfallgegner zu jedem Zeitpunkt sichtbar ist,
Mdgliche Fahrvorgdange werden frithzeitig durch das
Aufleuchten des Bremslichtes oder aber des Riick-
fahrscheinwerfers angezeigt. Beides liegt im direk-
ten Sichtbereich des Unfallgegners. Auch ohne dass
sich das gegnerische Fahrzeug in Bewegung setzt,
wird hierdurch eine mogliche Absicht frihzeitig an-
gezeigt.

Die Sichtmdéglichkeiten aus einem Pkw heraus sind
in den Lichtbildern in der Abb. 6 gezeigt. Der Unfall-
gegner ist bereits bei Start sowohl Gber die Spiegel
als auch durch das Heckfenster sichtbar. Er bleibt es
auch bis zum ZusammenstoR.

Bei dieser Unfallkonstellation wird sich der juristi-
sche Anscheinsbeweis, der fiir eine Vermeidbarkeit
spricht, aus technischer Sicht i.d.R. erhdrten.



.

Abb. 6 b)

Abb. 6 c)

Abb. 6 d)

Fie

Abb. 6 ¢e)

b) Vermeidbarkeit bei der Ausfahrt aus
versetzten Parkliicken

Eingeschrdnktere Erkennbarkeitsmoglichkeiten er-
gebhen sich, wenn die Unfallgegner urspriinglich
in versetzten Parkbuchten standen. Wenn die ur-
springlichen Abstdande sehr groR sind, kann der
Startvorgang des Unfallgegners maglicherweise
nicht gesehen werden. Dies ist besonders dann der
Fall, wenn sich zwischen den Parkbuchten weitere
Fahrzeuge befinden. Dabei kann auch die Fahrzeug-
art eine Rolle spielen. Die Sicht aus einem SUV oder
Van uber andere geparkte Fahrzeuge hinweg ist na-
tirlich besser als aus einem tiefer liegenden Sport-
wagen heraus.

Auch bei dieser Konstellation ergeben sich aber mit
der weiteren Annaherung der Unfallgegner gute
Sichtmaoglichkeiten, sodass auch hier i.d.R. Vermeid-
barkeitsmoglichkeiten gegeben sind (Abh. 7).

Abb. 7 a)
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Abb. 7 b) Abb. 7 d)

Abb. 7 c) Abb. 7 e)
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