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1. Einfuhrung

Mobilitat stellt in der heutigen Zeit fir den Einzelnen eine grundlegende
Voraussetzung dar, um am gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kdnnen.
Im Jahr 2007 waren laut statistischen Angaben des Kraftfahrtbundesam-
tes 24,4 Millionen Bundesburger in Besitz einer Fahrerlaubnis und 54,9
Millionen Fahrzeuge auf deutschen StraRen zugelassen®. Aus diesem zu-
nehmenden Mobilitatsbedirfnis und dem damit verbundenen steigenden
StralRenverkehrsaufkommen erwachsen jedoch auch Probleme, die nicht
unwesentlich personell bedingt sind und sich vor allem in einer erhéhten
Unfallgefahr manifestieren (Kaiser, 1970, 150f). Der Gesetzgeber ist daher
gezwungen, Gesetze und Verordnungen im Hinblick auf die personellen
Voraussetzungen zum Fuhren von Kraftfahrzeugen, d.h. die Anforderun-
gen an die individuelle Fahreignung, im Interesse der Sicherheit der Ver-

kehrsgemeinschatft auf die aktuellen Erfordernisse anzupassen.?

Das Spannungsverhaltnis zwischen Mobilitdt und Sicherheit spiegelt sich
auch im Grundgesetz wieder, das hergeleitet aus dem Grundrecht auf
freie Entfaltung der Personlichkeit, fir jeden Bundesbirger zunéchst eine
allgemeine Verkehrsfreiheit vorsieht, solange dieser nicht die Rechte an-
derer verletzt und nicht gegen die verfassungsméaiige Ordnung oder das
Sittengesetz verstoRt (Art. 2 Abs. 1 GG)*. Es gilt also, das Schutzgut der
Sicherheit des offentlichen StraRenverkehrs und das allgemeine Person-
lichkeitsrecht gegeneinander abzuwagen (Weibrecht, 2003, 173).

Bereits in den Anfangszeiten des motorisierten StralRenverkehrs zeichnete
sich ab, dass es grundsatzlicher Regelungen bedarf, um der zunehmen-
den Motorisierung und den sich dadurch haufenden Unfallen Herr zu wer-
den. Im Reichsgesetz Uber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 03. Mai
1909, wurde diesem Erfordernis erstmals genlige getan. Die Anfange ver-
kehrspsychologischer Untersuchungen reichen bis in das Jahr 1912 zu-

ruck. Stand zunachst die Untersuchung koérperlich behinderter Fahrer-

Quelle: www.kba.de.

Das Bundesverfassungsgericht hat hierzu ausgefiihrt, dass es die Sicherheit des StraBenverkehrs und der an
den Gesetz- und Verordnungsgeber gerichtete Auftrag zum Schutz vor erheblichen Gefahren fur Leib und
Leben gebiete, hohe Anforderungen an die Eignung zum Fiihren von Kraftfahrzeugen zu stellen (Beschluss
des BVerfG vom 20. Juni 2002, in Weibrecht, 2003, 173).

Grundgesetz in der giltigen Fassung vom 19.03.2009 - Originaler Wortlaut Art. 2 Abs. 1 GG: Jeder hat das
Recht auf freie Entfaltung seiner Personlichkeit, soweit er nicht die Rechte anderer verletzt und nicht gegen
die verfassungsmaRige Ordnung oder das Sittengesetz verstoft.



laubnisbewerber im Vordergrund, etablierten sich verkehrspsychologische
Institute nach und nach vor dem Hintergrund der Erkenntnis, dass in zahl-
reichen Fallen das Versagen von Kraftfahrern durch psychische Faktoren
bedingt ist, die einer Uberprufung bediirfen (Kroj, 1995, 12). Mit der Neu-
ordnung des Stral3enverkehrsrechts und der Subsummierung aller fahrer-
laubnisrechtlichen Regelungen in der Fahrerlaubnisverordnung (FeV)*,
wurde zum 01.01.1999 die Medizinisch-Psychologische Untersuchung
(MPU) als adaquates Instrument zur Aufklarung des von einem Kraftfahrer
ausgehenden Gefahrdungspotentials gesetzlich verankert.

Normativ wurde der Begriff der ,Geeignetheit* zum Fuhren von Kraftfahr-
zeugen erstmals in der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO)
vom 13. November 1937 geregelt®. Nach heutigem Versténdnis umfasst
der ,unbestimmte Rechtsbegriff der "Eignung zum Fuhren von Kraftfahr-
zeugen™ (Bode & Winkler, 2000, 67) sowohl die korperliche und geistige
als auch die charakterliche Eignung, wobei letztere im Fokus der vorlie-
genden Masterarbeit stehen soll. Verstof3e gegen normative Bestimmun-
gen innerhalb aber auch aul3erhalb des StralRenverkehrs kénnen dazu
fuhren, dass die charakterliche Eignung zum Fihren von Kraftfahrzeugen
seitens der Fahrerlaubnisbehdrde angezweifelt oder sogar abgesprochen
wird. Dies geschieht vor dem Hintergrund wissenschatftlicher Erkenntnis-
se, wonach delinquentes Verhalten in der Regel verfestigten Persdnlich-
keitsmerkmalen entspringt, die Einfluss auf das gesamte Verhalten haben
und sich nicht auf einen Lebens- bzw. Kriminalitatsbereich beschranken
(u.a. Seipel, 1997, 191, Kaiser, 1970, 213) — oder, wie Middendorff (1972,
26) formulierte: ,Ein Mensch fahrt, wie er lebt®. In diesem Zusammenhang
konnte auch der Nachweis gefuhrt werden, dass strafrechtlich vorbelaste-
te Kraftfahrer haufiger mit Verkehrsdelikten auffallig werden (u.a. Kunkel,
1975 und Moser, 1974, 1983).

Diese wissenschaftlichen Erkenntnisse spiegeln sich in der heutigen straf-
und verwaltungsrechtlichen Gesetz- sowie Verordnungsgebung wieder.

Rechtsvorschriften im Zusammenhang mit der Fahreignung ergeben sich

4 Fahrerlaubnisverordnung (FeV): in der Fassung vom 18.8.1998, zuletzt gedndert durch die Dritte Verordnung

zur Anderung der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 7.1.2009.

Bereits damals war ,ungeeignet zum Fihren von Fahrzeugen oder Tieren [...] besonders, wer unter erhebli-
cher Wirkung geistiger Getranke oder Rauschgifte am Verkehr teilgenommen oder sonst gegen verkehrs-
rechtliche Vorschriften oder andere Strafgesetze erheblich versto3en hat".
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aktuell aus der 3. EU-Fiihrerscheinrichtlinie®, dem StraBenverkehrsgesetz’
(StVG), dem Strafgesetzbuch® (StGB) sowie der FeV.

Nach 82 Abs. 4 Satz 1 StVG ist zum Fuhren von Kraftfahrzeugen nur ge-
eignet, ,wer die notwendigen korperlichen und geistigen Anforderungen
erfullt und nicht erheblich oder nicht wiederholt gegen verkehrsrechtliche
Vorschriften oder gegen Strafgesetze verstof3en hat‘. 811 Abs. 1 Satz 1
und 3 FeV wiederholt diese Anforderungen, ohne dabei inhaltlich systema-
tisierend zu préazisieren. Des Weiteren hat die Fahrerlaubnisbehérde nach
811 Abs. 3 Punkt (5)-(6) FeV die Mdglichkeit, bei einer erheblichen Straf-
taten im Zusammenhang mit dem Stral3enverkehr, der Kraftfahreignung
oder einem erhohten Aggressionspotential die Uberpriifung der Fahreig-
nung im Rahmen einer MPU zu fordern. Als schwierig erweist sich dabei
bis heute eine Definition dessen, was als erheblicher Verstol3 bzw. erheb-
liche Straftat im Sinne der Regelungen von StVG und FeV verstanden
werden kann, da der Gesetzgeber eine inhaltliche Konkretisierung nicht
vorgenommen hat. An diesem Definitionsproblem will die vorliegende

Masterarbeit ansetzen.

2. Ziel und Fragestellung der Masterarbeit

Ausgehend von dem wissenschaftlich gesicherten Zusammenhang zwi-
schen Delinquenz und Fahreignung setzt sich die Masterarbeit mit dem
Begriff der erheblichen Straftat nach 82 Abs. 4 Satz 1 StVG und 811 Abs.
1 Satz 1 und 3 und Abs. 3 Punkt (5)-(6) FeV auseinander und will versu-

chen, eine inhaltliche Prazisierung des Begriffs erheblich zu erreichen.

Dabei erfolgt eine Annaherung an die Thematik zunachst in Kapitel 4 mit
der Beschreibung des Problembereichs der Stral3enverkehrsdelinquenz
anhand der Darstellung von Tatbestdnden und statistischen Kennwerten
sowie der Auseinandersetzung mit den Besonderheiten des sozialen

Handlungsfeldes StraRenverkehr. In Kapitel 5 liegt der Fokus auf der Ana-

® 3. EU-Fihrerscheinrichtlinie: Richtlinie 2006/126/EG vom 20.12.2006.

StraBenverkehrsgesetz (StVG): in seiner derzeit gliltigen Fassung der Bekanntmachung vom 5. Marz 2003
(BGBI. | S. 310, 919), zuletzt durch Artikel 9 des Gesetzes vom 29. Mai 2009 (BGBI. | S. 1170) geéandert.
Strafgesetzbuch (StGB): in der Fassung der Bekanntmachung vom 13. November 1998 (BGBI. | S.3322), das
zuletzt durch das Gesetz vom 29. Juni 2009 (BGBI. | S. 1658) geandert worden ist.

7
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lyse verkehrspsychologischer bzw. - kriminologischer Erkenntnisse uber
den Zusammenhang zwischen Verkehrsdelinquenz und allgemeiner Kri-
minalitat. Kapitel 6 widmet sich dem Begriff der Fahreignung und deren
gesetzlichen Grundlagen, setzt sich mit der aktuellen gerichtlichen und
behordlichen Handlungspraxis auseinander und stellt die Fahreignungs-
begutachtung als Instrument zur Uberprifung von Eignungszweifeln vor.
Weiterfuhrend fasst Kapitel 7 Erkenntnisse aus dem Bereich der reinen
Kriminologie zusammen, die einen Beitrag zur Beantwortung der For-
schungsfrage leisten kdnnen. Kapitel 8 enthalt eine fragestellungsbezoge-
ne Bewertung und Integration der Befunde mit dem Ziel, Indikatoren abzu-
leiten, die auf die Erheblichkeit einer Straftat im Kontext der Fahreignung
hinweisen kdnnen. Letzteres entspricht der Forschungsfrage der vorlie-
genden Masterarbeit, die zusammenfassend wie folgt formuliert wird:
Welche Indikatoren klassifizieren eine Straftat als erheblich im Sinne von
82 Abs. 4 Satz 1 StVG und 811 Abs. 1 Satz 1 u. 3 und Abs. 3 Punkt (5)-(6)
FeVv?

3. Methodik

Fur die Bearbeitung der Thematik wurde die Methode einer Literaturarbeit
gewahlt. Entscheidend hierfur war vor allem das begrenzte Zeitfenster,
innerhalb dessen die Konzeption und Umsetzung einer empirischen Arbeit
als nicht realisierbar eingeschéatzt wurde. Die Suche nach literarischen
Quellen erfolgte anhand themenbezogener Schlagworte, wie u.a. ,Ver-
kehrskriminologie®, ,Verkehrsdelinquenz®, ,Fahreignung®, ,Risikofaktoren
Verkehrsverhalten“, ,Delinquenz und Fahreignung, ,Stral3enverkehrsge-
fahrdung®, ,traffic offenders”, in deutschlandweiten Bibliotheksdatenban-
ken, u.a. KOBV®, Zeitschriftenarchiven und auch in kriminologischen Da-
tenbanken, wie bei der Kriminologischen Zentralstelle in Wiesbaden oder
der DHPol'® in Minster. Weiterfiihrende Quellenhinweise ergaben sich

aus den Literaturverzeichnissen der Priméarquellen.

°® KOBV = Kooperativer Bibliotheksverbund Berlin-Brandenburg.
“DHPol = Deutsche Hochschule der Polizei.



4. Strallenverkehrsdelinquenz

4.1 Begriffsbestimmung

Rechtlich gesehen fallen unter den Begriff der StraRenverkehrsdelinquenz
alle VerstoR3e gegen Bestimmungen des Straf- und Ordnungswidrigkeiten-
rechts, die dem Schutz des Stral3enverkehrs dienen. Der Bereich der
Stral3enverkehrsdelinquenz weist einige Besonderheiten gegeniber ande-
ren Deliktsbereichen auf:

8 Verkehrsverstol3e werden im Gegensatz zu anderen Delikten aus-
nahmslos im o6ffentlichen Raum begangen (2. Periodischer Sicher-
heitsbericht (PSB), 2006, 319).

§ Der Mehrzahl der NormverstoR3e im Stral3enverkehr liegt im Gegensatz
zu anderen Kriminalitatsbereichen fahrlassiges Verhalten zugrunde,
das typischerweise auf der Verletzung von Sorgfaltspflichten beruht.
Daher wird der Unrechtsgehalt und die Schwere der Schuld rechtlich
haufig geringer eingestuft als bei Vorsatzdelikten mit vergleichbaren
Schadensfolgen (2. PSB, 2006, 322).

§ StralRenverkehrdelinquenz ist nicht nur der zahlenmafig grofdte De-
liktsbereich, sondern die Normbriiche sind auch gesellschaftlich ubiqui-
tar verteilt. Verkehrstéater reprasentieren die gesamte Fahrerpopulation,
woraus geschlossen werden kann, dass die Verletzung von Verkehrs-
regeln nicht nur auf Fehlanpassungen von Risikogruppen beruhen
kann (Kolbel, 1997, 106; Streich, 1965, 22).

§8 Fur den Bereich der Stral3enverkehrsdelinquenz ist ein weitaus grof3e-
res Dunkelfeld anzunehmen, als in anderen Deliktsbereichen (u.a. Zu-
zan & Ruby, 1986, 281).

Auch wenn der Uberwiegende Teil verkehrsrechtlicher Normversto3e Ord-
nungswidrigkeiten sind, wird einem nicht unerheblichen Anteil der Ver-
kehrszuwiderhandlungen ein strafrechtlicher Charakter beigemessen (Ab-
bildung 1). Trotzdem wird kaum von Stral3enverkehrskriminalitéat, sondern
in der Regel von StraBenverkehrsdelinquenz gesprochen. Ahnlich verhalt

es sich auf Taterebene, wo es eher um Verkehrssiinder als um - kriminelle



8§ gesetzliche Bezeichnung
§316 StGB Trunkenheit im Verkehr
8315c StGB Gefahrdung des StraBenverkehrs
§315b StGB gefahrlicher Eingriff in den StralRenverkehr
§222 StGB fahrlassige Totung
§229 StGB fahrlassige Korperverletzung
§240 StGB Nétigung
§142 StGB Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort
§21 StVG Fahren ohne Fahrerlaubnis trotz Fahrverbot

Abbildung 1: Die wichtigsten Verkehrsstraftaten im Uberblick

geht. Verkehrsdelikten hangt nicht selten der Ruf von ,Kavaliersdelikten®
nach (Dohm, 1999, 1). Ursachlich dafir mag sein, dass die Teilnahme am
Stral3enverkehr fur jeden Verkehrsteilnehmer zur potentiellen Deliktsituati-
on wird und damit fir jeden auch das Risiko besteht, aufgrund zum Teil
gravierender Folgen selbst leichter Normverstof3e, vom unbescholtenen

Birger zum vorbestraften Kriminellen zu werden™.

Bis auf wenige Aushahmen®? leiden verkehrsrechtliche Normen unter ei-
nem Akzeptanzproblem. So nehmen kritische Stimmen, die im Verkehrs-
verstol3 nur das ,Prinzip Zufall* erkennen, bezuglich des Stralenverkehrs
eine Uberkriminalisierung und ,polizeistaatlichen Perfektionismus® wahr
(Barthelmess, 2000, 22). Auch wenn die Verkehrsdelikte auf einem Konti-
nuum der Strafrechtsordnung im Vergleich zu anderen Delikten zu den
leichteren Normverletzungen zu z&hlen sind, verursachen sie ein enormes
Ausmal’ an Folgeschaden, das den durch allgemeine Kriminalitat verur-
sachten Schaden um ein Vielfaches Ubersteigt. Deshalb ist ein umfassen-
der Rechtsschutz gefahrdeter gesellschaftlicher und individueller Rechts-
guter notwendig und angemessen (Kruger, 2009, 468). Brandenstein &
Kury (2005, 6) resiimieren hierzu, dass wir uns nirgendwo kollektiv so ein-

™ In diesem Zusammenhang fiel auch die Entscheidung zur Herausnahme der Verkehrsdelikte aus der PKS im
Jahr 1963 (2. PSB, 2006, 321).

'2 villmow (1977), der sich mit der Schweregradeinschatzung von Delikten beschaftigte, stellte fest, dass die
offentliche Meinung tber Verkehrsdelinquenz zumindest im Hinblick auf einzelne VerstéRe im Wandel begrif-
fen ist, weg von der Bewertung als ,Kavaliersdelikte* hin zu ,echter Kriminalitat‘. Auf Deliktebene wurden vor
allem Trunkenheitsdelikte, aber auch Fahren ohne Fahrerlaubnis und Fahren ohne Haftpflichtversicherung
als gravierende Straftaten bewertet. Zu diesem Ergebnis kommt auch der 2. Periodische Sicherheitsbericht
der Bundesregierung (2006, 332), der insbesondere in Bezug auf die Verhaltensgeltung der Norm, im be- o-
der angetrunkenen Zustand kein Kraftfahrzeug im StraBenverkehr zu fuhren, durch wissenschaftliche Unter-
suchungen eine zwischenzeitlich feste Verankerung in der Bevélkerung belegt sieht.
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verstandlich und haufig in groRe Lebensgefahr begeben wie bei der Teil-

nahme am StralRenverkehr.

4.2 Gesetzliche Grundlagen

Die Mehrzahl der VerkehrsversttRe werden nach aktuellem Recht als
Ordnungswidrigkeiten geahndet, so u.a. Geschwindigkeitsiibertretungen,
Fuhren eines Kraftfahrzeuges unter Alkoholeinfluss (0,5-1,09 Promille),
Telefonieren mit dem Mobiltelefon am Steuer oder Rotlichtmissachtungen.
Als normative Grundlagen gelten hierbei die StralRenverkehrsordnung
(Stv0)®3, die StraRenverkehrszulassungsordnung (StvzO)* und das
Stral3enverkehrsgesetz (StVG). Eine vollstandige Auflistung aller Ord-
nungswidrigkeiten findet sich inklusive dazugehdriger Angaben zu Bul3-
geld, ggf. Punkten und Fahrverbot, im Verwarnungs- und Buf3geldkata-
log®®. Verkehrsstraftaten werden auf der Grundlage des StGB, des StVG,
des Pflichtversicherungsgesetzes (PflVersG)*® und des Kraftfahr-
zeugsteuergesetzes'’ geahndet. Eine vollstandige Auflistung der Straftat-
bestande findet sich in der Strafverfolgungsstatistik'®, die jahrlich detailliert
Auskunft dartber gibt, in welchem Umfang, welche Tatergruppen wegen
welcher Delikte verurteilt bzw. mit welchen Sanktionen belegt worden sind.

4.3 Pravalenz und Entwicklung von StraRenverkehrsdelinquenz

Die Datenlage uber die Haufigkeit und die zeitliche Entwicklung der Stra-
Renverkehrsdelikte ist gemessen an anderen Deliktgruppen vergleichs-
weise lickenhaft. Das ist vor allem dem Umstand geschuldet, dass ver-

kehrsrechtliche Straftaten bereits seit 1963 nicht mehr in der Polizeilichen

% in der derzeit glltigen Fassung des Inkrafttretens vom 01.09.2009.

“in der derzeit giiltigen Fassung des Inkrafttretens vom 29.04.2009.

' http://mww.bmvbs.de/Anlage/original_1097075/Bussgeldkatalog-Verordnung-BKatV-Stand-01.09.2009.pdf.
'S in der derzeit gultigen Fassung vom 05.04.1965, zuletzt geéndert durch Gesetz vom 10.12.2007.

7 in der derzeit giiltigen Fassung der Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBI. | S. 3818), das zuletzt
durch Artikel 2 des Gesetzes vom 29. Mai 2009 (BGBI. | S. 1170) ge&ndert worden ist.

'8 herausgegeben vom Statistischen Bundesamt, Fachserie 10, Reihe 3.
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Kriminalstatistik erfasst werden®. Als aussagekraftigste Datenquellen
verbleiben daher zum einen die Strafverfolgungsstatistik aus dem Bereich
der Rechtspflegestatistiken®® und zum anderen das deutsche Verkehrs-
zentralregister (VZR) des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) in Flensburg.

Der Aussagekraft amtlicher Statistiken sind allerdings Grenzen gesetzt, da
nur ein kleiner Teil der Normverstof3e im Stral3enverkehr tGberhaupt be-
kannt bzw. entdeckt und in der Folge ermittelt, verfolgt und sanktioniert
wird. Die geringe Entdeckungswahrscheinlichkeit verkehrsrechtlicher Re-
gelverletzungen resultiert vor allem daraus, dass ein grof3er Teil der Ver-
kehrsdelikte dem Bereich der Kontrollkriminalitéat zuzuordnen ist, was be-
deutet, dass eine Entdeckung, nicht zuletzt aufgrund ihrer regelhaften Fol-
genlosigkeit, nur aufgrund polizeilicher Kontrollaktivitaten moéglich ist. Die
Hohe der Dunkelziffern variiert in Abh&ngigkeit vom Delikt und von even-
tuellen Schadensfolgen. In einer studentischen Befragung der Universitat
Bonn wurden so z.B. fur Fahren ohne Fahrerlaubnis eine Dunkelziffer von
1:145 und far Trunkenheit im Verkehr von 1:46 ermittelt (Verrel & Ruther,
2008). In der verkehrspsychologischen Fachliteratur werden fir Alkohol-
fahrten Dunkelziffern von 1:600 angenommen (u.a. Muller & Weiler, 1987).
Feltes (2007) ermittelte weiter aus den Daten der Staatsanwaltschaftssta-
tistik 2004, dass nur rund ein Drittel aller polizeilich registrierten Verkehrs-

straftaten in der Strafvollstreckungsstatistik ausgewiesen werden?*,

Ein weiterer aussagekraftiger Indikator zur quantitativen und qualitativen
Beschreibung von Stral3enverkehrsdelinquenz ist die jahrliche amtliche
Unfallstatistik. Im Jahr 2005 war die haufigste Unfallursache im Stral3en-
verkehr nicht angepasste Geschwindigkeit (17%), gefolgt von Fehlern
beim Wenden, Abbiegen, Rickwartsfahren, Ein- und Anfahren (15%) und
Nichtbeachten der Vorfahrt bzw. des Vorranges entgegenkommender
Fahrzeuge (15%)%. Bei der altersspezifischen Betrachtung von Verkehrs-
unfallen und deren Ursachen ergeben sich deutliche Unterschiede. Vor
allem fur junge, mannliche Kraftfahrer im Alter zwischen 18 und 24 Jahren

' siehe hierzu auch FuRnote 11, S. 12.

% weitere Rechtspflegestatistiken, die StraBenverkehrsdelinquenz erfassen sind die Staatsanwaltschaftsstatistik
sowie die Statistik in Straf- und Buf3geldverfahren.

21 20,5 Prozent der eingeleitet Verfahren wurden nach §170 StPO, 12,4 Prozent nach §153 StPO und 7,5 Pro-
zent mit Auflagen (Geldbul3e, Aufbaukurs) eingestellt, weitere 20,2 Prozent als Ordnungswidrigkeit herabge-
stuft und an die Verwaltungsbehérde weitergegeben.

?? Statistisches Bundesamt, 2005, 14.
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ist die Wahrscheinlichkeit erhoht, einen Unfall zu verursachen (60-70 Pro-
zent Verursachungsrisiko, gegenuber weniger als 50 Prozent in der Grup-
pe der 45-50jahrigen). Eine erhdhte Geschwindigkeit stellt bei den jungen
Kraftfahrern die haufigste Unfallursache (20-25 Prozent, gegenuber knapp
10 Prozent in der Gruppe der 45-55jahrigen) dar.?®

Trotz einer stetig steigenden Anzahl polizeilich registrierter Unfélle (1998:
1,72 Millionen; 2004: 2,26 Millionen)?*, ergibt sich fiir Unfalle mit gravie-
renden Personenschaden ein positiver Trend, dergestalt, dass insbeson-
dere die Zahl der bei einem Verkehrsunfall Getoteten in den letzten Jah-
ren kontinuierlich zuriickgegangen ist. Wurde im Jahr 1970 mit 21.332
Verkehrsopfern der unerfreuliche Hochststand erreicht, waren im Jahr
2004 ,nur noch“ 5.842 Todesfalle zu verzeichnen®. Eine altersabhangige
Betrachtung zeigt, dass die grof3te Anzahl an Opfern in der Altersgruppe
der 18-25jahrigen zu finden ist (ca. 22 Prozent)®®, was deren Status als
Hochrisikogruppe im Stral3enverkehr auch aus Opferperspektive festigt.

4.3.1 Verkehrsdelinquenz im Verkehrszentralregister

Die umfangreichste Erfassung von Verkehrsdelikten erfolgt im VZR. Dort
werden seit dem 2. Januar 1958 alle rechtskraftig festgestellten Verkehrs-
verstoRe (Ordnungswidrigkeiten und Straftaten) festgehalten. Die Eintra-
gung richtet sich heute nach dem seit 1974 geltenden bundeseinheitlichen
Mehrfachtater-Punktsystem, wonach Ordnungswidrigkeiten, die mit einer
GeldbuRe von 40 Euro und mehr belegt werden, mit 1 bis 4 Punkten und
Straftaten mit 5 bis 7 Punkte bewertet werden. Am 01.01.2007 waren 8,4
Millionen Personen im VZR registriert (34 Prozent aller Fahrerlaubnisinha-
ber). Davon waren 6,8 Millionen (28 Prozent) mit mindestens 1 Punkt be-
lastet. Abbildung 2 fasst personenbezogen die wichtigsten Verkehrsdelikte

und die Punktverteilung getrennt nach Geschlechtern zusammen?’.

% gStatistisches Bundesamt, 2005, 28.
24 Statistisches Bundesamt, 2004b, 45.

% \veitere 80.801 Personen wurden schwer und 359.325 leicht verletzt (Quelle: Statistisches Bundesamt,
2004b, 45).

% gtatistisches Bundesamt, 2005, 17.
" 7u beachten ist hierbei, dass es sich um Bestandszahlen, nicht um Neueintragungen handelt.
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gesamt Méanner Frauen

in 1000 (%) in 1000 (%) in 1000 (%)

Personenbestand 8.402 100,0 6.709 79,9 1.692 20,1

ausgewahlte Deliktarten je Personengruppe im Bestand

Fahren unter Alkoholein- 1.088 129 085 147 104 6.1

fluss

STl S0 o6 4.930 58,7 3.946 58,8 982 58,0
tretungen

Vorfahrtsverletzungen 1.063 12,7 769 11,5 294 17,4

Punktestande je Personengruppe im Bestand

ohne Punkte 1.563 18,6 1.361 20,3 201 11,9

1-7 Punkte 6.298 75,0 4.859 72,4 1.437 84,9

8-13 Punkte 397 47 355 53 42 25

* 14 Punkte 73 0,9 67 1,0 6 04

Abbildung 2: Anzahl bedeutsamer Verkehrsdelikte und Punkteverteilung im Verkehrszentralregister,
Bestandszahlen - Stand: 01.01.2007 (Quelle: www.kba.de).

Danach bildeten zum 01.01.2007 Geschwindigkeitsverstof3e mit 58,7 Pro-
zent aller Eintragungen die am haufigsten registrierte Deliktgruppe, gefolgt
von Alkoholfahrten (12,9 Prozent) und Vorfahrtsverletzungen (12,7 Pro-
zent). Deutlich wird auch, dass die Uberwiegende Mehrheit der eingetra-
genen Personen Manner sind (79,9 Prozent), die an der Gesamtpopulati-
on aller Fahrerlaubnisinhaber jedoch lediglich einen Anteil von ca. 60 Pro-

zent haben?,

4.3.2 Verkehrsdelinquenz in der Strafverfolgungsstatistik

Die Strafverfolgungsstatistik gibt detailliert Auskunft iber den Umfang und
die Sanktionierung aktenkundig gewordener Verkehrsdelinquenten®. Die
Erfassung erfolgt taterbezogen. Wie aus Abbildung 3 hervorgeht, wurden
demnach im Jahr 2007 in Deutschland 239.326 Personen wegen Strafta-
ten im Stral3enverkehr verurteilt. Mit einem Anteil von 21,5 Prozent kommt
diese Deliktgruppe im Vergleich zu den anderen Straftatengruppen in der
Strafverfolgungsstatistik damit am héaufigsten vor, gefolgt von Betrug und

Untreue (19,8 Prozent), Diebstahl und Unterschlagung (17,6 Prozent) so-

2 KBA-Statistik: Fahrerlaubnisbestand — Basistabelle am 01.01.2009.

? nicht berticksichtigt werden in der Strafverfolgungsstatistik alle unaufgeklérten, trotz Aufklarung der StA
eingestellten oder anders erledigten Falle.
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n (%)
Verurteilte insgesamt 1.111.577 (100%)
aullerhalb des Stralenverkehrs 872.251(78,5%)
im Straf3enverkehr 239.326 (21,5%)
nach StGB 179.807 (75,1%) |
...mit Trunkenheit 120.534 (67,0 %)
...ohne Trunkenheit 59.273 (33,0 %)
nach StVG 59.519 (24,9%)

Abbildung 3: Anzahl wegen Straftaten Verurteilter im Jahr 2007; Quelle: Strafverfolgungsstatistik 2007.

wie Straftaten gegen die kdrperliche Unversehrtheit (11,7 Prozent)*. Des
weiteren ist der aktuellen Statistik zu entnehmen, dass 75,1 Prozent der
Straftaten im Stral3enverkehr nach dem StGB und 24,9 Prozent nach dem
StVG geahndet wurden. Bei den nach StGB geahndeten Verkehrsdelikten
stehen dabei Gefahrdungsdelikte, bei denen Alkohol oder Drogen eine

Rolle gespielt haben, im Vordergrund (67,0 Prozent).

Abbildung 4 gibt einen Uberblick tber die zahlenmaRig bedeutsamsten
verkehrsstrafrechtlichen Einzeltatbestande. Die am haufigsten vorkom-
mende Verkehrsstraftat ist die Trunkenheit im Verkehr geman 8316 StGB.

n (%)

alle Straftaten im Straenverkehr 239.326 (100%)

ausgewabhlte Delikte nach StGB
Trunkenheit im Verkehr (ohne Personenscha- 91.968 (38,4%)
den)
Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort 44.204 (18,5%)
Fahrlassige Korperverletzung im StralRenver- 20.091 (8,4%)
kehr
StraBenverkehrsgeféahrdung 20.204 (8,4%)

...infolge Trunkenheit 16.667 (82,5%)
...darunter mit Unfall 11.532 (69,1%)

ausgewabhlte Delikte nach StVG

Fuhren eines Kfz ohne Fahrerlaubnis oder

0,
trotz Fahrverbots 48.106 (20,1%)

Fuhren lassen eines Kfz ohne Fahrerlaubnis

0,
oder trotz Fahrverbots 3.440 (1,4%)

Sonstiges unerlaubtes Fihren oder Fihren
lassen eines Kfz

7.134 (2,9%)

Abbildung 4: Ubersicht tiber die bedeutsamsten verkehrsstrafrechtlichen Einzeldelikte im Jahr 2007,
Quelle: Strafverfolgungsstatistik 2007.

% Noch im Jahr 2004 erfolgten 25,3 Prozent aller Verurteilungen wegen Straftaten im Stral3enverkehr. Ein
kausaler Ruckschluss auf eine im gleichen Verhaltnis gesunkene Anzahl an Verkehrsdelikten lasst sich aus
diesen ricklaufigen Zahlen jedoch nicht ableiten, da die Strafverfolgungsstatistik wesentlich durch die Ent-
scheidungspraxis von Staatsanwaltschaften und Gerichten und im Vorfeld durch die polizeiliche Kontrolldich-
te beeinflusst wird (2. PSB, 2006, 322).
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Darunter werden in Ermangelung gesonderter gesetzlicher Regelungen
neben Fahrten unter Alkohol ebenfalls Drogendelikte im Stralenverkehr
subsumiert. Mehr als zwei Funftel aller verkehrsbezogenen Eintragungen
in der Strafverfolgungsstatistik entfallen auf dieses Delikt.

Die Dominanz der Alkoholdelikte ergibt sich aus der Summe der Trunken-
heitsdelikte ohne Personenschaden, die 38,4 Prozent aller Verkehrsstraf-
taten ausmachen, und den Stral3enverkehrsgefahrdungen nach §315c, die
in 80 Prozent durch Alkohol verursacht sind, wovon wiederum 69,1 Pro-

zent mit einem Unfall einhergehen.

4.4 Besonderheiten des sozialen Handlungsfeldes Stral3enver-
kehr

Im Stral3enverkehr spielt sich ein wesentlicher Teil gesellschaftlichen Zu-
sammenlebens ab (Grohmann, 2002). Nicht wenige bezeichnen das Ver-
kehrsverhalten als Spiegelbild der Gesellschaftskultur (u.a. Claessens,
1965, 5). Ein storungsfreier und reibungsloser Ablauf des Verkehrsge-
schehens ist nur dann gewébhrleistet, wenn sich der einzelne Verkehrsteil-
nehmer regelkonform und rucksichtsvoll verhalt, denn darauf muss sich
sein Gegenuber im Sinne des Vertrauensgrundsatzes in der Mehrzahl der
Verkehrssituationen verlassen konnen (Heegner, 1961, 183; Streich,
1961, 14). In der Literatur wird jedoch eine Tendenz beschrieben, nach
der das Verkehrsklima zunehmend rauer und aggressiver wird (Knappe,
2009, 83). Bereits Claessens (1965, 5) beklagte hierzulande ein beson-
ders rucksichtsloses Fahren und &uf3erte: ,Fahrer benehmen sich entwe-
der so, als ob andere Teilnehmer gar nicht vorhanden waren, oder so, als
ob die bekannten Gefahren in Kurven, bei Uberhéhungen usw. nicht exis-
tierten.” In den letzten Jahren scheint dieses Phanomen noch zugenom-
men zu haben, denn allgemein wird von einer ,Verrohung der Sitten* und
haufiger auch von ,der Mordwaffe Auto® gesprochen (Dohm, 1999, 72).
Erschreckenderweise unterstitzt und toleriert die Gesellschaft riskantes
Verkehrsverhalten in einem grof3en Umfang. Aus dieser Kkollektiv-
gesellschaftlichen unkritischen Bewertung resultiert in der Folge eine er-
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hohte Bereitschatt, riskantes Fahrverhalten zu zeigen (Schlag, 1989, 257).
Die Bereitschaft der Kraftfahrer zur Einhaltung der Rechtsordnung auf
dem Gebiet der Verkehrsvorschriften ist insbesondere dann mangelhatt,
wenn mit der Ubertretung augenscheinlich keine Gefahr verbunden ist
(Streich, 1960, 25). Aufgrund der ,grofRen Beliebtheit* von Verkehrsverge-
hen, konnen die Normversto3e nicht ausschlief3lich mit den charakterli-
chen Defiziten von Problemgruppen erklart werden, da diese in der Masse
der Rechtsverletzer im Stral3enverkehr eine verschwindend geringe Min-
derheit darstellen.

Bei der Suche nach den Ursachen des ubiquitaren Phanomens Stral3en-
verkehrsdelinquenz koénnte eine mogliche Erklarung sein, dass Verkehrs-
normen im Gegensatz zu anderen Verhaltensnormen oder Regeln zwi-
schenmenschlichen Miteinanders, wie z.B. Sittlichkeitsnormen, wesentlich
schwerer in die eigene Fahrmoral tbernommen werden und daher eher
als Uberregulierung und Eingriff in die Persénlichkeitsrechte empfunden
werden (Grewe, 2005, 66; Ecker-Eckhofen, 1966, 38). Urséachlich hierfir
scheint zu sein, dass sie nur sehr begrenzt durch das pragende soziale
Umfeld vermittelt werden (kbnnen). Vielmehr erfolgt eine intensive (und
zudem eher nur formalistische) Beschaftigung mit den Verhaltensregein
im Stralenverkehr haufig erst im Rahmen der Fahrschulausbildung. Dar-
aus folgt, dass eine pragende Verinnerlichung der verkehrsbezogenen
normativ-sozialen Erwartungen — im Sinne eines unser Verhalten steuern-
den Uber-Ichs oder moralischen Ged&chtnisses — erschwert ist (Kolbel,
1997, 138f; Hoff & Krypsin-Exner, 1962, 323) und stattdessen von indivi-
duellen Bedurfnissen Uberlagert wird.

Zum anderen sind bei der Verkehrsteilnahme auch die Prozesse der so-
zialen Kontrolle gestort, da das Individuum zum einen in der anonymen
Masse der Autofahrer verschwindet und daher als Adressat von sozialen
Kontrollreaktionen nicht zur Verfigung steht und zum anderen auch nicht
mehr dem einengenden Verhaltensspielraum seiner sozialen Gruppe un-
terliegt (Ecker-Eckhofen, 1966, 37). Bocher (1985, 38) beschreibt in die-
sem Zusammenhang die durch die technische Distanz hervorgerufene
isolierende Funktion des Kraftfahrzeugs, wodurch die sozialen Kommuni-

kationskanéale, auf denen Zuneigung, Vertrauen und Toleranz funktionie-
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ren, sowie ein unmittelbares Feedback unterbunden sind (s. auch Ecker-
Eckhofen, 1966, 37) und daraus folgend ein Zusammengehdorigkeitsgefuhl
der Kraftfahrer nicht entstehen kann (Streich, 1961, 17)*.

Eine weitere Ursache wird in dem Umstand gesehen, dass sich die ur-
sprungliche Funktion des Fahrzeugs als reines Transportmittel gewan-
delt hat. Zunehmend dient es, und damit auch das Fahrverhalten selber,
als Mittel zur Bedurfnisbefriedigung (Schlag, 1989, 257) und Selbsterwei-
terung (Ecker-Eckhofen, 1966, 37). Bocher (1985, 37) benennt in diesem
Zusammenhang vor allem den bei jingeren Menschen verbreiteten ,Kitzel
der Gefahr und die Inkaufnahme eines htheren Risikos zur Auslebung
von Selbstfindungs-, Selbstentfaltungs- und Erprobungstendenzen. Die
Bedurfnisse der Verkehrsgemeinschatft treten dabei in den Hintergrund.

Aus lernpsychologischer Sicht ist in diesem Zusammenhang auch die gra-
vierende Dunkelfeldproblematik kritisch zu bewerten, da die notwendige
kontinuierliche negative Verstarkung (= Strafe) von unerwiinschtem Ver-
halten (= Normverstol3) im StraRenverkehr aufgrund der geringen polizeili-
chen Kontrolldichte und der daraus resultierenden geringen Entdeckungs-
und Sanktionierungswahrscheinlichkeit nicht gegeben ist. Da Normenkon-
trolle und Strafe jedoch nicht nur notwendige, sondern auch hinreichende
Bedingungen fir die Wirklichkeit und Wirksamkeit von Normen sind (Gei-
ger, 1947, zit. in Grewe, 2005, 71; Lamnek, 1979, 20), bleibt ein spezial-
praventiv wirksamer Lerneffekt durch Sanktionen h&aufig ebenso aus, wie
das Verhalten pragende Folgen (z.B. Unfall), so dass die Normverstol3e in
der Regel fortgesetzt werden.

4.5 Zusammenfassung

Stral3enverkehrsdelinquenz stellt fir die Rechtsgemeinschaft ein grof3es
Problem dar. Im Vergleich zu anderen Kriminalitatsbereichen kommt sie

nicht nur haufiger vor, sondern verursacht zugleich auch den grof3ten

% Aus sozialpsychologischer Perspektive wird in diesem Zusammenhang das Phanomen der ,Deindividuation®
beschrieben, wonach im sozialen Handlungsfeld StraBenverkehr die Gruppenmitglieder einander nicht als
Individuen betrachten. Die daraus resultierende Herabsetzung der Hemmschwellen fuhrt in der Verkehrssitu-
ation dazu, dass auch durch den ,Durchschnittsbirger* Verhaltensweisen (Normversto3e) gezeigt werden,
die er als Einzelner nicht zeigen wirde (Festinger, Pepitons & Newcomb, 1952, zit. in Grewe, 2005, 37).
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Schaden. Trotzdem ist die gesellschaftliche Akzeptanz verkehrsrechtlicher
Normen gering. Als Griinde hierfir werden vor allem eine ungenigende
Verankerung der Verkehrsnormen im verhaltensbestimmenden Norm- und
Wertesystem des Einzelnen, der als Personlichkeitseingriff empfundene
erhebliche Regelungsumfang im Verkehrsbereich, das geringe Entde-
ckungs- und Sanktionierungsrisiko sowie eine, durch die Anonymitat der
Verkehrssituation bedingte, eingeschrankte soziale Kontrolle gesehen.

Es ist deutlich geworden, dass der Stral3enverkehr als soziales Hand-
lungsfeld aufgrund seiner besonderen Beschaffenheit hohe Anspriche an
eine sozial angemessene, normkonforme Bewaltigung stellt. An diesen
Bedingungen sind auch die Anforderungen, die an jeden einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer gestellt werden, auszurichten. ,Zweifel an der Vertrau-
enswiurdigkeit einzelner Personen, die sich aus bestimmten Merkmalen
ihrer Lebensfuhrung im Sozialverband ergeben, erwecken Zweifel an ihrer
Eignung zur Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr, die als
“Steuerungshandlung in einem sozialen Begegnungsfeld™ bezeichnet wird®
(Heegner, 1961, S.183). Hierauf soll im folgenden Kapitel Bezug genom-

men werden.

5. Verkehrsdelinquenz und allgemeine Kriminalitat

Bei den Literaturrecherchen zu dieser Thematik wurde deutlich, dass eine
intensive wissenschaftliche Auseinandersetzung mit der Bedeutung all-
gemein-kriminellen Verhaltens fur die Fahreignung in den letzten Jahr-
zehnten nicht stattgefunden hat. Die meisten Studien sind mehr als 30
Jahre alt und auch Veroffentlichungen aus der jingeren Zeit beziehen sich
zum grol3en Teil auf diese fast schon antiquarischen Erkenntnisse. Die
Beschaftigung mit Verkehrsdelinquenz ist nach wie vor primar in den Han-
den von Verkehrspsychologen und —medizinern sowie Juristen, deren
Auseinandersetzung mit der Thematik einen expliziten Bezug zu krimino-

logischen Theorien und Erkenntnissen vermissen lassen. In seinem Buch
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,verkehrskriminologie® (1972, 30) beméngelt Middendorff, dass es die
Verkehrsforscher bisher versdumt haben, ,[...] sich die bewéhrten Erfah-
rungen der Kriminologen fir ihr Gebiet nutzbar zu machen®. Auch wenn
seit dieser Einschatzung fast 40 Jahre vergangen sind, hat sich an der
Situation wenig verandert. Bis heute hat sich ein eigenstandiges Fachge-

biet der Verkehrskriminologie nicht etablieren kdnnen.

5.1 Grundlegende Annahmen Uber einen Zusammenhang von

Kriminalitat und Fahreignung

Kunkel (1975, 8) aul3erte, dass es zunéachst absurd scheine, eine Bezie-
hung zwischen Fahreignung und allgemeiner Kriminalitdt untersuchen zu
wollen. Oberflachlich betrachtet, konnte man dieser Aussage zustimmen,
denn, wer wirde sich wegen einer geringfligigen Geschwindigkeitstiber-
tretung auf der LandstralRe oder dem Uberqueren einer gelb-roten Ampel
schon als kriminell bezeichnen. Doch wird menschliches Verhalten, zu
dem ganzheitlich gesehen auch das Fahrverhalten zahlt, in der Regel als
Einheit betrachtet, als ein komplexes System, das durch die Wechselwir-
kungen eines multifaktoriellen Bedingungsgefiiges beeinflusst wird*?. Das
Fahrverhalten des Einzelnen ist nicht allein von seiner Leistungsfahigkeit
abhangig, sondern wird vor allem durch die Personlichkeit mit ihren indivi-
duellen Lernerfahrungen, Motivationen, Eigenschaften und Gewohnheiten
gepragt. Daraus folgt, dass bei einem Individuum, dessen Verhéltnis zur
allgemeinen Lebensumwelt personlichkeitsbedingt gestort ist, auch mit
Problemen in der ,Fahrumwelt® gerechnet werden muss (Kunkel, 1975,
89). Kaiser (1970, 152) sah ,eine funktionale Abhangigkeit des Verkehrs-
verhaltens von Bedingungen in der Person des Fahrers, von der Intaktheit
dessen, was man “soziokulturelle Personlichkeit” nennt”. Ubertragen auf
die Delinquenzproblematik bedeutet das, dass allgemeinkriminellen und
Verkehrsdelikten die selben Personlichkeitsursachen zu Grunde liegen
mussen (Drosler, 1959 zit. in Kunkel, 1975, 11), da sich die Personlichkeit

% Zu erwahnen ist in diesem Zusammenhang die individualpsychologische Lehre von Alfred Adler, nach der
sich aus den individuellen Lebenserfahrungen unter Einfluss genetisch determinierter und soziokultureller
Bedingungen ein ,Lebensstil“ herausbildet, der durch sich stets wiederholende Verhaltensmustern gekenn-
zeichnet ist (s. weiterfiihrend dazu: http://arbeitsblaetter.stangl-taller.at/WISSENSCHAFTPSYCHOLOGIE/
PSYCHOLOGEN/Adler.shtml, Zugriff am 02.02.2010) .

20



hinter dem Steuer nicht andert. Der auffallige Kraftfahrer stellt folglich die
personlichen Bedurfnisse und Interessen uber die Belange der Allgemein-
heit und nimmt einen moglichen Schaden fir andere Personen in Kauf.
Diese antisoziale Einstellung ist auch fur kriminelle Delikte typisch (Wei-
nand & Undeutsch, 1996, 113). Zusammenfassend schatzt Dohm (1999,
59) ein, dass sich fur verkehrsauffallige Kraftfahrer kein Personlichkeits-
muster definieren lasse, das sich wesentlich von dem Téatertypen der all-
gemeinen Kriminalitéat unterscheidet, weshalb auch fur die Erklarung von
Verkehrsdelinquenz auf die allgemeinen Theorien der Taterpersonlichkeit

zuruckgegriffen werden kann.

5.2 Die Unfallforschung als Vorlaufer verkehrskriminologischer

Betrachtungen

Den Ausgangspunkt erster Forschungen zu den ursachlichen Bedingun-
gen von Fehlverhalten im Stralenverkehr bildeten zunachst Verkehrsun-
falle. Die Unfallneigung wurde dabei nicht als personlichkeitsunabhangi-
ges Schicksal verstanden, sondern als ein persénliches Unfallrisiko, dass
durch personlichkeitsimmanente Faktoren beeinflusst sein kann (Kunkel,
1975, 14). Die Untersuchungen zeigten, dass Personen mit wiederholten
Unfallen durch eine Geringschéatzung von Regeln und Gesetzen auffielen
(Rommel, 1959 zit. in Kunkel, 1975, 19; Middendorff, 1972, 30). Unter den
Fahrern mit einer sehr hohen Unfallbelastung fanden sich weiterhin haufi-
ger Personen, die auch in anderen Lebensbereichen den sozialen Anfor-
derungen nicht gentigen und die eine hohe Kriminalitatsbelastung haben
(Middendorff, 1972, 24; Heegner, 1961, 143; Tillmann & Hobbs, 1949, zit.
in Kunkel, 1975, 57; Brickenkamp, 1964, zit. in Kunkel, 1975, 64). Mid-
dendorff (1972, 32) beschreibt den Unfallfahrer als Personlichkeit, die
durch Egozentrizitat, Aggressivitat, antisoziale Zige und soziale Unver-
antwortlichkeit gekennzeichnet ist. Shaw (1971, zit. in Kunkel, 1975, 102)
ermittelte  Zusammenhange zwischen Unfallbelastung und Sorglosig-
keit/Impulsivitat, fehlender Selbstkontrolle/Disziplin, Mangel an Verantwor-

tungsbewusstsein und Personlichkeitsreife sowie Unausgeglichenheit.
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5.3 Die Bedeutung von Vorstrafen fur die Verkehrsbewéhrung

Die Verwendung der Deliktvorbelastung als einen Indikator der Person-
lichkeitsstruktur bzw. Pradiktor zukinftigen individuellen Verhaltens besitzt
in der allgemeinen Kriminologie ebenso wie in der Strafrechtspflege eine
lange Tradition. Folgt man nun der Annahme eines personlichkeitsgesteu-
erten Fahrverhaltens, verwundert es wenig, dass in der Literatur ein sehr
enger Zusammenhang zwischen Verkehrsdelinquenz und allgemeinkrimi-
neller Vorbelastung beschrieben wird. Dabei zeigte sich, dass ein bedeu-
tender Anteil der Verkehrstater, unabhangig von der Art des oder der Ver-
kehrsverstoR3e, bereits vorbestraft ist und dass der Anteil Vorbestrafter bei
den verkehrsauffalligen Kraftfahrern deutlich hoher liegt als bei den nicht
verkehrsauffalligen Kraftfahrern (u.a. Heegner, 1961, 137; Middendorff,
1972, 24). Umgekehrt finden sich auch in der Delinquenzvorgeschichte
allgemeinkriminell vorbelasteter Personen haufiger verkehrsrechtliche Ein-
tragungen als bei nicht vorbelasteten Personen (Wolf, 1964, zit. in Kunkel,
1975, 63). Des Weiteren steigt mit der Anzahl der Verkehrsauffalligkeiten
auch die Anzahl der registrierten Vorstrafen (Middendorff, 1972, 24). Mo-
ser (1974, 1983) stellte diesbeziiglich fest, dass jeder zweite Mehrfachta-
ter im Stral3enverkehr wegen allgemeinkrimineller Delikte vorbestraft sei
und erganzte, dass insbesondere Tater mit drei und mehr allgemeinkrimi-
nellen Vorstrafen weniger anpassungsbereit und —fahig sind, als Tater mit
einer geringeren Anzahl an Vorstrafen. Heegner (1961, 133f) konnte zei-
gen, dass kriminelle Ruckfalltater im Stral3enverkehr haufiger als nicht
ruckfallige Delinquenten durch fahrlassige Korperverletzungsdelikte (50
vS. 26 Prozent), Unfallflucht (17 vs. 3 Prozent) und Trunkenheit im Verkehr
(19 vs. 5 Prozent) auffallen. Er leitete daraus eine hohere Bereitschaft der
Ruckfalltater ab, gesetzliche Vorschriften auch im Verkehr zu missachten,
ab, wodurch eine potentiell grol3ere Gefahr fur den Stral3enverkehr gege-
ben sei, als bei nicht riickfallig vorbestraften Personen.

Einige Untersuchungen haben eine deliktspezifische Betrachtung allge-
meinkrimineller Vorstrafen und deren Bedeutung fur die Verkehrsbewah-
rung vorgenommen. So ermittelte Desmarez (1965, zit. in Kunkel, 1975,
75) unter 93 verkehrsauffalligen Kraftfahrern bei 10 Vorstrafen aus dem
Bereich der VermoOgensdelikte, bei 17 Korperverletzungsdelikte und 7
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Raub- und Notzuchtsdelikte. Dureman (1970, zit. in Kunkel, 1975, 70ff)
fand in seiner Stichprobe bei 35 Prozent der Gewalttater auch Ver-
kehrsauffalligkeiten in der Vorgeschichte, wahrend es bei Betrugstatern
nur 15 Prozent waren. Kunkel (1975, 67) stellte resimierend fest, dass vor
dem Hintergrund empirischer Ergebnisse nur eine Einteilung allgemein-
krimineller Delikte in Gewalt-, Eigentums-, Vermogens- und Verwahrlo-

sungsdelikte sinnvoll erscheine.

Die Vorbelastungsquote steigt von den Fahrlassigkeitsdelikten (Korperver-
letzung/Totung) zu den Vorsatzdelikten (Fahren ohne Fahrerlaub-
nis/Trunkenheit im Verkehr/Unfallflucht) an. Der Anteil einmalig Vorbe-
strafter nimmt hingegen gegenlaufig ab. Dementsprechend veréndere sich
das Bild des Verkehrstaters vom fahrlassig handelnden ménnlichen
Durchschnittsburger hin zum vorséatzlich agierenden klassischen Kriminel-
len (Kaiser, 1970, 317). Notorische Verkehrsdelinquenten unterscheiden
sich hinsichtlich personlicher und sozialer Merkmale von klassischen Kri-
minellen allenfalls in der Intensitat der Auspragung. Gemein ist ihnen mit
hoher Wahrscheinlichkeit eine herabgesetzte Bereitschaft zum Einhalten

von Regeln des sozialen Zusammenlebens.

5.4 Deliktspezifische Zusammenhénge zwischen allgemeiner

Kriminalitat und Verkehrsdelinquenz

5.4.1 Fahren ohne Fahrerlaubnis

Kaiser (1975, 230) ermittelte fur das Delikt Fahren ohne Fahrerlaubnis
eine Vorbestraftenquote von 34,8 Prozent, davon zwei Drittel Straftaten
aus dem Bereich der allgemeinen Kriminalitat. Er schlussfolgerte daraus,
dass die vorbestraften Schwarzfahrer weniger dem typischen Verkehrsde-
linquenten oder Zufallstater entsprechen, sondern tberwiegend Menschen
mit kriminellen Neigungen sind. Wilms (1963, zit. in Kaiser, 1970, 230)
extrahierte fir das Delikt Fahren ohne Fahrerlaubnis 6 Tatertypen: den
Egozentrisch-aggressiven, den unsoliden Handler und Vertreter, den De-
linquenten, bei dem die Verkehrskriminalitat der Fortsetzung der allgemei-
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nen Kriminalitat mit anderen Mitteln entspricht, den Depressiv-
Verwahrlosten, den Asozialen und den Frihkriminellen. Moser (1974)
konnte in ihrer Untersuchung zeigen, dass allgemeinkriminell vorbelastete
Schwarzfahrer haufiger in Unfélle verwickelt sind als nur verkehrsrechtlich
vorbelastete Personen.

Beim Fahren ohne Fahrerlaubnis missen zwei Fallkonstellationen unter-
schieden werden: Zum einen die Tater, die noch nie in Besitz einer Fahr-
erlaubnis gewesen sind und diejenigen, die trotz eines gerichtlichen oder
behdordlichen Fahrerlaubnisentzugs oder eines Fahrverbots am Stral3en-
verkehr teilnehmen. Zur ersten Gruppe z&hlen vor allen Dingen Jugendli-
che, die noch vor der Ersterteilung einer Fahrerlaubnis ihre Fahrbedurfnis-
se ausleben wollen, dies auf legale Weise jedoch (noch) nicht tun kénnen.
Mickschick (1967, zit. in Middendorff, 1972, 35f) ermittelte bei offenen Be-
fragungen von Jugendlichen im Alter von 16 bis 20 Jahren eine Dunkelzif-
fer von 90 bis 95 Prozent. In der Tubinger Jungtatervergleichsuntersu-
chung (Goppinger, 1983) wurde deutlich, dass Schwarzfahren haufig am
Beginn krimineller Karrieren steht. 55 Prozent der untersuchten Straftater
wiesen bereits mindestens eine Vorstrafe wegen Fahren ohne Fahrer-
laubnis auf. Des weiteren wertete Schoch (1971, 1862) das fortgesetzte
Schwarzfahren vor der Ersterteilung als Indikator fur die Bedenkenlosig-
keit auch bei der Einhaltung anderer Verkehrsvorschriften (dazu auch
Heegner, 1961, 135).

Besondere kriminologische Bedeutung wird dem Fahren trotz rechtskraftig
entzogener Fahrerlaubnis oder trotz Fahrverbots beigemessen, insbeson-
dere, da die Uberwiegende Mehrheit der Tater vorbestraft ist (Wilms, 1963
zit. in Kaiser, 1970, 230). Laut Strafverfolgungsstatistik waren das im Jahr
2007 ca. 60 Prozent. Das Bedenkliche dieses Tatbestandes wird in seiner
Vorséatzlichkeit gesehen, in der fehlende Regel- und Normenakzeptanz
zum Ausdruck kommen und der deshalb nicht mehr als ,Kavaliersdelikt®
und ungefahrlicher Verstold gegen verkehrsrechtliche Bestimmungen ab-
getan werden kann (Middendorff, 1970, 53).
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5.4.2 Unfallflucht

Die Strafverfolgungsstatistik 2007 weist unter den Unfallflichtigen einen
Anteil von ca. 22 Prozent als vorbestraft aus. Dohm (1999, 90) fihrt dazu
weiter aus, dass Manner bis 35 Jahre, die einer Unfallflucht verdachtigt
werden, bereits haufiger eine kriminalpolizeiliche Vorgeschichte aufwei-
sen. Auch in friheren Untersuchungen, so von Middendorff (1972, 51) und
Kaiser (1970, 279), wurde die Quote der Vorbestraften unter den Unfall-
flichtigen mit 35 bis 44 Prozent angegeben. Moser (1974, 11) konnte zei-
gen, dass allgemein-kriminell vorbelastete Mehrfachtater im Stral3enver-
kehr haufiger eine Unfallflucht begehen als reine Verkehrstater (23 vs.
17,3 Prozent).

Dem Delikt des unerlaubten Entfernens vom Unfallort wird aufgrund sei-
nes egozentrischen und antisozialen Charakters eine besondere Nahe zur
allgemeinen Kriminalitdt zugeschrieben (Kaiser, 1970, 279; Moser, 1974,
12; Kunkel, 1975, 23). Auch Heegner (1961, 135) schéatzte ein, dass Un-
fallfluchttater den allgemeinen Straftatern in besonderer Weise nahe ste-
hen, da das Charakteristikum der Tater-Opfer-Beziehung, namlich das
Zufugen von Schaden ohne Riucksicht auf deren Folgen beim Opfer,
gleichsam typisch fir Straftaten aus dem Bereich der allgemeinen Krimi-
nalitat ist.

5.4.3 Trunkenheitsdelikte

Entgegen dem lange vorherrschenden gesellschaftlichen Konsens, Alko-
holfahrten seien ,Kavaliersdelikte”, der Alkoholtater somit ein ,Kavalier”,
nicht jedoch ein Krimineller, fanden sich bei Trunkenheitstatern Vorstra-
fenbelastungen, die mit 46 bis 72 Prozent erheblich Uber dem allgemeinen
Durchschnitt der Verkehrsdelinquenten und sogar noch geringfugig tber
denen der allgemeinkriminellen Tater lagen (Middendorff, 1972, 46; Schu-
mann, 1965, 22; Kaiser, 1970, 258). Heegner (1961, 165) kam auf der
Basis seiner Untersuchungen zu der erntchternden Einschatzung, dass
es sich bei den Alkoholtatern um eine sehr negative und asoziale Gruppe
unter den Kraftfahrern handle. Die Strafverfolgungsstatistik 2007 weist fur

25



ca. 31 Prozent der Trunkenheitsfahrer strafrechtliche Vorbelastungen aus

und bestatigt damit die kriminologische Bedeutung der Alkoholdelikte,.

Wenig verwunderlich erscheint, dass insbesondere mannliche und jingere
Trunkenheitstater mit Straftaten, sowohl einschlagig als auch allgemein-
kriminell (mit einem Schwerpunkt auf Aggressionsdelikten), vorbelastet
sind (Weinand & Undeutsch, 1996, 109). Deshalb ist ein Zusammenhang
zwischen Alkoholdelikten im Stral3enverkehr und allgemeinkriminellen
Straftaten unter Alkoholeinwirkung anzunehmen. Als Ursache hierfir wird
die Eigenschaft des Alkohols angesehen, negative, normwidrige Verhal-
tenstendenzen auch in anderen Lebensbereichen zu verstarken. Kunkel
(1975, 102) benennt drei mdgliche Erklarungsmodelle fir den Zusammen-
hang zwischen Trunkenheitsfahrten und allgemein-kriminellen Delikten:
Zum einen geht er davon aus, dass es bei antisozialen Personlichkeiten
infolge einer generellen Missachtung von Regeln menschlichen Zusam-
menlebens auch vermehrt zu Alkoholdelikten kommt. Des Weiteren sieht
er eine verstarkende Wirkung des Alkoholkonsums auf bereits vorhandene
negative Verhaltenstendenzen, weshalb sowohl allgemein-kriminelle aber
auch Verkehrsdelikte auftreten. Zuletzt kdnnen sowohl Verkehrs- als auch
allgemeine Kriminalitdt das Ergebnis von alkoholbedingten Personlich-
keitsveranderungen und daraus folgenden Anpassungsschwierigkeiten

sein.

5.4.4 Fahrlassige Korperverletzung und fahrlassige Totung

Die Strafverfolgungsstatistik 2007 weist fur die Delikte der fahrlassigen
Korperverletzung bzw. der fahrlassigen Totung im Stral3enverkehr einen
Vorbestraftenanteil von 21 bzw. 15 Prozent aus. Kaiser (1970, 218f) ermit-
telte etwas hohere Quoten. Bei den fahrlassigen Toétungsdelikten waren
demnach 27 bis 33 Prozent vorbestraft, davon 40 Prozent einmalig. Eine
weitere Differenzierung nach der Art der Vordelikte ergab 61 Prozent ver-
kehrsstrafrechtliche und 39 Prozent allgemeinkriminelle Vorverurteilungen,
darunter Vermdgensdelikte, Sittlichkeitsdelikte und Sachbeschadigungen.
In Fallen von fahrlassiger Korperverletzung waren 20 Prozent der Fahrer
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vorbestraft, davon 50 Prozent einmalig. Bei der deliktspezifischen Betrach-

tung wiesen 50 Prozent der Vorbestraften eine Verkehrsstraftat auf.

Moser (1974) ermittelte in ihren Untersuchungen zu Vielfachtatern im
Stral3enverkehr einen signifikanten Zusammenhang zwischen allgemein-
kriminellen Vorstrafen und der Belastung mit unfallbedingten fahrlassigen
Korperverletzungen bzw. Tétungen. Dabei waren Verkehrstater umso hau-
figer mindestens einmal in einen Unfall mit Personenschaden verwickelt,

je mehr allgemeinkriminelle Vorverurteilungen sie aufwiesen.

5.4.5 Notigung im StralB3enverkehr

Streng genommen zahlt der Noétigungstatbestand zu den Aggressionsde-
likten. In einer Stichprobe aus Baden-Wirttemberg, die Dohm (1999)
auswertete, waren bereits 46 Prozent der wegen einer Noétigung im Stra-
Renverkehr Tatverdachtigen im allgemein kriminalpolizeilichen Bereich
vorbestraft, davon waren 95 Prozent M&nner. Besonders hoch war der
Anteil der Vorbestraften mit fast 52 Prozent in der Gruppe der 20 bis
35jahrigen, was fur eine hohe Affinitdt zwischen Notigungsdelikten und
allgemeiner Kriminalitdt spricht. Als weiteren Risikofaktor konnte Dohm
eine zusatzliche Alkoholisierung extrahieren, die zu einer noch héheren

allgemeinkriminellen Vorbelastungsquote fuhrte.

5.5 Weitere Risikofaktoren

55.1 Alter

Schoch (1971, 1863) geht davon aus, dass eine Affinitdt zum Kraftfahr-
zeug bzw. die Neigung zu Verkehrsdelinquenz schon frih im Lebenslauf
sichtbar wird. Sind bei einem Betroffenen bis zum Alter von 25 Jahren kei-
ne Verkehrsdelikte aktenkundig geworden, so ist die Wahrscheinlichkeit
einer verkehrsgefahrdenden Personlichkeit trotz des Vorliegens allge-
meinkrimineller Vorstrafen als gering anzusehen. Die Gruppe der 18 bis
25 jahrigen wird allgemein als Hochrisikogruppe im Stral3enverkehr ange-
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sehen und das nicht nur, weil sie am starksten mit Verkehrsdelikten be-
lastet ist, sondern auch, weil sie haufig die schwereren und folgenreiche-
ren VerkehrsversttRe begeht (Middendorff, 1972, 35f; Kaiser, 1970, 213;
vgl. auch Punkt 4.3). Kraus (1963, zit. in Kunkel, 1975, 108) ermittelte bei
Unfallfahrern unter 21 Jahren eine grof3ere Anzahl an kriminell vorbelaste-

ten Jugendlichen als in einer unfallfreien Kontrollgruppe.

Das hohere Mal3 an Verkehrsunangepasstheit bei Adoleszenten kann da-
bei als Ausdruck von pubertéarer Unreife und Entwicklungsverzogerungen
interpretiert werden (Winkler, 1967, zit. in Middendorff, 1972, 41). Ihr Ver-
halten ist spielerisch und eher leichtsinnig und unbekiimmert, zudem ver-
spuren sie eine Lust am Risiko (Kunkel, 1975). Bei gleichzeitig fehlendem
Uberblick tber die Gesamtsituation tendieren sie dazu, beim Fahren Au-
genblicksimpulsen nachzugeben. Im Alter zwischen 18 und 25 Jahren
werden — nicht nur im StraRenverkehr — erhebliche Anforderungen an die
noch instabile und unreife adoleszente Personlichkeit gestellt, was nicht
selten zu Uberforderung und daraus folgend zu Krisen und Verhaltenssto-
rungen fihren kann. Middendorff (1972, S. 27) sieht vor allem jene Ju-
gendlichen gefahrdet, bei denen derartige Schwierigkeiten im Entwick-
lungsprozess besonders stark ausgepragt sind. Nicht selten kbénnen Ver-
kehrsdelikte bei Jugendlichen und Heranwachsenden Uber den typisch
jugendlichen Fahrdrang hinaus, auch Ausdruck tiefer liegender Verwahr-
losung sein. Nach Schlag (1994 in Flade, 137) erleben junge Menschen
die Verkehrsteilnahme mit einem Kraftfahrzeug nicht nur als Mdglichkeit
der Verbesserung ihrer Mobilitat, sondern verbinden damit auch andere
soziale und personliche Funktionen, unternehmen so u.a. den Versuch,
.[---] den in anderen Lebensbereichen erfahrenen Reglementierungen,

Fremdbestimmungen und Handlungseinengungen zu entkommen [...]."

5.5.2 Aggressionsneigung

Der Stral’enverkehr begulnstigt in einem besonderen Mal3e Aggressions-
bedurfnisse. Diese Wirkung wird zum einen dem Umstand zugeschrieben,
dass der aggressive Fahrer als Verkehrsteilnehmer weitgehend anonym
bleibt und in der Regel darauf vertrauen kann, dass seinen aggressiven
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Handlungen aufgrund der geringen polizeilichen Kontrolldichte in den
meisten Fallen keine angemessenen Strafen folgen (Weinand & Un-
deutsch, 1996, 112). Zum anderen wirkt das im Stral3enverkehr allgemein
erhohte Erregungsniveau und die Haufigkeit der ,Vereitelungssituationen®,
in denen zielgerichtetes Verhalten gestort wird, bei gewaltgeneigten Kraft-

fahrern aggressionsbegunstigend (Kunkel, 1975, 99).

In friheren Jahren sah der Gesetzgeber die Erteilung der Fahrerlaubnis
an Straftater kritisch, die bei begangenen Delikten durch Gewalttatigkeit
und Rohheit aufgefallen waren (Heegner, 1961, 162f). In diesem Zusam-
menhang wurden folgende Straftatbestande genannt: vorsatzliche Korper-
verletzung, Sachbeschadigung, Brandstiftung, Bedrohung, Widerstand
gegen die Staatsgewalt, Freiheitsberaubung, Hausfriedensbruch, Raub,
rauberische Erpressung, Notzucht. Viele aggressive Tater befinden sich in
einem chronischen Erregungs- und Spannungszustand. Durch dieses er-
hohte Basislevel aggressiver Erregbarkeit ,explodieren sie schon bei den
geringsten Anlassen” (Heegner, 1961, 164). Ein zusatzliches Risikomo-
ment fur die Fahreignung ergibt sich nach Ansicht des gleichen Autors aus
der haufigen Koppelung der Aggressionsneigung mit Alkoholismus. Ten-
denziell fallen Personen, die wegen Aggressionsdelikten vorbestraft sind,
haufiger mit VerkehrsverstofRen auf, als einschlagige Eigentums- bzw.
Vermégensstraftater, jedoch nicht haufiger als polytrope® Kriminelle ohne
aggressive Delikte in der Vorgeschichte (Heegner, 1961, 173). Als beson-
ders gefahrdet, im Sinne unkontrollierter aggressiver Impulsdurchbriche,
gelten vor allem jene Kraftfahrer, die auch in anderen Lebensbereichen
aggressiv reagieren bzw. die bereits wegen eines Aggressionsdelikts vor-
bestraft sind (Kunkel, 1975).

5.5.3 Sonstige Risikofaktoren

Neben den bereits beschriebenen Faktoren ergaben sich Hinweise auf
weitere delinquenzbegunstigende Personlichkeitsmerkmale. So fasste
Schoch (1971, 1863) zusammen, dass neben den Vorstrafen auch die
Unstetigkeit bzw. eine besondere Nachlassigkeit im Beruf, ein regelmafi-

* nicht auf einen Deliktbereich fixierte Kriminelle.
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ger und nicht unerheblicher Alkoholgenuss, eine Neigung zu Unfallen so-
wie eine geringe Konzentrationsfahigkeit und Ausdauer Hinweise auf eine
fehlende Fahreignung geben koénnen. Heegner (1961, 184) fuhrte aus,
dass sowohl verkehrs- als auch allgemeinrechtlich vorbestrafte Personen
haufiger Intelligenzdefizite, emotional affektive Stérungen, eine geringere
Bindungs- und Anpassungsfahigkeit, antisoziale Einstellungen, Gleichgul-
tigkeit bzw. Stumpfheit, Aggressivitat und Brutalitat sowie eine erhohte
Triebhaftigkeit aufweisen. Hoyos (1959, zit. in Kunkel, 1975, 91) konnte in
seinen Untersuchungen zeigen, dass die frihkindliche Entwicklung im EI-
ternhaus nicht nur im Zusammenhang zu allgemeinkriminellen Delikten,
sondern auch zu Verkehrsdelikten steht. Bocher (1985, 39) fasst etwas
drastischer zusammen, dass insbesondere solche Menschen im Stral3en-
verkehr auffallig werden, die sonst nirgendwo eine Chance zur Durchset-
zung haben, die berufliche Versager sind und auch zu Hause nichts zu
sagen haben, und die in der Teilnahme am StralRenverkehr ihre letzte
Maoglichkeit zur Selbstbehauptung sehen.

5.6 Zusammenfassung

Aus den dargestellten empirischen Befunden lassen sich zusammenfas-
send einige Aussagen zum Zusammenhang zwischen Verkehrsdelinquenz

und allgemeiner Kriminalitat ableiten:

§ allgemeinstrafrechtlich vorbelastete Kraftfahrer werden signifikant hau-
figer auch mit VerkehrsverstoRen auffallig,

8 verkehrsauffallige Kraftfahrer weisen signifikant haufiger auch Vorstra-

fen aus dem Bereich der allgemeinen Kriminalitat auf,

§ die Wahrscheinlichkeit einer Verkehrsaufféalligkeit steigt mit der Anzahl

der Vorstrafen an,

§ fur Aggressionsdelikte ist ein deutliche Beziehung zu Verkehrsdelikten

anzunehmen,

§ die Personlichkeit von Trunkenheitstatern und Unfallfliichtigen weist in

besonderem Malie allgemeinkriminelle Zige auf,
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8 junge, ménnliche, allgemeinkriminell vorbelastete Kraftfahrer sind als
Hochrisikogruppe hinsichtlich verkehrsgefahrdenden Verhaltens zu be-

zeichnen.

Auch wenn in der wissenschaftlichen Theorie ein Zusammenhang zwi-
schen krimineller Vorbelastung und Verkehrsdelinquenz generell bejaht
wird, erlaubt dies nicht den Umkehrschluss, dass jeder allgemein-kriminell
Vorbestrafte auch im Stralenverkehr auffallig bzw. jeder Verkehrsstrafta-
ter einschlagig ruckfallig wird. Auch unter den allgemeinkriminell stark vor-
belasteten Personen findet sich ein nicht unerheblicher Anteil mit einer
guten Verkehrsbewahrung (Kaiser, 1970, 317) und auch unter den Ver-
kehrsstraftatern begehen nicht alle ein zweites Delikt. Hier sind der Aus-
sagekraft von Vorstrafen im Rahmen der auf das Verkehrsverhalten bezo-

genen Kriminalprognose Grenzen gesetzt.

6. Fahreignung

6.1 Begriffsbestimmung

Aus Art. 2 Abs. 1 GG ergibt sich zunéchst fur den Einzelnen eine allge-
meine Verkehrsfreiheit und somit eine generelle Eignungsvermutung. Die
Komplexitat des Stral3enverkehrs, das hohe Gefahrdungspotential und die
potentiell gravierenden sozial-schadlichen Folgen von Fehlverhaltenswei-
sen gebieten es jedoch, an Kraftfahrzeugfuhrer grundlegende Anforderun-
gen zu stellen, um dem ebenfalls grundgesetzlich verbrieften Recht auf
Leben und korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 GG) geniige zu tun.
Die Eignung zum Fuhren von Kraftfahrzeugen gewinnt daher fir die Stra-
Renverkehrssicherheit zentrale Bedeutung (Buchhardt, 2007, 28).

Nach heute vorherrschender Meinung wird Fahreignung als ein dreigeteil-
ter Begriff verstanden, der sich aus korperlichen, geistigen und charakter-
lichen Merkmalen der Gesamtpersonlichkeit zusammensetzt.
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,Die korperliche Eignung ist dann ausgeschlossen, wenn korperliche Méngel vor-
liegen, die weder technisch noch medikamentds oder psychologisch kompensier-
bar sind [...].

Die geistige Eignung kann beeintrachtigt sein z.B. bei einer Herabsetzung der intel-
lektuellen, psychisch-funktionalen und/oder psychophysischen Leistungsfahigkeit,
die sich auf die Verkehrsteilnahme unmittelbar auswirkt oder bei der eine unmittel-
bare Auswirkung naheliegend ist.

Der Begriff der charakterlichen Eignung ist sehr weit zu verstehen. Es fallen darun-
ter nicht nur bestimmte Gberdauernde Personlichkeitsmerkmale (z.B. zuverlassige
Selbstbeobachtung, Selbstkontrolle und vorausschauende Verhaltensplanung oder
emotionale Labilitét, erhdhte situative Beeinflussbarkeit, Aggressivitdt) sondern
auch verkehrsrelevante Einstellungen und Verhaltensweisen, die das Verhalten im
Stralenverkehr in positiver bzw. negativer Weise bestimmen kénnen.*

(Kroj, 1995, 20)

Bezlglich weiterfuhrender Konkretisierungen von Aspekten der koérperli-
chen und geistigen Eignung sei an dieser Stelle auf die einschlagige Fach-

literatur verwiesen®.

Eine allgemeingultige Definition des Teilaspekts der charakterlichen Fahr-
eignung, nicht selten auch als charakterliche Zuverlassigkeit bezeichnet
(Buchhardt, 2007, 39ff), existiert nicht. Laub & Brenner-Hartmann (2001,
17) sehen das Vorhandensein ,personlicher Voraussetzungen“®, die sie
verstehen als ,die Bereitschaft und das Vermdgen, das Verhalten an ge-
sellschaftlichen Normen zu orientieren®, als notwendig zur Bejahung der
Fahreignung an. Nach Barthelmess (2000, 20) heil3e Fahreignung ,sich
einzufgen in die Verkehrsgemeinschaft, ihre Regeln und Kommunikati-
onsformen zu kennen und zu akzeptieren, auf Schwachere Rucksicht zu
nehmen und die Aspekte der Umwelt und der Bel&stigung zu beachten®.
Nach Weinand & Undeutsch (1996, 101) zielt die charakterliche Eignung
zum Fuhren von Kraftfahrzeugen in erster Linie auf die Frage ab, ob die
Gewahr fur ein verantwortungsbewusstes Verhalten als Kraftfahrzeugfiih-
rer innerhalb der Gemeinschatt aller Verkehrsteilnehmer besteht.

Als grundlegende Voraussetzung fur die Annahme der Fahreignung gilt
ein ausreichender Grad an Stabilitat und Angepasstheit der Persdnlichkeit

und ein angemessenes Repertoire an Mdglichkeiten zur Kontrolle aggres-

% U.a. Begutachtungs-Leitlinien zur Kraftfahrereignung (Bundesanstalt fir StraRenwesen, 2000); Begutach-
tungs-Leitlinien zur Kraftfahrereignung - Kommentar, 2. Auflage (Schubert, Schneider, Eisenmenger & Ste-
phan, 2005)

* Der Begriff ,personliche Voraussetzungen“ wird von den Autoren alternativ zum Begriff der charakterlichen
Eignung verwendet, da der Begriff des Charakters mit seiner Disposivitat mit den Erkenntnissen moderner
Personlichkeitspsychologie, die von einer durch Lernen veranderbaren Personlichkeit ausgeht, nicht vereinbar
ist (Laub & Brenner-Hartmann, 2001, 17).
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siver und antisozialer Impulse (u.a. Kunkel, 1975, 103)%*. Nachhaltiges
Auffalligwerden durch Rechtsverstol3e im StralRenverkehr oder auch durch
allgemein kriminelle Delikte kann ein Hinweis auf bestehende charakterli-
che Mangel sein, die eine Gefahr fir die Sicherheit des Stral3enverkehrs
darstellen. Ist von einem Fehlen der charakterlichen Eignung auszugehen,
so ist eine Zulassung zum oder eine weitere Teilnahme am motorisierten

Stral3enverkehr ausgeschlossen.

6.2 Gesetzliche Grundlagen

Die Eignung zum Fuhren von Kraftfahrzeugen stellt, wie eingangs bereits
ausgefihrt, aus juristischer Sicht einen unbestimmten Rechtsbegriff dar.
Das bedeutet, dass eine klare Definition dessen, wann (charakterliche)
Fahreignung vorliegt oder nicht vorliegt, nicht existiert, sondern einer Aus-
legung durch die Rechtssprechung bedarf (Bode & Winkler, 2000, 67f).
Um den Rechtsanwendern dennoch die Mdglichkeit zu geben, bei ihren
Entscheidungen auf Rechtsvorschriften zurtickzugreifen, hat der Verord-
nungsgeber als Rahmen einige normative Konkretisierungen vorgenom-
men. Die relevanten fahrerlaubnisrechtlichen Vorschriften ergeben sich
aus dem StVG und der FeV. So ist in 82 Abs. 4 StVG Satz 1 und 8§11
Abs.1 Satz 3 FeV inhaltlich gleich formuliert, dass geeignet zum Fuhren
von Kraftfahrzeugen ist, wer die notwendigen korperlichen und geistigen
Anforderungen erflllt und nicht erheblich oder wiederholt gegen verkehrs-
rechtliche Vorschriften oder Strafgesetze verstof3en hat. Weitere Rechts-
normen ergeben sich aus 8869 StGB und 46 FeV, welche die Entziehung
der Fahrerlaubnis bei vorliegender Fahrungeeignetheit regeln, aus 844
StGB, der die richterliche Anordnung eines Fahrverbots erméglicht®’, so-
wie aus 811 Abs. 3 FeV, der bei begrindeten Zweifeln an der Fahreig-
nung die Anordnung einer MPU in das Ermessen der Fahrerlaubnisbehor-
de stellt.

% Etwas trivialer, doch sehr pragnant formulierte Streich (1960, 14): ,Das hei3t doch praktisch, dass nur eine
kritisch véllig einsichtige Personlichkeit den Fihrerschein in die Hand bekommen sollte.”

%7 844 StGB kommt in der Regel bei Féallen zur Anwendung, bei denen der Beweis der Fahrungeeignetheit im
Rahmen des Strafverfahrens nicht eindeutig gefiihrt werden kann und eine Entziehung geméaR §69 StGB
dementsprechend unterbleiben muss.
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Im folgenden sind wichtige fahreignungsbezogene Sanktions- und Malf3re-
gelinstrumente der Gerichte und der Fahrerlaubnisbehdérden zusammen-
fassend dargestellt, die bei Verkehrs- bzw. allgemeinkriminellen Straftaten
zur Anwendung kommen. Eine ausfiihrliche Besprechung hierzu findet
sich u.a. bei Bode & Winkler (2000, 377ff).

6.3 Gerichtliche MalRhahmen

6.3.1 Anwendung von 869 StGB bei Straftaten im Straf3enverkehr

Kommt es aufgrund einer Straftat im Zusammenhang mit dem Stral3en-
verkehr zu einer Verurteilung, so wird neben einer Geldstrafe, oder in be-
sonderes gravierenden Fallen einer Freiheitsstrafe, bei erwiesener Fahr-
ungeeignetheit auch der richterliche Entzug der Fahrerlaubnis geman 8§69
StGB ausgesprochen®®. Voraussetzung fiir die Anwendung dieser Rechts-
norm ist, dass sich aus der Straftat, die bei oder im Zusammenhang mit
dem Fuhren eines Kraftfahrzeugs oder unter Verletzung der Pflichten ei-
nes Kraftfahrzeugfuhrers begangen worden sein muss, ergibt, dass derje-
nige zum Fuhren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist. Die Annahme einer
Ungeeignetheit ist dabei regelméalig allein aufgrund der verurteilten Tat
bei Fahrerlaubnisinhabern gegeben, die Straftaten nach 8316 StGB
(Trunkenheit im Verkehr), 8315c StGB (Gefahrdung des Strafl3enver-
kehrs)®, §142 StGB (Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort) sowie §323a
StGB (Vollrausch)*® begangen haben. In allen anderen Féllen hat das Ge-
richt die Beurteilung der Fahrungeeignetheit — und ggf. die Anwendung
von 869 StGB — auf der Basis einer Gesamtwurdigung der Taterperson-

lichkeit vorzunehmen**,

* Das gilt auch, wenn eine Verurteilung nur wegen erwiesener oder nicht auszuschlieRender Schuldunfahigkeit
nicht erfolgt ist.

% Gefahrdung des StraRenverkehrs, u.a. infolge Alkoholkonsum oder Konsum anderer berauschender Mittel
bzw. grob verkehrswidriges oder riicksichtsloses Verhalten (in Form - a. von Missachtung der Vorfahrt, - b.
falschem Verhalten beim Uberholen und - c. an FuRgéngeriiberwegen, - d. zu schnellem Fahren an uniiber-
sichtlichen Stellen, Kreuzungen, Einmindungen oder Bahnibergéangen, - e. eines VerstoRes gegen das
Rechtsfahrgebot an uniibersichtlichen Stellen, - f. Wenden, riickwérts oder entgegen der Fahrtrichtung fahren
auf Autobahnen oder — g. Nichtkennzeichnung haltender oder gebliebener Fahrzeuge) und dadurch erhebli-
che Gefahrdung von Personen oder Sachen.

40 jedoch nur im Zusammenhang mit den bereits genannten Tatbestanden.

“1 BGH-Beschluss vom 05.11.2002 — 4 StR 406/02.
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Ausweislich der Strafverfolgungsstatistik 2007 wurde 119.396 Personen
(ca. 50 Prozent aller verurteilten Verkehrsstraftater) die Fahrerlaubnis
nach 869 StGB entzogen, davon 62 Prozent wegen Trunkenheit im Ver-
kehr, 10,5 Prozent wegen Unerlaubtem Entfernen vom Unfallort und 8,5
Prozent wegen Fahren ohne Fahrerlaubnis bzw. trotz Fahrverbots. Mit
einem Fahrverbot nach 844 StGB wurden weitere 27.555 Verkehrsstrafta-
ter (11,5 Prozent) belegt, darunter 39 Prozent wegen Unerlaubtem Entfer-
nen vom Unfallort, 22 Prozent wegen Fahren ohne Fahrerlaubnis bzw.
trotz Fahrverbots und 18 Prozent wegen Trunkenheit im Verkehr,

Bei der richterlichen Entscheidung uber den Entzug der Fahrerlaubnis, die
gleichbedeutend mit der Feststellung der Fahrungeeignetheit ist, handelt
es sich um eine Mal3regel der Sicherung und Besserung, deren Zweck es
ist, den ungeeigneten Kraftfahrer fir eine gewisse Zeit von der Teilnahme
am StralRenverkehr auszuschlie3en. Die Dauer des Ausschlusses legt das
Gericht mit der Sperrfrist* fest, innerhalb der eine neue Fahrerlaubnis
nicht erworben werden kann*. Der Ablauf der gerichtlich festgelegten
Sperrfrist ist nicht gleichbedeutend mit der automatischen Neuerteilung
der Fahrerlaubnis. Das weitere Verfahren des Neuerwerbs der Fahrer-
laubnis liegt dann allerdings nicht mehr in den Handen der Gerichtsbar-
keit, sondern wird in Zustandigkeit der Fahrerlaubnisbehdrden bearbeitet.

6.3.2 Anwendung von 869 StGB bei allgemeinrechtlichen Strafta-

ten

Schwierig hat sich in der Vergangenheit der strafgerichtliche Umgang mit
allgemeinkriminellen Straftaten ohne erkennbaren Bezug zum Stral3en-
verkehr gestaltet. Im Zusammenhang mit derartigen Delikten kam es bei
8.035 (0,9 Prozent) aller Straftater zur Entziehung der Fahrerlaubnis, dar-
unter in 20 Prozent der Falle im Zusammenhang mit Straftaten gegen die
korperliche Unversehrtheit und in 16 Prozent wegen Vermoégensdelikten.
In weiteren 5.592 Fallen (0,6 Prozent) wurde ein Fahrverbot nach 844

*2 gemaR §69a StGB.

3 Die Dauer der Sperrfrist betragt in der Regel zwischen 6 Monaten und 5 Jahren (Kriiger, 2009), kann im
Ausnahmefall aber auch lebenslénglich angeordnet werden.
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StGB ausgesprochen, davon 21 Prozent im Zusammenhang mit Gewalt-,

7 Prozent mit Betrugs- und 6 Prozent mit Vermégensdelikten®”.

Vor einer Bewertung der Fahrungeeignetheit ist bei allgemeinrechtlichen
Straftaten zunéchst zu prifen, ob eine sog. ,Zusammenhangstat” vorliegt,
d.h. ob die Tat Uberhaupt einen Rickschluss auf die Kraftfahreignung zu-
lasst*. Im Zusammenhang mit dieser Problematik wurde durch die Ge-
richte in den letzten Jahren die inhaltliche Frage debattiert, ob eine Ent-
ziehung der Fahrerlaubnis auch aufgrund solcher Straftaten gerechtfertigt
ist, die in einem eher abstrakten Zusammenhang zur Kraftfahreignung
stehen, so u.a. der Drogendealer, der seine Geschaftswege mit dem Auto
erledigt oder der Dieb, der seine Beute mit dem Auto transportiert. Nach
einer langen Zeit der kontroversen Bewertungs- und Beschlusspraxis der
Gerichte, fallte der Bundesgerichtshof am 27.04.2005% diesbeziiglich ei-
nen richtungweisenden Beschluss, worauf nun Bezug genommen werden

soll.

6.3.2.1 Praxis der Rechtssprechung

Lange Zeit bestand Konsens daruber, dass auch allgemein-rechtliche
Straftaten, sofern sie im Zusammenhang mit der Fuhrung eines Kraftfahr-
zeugs begangen worden sind, eine Indizwirkung fur die Annahme einer
charakterlichen Fahrungeeignetheit entfalten konnen. Eine Entziehung der
Fahrerlaubnis auf der Grundlage von 869 StGB war demnach auch még-
lich, wenn die fehlende charakterliche Eignung noch nicht durch Verkehrs-
verstof3e offenkundig zu Tage getreten war. In der friheren Rechtsspre-
chung wurden vor allem Gewalt- und Rohheitsdelikte, Eigentumsdelikte
aber auch Sittlichkeitsdelikte als eignungsausschlieRende Straftaten be-
nannt (Schoch, 1971, 1859). Das OVG Miinster*’ resiimierte: ,Wie lieRe
es sich verantworten, einem wegen Diebstahls, Notzucht oder dergleichen
vorbestraften Kraftfahrer die Mdglichkeit zu bieten, [...] durch Ausiibung
der Fahrtatigkeit weitere Straftaten zu begehen.” Bewegung in die Diskus-

sion um die Bewertung der sog. ,Zusammenhangstaten” brachte ein BGH-

4 Strafverfolgungsstatistik 2007, a.a.O.

5 BGH-Beschluss vom 27.04.2005 - GSSt 2/04.
% a.a.0.

*7 zit. in Schoch (1971, 1858).
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Beschluss im Jahr 2002, der nunmehr forderte, dass der allgemein-
kriminelle Tater seine Devianz auch durch Verkehrsverstof3e dokumentiert
haben musse, um seine Nichteignung im Sinne von 869 StGB feststellen
zu koénnen. Der nachfolgenden Debatte setzte der Grof3e Senat des BGH
mit dem Beschluss vom 27.04.2005 ein Ende®.

In diesem stellte er klar, dass die Entziehung der Fahrerlaubnis nach 869
StGB nicht der allgemeinen Kriminalitatsbekdmpfung diene, sondern den
Schutz der Sicherheit des Stral3enverkehrs bezwecke. Der Richter musse
sich die Uberzeugung verschaffen, dass der Téater zur Erreichung seiner
kriminellen Ziele bereit ist, sich Uber die im Verkehr gebotene Sorgfalt und
Rucksichtnahme hinwegzusetzen. Fur diese Prufung konnen auch Um-
stdnde aus dem Vorleben des Taters oder seiner Tatvorbereitung in die
Beurteilung einbezogen werden, sofern sie Hinweise auf eine mdgliche
Gefahrdung des StraRenverkehrs geben®. Ausgeschlossen sei die An-
wendung von 869 StGB bei allgemeinkriminellen Straftaten, wenn die aus
der Tat offenbar werdenden Neigungen zu Aggression, Rucksichtslosig-
keit oder Regelmissachtung einen konkreten Zusammenhang zur Kraft-
fahreignung nicht erkennen lassen. Den Fahrerlaubnisbehtrden stehe es

jedoch offen, eine spatere Eignungsprifung zu veranlassen.

6.3.2.2 Diskussion der Rechtssprechungspraxis

Mit ihrer Forderung nach sichtbaren Belegen eines Zusammenhangs zwi-
schen allgemeinrechtlicher Delinquenz und Verkehrsverhalten wider-
spricht die Rechtssprechung dem ganzheitlichen Verstandnis menschli-
chen Verhaltens. Danach ist eine vom Gesamtverhalten losgeloste Be-
trachtung des Verkehrsverhaltens nicht mdglich (vgl. Punkt 5.1). Allge-
meinrechtliche Delinquenz basiert in der Regel auf generalisierten und
verfestigten Fehleinstellungen, die sich auch in anderen Verhaltensberei-
chen, so auch im Verkehrsverhalten manifestieren kdnnen (Schubert,
Schneider, Eisenmenger & Stephan, 2005, 208). Im sozialen Handlungs-

feld StralBenverkehr missen alle darauf vertrauen kdnnen, dass sich jeder

8 BGH-Beschluss vom 05.11.2002, a.a.O.
% a.a.0.
% vgl. BGH-Beschluss vom 27.04.2005, a.a.0.
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Teilnehmer seiner Verantwortung fur den anderen und die Wahrung der
Verkehrssicherheit bewusst und zur sozialen Einordnung bereit ist. Die
dafir notwendige Bereitschaft zur Verhaltensbeobachtung und —kontrolle,
zur Gewahrleistung von zuverlassiger Selbstbeherrschung, zur Fehlertole-
ranz gegenuber anderen sowie zur sozialen Anpassung unter Ruckstel-
lung individueller Bedurfnisse kann von Straftatern, vor allem im Bereich
der Schwerkriminalitat, nicht durchgangig erwartet werden (Piesker, 2002,
266). Deshalb kann bei der Mehrzahl der allgemein Kriminellen auch ein
verkehrsgefahrdendes Verhalten nicht ausgeschlossen werden.

Auch der richterliche Verweis auf die Moglichkeit einer weiterfuhrenden
Prufung durch die Fahrerlaubnisbehdrden heilt die Folgen des Beschlus-
ses nicht. Das resultiert aus der Praxis der Verwaltungsgerichte und nach-
folgend der Fahrerlaubnisbehorden, sich an der hdchstrichterlichen
Rechtssprechung zu orientieren und den angewendeten Ermessensspiel-
raum fur die Anordnung von Malinahmen inhaltsgleich zu begrenzen. Ei-
ner Auffangfunktion, wie vom BGH intendiert, kann die Verwaltungsbehor-
de unter diesen Bedingungen kaum gerecht werden.

Zusammenfassend muss der eingeschlagene hochstrichterliche Weg aus
verkehrskriminologischer Sicht eher kritisch bewertet werden, da sich der
Personenkreis der allgemeinrechtlich vorbestraften Fahrerlaubnisinhaber
vergréRern wird und eine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit auf-

grund der beschriebenen Bedenken nicht auszuschlief3en ist.

6.4 MalRnahmen der Fahrerlaubnisbehdrde

Ob und unter welchen Voraussetzungen die Eignung eines Fahrerlaubnis-
bewerbers nach einem gerichtlichen Entzug der Fahrerlaubnis als wieder-
hergestellt gelten kann, entscheidet die Fahrerlaubnisbehdrde. Gleiches
gilt fur die Entscheidung dariiber, ob bei einem auffalligen Fahrerlaubnis-
inhaber von dessen charakterlichen Ungeeignetheit ausgegangen werden
muss. Die diesbezuglichen Rechtsnormen hat der Verordnungsgeber in
der FeV zusammengefasst. Diese bildet den primdren Rahmen verwal-
tungsbehordlichen Handelns, ohne dabei jedoch dem Einzelfall gerecht
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werden zu kdnnen. Die individuelle Eignungsbeurteilung muss die Behor-
de auf der Basis einer umfassenden Wurdigung der Gesamtpersonlichkeit
des Fahrerlaubnisbewerbers vornehmen (u.a. Kroj, 1995, 19). In ihren
Entscheidungen muss sie sich an ihrer primaren Aufgabe orientieren, das
offentliche Interesse an der Verkehrssicherheit gegen das Mobilitatsbe-
durfnis des Einzelnen abzuwagen, und damit einen Beitrag zur Erh6hung

der Verkehrssicherheit leisten (Laub & Brenner-Hartmann, 2001, 16).

Ist einem Betroffenen aufgrund Straftat gerichtlicherseits bereits die Fahr-
erlaubnis entzogen worden, wird die Behorde erst aktiv, wenn dieser einen
Antrag auf Neuerteilung der Fahrerlaubnis stellt. Gemaf 82 Abs. 7 Satz 1
StVG ist sie dann verpflichtet, zu ermitteln, ob der Antragsteller zum Fuh-
ren von Kraftfahrzeugen (wieder) geeignet ist, und hat die Moglichkeit, bei
auftretenden Zweifeln an der Fahreignung MalRnahmen zu deren Uberpri-
fung anzuordnen. Hat die Straftat nicht zur richterlichen Entziehung der
Fahrerlaubnis nach 869 StGB gefuhrt, liegt es im Ermessen der Behorde
weiterfihrende Mal3nahmen, wie z.B. die Anordnung einer Eignungsuber-

prufung, zu ergreifen.

6.4.1 Entziehung der Fahrerlaubnis nach 846 Abs. 1 FeV

846 Abs. 1 FeV erméchtigt die Verwaltungsbehorde u.a. demjenigen die
Fahrerlaubnis zu entziehen, der erheblich oder wiederholt gegen verkehrs-
rechtliche Vorschriften oder Strafgesetze verstof3en hat und sich dadurch
als fahrungeeignet erwiesen hat.”* Eine Entziehung ist jedoch nur méglich,
wenn die aktenkundigen Delikte die Nichteignung und damit die Annahme
zweifelsfrei begrunden, dass eine aktive Verkehrsteilnahme eine Gefahr
fur die Verkehrssicherheit darstellt. Das Vorliegen einer oder mehrerer
Straftaten ist dafur per se in der Regel nicht ausreichend (Wendlinger,
2006)*. Bei allgemeinrechtlichen Straftaten findet §46 Abs. 1 FeV in der
Mehrzahl der Falle keine Anwendung, da der dafur notwendige zweifels-
freie Ruckschluss auf das Verkehrsverhalten, analog der Argumentation

der Rechtssprechung (vgl. Punkt 6.3.2.1) fur nicht zuldssig erachtet wird.

1 Ausweislich des VZR wurde im Jahr 2008 in ca. 45.000 Fallen die Fahrerlaubnis behordlicherseits entzogen
(www.kba.de).

52 Einzige Ausnahmen sind hier die Trunkenheitsfahrt im Verkehr, bei der ab 1,6 Promille bereits bei Erstauffal-
ligkeit regelmé&Rig die Anordnung einer Begutachtung erfolgt, Fahrten unter Drogeneinfluss sowie Verkehrs-
straftaten, die in der Summe zum Erreichen von 18 Punkten im VZR fihren.
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6.4.2 Uberprufung der Fahreignung nach 811 Abs. 3 FeV

Lasst sich eine behordliche Entziehung der Fahrerlaubnis nach 846 Abs. 1
FeV nicht hinreichend begriinden (was in der Regel bei allgemeinrechtli-
chen Straftaten der Fall ist), kann die Verwaltungsbehorde bei verbleiben-
den Bedenken von Fahrerlaubnisinhabern nach 846 Abs. 3 FeV in Verbin-
dung mit 811 Abs. 3 FeV die Beibringung eines medizinisch-
psychologischen Gutachtens verlangen. Auch im Rahmen von Neuertei-
lungsverfahren kann die Behorde nach 811 Abs. 3 Punkt 9 die Vorlage
eines Gutachtens verlangen, wenn der vorangegangene Entzug der Fahr-
erlaubnis aufgrund eines oder mehrerer verkehrs- und/oder strafrechtli-
cher Verstol3e erfolgte. Der Ermessensspielraum der Verwaltungsbehdrde
ist jedoch auch bei der Anordnung einer MPU begrenzt durch die Forde-
rung, dass die gedulRerten Zweifel auf Anknipfungstatsachen beruhen
mussen, die die Annahme einer Verkehrsgefahrdung hinreichend begriin-

den kdnnen.

,Die medizinisch psychologische Untersuchung dient dem Ziel, einen sachlich und
rechtlich vertretbaren Interessenausgleich zwischen dem berechtigten Anspruch der
Allgemeinheit auf Schutz vor ungeeigneten Verkehrsteilnehmern und dem Anspruch
des einzelnen auf freie Entfaltung der Personlichkeit zu erméglichen oder zumindest
hierzu einen Beitrag zu leisten.” (Kroj, 1995, 21)

Im Rahmen der MPU erhalt der Betroffene die Mdglichkeit, die aus der
aktenkundigen Delinquenz resultierenden behérdlichen Zweifel an seiner
Fahreignung auszuraumen. Das Gutachten dient somit als Entschei-
dungshilfe im Verwaltungsverfahren. Die haufigsten Untersuchungsanlas-
se ergeben sich aus 813 Punkt 2 b) und c) FeV (wiederholte Zuwiderhand-
lungen unter Alkoholeinfluss oder Fuhren eines Fahrzeugs mit einer Blut-
alkoholkonzentration von >1,6 Promille), 814 FeV (Drogenkonsum
und/oder Verkehrsteilnahme unter Drogeneinfluss), 811 Abs. 3 Punkt 4
FeV (Verstol3 oder VerstoRe gegen verkehrsrechtliche Vorschriften) und
82a Abs. 4 und 5 StVG (Auffalligkeiten in der Probezeit), 84 Abs. 10 StVG
(>18 Punkte)®®,

%3 BASt-Statistik 2008, www.bast.de.
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Erst mit der Novellierung der Fahrerlaubnisverordnung im Jahr 1999 wur-
de bei den Anordnungen zur MPU der Untersuchungsanlass ,Straftaten®
in das Regelwerk eingefiihrt. Mit der Anderung der FeV vom 30.10.2008
erfolgte eine weitere Differenzierung der Bestimmungen und die Einfiih-
rung des Begriffs der erheblichen Straftat. Nach 811 Abs. 3 Punkt (5)-(6)
FeV ist von einem Fahrerlaubnisbewerber die Beibringung eines medizi-
nisch-psychologischen Gutachtens einer amtlich anerkannten Begutach-

tungsstelle fur Fahreignung (BfF) zu fordern,

§ (5) bei einer erheblichen Straftat, die im Zusammenhang mit dem Stra-
Renverkehr steht oder bei Straftaten, die im Zusammenhang mit dem
StralRenverkehr stehen,

§ (6) bei einer erheblichen Straftat, die im Zusammenhang mit der Kraft-
fahreignung steht, insbesondere wenn Anhaltspunkte fir ein hohes
Aggressionspotenzial bestehen oder die erhebliche Straftat unter Nut-

zung eines Fahrzeuges begangen wurde.

6.4.2.1 Anlassbezogenheit der Fahreignungsbegutachtung

Die Grundséatze der Begutachtung sind in Anlage 15 zu 811 FeV definiert.
Dazu zahlen die Beachtung der wissenschaftlichen Grundsatze, die Auf-
klarung des Untersuchten, der Bezug der erhobenen Informationen zur
Kraftfahreignung sowie die Anfertigung von Aufzeichnungen. Des Weite-
ren hat die Untersuchung immer anlassbezogen zu erfolgen, d.h. ihr Inhalt
und Umfang wird durch die behordliche Fragestellung bestimmt, die damit
gleichsam die ,Suchrichtung” fir den sachverstandigen Gutachter vorgibt
(Laub & Brenner-Hartmann, 2001, 18). Diesem Grundsatz folgend, durfen
im Rahmen der Untersuchung nur solche Informationen erhoben werden,
die im Zusammenhang mit der Fragestellung stehen. Das bedeutet, dass
sich die Befunderhebung nur auf die Delikte beziehen darf, die als An-
knupfungstatsachen zur Begriindung der Zweifel durch die Behérde he-
rangezogen wurden. Ergeben sich aus der Fahrerlaubnisakte Anhalts-
punkte, die fir eine Erweiterung der Fragestellung sprechen, ist eine An-
derung nur mit Zustimmung der Behorde und des Betroffenen maoglich.
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6.4.2.2 Straftaten als Anlass einer Begutachtung

Werden durch Straftaten Bedenken an der Fahreignung ausgel6st, die
einen sofortigen behdrdlichen Entzug der Fahrerlaubnis jedoch nicht be-
grinden koénnen, wird die Verwaltungsbehdrde im Regelfall zur Ausrau-
mung der Zweifel eine MPU anordnen. Die bei Anwendung des 811 FeV
Abs. 3 Punkt (5)-(6) formulierte behordliche Fragestellung lautet in der
Regel folgendermalien:

LISt trotz der aktenkundigen (erheblichen) Straftat(en) (in Klammern: im Zusammen-
hang mit dem StralRenverkehr/im Zusammenhang mit der Kraftfahreignung/aufgrund
von Anhaltspunkten fiir hohes Aggressionspotenzial/die unter Nutzung eines Fahr-
zeugs begangen wurde) zu erwarten, dass Herr/Frau ... die kdrperlichen und geisti-
gen Anforderungen an das sichere Fihren eines Kraftfahrzeugs der Gruppe 1/2 (FE-
Klasse ...) im Verkehr erflllt und dass er/sie nicht erheblich gegen verkehrsrechtliche
[oder strafrechtliche] Bestimmungen verstol3en wird?" (Schubert & Mattern, 2009, 33).

Inhaltlich werden vorrangig das aktenkundige Fehlverhalten, dessen Be-
wertung, begunstigende Ursachen, generelle Einstellungen zu Normen
und Regeln sowie Verhaltensvorséatze zur Vermeidung zukinftiger Delin-
guenz besprochen. Eine gunstige Verkehrsprognose ist nur dann abzulei-
ten, wenn der Untersuchte nachweisen kann, dass er zukinftig zur Einhal-
tung gesetzlicher Bestimmungen motiviert und in der Lage ist und/oder
keine grundsatzlich antisoziale Einstellung zeigt (Schubert & Mattern,
2009, 113ff, BASt, 2000) >*. Hierfir miissen zum einen deutlich positive
und als zufriedenstellend erlebte Veranderungen in der sozialen Lebens-
fuhrung erkennbar sein, die auf der Basis eines angemessenen Problem-
bewusstseins vollzogen wurden. Zum anderen durfen generelle Fehlein-
stellungen oder Storungen, welche die soziale Einordnung verhindern,
nicht mehr vorhanden sein und die Veranderungen missen sich bereits

als ausreichend stabil erwiesen haben.

6.4.2.3 Relevanz der Fahreignungsbegutachtung fur die Ver-
kehrssicherheit

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit, als globales Ziel aller den Straf3en-

verkehr betreffenden Schutzvorschriften und —maf3nahmen, ist die vorran-

** fiir eine vollstandige Darstellung der Kriterien, s. Beurteilungskriterien (2009, 113ff).
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gige Aufgabe der Fahrerlaubnisbehorde. Die im Einzelfall notwendige
Wagniswirdigung, also die Abschéatzung, welches Gefahrdungsrisiko der
Allgemeinheit zuzumuten ist (Stephan, 1992, 2), hat sie, dem Prinzip der
Einzelfallgerechtigkeit folgend, auf der Grundlage einer umfassenden,
Wirdigung der Gesamtpersonlichkeit vorzunehmen. Die Fahreignungsbe-
gutachtung stellt in diesem Kontext - analog dem gutachterlichen Sach-
verstandigen bei Gericht - ein sachverstandiges Hilfsmittel zur Erfullung
dieser behordlichen Aufgabe dar, das nur auf Anordnung der Behdrde (U-
ber den Umweg der Auftragserteilung durch den Betroffenen) Anwendung
findet. Eine Auswirkung der Fahreignungsbegutachtung auf die Verkehrs-
sicherheit lasst sich daher auch nur unter Berticksichtigung dieser Wech-
selbeziehung bewerten (Laub & Brenner-Hartmann, 2001, 19).

Empirische Untersuchungen zur Wirksamkeit von Fahreignungsbegutach-
tungen im Sinne einer Vermeidung von Verkehrsrisiken sind rar. Die wohl
bekannteste Evaluationsstudie (EVAGUT®), die sich vor allem mit der
Wirksamkeit von Begutachtungen bei alkoholauffalligen Fahrern beschéaf-
tigte, kam zu dem Ergebnis, dass durch das System der behdrdlichen
Eignungsuberprufung und Fahreignungsbegutachtung jahrlich 2-3 Millio-
nen Trunkenheitsfahrten und in der Folge hunderttausende Unfalle ver-
hindert werden (Jacobshagen & Utzelmann, 1996).

Auch wenn der Beitrag der Fahreignungsbegutachtung zur Verkehrssi-
cherheit erst sehr fragmentarisch nachgewiesen wurde, hat die MPU doch
spatestens seit der gesetzlichen Implementierung in der FeV einen festen
Platz im behordlichen Malinahmenkatalog. Brandenstein & Kury (2005, 8)
fordern gar, den Status von Prognosegutachten bei schweren Verkehrs-
stundern deutlich anzuheben, um die Frage nach der personlichkeitsspezi-
fischen Eignung zum Fuhren eines Kraftfahrzeugs tuberhaupt erst ,auslo-

ten” zu kdnnen.

6.4.3 Praxis der behordlichen Bewertung von Straftaten

Ein Blick auf die Statistik™® zeigt, dass rein strafrechtliche Untersuchungs-

anlasse in den BfF eine untergeordnete Rolle spielen. Im Jahr 2008 unter-

%% Evaluation von Medizinisch-Psychologischen Fahreignungsbegutachtungen.
% BASt-Statistik 2008, a.a.0.
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zogen sich 103.137 Personen einer MPU. Davon erfolgte nur in 3.505 (3,4
Prozent) Fallen eine Begutachtung ausschlief3lich wegen ,sonstiger straf-
rechtlicher Auffalligkeiten®, in 1.930 weiteren Fallen (1,9 Prozent) wegen
Verkehrs- und strafrechtlichen VerstéBen®’. Das Gros der Untersuchungs-
anlasse bezog sich auf Alkoholauffallige (50.705, 50 Prozent), Drogenauf-
fallige (14.590, 18 Prozent) sowie Verkehrsaufféalligkeiten (13.397, 13 Pro-
zent). Eine differenziertere Analyse der Untersuchungsanlasse, insbeson-
dere hinsichtlich der Anordnung einer MPU aufgrund einer erheblichen
Straftat, war aufgrund fehlender Statistiken nicht mdglich.

Bei einem Vergleich der BASt-Statistik mit den Daten der Strafverfol-
gungsstatistik (vgl. Punkt 6.3) wird jedoch deutlich, dass die Anordnungs-
praxis der Fahrerlaubnisbehtérden im Hinblick auf den Begutachtungsan-
lass Straftaten als eher zégerlich zu bewerten ist. Nur bei einem Bruchteil
aller Straftater, denen gerichtlicherseits die Fahrerlaubnis entzogen wor-
den war, wurde zur Uberprifung moglicher Fahreignungszweifel eine
MPU mit dem Untersuchungsanlass Straftaten angeordnet (weniger als 10
Prozent). Insbesondere im Zusammenhang mit Alkohol- und Drogenfahr-
ten beschrénken die Verwaltungsbehorden die Fragestellung haufig auf
die Alkohol- bzw. Drogenproblematik und die Erwartbarkeit einschlagiger
Ruckfalligkeit. Von einer regelhaften Anwendung des 811 Abs. 3 Punkt
(5)-(6) kann daher nicht ausgegangen werden kann (dazu auch Erl-Knorr
& Wicke, 2002, 2).

6.4.4 Eine erhebliche Straftat als Anknupfungstatsache fur be-
hérdliche MalBhahmen

Wie fiir den Begriff der Fahreignung hat der Gesetzgeber eine Konkretisie-
rung des Begriffs erhebliche Straftat nicht vorgenommen. Auch hier bedarf
es einer Auslegung durch die Rechtssprechung. Diese hat sich jedoch
bisher kaum mit dieser Thematik auseinandergesetzt, weder im Kontext
einer behdordlichen Entziehung der Fahrerlaubnis, noch im Hinblick auf die
Anordnung einer MPU. Festgestellt wird lediglich, dass der Begriff der Er-

" Auch in Kombination mit Alkohol wurden strafrechtliche Anlasse begutachtet. Die BASt-Statistik 2008 weist
hierfir einen Anteil von 7 Prozent aus. Allerdings schlie3t diese Gruppe auch die Kombination Alkohol und
Verkehrsauffélligkeiten ein. Eine genaue Bestimmung des Anteils strafrechtlicher Untersuchungsanlasse war
daher nicht méglich.
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heblichkeit auf die Kraftfahreignung abstellt und nicht gleichzusetzen sei
mit ,schwerwiegend“®®. Nach Wendlinger (2006) beurteile sich die Erheb-
lichkeit eines Verstol3es nach dessen Geféahrlichkeit. Der gleiche Autor
setzt sich im Weiteren mit der Relevanz einzelner Straftaten im Hinblick
auf die Auslosung von Zweifeln an der Fahreignung und die Anordnung

einer MPU auseinander™. Abbildung 5 fasst die Ausfiihrungen zusammen.

Tatbestand Anknupfungstatsachen fiir behordliche Zweifel an der Fahreignung:

bei Straftaten im Zusammenhang mit dem StralRenverkehr bzw. der Kraftfahreignung
(811 Abs. 3 Punkt (5)-(6) FeV)

Fahren ohne Fahrerlaubnis
(vor Ersterwerb)

bei Fahrt mit PKW/LKW,
bei Fahrt mit Moped nur im Wiederholungsfall

Fahren trotz entzogener Fahr-
erlaubnis oder trotz Fahrverbot

in allen Fallen

Unfallflucht

bei Personen- oder hohem Sachschaden oder

bei Tateinheit mit weiteren Vergehen (Alkohol, Fahren ohne
Fahrerlaubnis) oder

bei weiteren Eintragungen im VZR.

Gefahrlicher Eingriff

in allen Fallen

VerstoR3 gegen HPflVersG

bei Wiederholung oder VerstoR tiber einen langen Zeitraum,
bei weiteren Straftaten

Korperverletzung

bei Vorsétzlichkeit, wenn weitere Straftaten vorliegen

fahrlassige Totung

wenn nach Beurteilung der Tatumstande Vermeidbarkeit
und Schuldanteil als erhéht einzuschétzen sind und ggf. wei-
tere Straftaten vorliegen

Nétigung

bei Wiederholung,
bei weiteren VerkehrsverstéRen

Nutzung eines PKW zur Be-
gehung der Straftat

unter Beachtung der Urteilsbegriindung: wenn nur die Un-
geeignetheit nicht festgestellt werden konnte, dann Uberprii-
fung méglich und angezeigt

Abbildung 5: Anknlpfungstatsachen fir behérdliche Zweifel an der Fahreignung bei Straftaten im Zu-
sammenhang mit dem StraBenverkehr bzw. mit der Kraftfahreignung (nach Wendlinger, 2006)

Der Deliktbewertung stellt Wendlinger voran, dass ein richterlicher Entzug
der Fahrerlaubnis nach 869 StGB vor Neuerteilung in jedem Fall eine
Fahreignungsiuberprifung nach sich ziehen sollte. Wurde die Fahrerlaub-
nis nicht entzogen, dann sei das Vorliegen einer weiteren Straftat oder
Verkehrsauffalligkeit als Ankntpfungstatsache fur die Anordnung einer

% BVG, Beschluss vom 20.07.2005 — BVerwG1WDS-VR1.05.
% Von einer bundeseinheitlichen behérdlichen Vorgehensweise kann allerdings nicht ausgegangen werden.
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MPU ausreichend®®. Des Weiteren sollten auch friihere MaRnahmen, wie
Vorgutachten, Fahrerlaubnisentzug oder andere behdrdliche Sanktionen
sowie die Delinquenzzeitraume bei der Abwagung bertcksichtigt werden.

Bei Straftaten, die Anhaltspunkte fur die Annahme eines erhdhten Aggres-
sionspotentials bieten, sieht Wendlinger regelmalig bei Vorsatztatern und
Mittaterschaft die Anordnung einer MPU als erforderlich. Lediglich bei
Fahrlassigkeitsdelikten kbnne bei einmaliger Auffalligkeit darauf verzichtet
werden. Wurde das Aggressionspotential bereits festgestellt, ist eine wei-
tere Gefahrenerforschung ebenfalls nicht notwendig, da die Ungeeignet-
heit dann bereits als Tatsache gelte und einen Fahrerlaubnisentzug recht-
fertige. Fur die Anordnung einer MPU komme es nicht darauf an, dass
neben den aggressiven Handlungen bereits Verkehrsdelinquenz akten-
kundig geworden ist, da dies vom Gesetzgeber nicht gefordert und der
Zusammenhang bereits wissenschatftlich nachgewiesen sei (Wendlinger,
2006).

6.4.5 Diskussion der behdrdlichen Bewertungspraxis

Eine Beurteilung der behérdlichen Praxis im Umgang mit Straftaten er-
scheint aufgrund fehlender Transparenz und Statistiken kaum maoglich. Ein
Vergleich von Daten aus Strafverfolgungsstatistik bzw. VZR und der BASt-
Statistik zeigt aber, dass der Untersuchungsanlass Straftaten insgesamt
eher zurickhaltend zur Ausrdumung von Eignungsbedenken genutzt wird.
Daraus folgend kann auch angenommen werden, dass die Mdglichkeit der
Anordnung einer MPU aufgrund einer erheblichen Straftat ebenfalls &u-
Rerst selten angewendet wird. Als Ursachen hierfir kommen verschiedene
Aspekte in Betracht.

Zum einen ist es moglich, dass diese Zuriickhaltung im Kontext allgemein-
rechtlicher Straftaten auf den Beschluss des BGH vom 27.04.2005% zu-
rickzufihren ist. Da dieser héchstrichterliche Beschluss entscheidungs-
weisende Funktion fur die verwaltungsgerichtliche Rechtssprechung hat

und sich damit auch auf das behdordliche Handeln auswirkt, ist anzuneh-

% voraussetzung dafiir ist jedoch, dass die Gerichte die Informationen an die Behorden nach Nr. 45 Abs. 2
MiStrA (Anordnung Uber die Mitteilungen in Strafsachen in der Neufassung vom 19. Mai 2008) mitteilen.

 a2.2.0.
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men, dass insbesondere bei allgemeinkriminellen Straftaten die Anord-
nung einer MPU aufgrund mdglicher prozessualer Folgen eher selten in

Erwagung gezogen wird.

Des Weiteren ist fraglich, inwieweit die geforderte Bewertung der Straftat
unter Bericksichtigung der Gesamtpersonlichkeit durch die Behdérdenmit-
arbeiter Uberhaupt umsetzbar ist. Einerseits ist nicht davon auszugehen,
dass jeder Verwaltungsmitarbeiter tber das fur die Abwagung erforderli-
che Fachwissen verfugt. Auch erfordert die Einzelfallprifung zeitliche und
personelle Ressourcen, die regelméaf3ig nicht vorhanden sind. Anderer-
seits ist die Behotrde darauf angewiesen, dass ihr durch die Staatsanwalt-
schaften, Gerichte, aber auch die Polizei Informationen Ubermittelt wer-
den, was unter Umstéanden nicht durchgéngig der Fall ist.

Diese Mischung aus Vermeidungsverhalten, fehlenden personell-
zeitlichen Ressourcen sowie Informationsdefiziten scheint in der Praxis
zur Folge zu haben, dass der Kreis der Straftater (insbesondere der Nicht-
verkehrstéter), bei denen die Anordnung einer MPU in Erwagung gezogen
wird, sehr begrenzt ist. Ob die Verwaltungsbehdrde damit ihrer priméren
Aufgabe, einen Beitrag zur Verkehrssicherheit zu leisten, hinreichend ge-
recht werden kann, bleibt fraglich.

Positiv ist in diesem Zusammenhang der Klassifikationsversuch Wendlin-
gers zu werten (vgl. Punkt 6.4.4). Auch wenn der Fokus auf der Delin-
guenzgeschichte liegt und damit die geforderte Wirdigung der Gesamt-
personlichkeit vernachlassigt wird, erscheint dieses Vorgehen als behord-
liches Screening-Verfahren durchaus effizient, praktikabel und vor allem
leistbar, um ggf. Uberpriifungsmalnahmen, wie die Anordnung einer MPU

daraus ableiten zu kdnnen.

6.5 Zusammenfassung

Die Fahreignung stellt eines der zentralen Konstrukte der Verkehrssicher-
heit dar. Ihr Vorliegen ist eine der grundlegenden Voraussetzungen fur die
Teilnahme am motorisierten Strafl3enverkehr. Erhebliche oder wiederholte
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strafrechtliche Normverstof3e kdnnen dazu fiihren, dass die zunachst fur
den Einzelnen geltende generelle Eignungsvermutung, die sich aus Art. 2
Abs. 1 GG ergibt, erlischt bzw. zumindest in Frage gestellt wird. Gerichte
und Fahrerlaubnisbehdrden verfugen diesbezlglich Uber diverse Sankii-
ons- und Regelungsinstrumente, so u.a. den Entzug der Fahrerlaubnis bei
erwiesener Fahrungeeignetheit nach 869 StGB und 846 FeV oder die An-
ordnung einer MPU nach 811 FeV bei Vorliegen berechtigter Zweifel an
der Fahreignung. Voraussetzung fur deren Anwendung ist allerdings, dass
die aktenkundige Delinquenz als Anknulpfungstatsache einen sicheren
Ruckschluss auf die Fahreignung erlaubt. Diese Anforderung stellt im
Kontext allgemeinrechtlicher Straftaten ein Problem dar.

Es wurde deutlich, dass der als gesichert geltende globale Zusammen-
hang zwischen allgemeiner Kriminalitat und Verkehrsbewéhrung (vgl. Ka-
pitel 5) in der gerichtlichen und behdrdlichen Praxis als nicht ausreichend
erachtet wird, um ausschlief3lich darauf im Einzelfall fahrerlaubnisrechtli-
che Malinahmen begriinden zu kdnnen. In Ermangelung differenzierterer,
deliktspezifischer Kontingenzen, tendieren derzeit sowohl die Rechtsspre-
chung als auch die Verwaltungsbehdrden dazu, allgemeine Delinquenz
und Fahreignung als voneinander getrennte Verhaltensbereiche zu be-
trachten, mit der Folge, dass Straftaten aus dem Bereich der allgemeinen
Kriminalitat nur im Ausnahmefall einen Entzug der Fahrerlaubnis bzw. ei-

ne Eignungsuberprifung nach sich ziehen.

7. Kriminologische Betrachtungen

7.1 Kriminologisches Interesse an Verkehrsdelinquenz

Wie bereits an anderer Stelle erwahnt, hat der ,kriminologische Gedanke*
in den Bereich der Verkehrskriminalitdt noch nicht bzw. sehr marginal Ein-
zug gehalten. Das mangelnde Interesse an einer Integration von Ver-

kehrsforschung und Kriminologie scheint jedoch auf Beiderseitigkeit zu
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beruhen, denn nicht nur erstere bt sich in Zurickhaltung, sondern auch
letztere. Ausdruck dafir ist beispielsweise, dass der Bereich der Ver-
kehrsdelikte in den Standardwerken kriminologischer Grundlagenliteratur
entweder gar nicht (Goppinger, 2008; Schwind, 2006) oder nur sehr all-
gemein (Kerner, 1991; Krober, Dolling, Leygraf & Sass, 2009) Beriicksich-
tigung gefunden hat®’. Woméglich ist diese Vernachlassigung mit der be-
sonderen Stellung der Verkehrsdelinquenz im Kanon der Gesamtkriminali-
tat zu erklaren, indem sie eher als ,Delikt des normalen Burgers* (Kerner,
1991, 12) angesehen wird und ihr aus dieser Bewertung heraus unter
Umstanden eine hinreichende kriminologische Relevanz abgesprochen
wird®.

Nichtsdestotrotz erscheint ein Blick auf allgemeine kriminologische Er-
kenntnisse im Hinblick auf die Fragestellung der Masterarbeit lohnenswert.
Dies vor allem, da ein Zusammenhang zwischen allgemeinkriminellem
Verhalten und Verkehrsverstdl3en als belegt gilt. Es erscheint daher nicht
abwegig, kriminologische Erkenntnisse, vor allem hinsichtlich der Be-
schreibung mdglicher Risikofaktoren delinquenten Verhaltens, wie Alko-
holkonsum oder Jugendalter, und mdoglicher Verweise auf Verkehrsdelin-

quenz zu bertcksichtigen.

7.2 Bedeutung von Straftaten

Im kriminalprognostischen Kontext kann die individuelle Bedeutung einer
Straftat nur auf der Basis einer Gesamtwirdigung von Tat und Taterper-
sonlichkeit erfolgen. Goppinger (2008, 3) spricht vom ,Tater in seinen so-
zialen Bezlgen*®, die der Gesamtheit der somatischen, psychischen und
sozialen Faktoren der Lebenswirklichkeit entsprechen. Nur aus dieser
Perspektive seien Straftaten interpretierbar. Der isolierten Betrachtung
und Bewertung von Straftatbestanden wird hingegen keine Sinnhaftigkeit

%2 Allenfalls finden sich Verweise auf Trunkenheitsdelikte bei der Besprechung des Zusammenhangs zwischen
Alkohol und Kriminalitéat (Goppinger, 2008) bzw. eine eher quantitative Beschreibung von Verkehrskriminalitat
(Kerner, 1991).

% Dazu passend bemerkt Mischkowitz (1993) in seiner Arbeit zum Abbruch krimineller Karrieren, dass ein
sozial unauffélliges Leben der Probanden trotzdem Delikte inkludiere, wobei v.a. Verkehrsdelikte im Vorder-
grund stehen. ResozialisierungsmaBnahmen seien jedoch nicht notwendig, da es sich nur um punktuelle
Schwaéchen oder Abweichungen handelt, wie z.B. eine Fahrleidenschaft.
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beigemessen. Die Beurteilung der Erheblichkeit einer Straftat ist demzu-
folge das Ergebnis einer differenzierten Einzelfalldiagnostik, die mit Hilfe
der Betrachtung der Gesamtpersonlichkeit des Taters eine umfangreiche
Analyse und Wurdigung der personlichen und situativen Bedingungsfakto-
ren vornimmt (u.a. Rasch, 1999, 191).

Die Suche nach den individuellen Ursachen von Kriminalitdt und deren
Aufrechterhaltung bzw. Beendigung ist seit Beginn der kriminologischen
Geschichte das zentrale Untersuchungsparadigma. Trotz zahlreicher, ver-
schiedenartiger, theoretischer Annaherungs- und Erklarungsansatze®* ist
es bis heute nicht gelungen (und wird vermutlich auch in Zukunft nicht ge-
lingen), Gesetzmé&Rigkeiten hinsichtlich der Ursachen der Kriminalitatsent-
stehung zu identifizieren und daraus zuklnftige Delinquenz sicher vorher-
zusagen. Einigkeit besteht jedoch dartber, dass eine isolierte Betrachtung
von Einzelmerkmalen wenig Erklarungswert besitzt, sondern dass viel-
mehr den individuellen und sozialen Rahmenbedingungen und deren
Wechselwirkungen eine entscheidende Bedeutung bei der Entstehung,
Aufrechterhaltung und Beendigung von Kriminalitat zukommen (u.a. Gop-
pinger, 2008, 228; Boers; 2009, 4).

7.3 Delinquenz und Sozialverhalten

Nicht selten wird Delinquenz als Ausdruck allgemein antisozialer Person-
lichkeitstendenzen verstanden. Moffitt (2003, zit. in Bock, 2007, 5) postu-
liert, dass die Anpassung an die konforme Gesellschaft durch die Kumula-
tion antisozialer Dispositionen in allen Lebensbereichen erschwert wird
und in der Folge wahrscheinlich zu sozial auffalligem Verhalten fuhrt. Stel-
ly & Thomas (2001, 96) verweisen darauf, dass sich strafrechtliche Auffal-
ligkeiten in der Regel auch in anderen Verhaltensauffalligkeiten und in ei-
ner sozial deprivierten Lebenssituation widerspiegeln und benennen in
diesem Zusammenhang Alkoholprobleme, unstete Berufstatigkeit, un-
strukturierte Freizeitgestaltung und Milieukontakte. Im DSM-IV (APA®,

& Auf eine Darstellung kriminologischer Theorien wird an dieser Stelle verzichtet, zur weiteren Ubersichtslektii-
re jedoch u.a. auf GOppinger (2008) verwiesen.
® APA = American Psychiatric Association.

50



1994, 645ff) ist wiederholte Straffalligkeit, neben weiteren sozial auffalli-
gen Verhaltensweisen, wie wiederholte Schlagereien oder Uberfallen,
ricksichtslose Missachtung und fehlende Reue gegeniiber anderen, eines
der diagnostischen Kriterien der antisozialen Persodnlichkeitsstérung, die
zudem héaufig in Komorbiditat mit Substanzstérungen steht (Fiedler, 1998,
265). Riskantes Sozialverhalten bleibt nicht selten auch nach einem Ab-
bruch der kriminellen Karriere bzw. in einer langeren Phase der Legalbe-
wéhrung bestehen und kann im spateren Lebensverlauf einen Ruckfall, so
u.a. mit Trunkenheitsfahrten aufgrund einer unverandert bestehenden Al-
koholproblematik, begtinstigen (Mischkowitz, 1993, 279).

Goppinger (2008, 248ff) tragt diesem Zusammenhang zwischen Delin-
quenz und Sozialverhalten in dem von ihm konstruierten Prognoseinstru-
ment der Methode der idealtypisch vergleichenden Einzelfallanalyse
(MIVEA) Rechnung. Dieses auf der Grundlage der Tubinger Jungtater-
Vergleichsuntersuchung (TIJVU)® entwickelte Instrument nimmt eine Beur-
teilung der kriminellen Gefahrdung und der Erwartbarkeit weiterer Delin-
quenz auf der Basis einer umfangreichen Erfassung des Sozialverhaltens
vor. Als tendenziell kriminalitatsbeguinstigend werden dabei, getrennt nach
Lebensbereichen, folgende Merkmale des Sozialverhaltens erachtet:

Erziehung in der Primé&rfamilie, u.a.
§ entzieht sich der elterlichen Kontrolle oder nutzt das Fehlen selbiger aus
§ lehnt Ubernahme von Aufgaben und Pflichten ab

Aufenthaltsbereich, u.a.

8 héaufiger Wechsel des Aufenthaltsortes, Heimaufenthalte und -wechsel
8 AusreiBerverhalten einhergehend mit Herumstreunen, Delinquenz

8 frihzeitige Loslésung vom Elternhaus

8 zeitweilig wohnsitzlos

§ keine soziale Einbindung am Aufenthaltsort

Leistungsbereich (Schule, Lehre, Beruf, Finanzen), u.a.
8 schlechte schulische Leistung (nicht intelligenzbedingt)
§ schwanzt die Schule, nutzt die Zeit u.a. fir Straftaten

8 ungehorsames, aggressives Verhalten gegenuber Lehrern, verhélt sich bei Raufe-
reien rucksichtslos und brutal

% TJVU wurde in den 60er Jahren unter der Leitung von Goppinger begonnen und war als Langsschnittunter-
suchung auf ca. 30 Jahre angelegt. Als Vergleichsgruppen standen sich je 200 mannliche Strafgefangene
und 200 zuféllig ausgewahlte Probanden aus der Durchschnittsbevélkerung im Alter von 20-30 Jahren ge-
genuber. Ziel der Untersuchung war es, auf der Basis eines mulitfaktoriellen Ansatzes umfangreiche Einzel-
falluntersuchungen vorzunehmen und daraus Grundlagenwissen Uber den Straffalligen im Vergleich mit der
Durchschnittspopulation abzuleiten (Mischkowitz, 1993).
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w W W W W

w W W W

bleibt sitzen und/oder kein Schulabschluss

kein Interesse an oder abgebrochene Lehrausbildung

schwanzt die Berufsschule oder erbringt schlechte Arbeitsleistung

Verlust der Lehrstelle u.a. wegen Schwierigkeiten mit Vorgesetzten/Kollegen

bevorzugt Berufstatigkeiten ohne zeitliche oder ortliche Begrenzung und ohne Auf-
sicht

bummelt und/oder kiindigt spontan

haufiger Stellenwechsel mit z.T. langeren Arbeitspausen
Arbeitshaltung von Unlust und Desinteresse gepragt

lebt Uber seine finanziellen Verhaltnisse, keine finanzielle Vorsorge

Freizeitbereich

§
§
§

§
§

zunehmende Ausweitung des Freizeitbereichs zu Lasten des Leistungsbereichs
Unordnung und Verschiebung des Tagesablaufs

plan- und ziellose Freizeitaktivititen, kein Interesse an Hobbys, Herumfahren mit
Kfz

haufiges Aufsuchen des ,Milieus* und Kneipentouren
Kontakt zu sozial auffalligen und straffalligen Personen

Kontaktbereich

§

§
§
§

in der Herkunftsfamilie keine Einordnung in Familiengemeinschaft
I8st durch sein Verhalten Konflikte aus, die das Familienleben nachhaltig storen
ablehnendes oder ambivalentes Verhaltnis zur Herkunftsfamilie

keine Freundschaften, Vielzahl an oberflachlichen Kontakten, bevorzugt ,Milieu“-
Kontakte

kaum langfristige Partnerschaften oder spontane, zweckorientierte Eheschlieun-
gen

sozial auffallige Partnerin

keine Verhaltensanderung nach der EheschlieBung (keine Verantwortungsiber-
nahme),

haufige partnerschaftliche Auseinandersetzungen, nicht selten unter Alkoholein-
fluss, schnelle Scheidungen

In der sog. kriminolovalenten Konstellation fasst Goppinger dann die Krite-

rien zusammen, die auf einen Lebenszuschnitt hinweisen, ,bei dem es

nach den einfachen Regeln des sozialen Lebens und daher mit einer ohne

weiteres einsehbaren inneren Folgerichtigkeit zur Straffalligkeit kommt®
(Bock in Dolling, 1995, 6). Dazu zahlen:

Vernachlassigung des Arbeits- und Leistungsbereichs sowie familiarer und sons-
tiger sozialer Pflichten (z.B. ,selbst gewéhlte* Arbeitslosigkeit, lasst sich von Le-
benspartner aushalten).

fehlendes Verhéltnis zu Geld und Eigentum (z.B. ,von der Hand in den Mund
leben” (Goppinger, 2008, S. 288), Vernachlassigung eigenen Besitzes),

unstrukturiertes Freizeitverhalten (z.B. ausgedehnte Milieuaufenthalte, plan- und
ziellose Beschaftigungen, ,Ausschweifungen” (Goppinger, 2008, S. 289) in Form
von erheblichem Alkoholkonsum, Kneipentouren oder gewalttdtigen Auseinan-
dersetzungen, Ausdehnung der Freizeitaktivitdten zu ungunsten des Leistungsbe-
reichs, Verschiebung des Tagesablaufs),
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§ fehlende Lebensplanung (z.B. keine realistischen Zukunftsvorstellungen hinsicht-
lich beruflicher Entwicklung oder privater Beziehungen, héaufiger Arbeitsplatz-
wechsel, ,Blitzheiraten®, spontane Lebensfihrung in Abh&ngigkeit momentaner
Bedirfnisse).®’

Dem Sozialverhalten wird somit eine entscheidende Bedeutung bei der
Entstehung delinquenten Verhaltens, aber auch bei der Prognose zukiinf-
tiger strafbarer Handlungen beigemessen.

7.4 Delinquenz und Alkohol

Dem Alkohol wird im Bereich der allgemeinen Kriminalitat eine grol3e Be-
deutung als tatgestaltender Faktor beigemessen®. So werden Gewalt-
und Sexualdelikte haufig unter dem Einfluss von zum Teil hohen Alkoholi-
sierungsgraden veriibt®®. Auch bei einem Grofteil der Brandstifter konnte
entweder eine Alkoholkrankheit oder eine Alkoholisierung bei der Tat
nachgewiesen werden (Breitfeld, 1992, zit. in Dolling & Leue, 2009 in Kro-
ber et al., 390). Als urséchlich hierfir werden die Akutwirkungen, wie Stei-
gerung von Impulsivitat, Aggressivitat, Herabsetzen der Hemmschwelle,
Verlust von Selbstkontrolle und Kritikfahigkeit angesehen, die in der Folge
die Tatsituation begunstigen kdnnen. Doch auch die langfristigen Folgen
eines UbermaRigen Alkoholkonsums kdnnen eine delinquente Entwicklung
begunstigen. Nicht selten zieht die Alkoholproblematik ungtinstige Veran-
derungen in allen Lebensbereichen nach sich, was in der Konsequenz zu
sozial auffalligem Verhalten und Straffalligkeit fihren kann (Goppinger,
2008, 165).

Bei der Suche nach den Bedingungen des uberzufallig haufigen gemein-
samen Auftretens von Alkohol und Straffalligkeit zeigte sich, dass beide
Aspekte nicht selten Ausdruck eines allgemein antisozialen Lebensstils
waren (Ddlling & Leue, 2009, in Krober et al., 550). So gelten nach ICD-

o7 bzgl. weiterer Ausfiihrungen wird verwiesen auf: Goppinger (1983). Der Tater in seinen sozialen Bezlgen.
Ergebnisse aus der Tubinger Jungtater-Vergleichsuntersuchung. Unter Mitarbeit von M. Bock, J.-M. Jehle &
W. Maschke. Heidelberg.

% Nach Kerner (1992, 110) waren ca. 10 Prozent aller Tatverdéchtigen im Jahr 1990 nicht unerheblich alkoholi-
siert.

% Fur Gewaltdelikte ermittelte Kerner (ebd.) eine Quote von 32,3 Prozent alkoholisierter Tatverdachtiger. Der
mit 66 Prozent hdchste Anteil alkoholisierter Téater fand sich beim Straftatbestand Widerstand gegen Staats-
gewalt).
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10" (Dilling, Mombour & Schmidt, 1991) iiberméaRiger Alkoholkonsum und
delinquentes Verhalten als Symptome einer antisozialen Personlichkeits-
storung. Personlichkeitsattribute, wie Unreife, emotionale Labilitat, Extra-
version, Aggressivitat und geringe Frustrationstoleranz spielen sowohl bei
der Entstehung einer Sucht- als auch bei der Delinquenzproblematik eine
Rolle (Rasch & Konrad, 2004, 148). Parallelen lassen sich auch bei der
Betrachtung der Sozialisationsbedingungen finden. Neben zerritteten
Familienstrukturen werden als soziale Risikofaktoren fir Uberméafiiges
Trinken negative ldentifikationsstrukturen (Eltern trinken auch) und defizi-

tare Sozialisationsstrukturen (Peer-group Einflisse) genannt (ebd.).

7.5 Delinquenz und Alter

Jugendkriminalitat wird als alters- bzw. entwicklungstypisches, ubiquitares
Phanomen beschrieben. Im Bereich der registrierten Kriminalitat werden
ca.. 30 Prozent der mannlichen Jugendlichen und jungen Erwachsenen
bis zum Ende der dritten Lebensdekade mit delinquenten Handlungen auf-
fallig (Stelly & Thomas, 2001, 255). In Dunkelfelduntersuchungen liegt der
Anteil der Jugendlichen, die eine oder wiederholte strafbare Handlung(en)
einrAumen, mit durchschnittlich 90 Prozent erwartungsgemal hoher (Gop-
pinger, 2008, 384; Feltes, 2006).

Die Ubiquitat und das Ausmal der Jugenddelinquenz wird im Zusammen-
hang mit Anpassungs- und Reifungsprozessen erklart. In der pubertaren
und nachpubertaren Phase sei das jugendliche Verhalten gepragt durch
ein ungefestigtes Wertgefiige, mangelnde Antizipationsfahigkeit aber auch
das Verlangen nach unmittelbarer Bedurfnisbefriedigung. Die Bedeutung
der Peer-Group nimmt zu, die der Familie ab, wodurch in der Folge Ver-
schiebungen in den Wert- und Normvorstellungen mdglich sind, aus de-
nen sozial auffalliges und delinquentes Verhalten resultieren kann (G6p-
pinger, 2008, 386; Krober et al., 2009, 26; Stelly & Thomas, 2001, 73).

" 1CD-10 = International Statistical Classification of Diseases an Related Health Problems.
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In der Regel bleibt Jugenddelinquenz episodenhaft und remittiert spontan.
In den meisten Féllen ist die Episode spatestens mit Eintritt in das Er-
wachsenenalter beendet (Stelly & Thomas, 2001, 255).

7.6 Zusammenhange zwischen Deliktsbereichen der allgemeinen
Kriminalitat und Verkehrsdelinquenz

In der kriminologischen Literatur findet sich nur selten ein direkter Bezug
zu verkehrsdelinquenten Handlungen. Die Verweise, die bei den Literatur-

recherchen gefunden wurden, sind im folgenden zusammengefasst.

Eigentumstater fallen durch vielfaltiges delinquentes Verhalten auf, wor-
unter haufig auch ricksichtsloses oder alkoholisiertes Autofahren zu fin-
den ist (Farrington, 1996 zit. in Krober & Paar, 2009, in Kréber et al., 473).
In der Vorgeschichte von wiederholt straffalligen Dieben fanden sich nicht
selten auch Verkehrsdelikte, wie Fahren ohne Fahrerlaubnis oder unter
Alkoholeinfluss (Krober & Paar, 2009, in Krober et al., 475).

In einer Zurcher Untersuchung von Wirtschaftskriminellen fanden sich
bei fast allen Probanden Verkehrsdelikte in der Vorgeschichte, was mit
deren erhohten Bereitschaft, mit gesellschaftlichen Normen und Regeln
subjektiv und situationsbezogen umzugehen, begriindet wurde (Schmid,
1976, zit. nach Krober et al., 2009, 487).

Pelz & Schmidt (2007) fanden bei Untersuchungen mit Gewalttatern her-
aus, dass personelle Risikofaktoren (u.a. frihkindliche Hirnschadigung,
motorische und kognitive Defizite, Aufmerksamkeits-/Hyperaktivitats-
stoérung) und unginstige Umgebungsbedingungen (u.a. Aufwachsen in
emotionalem Mangelmilieu, antisoziales Bezugsumfeld) zu aggressivem
Verhalten fuhren kdnnen und auch das proaktive Aufsuchen von Situatio-
nen beglnstigen, in denen die aggressiven Neigungen ausgelebt werden
kénnen. In der Entwicklung kommt es neben Stérungen im Leistungsbe-
reich auch zu Alkohol- oder Drogenmissbrauch und rtcksichtslosem und

riskantem Autofahren.
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In einer Rickfallstudie von Elz (2002, 230f) zeigte sich, dass die Hélfte der
untersuchten sexuellen Gewalttater innerhalb von sechs Jahren wegen
eines anderen Delikts verurteilt wurden, wobei quantitativ Eigentums- und

Verkehrsdelikte Gberwogen.

7.7 Zusammenfassung

Auch wenn sich aus den kriminologischen Befunden auf Deliktebene (er-
wartungsgemall) keine kausalen Zusammenhange zwischen Verkehrsde-
linquenz und allgemeiner Delinquenz ableiten lassen, so ist doch deutlich
geworden, dass die Bewertung von Straftaten von erheblicher Komplexitat
gepragt ist. Wie bereits im Kapitel 5 dargestellt, sind Straftaten ein Aspekt
des menschlichen Verhaltens und daher auch nur im Gesamtkontext des-
selben interpretier- und erklarbar. Delinquentes Verhalten geht in der Re-
gel mit Auffalligkeiten in anderen Bereichen des sozialen Lebens einher
und ist nicht selten Folge von sozial defizitaren Entwicklungen seit der
Kindheit. Die dargestellten (wenn auch sehr spéarlichen) Ergebnisse zum
Auftreten von Verkehrsdelikten in den Karrieren von Eigentums-, Gewalt-,
Sexual- und Wirtschaftsdelinquenten bestatigen den Zusammenhang zwi-
schen Verkehrsdelinquenz und allgemeiner Delinquenz. Bezogen auf die
Fragestellung nach der Erheblichkeit von Straftaten im Kontext der Fahr-
eignung zeigen die kriminologischen Erkenntnisse abschlieRend, dass
grundsatzlich jede Straftat aus dem Bereich der allgemeinen Kriminalitat,
bei Vorliegen weiterer Risikofaktoren (Ankniupfungstatsachen), geeignet
sein kann, die Kraftfahreignung in Frage zu stellen.
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8. Schlussfolgerungen

Nach den Ausfiihrungen in Kapitel 4 handelt es sich bei Stral3enverkehrs-
delinquenz um ein gesellschaftliches Massenphanomen, durch das jahr-
lich eine erhebliche Anzahl von Unféllen verursacht wird, deren materielle
Schadenssumme die anderer Deliktbereiche bei weitem Ubersteigt und in
Folge dessen nicht wenige Menschen verletzt und getdtet werden. Es
wurde weiter dargestellt, dass sich fur den Gesetzgeber aus dieser Prob-
lematik Handlungsbedarf ableitet, um seinem Auftrag zum Schutz vor er-
heblichen Gefahren fur Leib und Leben im Stral3enverkehr gerecht zu
werden. Die vor diesem Hintergrund installierten Sanktionsmaflnahmen
(Mehrfachtater-Punktsystem, MPU), basieren auf empirisch gestitzten
Erkenntnissen, dass es Personen gibt, denen aufgrund charakterlicher
Besonderheiten™ eine verantwortungs- und riicksichtsvolle Fahrweise
(wie in §1 StVO gefordert’®) nicht zuzutrauen ist (vgl. Punkt 5.2).

In diesem Kontext der personellen Anforderungen an die Fahreignung ist
das Thema der vorliegenden Masterarbeit verortet, deren Anliegen es ist,
den mit der Anderung der FeV am 30.10.2008 in §11 Abs. 3 Punkt (5)-(6)
FeV eingefihrten unbestimmten Rechtsbegriff der erheblichen Straftat
naher zu bestimmen und damit einen Beitrag zur Verbesserung der dia-
gnostischen Unterscheidung zwischen geeigneten und ungeeigneten

Kraftfahrern zu leisten.

8.1  Zur allgemeinen Bedeutung von Straftaten fur die charak-

terliche Fahreignung

Der globale Zusammenhang zwischen allgemeiner Delinquenz und Ver-
kehrsauffalligkeit gilt als hinreichend gesichert. Er I&sst sich sowohl quanti-
tativ als auch qualitativ beschreiben. Zum einen weisen verkehrsauffallige
Kraftfahrer eine hohere Anzahl an allgemeinkriminellen Vorstrafen auf

(vgl. Punkt 5.3). Zum anderen lassen sich bei Verkehrstatern auch Einstel-

™ die koérperlich-geistigen Aspekte bleiben an dieser Stelle unberiicksichtigt bleiben.

"2 Originalwortlaut §1 StvO: (1) Die Teilnahme am StraRenverkehr erfordert standige Vorsicht und gegenseitige
Rucksicht. (2) Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, dass kein Anderer geschéadigt, geféhrdet
oder, mehr als nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder beléstigt wird.
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lungs- und Verhaltensweisen, wie z.B. eine generelle Missachtung bzw.
herabgesetzte Bereitschaft zum Einhalten von Regeln oder eine besonde-
re Rucksichtslosigkeit gegenuber Tatopfern (vgl. 5.3), finden, die eine
groRe Ahnlichkeit zu den Personlichkeitsziigen allgemeinkrimineller Straf-
tater aufweisen (vgl. 5.1).

Die empirisch beschriebenen Dependenzen und Kongruenzen zwischen
Verkehrsauffalligkeiten bzw. —aufféalligen sowie allgemeinrechtlich(er) De-
linquenz bzw. Delinquenten stitzen somit die These identischer zu Grun-
de liegender personlicher Verursachungsfaktoren (vgl. 5.1). Sie stehen im
Einklang zu kriminologischen Annahmen, wonach delinquentes Verhalten
lediglich ein Detail eines breit gefacherten Problemverhaltens darstellt,
was sich eben auch in riskantem und/oder regelwidrigem Fahrverhalten
zeigen kann (vgl. 7.3). Hinsichtlich der allgemeinen Bedeutung von Straf-
taten fur die Fahreignung lasst sich aus diesen Feststellungen zusammen-
fassend ableiten, dass die Fahreignung nicht losgel6st von allgemeinkri-
minellen Vorbelastungen betrachtet werden darf. Die ganzheitlich wirken-
den individuellen Einstellungs- und Steuerungsprozesse legen vielmehr
nahe, dass delinquenzbegtinstigende Dispositionen auch einen ungunsti-
gen Einfluss auf das Verkehrsverhalten haben.

Ausgehend von dieser Beschreibung des Verkehrsverhaltens als einer
Funktion des Gesamtverhaltens, leisten zwei weitere Aspekte einer Kriti-
schen Betrachtung der Fahreignung von Straftatern Vorschub. Zum einen
setzt die charakterliche Fahreignung, wie in Kapitel 6 ausgefihrt, voraus,
dass die Bereitschaft zu sozial verantwortungsbewusstem, regelkonfor-
mem und riicksichtsvollem Verkehrsverhalten als tberdauerndes Person-
lichkeitsmerkmal vorhanden ist” (vgl. Punkt 6.1). Das Vorliegen dieser
personlichen Voraussetzungen ist bei Straftatern in der Regel jedoch nicht
anzunehmen. Delinquentes Verhalten wird im Allgemeinen vor dem Hin-
tergrund allgemeiner antisozialer Tendenzen beschrieben, die ihren Aus-
druck in Stoérungen der Normen- und Werteakzeptanz, der Anpassungsfa-
higkeit, der Impulskontrolle oder der Empathiefahigkeit, einem defizitaren
Verantwortungsgefihl aber auch einer prioritdren egozentrischen Bedurf-

8 Soziale Konformitat scheint [...] eine wesentliche Voraussetzung jeder Verkehrsbewahrung zu sein.* (Os-
wald, 1971, 37).
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nisbefriedigung ohne Rucksicht auf andere finden kénnen (vgl. Punkte 5.2,
5.4.1, 5.5.3, 7.3 und 7.4). Idealtypisch stehen sich somit die grundlegen-
den Einstellungs- und Verhaltensdispositionen von straffélligen Personen
und die Anforderungen an die Fahreignung unvereinbar gegenuber.

Zum anderen konnte dargestellt werden, dass die Besonderheiten des
StralRenverkehrs, wie Anonymitat oder geringe Kontroll- und Sanktions-
dichte, verbunden mit einem allgemein geringeren Wirkungsgrad ver-
kehrsbezogener normativer Regelungen, dazu fihren, dass der ,unbe-
scholtene Burger [...] in verbliffender Art und Weise neben kriminelle Per-
sonen [tritt]“ (Kolbel, 1997, 135; vgl. Punkt 4.4). Diese personelle Ubiquitat
von Verkehrsverstof3en legt demnach nahe, dass der in anderen Lebens-
bereichen durchaus sozial angepasst agierende Normalbirger nicht Wil-
lens oder in der Lage ist, sich durchgéngig an Normen im StraRenverkehr
zu halten. Unter Berucksichtigung der im vorherigen Abschnitt beschrie-
benen delinquenzférdernden Personlichkeitsmerkmale lasst sich daher
schlussfolgern, dass das Risiko von regelwidrigem, gefahrdenden Ver-
kehrsverhalten bei Straftatern erheblich héher eingeschatzt werden muss
als bei Nichtstraftatern. Das notwendige sozial verantwortliche und rtck-
sichtsvolle Handeln im Stral3enverkehr ist Personen, die bereits in ande-
ren Lebensbereichen, die einem héherem Mald an sozialer Kontrolle und
Sanktionierung unterliegen, eigene Interessen in antisozialer Art und Wei-
se Uber die Bedurfnisse anderer gestellt haben, unter den delinquenzfor-
dernden Bedingungen des Stral3enverkehrs nicht zuzutrauen.

8.2 Deliktspezifische Betrachtung von Straftaten und deren Re-

levanz fur die charakterliche Fahreignung

Bei Straftaten im StraRenverkehr ergibt sich die Relevanz fir die Kraft-
fahreignung regelmafiig bereits aus der Tat, weshalb nach der Mehrzahl
der Delikte ein Entzug der Fahrerlaubnis nach 869 StGB oder 846 FeV
angeordnet wird (vgl. Punkte 6.3.1 und 6.4.1). Eine Eignungsuberprufung
vor Neuerteilung der Fahrerlaubnis ist hingegen nur bei Trunkenheitsfahr-
ten ab 1,6 Promille obligat. In allen anderen Fallen liegt die Entscheidung
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Uber die Anordnung der MPU im Ermessen der Fahrerlaubnisbehérde. Ein
Vergleich der Verurteiltenzahlen und der Begutachtungsstatistik offenbart
auch bei den Verkehrsstraftaten eine zurlickhaltende Anordnungspraxis
(vgl. 6.4.3), die der kriminologischen Bedeutung der Vorsatztaten nicht
gerecht wird. Die empirischen Untersuchungen zeigen, dass vorsatzlich
agierende Trunkenheitstater, Unfallflichtige und Schwarzfahrer’® verfes-
tigte kriminell-antisoziale Neigungen aufweisen, die ihren Ausdruck auch
in einer erhdhten Vorstrafenbelastung oder sonstigen Auffalligkeiten im
Sozialverhalten, wie ubermafiigem Alkoholkonsum oder regelwidrigem
Fahrverhalten, finden kdnnen (vgl. Punkt 5.4.1 ff). Vor dem Hintergrund
dieser durch mangelnde Anpassungsfahigkeit und Verantwortungslosig-
keit gepragten Tatercharakteristik, ist ohne eine grundlegende, intrinsisch
motivierte Einstellungs- und Verhaltensanderung ein sozial verantwortli-
ches und ricksichtsvolles Verkehrsverhalten nicht zu erwarten (vgl.
6.4.2.2). Zur Uberprufung dieser unabdingbaren Voraussetzung fiir die
Wiederherstellung der Kraftfahreignung wird eine sachverstandige Begut-
achtung im Rahmen der MPU auf der Grundlage von 811 Abs. 3 Punkt (5)

als geeignete MalRhahme angesehen.

Im Hinblick auf die Bedeutung allgemeinkrimineller Straftatbestande fur
die Kraftfahreignung ermoglicht die Identifizierung von Verkehrsverstol3en
in den kriminellen Karrieren von Eigentums-, Gewalt-, Sexual- aber auch
Wirtschaftsdelinquenten (vgl. Punkt 7.6) die Konklusion, dass grundséatz-
lich jedes allgemeinkriminelle Verhalten auf das Bestehen fahreignungsre-
levanter, charakterlicher Mangel hinweisen kann. Trotzdem reichen diese
Befunde nicht aus, um darauf im Einzelfall einen prognostischen Ruck-
schluss auf die Fahreignung stitzen zu kdnnen, da sich konkrete Zusam-
menhéange zwischen einzelnen allgemeinrechtlichen Straftatbesténden
und der Verkehrsbewahrung, mit Ausnahme des Bereichs der Aggressi-
onsdelikte, nach den Recherchen’ nicht haben finden lassen (vgl. Punkt
Kapitel 5). Diesbeziiglich scheint in den letzten Jahren (wohl eher Jahr-

zehnten) keine nennenswerte Forschung stattgefunden zu haben™ *.

™ gemeint ist hier Fahren ohne Fahrerlaubnis.
" die allerdings keinen Anspruch auf Vollstandigkeit erheben.

™ trotz einer z.B. bereits von Kunkel (1975, S.105) verlautbar gemachten Forderung nach einer deliktspezifi-
schen Betrachtung allgemeinrechtlicher Straftatbestande und ihren méglichen Zusammenhéngen zur Ver-
kehrsdelinquenz.
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Wie bereits angedeutet, bildet der Bereich der Aggressionsdelinquenz
eine Ausnahme. Die Untersuchungen zeigen, dass bei Aggressionstatern
im Allgemeinen ein starkerer Zusammenhang zu auffalligem Verkehrsver-
halten anzunehmen ist als bei anderen Delikten (vgl. Punkt 5.5.2). Betont
wird die kontraindikative Wirkung eines dauerhaft erhéhten Erregungsni-
veaus auf ein angepasstes Verkehrsverhalten vor dem Hintergrund des im
StralRenverkehr generell raueren sozialen Interaktionsklimas und seiner
Aggression fordernden Anonymitat. Erschwerend kommt hinzu, dass bei
Personen mit aggressiven Neigungen nicht selten ein UberméaRiger Alko-
holkonsum als Risikofaktor hinzutritt, der die Problematik noch verstarkt
(vgl. Punkte 5.5.2 und 7.6.3).

Der besonderen Bedeutung einer erhohten Aggressionsneigung wurde mit
der Einfuhrung eines gesonderten Untersuchungsanlasses in 811 Abs. 3
Punkt (6)-(7) FeV bereits Rechnung getragen. Die Begutachtungszahlen
legen im Vergleich mit den Zahlen der Strafverfolgungsstatistik’® allerdings
nahe, dass die Fahrerlaubnisbehdrden von dieser Mdglichkeit bisher nur
zbgerlich Gebrauch machen. Auch hier kann ein Einfluss des BGH-
Beschlusses vom 27.04.2005% nicht ausgeschlossen werden, weshalb
maoglicherweise behdrdlicherseits die Ansicht vertreten wird, die Tat allein
rechtfertige noch keinen Ruckschluss auf die Kraftfahreignung und eriibri-
ge daher einer Uberprifung.

Dem kann mit Verweis auf die Ausfiihrungen in den Punkten 5.5.2 und
6.3.2.2 nur widersprochen werden. Bei einem Fahrerlaubnisbewerber oder
—inhaber, der bereits in anderen, mehr kommunikationsbestimmten und
der informellen Sozialkontrolle unterliegenden Lebensbereichen impulsiv
reagiert, kann gerade auch im sozialen Handlungsfeld StralRenverkehr
eine Gefahrdung fur andere Verkehrsteilnehmer nicht ausgeschlossen
werden. Aggressionstaten sollten daher immer in den Blickpunkt behdrdli-

77 Einzig in rechtlich gepragten Diskussionen war eine Auseinandersetzung mit der Thematik im Kontext der
sog. Zusammenhangstaten erkennbar. Der BGH-Beschluss vom 27.04.2005"" stellt in seiner Begriindung
nicht unwesentlich auch auf die (zum Teil eklatanten) Wissensliicken im Hinblick auf die Bedeutung allge-
meinrechtlicher Kriminalitat fur die Kraftfahreignung ab, wenn er ausfiihrt, dass es keine verlasslichen Hin-
weise dafiir gibt, dass Straftaten auf3erhalb des Stral3enverkehrs in einem spezifischen Zusammenhang zum
Verkehrsverhalten stehen und somit die Méglichkeit einer Fahrungeeignetheit annehmbar wére.

® Die genaue Anzahl an Begutachtungen nach 811 Abs. 3 Punkt 6 und 7 FeV lieR sich zwar nicht eruieren,
allerdings wurden 2008 insgesamt nur 3.505 ,reine” strafrechtliche Félle (811 Abs. 3 Punkt 5-7) und nur wei-
tere 1.930 Falle in Kombination mit verkehrsrechtlichen Delikten (BAST-Statistik, a.a.0.) begutachtet.

" 62.000 verurteilte Gewaltstraftater, Quelle: Strafverfolgungsstatistik, a.a.O.

% a.a.0.
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cher Aufmerksamkeit gelangen und regelmafig zumindest eine Eignungs-

Uberprifung nach sich ziehen (vgl. Punkt 6.4.2).

8.3 Indikatoren der Erheblichkeit von Straftaten im Kontext der

Fahreignung

Der Gesetzgeber hat offen gelassen, was er unter einer erheblichen Straf-
tat versteht und diese Begriffsbestimmung vielmehr der Rechtssprechung
Uberlassen. Eine Erklarung erfolgte lediglich dahingehend, dass sich der
Begriff auf die Kraftfahreignung und nicht auf die Schwere der Straftat be-

zieht®!

. Ein Blick in das Synonymworterbuch zeigt, dass der Begriff erheb-
lich gleichbedeutend mit ,betrachtlich®, ,ins Gewicht fallend“ oder ,rele-
vant* verstanden werden kann®. Transferiert auf die zu beantwortende
Fragestellung ist es das Anliegen der Masterarbeit, die Straftaten heraus-
zufiltern, die in einem ,betrachtlichen®, ,ins Gewicht fallenden* bzw. ,rele-

vanten* Zusammenhang zur Fahreignung stehen.

Der derzeitige Wissensstand lasst jedoch eine ausschliel3lich aus dem
delinquenten Verhalten ableitbare Kategorisierung von Straftaten nach
deren nicht erheblicher oder eben erheblicher Bedeutung fiir die Fahreig-
nung ebenso wenig zu, wie die Bildung einer nach ihrer Verkehrsgefahr-
lichkeit aufgestellten Rangreihe an Delikten. Ausnahmen bilden hier ledig-
lich die in den 88315c, 316, 142 sowie 323a StGB aufgefiihrten Verkehrs-
straftaten, die regelméRig eine hinreichende Anknulpfungstatsache fur die
Annahme einer Fahrungeeignetheit nach 869 StGB darstellen. Bei allge-
meinrechtlicher Kriminalitat stellt die Begehung der Straftat per se keine
ausreichende Basis fur die Annahme einer Fahrungeeignetheit bzw. die

Auslésung behdrdlicher Zweifel dar.

Fur die Bewertung der Erheblichkeit einer Straftat im Hinblick auf die
Fahreignung macht es sich daher notwendig, weitere Parameter heranzu-
ziehen, denen im Hinblick auf die Fahreignung eine indikatorische Bedeu-

tung zukommt und die daher als zusatzliche Anknupfungstatsachen Zwei-

8 BVG, Beschluss vom 20.07.2005, a.a.0.
8 http://de.wiktionary.org/wiki/erheblich, Zugriff am 15.02.2010.
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fel an der Fahreignung und daraus folgend die Anordnung einer MPU
nach 811 Abs. 3 Punkt (5)-(6) begriinden kdnnen. In der Zusammenschau
aller in den Kapiteln 5 und 6 dargestellten Befunde scheinen die Vorstra-
fenbelastung, das Alter, das allgemeine Sozialverhalten sowie ein Uber-
mafigen Alkoholkonsum eine Indikatorfunktion (im Sinne von Anknip-

fungstatsachen) fur mégliche fahreignungsrelevante Méangel zu haben.

8.3.1 Vorstrafenbelastung

Die Forschungsergebnisse zeigen Ubereinstimmend, dass die Vorstrafen-
belastung einen hohen Erklarungswert bei der Vorhersage der zukinftigen
Verkehrsbewadhrung besitzt. Verkehrsauffallige sind haufiger und starker
mit allgemeinkriminellen Vordelikten belastet als Nichtverkehrsauffallige,
wobei die Anzahl der Verkehrsauffalligkeiten mit der Anzahl der Vordelikte
noch zunimmt. Umgekehrt weisen auch allgemeinrechtlich Vorbelastete in
ihren Biographien haufiger Verkehrsverstof3e auf als Nichtvorbelastete.

Wie viele Vorstrafen im Einzelfall neben der aktuellen Straftat vorliegen
mussen, um Zweifel an der Fahreignung begrinden zu konnen, ist indivi-
duell verschieden. Im Bereich der verkehrsrechtlichen Vorsatzdelikte
(Trunkenheit, Fahren ohne Fahrerlaubnis, Unfallflucht) wird den aktenkun-
digen Vorbelastungen eine grél3ere prognostische Bedeutung zugeschrie-
ben als den Fahrlassigkeitsdelikten. Begrinden lasst sich diese Annahme
mit den kriminell-antisozialen Neigungen der Vorsatztater, die eine grol3e
Ahnlichkeit zu den Personlichkeitsstrukturen allgemeinkrimineller Strafta-
ter aufweisen und daher als Ausdruck genereller, verfestigter Fehleinstel-
lungen gelten kodnnen. Unter diesen Umstanden kann somit schon ein
Vordelikt ausreichen, um als zusatzliche Anknupfungstatsache eine Eig-

nungsuberprifung nach 811 Abs. 3 (5)-(6) zu begrinden.

8.3.2 Lebensalter

Auch das Alter des Fahrerlaubnisbewerbers bzw. —inhabers kann einen
Hinweis auf die Wahrscheinlichkeit zukinftiger Verkehrsverst63e geben.
Die Recherchen haben gezeigt, dass sich die Ubiquitat allgemeinkriminel-
ler Handlungen im Jugendalter auch fiir den Verkehrsbereich nachweisen
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lasst (vgl. Punkt 4.3). Dort gelten die jungen Kraftfahrer bis 25 Jahre als
Hochrisikogruppe, da sie im Verhéltnis zu den anderen Altersgruppen
haufiger durch VerkehrsverstofRe und Unfalle auffallig werden. Als grund-
legende Ursachen werden in beiden Bereichen vor allem entwicklungsty-
pische, episodenhafte Anpassungs- und Reifungsprozesse beschrieben,
die unterstutzt durch ein oppositionelles Wert- und Normenverstandnis
bedurfnisgeleitetes Risikoverhalten foérdern und in der Folge delinquentes
und sozial auffalliges (demnach auch verkehrsauffalliges) Verhalten be-
dingen kénnen (vgl. Punkte 5.5.1 und 7.5). Daher ist dem aktenkundigen
Auftreten einer Straftat bei jungen Erwachsenen bis zum Alter von 25 Jah-
ren — nicht zuletzt vor dem Hintergrund der sehr hohen Dunkelziffern so-
wohl im Verkehrs- als auch allgemeinkriminellen Bereich — eine erhdhte
Aufmerksamkeit beizumessen (vgl. Punkt 7.5). In Anbetracht des hohen
Eigen- und Fremdgefahrdungspotentials sollten aktenkundige Straftaten
bei jungen Erwachsenen regelmalfiig eine Eignungsuberprifung nach 8§11
Abs. 3 (5)-(6) nach sich ziehen, um diagnostisch abzuklaren, ob das fur
die Teilnahme am StralR3enverkehr notwendige sozial verantwortliche und
ricksichtsvolle Handeln (schon) gegeben ist oder ob das Delikt vielmehr
als Ausdruck von Entwicklungsverzégerungen angesehen werden muss,

die einer Bejahung der Fahreignung (noch) entgegenstehen.

8.3.3 Allgemeines Sozialverhalten

Eine wichtige Rolle bei der Bewertung der Fahreignungsrelevanz von
Straftaten ist des Weiteren dem allgemeinen Sozialverhalten beizumes-
sen. Wahrend dieser Aspekt im kriminalprognostischen Bereich bereits
hinreichend Berucksichtigung erfahrt (vgl. Punkt 7.3), scheint er in der be-
hordlichen Bewertungspraxis nur eine untergeordnete Rolle zu spielen
(vgl. Punkt 6.4.3). Ausgangspunkt der Uberlegungen ist die Annahme,
dass das Verkehrsverhalten, ebenso wie allgemeinkriminelles Verhalten,
durch generelle personliche Fehleinstellungen bedingt ist, die ihren Aus-
druck in der Regel auch durch Auffalligkeiten in anderen Lebensbereichen
finden. Insofern kann ein Blick auf das allgemeine soziale Verhalten Hin-
weise auf grundlegende antisoziale Personlichkeitsstrukturen geben, aus
denen sich fahreignungsrelevante charakterliche Mangel abgeleiten las-
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sen. Berucksichtigung finden sollten u.a. Auffalligkeiten bei der Erziehung
und Entwicklung im Elternhaus (z.B. Ablehnen elterlicher Kontrollbemu-
hungen, Ausrei3en, Frihdelinquenz, Heimaufenthalte), in der schulischen
Entwicklung (z.B. Schulschwénzen, kein Schul- und/oder Lehrabschluss
bedingt durch Desinteresse, wiederholte Probleme mit Autoritaten aber
auch Mitschulern/Kollegen), im Berufsleben (z.B. Unstetigkeit, Nachlas-
sigkeit, selbst gewahlte Arbeitslosigkeit), im Finanzbereich (z.B. Schulden,
keine Vorsorge), im Freizeitverhalten (z.B. keine Hobbys, plan-/ziellose
Aktivitaten, Trinkgelage, Herumfahren mit dem Kfz, gewalttatige Ausei-
nandersetzungen) sowie im Kontaktverhalten (z.B. Zugehdrigkeit zu peer-
group im sozial auffalligen Milieu, keine oder oberflachliche Freundschaf-
ten/Partnerschaften) (vgl. Punkte 5.5.3 und 7.3). Fur die Arbeit der Fahrer-
laubnisbehorden bedeutet das, regelmallig Urteile, Jugendgerichts- und
Bewahrungshilfeberichte im Bewertungsprozess zu bertcksichtigen, um
daraus relevante Informationen zum Sozialverhalten gewinnen zu kénnen.
Fir die Auslosung von Zweifeln an der Fahreignung sollte es im behdordli-
chen Kontext zunachst ausreichen, einzelne sozial auffallige Verhaltens-
weisen zu identifizieren. Eine prognostische Wurdigung des sich darstel-
lenden Gesamtbildes im Hinblick auf die Fahreignung sollte im Weiteren
durch den sachverstandigen Gutachter im Rahmen der MPU erfolgen.

8.3.4 Alkoholkonsum

Als weiterer fahreignungsrelevanter Risikofaktor konnte UbermaRiger Al-
koholkonsum identifiziert werden. Im Kontext fahrerlaubnisrechtlicher
Malnahmen stellt die Frage nach der Erwartbarkeit weiterer Trunkenheits-
fahrten den haufigsten Grund fur die Anordnung einer MPU dar (vgl. Punkt
6.4.3). Vernachlassigt wird dabei jedoch regelmalig, dass der Alkohol-
konsum durchaus auch Ausdruck tiefer liegender antisozial-krimineller

Tendenzen sein kann.

Nach den vorliegenden Erkenntnissen spielt Alkohol im Bereich der allge-
meinen Kriminalitat als tatverursachender bzw. tatgestaltender Faktor eine
tragende Rolle. Insbesondere im Bereich der Gewalt- und Sexualdelin-
guenz wird die Straftatbegehung nicht selten durch dessen enthemmende
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und Impulsivitat sowie Aggressivitat fordernde Wirkung begunstigt oder in
ihrer Intensitat verstarkt (vgl. 7.4). Die Alkoholproblematik tritt dabei haufig
im Kontext eines insgesamt sozial auffalligen Lebensstils auf, zu dem
auch delinquentes Verhalten — Verkehrsverstof3e eingeschlossen — geho-
ren kann. Unter Umstanden kann das gemeinsame Auftreten von Alkohol-
problematik und straffalligem Verhalten sogar ein Hinweis auf das Vorlie-

gen einer antisozialen Personlichkeitsstorung sein.

Diesen Feststellungen folgend, muss einem tbermafigen Alkoholkonsum,
insbesondere wenn dieser bei der aktenkundigen Straftat eine Rolle ge-
spielt hat, auch im Hinblick auf die Fahreignung eine grol3e Bedeutung
zugemessen werden. Ein stabiles normkonformes Verkehrsverhalten ist
vor dem Hintergrund einer anzunehmenden antisozialen Personlichkeits-
struktur, ebenso wenig zu erwarten, wie eine zuverlassige Trennung von
Trinken und Fahren. Insofern kann resumiert werden, dass das Auftreten
einer Straftat (innerhalb oder auf3erhalb des Stral3enverkehrs) in Verbin-
dung mit einer Alkoholproblematik als so erheblich fur die Fahreignung zu
bewerten ist, dass eine Eignungsuberprifung nach 811 Abs. 3 Punkt (5)-

(6) gerechtfertigt erscheint.

Einen Sonderfall stellen die Trunkenheitstater dar, bei denen nach 8§13
Punkt 2 b) und c) bei 1,6 Promille und mehr bzw. bei wiederholter Zuwi-
derhandlung unter Alkoholeinfluss die Anordnung einer MPU zwar obligat
ist, sich jedoch auf die Frage nach weiteren Trunkenheitsfahrten be-
schréankt. Dem Prinzip der Anlassbezogenheit folgend, konnen in der Be-
gutachtung dann nur die Alkoholfahrt und die alkoholbezogene Lebens-
weise thematisiert und bewertet werden (vgl. Punkt 6.4.2.1). Eine Ausei-
nandersetzung mit der Frage, inwieweit der Alkoholkonsum (und demzu-
folge auch die Trunkenheitsfahrt) als Ausdruck genereller sozialer Fehlan-
passungen zu interpretieren ist, ist nicht zulassig. Vor dem Hintergrund
der empirischen Erkenntnisse wird diese isolierte Betrachtung der Alko-
holproblematik ohne Berucksichtigung genereller sozialer Einstellungs-
und Verhaltensaspekte einem grof3en Teil der Trunkenheitstater jedoch
nicht gerecht. Aufgrund der moéglichen Einbindung der Alkoholproblematik
in eine verfestigte dissoziale Problematik, die neben Trunkenheitsfahrten
auch andere Verkehrsauffalligkeiten erwarten lasst, sollte daher spates-
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tens beim Vorliegen weiterer Hinweise auf sozial auffalliges oder delin-
guentes Verhalten auch eine Trunkenheitsfahrt regelmafiig als erhebliche
Straftat bewertet werden und eine Eignungsuberprifung nach 811 Abs. 3
Punkt (5) — bei mehr als 1,6 Promille in Kombination mit 813 Punkt 2b)

und c¢) — angeordnet werden.

8.4 Ableitungen fur die behérdliche Anordnungspraxis

Die Ergebnisse legen nahe, dass strafrechtlichem Verhalten innerhalb und
aul3erhalb des Stral3enverkehrs im Kontext der Fahreignung in Zukunft
eine grofRere Bedeutung zugebilligt werden sollte. Auch wenn nicht jeder
allgemeinkriminelle Straftater mit Verkehrsdelinquenz aufféllig bzw. Ver-
kehrsauffallige ruckfallig wird, so rechtfertigen die Befunde zum Zusam-
menhang zwischen delinquentem Verhalten und Verkehrsauffalligkeiten
ein behdrdliches Vorgehen, bei dem eine Straftat regelmafig als Anknip-
fungstatsache fiur die Prifung fahrerlaubnisrechtlicher MalRnahmen gelten
sollte. Im Rahmen der Einzelfallprifung kdnnen dann die beschriebenen
Indikatoren zur Bewertung der fahreignungsbezogenen Relevanz der
Straftat herangezogen werden und Hilfestellung bei der Formulierung von
Eignungszweifeln geben. Dabei sollten die Indikatoren als ,Puzzleteile®
verstanden werden, die zusatzlich zur Straftat Anhaltspunkte fur charak-
terliche Fahreignungsméangel geben kdnnen, wenn sich aus dem Gesamt-
bild der Verdacht einer tendenziell antisozialen, verkehrsgefahrdenden
Personlichkeitsstruktur ergibt. Die Ableitung einer zweifelsfreien Fahrun-
geeignetheit erscheint aufgrund der unsicheren theoretischen Wissensla-
ge (vgl. auch Punkt 8.2) derzeit kaum maoglich. Jedoch sollte das Vorlie-
gen eines oder mehrerer Indikatoren ausreichen, um die Anordnung einer
MPU nach 811 Abs. 3 Punkt (5)-(6) hinreichend begriinden zu kénnen.

67



9. Abschlussbemerkungen

Bei der Auseinandersetzung mit der Thematik wurde deutlich, dass eine
Weiterentwicklung verkehrskriminologischer Forschung und Theorienbil-
dung in der letzten Zeit nicht stattgefunden hat. Die zitierten Literaturquel-
len sind in der Mehrzahl Jahrzehnte alt und kdnnen daher, trotz ihrer un-
bestrittenen Allgemeingultigkeit, kaum mehr als aktuell bezeichnet wer-
den. Insbesondere vor dem Hintergrund des sich verandernden und im-
mer mehr differenzierenden Fahrerlaubnisrechts sind Untersuchungen

notig, die Uber eine Grundlagenforschung hinausgehen.

Im Kontext der gerichtlichen und behoérdlichen Bewertung allgemeinrecht-
licher Straftaten und ihrer Bedeutung fur die Fahreignung konnte darge-
stellt werden, dass sich das Rechtssystem in einem Ungleichgewicht be-
findet, derart, dass vorhandene normative Regelungen, wie in 811 Abs. 3
Punkt (5)-(6) FeV, unzureichend angewendet werden (kdnnen). Die An-
ordnung einer MPU bei Vorliegen einer allgemeinkriminellen Straftat wird
in der Regel als unverhaltnismalig erachtet, da es an allgemeingultigen
wissenschaftlichen Erkenntnissen zum Zusammenhang zwischen einzel-
nen Deliktarten und Defiziten in der charakterlichen Fahreignung fehlt. Bei
der Diskussion der gerichtlichen Sanktionierungspraxis wurde deutlich,
dass die Rechtsanwender einen Zusammenhang zwischen allgemein-
rechtlichen Straftaten ohne direkten Bezug zum Stral3enverkehr und zur
Kraftfahreignung nicht grundsatzlich ablehnen. Vielmehr leidet die Rechts-
sprechung unter den Wissenslicken in diesem Bereich, die derzeit fur den
Einzelfall einen gesicherten Ruckschluss von allgemeiner Kriminalitat auf

die Verkehrsbewé&hrung und damit die Fahreignung nicht zulassen.

Eine Beendigung dieses Dilemmas erscheint nur moglich, wenn der
Rechtssprechung differenzierte, deliktbezogene wissenschaftliche Er-
kenntnisse zur Verfugung gestellt werden, die eine sichere Ubertragung
auf den Einzelfall erlauben®®. Die Ergebnisse empirischer Forschung

8 Brandenstein & Kury (2005, 6) sehen als weitere Mdglichkeit, kriminologische Informationen tber diesen
zahlenmaRig grofiten Bereich des Strafrechts zu gewinnen, die Ausweitung einer intensiveren Erforschung
der Taterpersonlichkeiten durch fachliche Expertisen (Prognosebegutachtung) im Strafverfahren. In Anbet-
racht des gesellschaftlichen Stellenwerts der Verkehrsdelinquenz und ihrer physischen, psychischen und
volkswirtschaftlichen Folgen, erscheint ein ,allein durch tber den Daumen gepeiltes, intuitives prognostizieren
des Richters" nicht angemessen.
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kénnten zur Sammlung von personen- und tatbezogenen Indikatoren bei-
tragen, die bei der Einzelfallbeurteilung der Relevanz einer Anlasstat fur
die Fahreignung dienlich sind.

Des Weiteren zeigen die Inkonsequenz und Divergenz von Gerichten und
Behorden im Umgang mit dem unbestimmten Begriff der erheblichen
Straftat, dass der vom Gesetzgeber bewusst gelassene Auslegungsspiel-
raum zu Handlungsunsicherheiten fuhrt, die nicht zuletzt einen beeintrach-
tigenden Einfluss auf die Verkehrssicherheit haben kdonnen. Es wére da-
her winschenswert, dass der Normgeber eine Definition des Begriffs der
erheblichen Straftat vornimmt, um damit die Regelungen in 811 Abs. 3
Punkt (5)-(6) FeV einer adaquaten, problemangemessenen Nutzung durch
die Rechtsanwender zuzufiihren. Dies kdnnte zum einen durch die Einstu-
fung einzelner allgemeinrechtlicher Straftatbestande als erheblich erfol-
gen, wobei hierfur jedoch derzeit die empirische Basis fehlt. Zum anderen
wére eine Prazisierung auch durch die Benennung von fahreignungsrele-
vanten Risikofaktoren mdglich, bei denen dann u.a. auch die dargestellten
Indikatoren, Vorstrafenbelastung, allgemeines Sozialverhalten, Alter bzw.
Alkoholkonsum beriicksichtigt werden sollten. Dies wirde den Sachbear-
beitern der Verwaltungsbehdrden, bei denen kriminologischen Erkenntnis-
se nicht vorausgesetzt werden konnen, Hilfestellung und Sicherheit im
Abwagungsprozess geben und mittelbar zu einer besseren Auslese von

fahrungeeigneten Fahrerlaubnisbewerbern oder —inhabern fiihren.

Ein weiteres Problem stellt die Abhangigkeit der Fahrerlaubnisbehérde
von der Mitteilungspraxis der Polizei sowie Staatsanwaltschaften und Ge-
richte dar (vgl. Punkt 6.4.5). Nicht selten, so scheint es, werden Informati-
onen uber Ermittlungs- bzw. Strafverfahren und Verurteilungen, sicherlich
auch aus Unkenntnis tber deren mogliche Relevanz fir die Fahreignung,
nicht weitergegeben, weshalb Straftater von fahrerlaubnisrechtlichen
Malnahmen verschont bleiben. Fir die Verkehrsgemeinschaft stellt das
ein nicht hinnehmbares Risiko dar, weshalb tGber die Forderung einer ver-

besserten Kommunikation, auf der Basis von §2 Abs. 12 Satz 1 StvG®

84 Originalwortlaut 82 Abs. 12 Satz 1 StVG: Die Polizei hat Informationen iber Tatsachen, die auf nicht nur
vorubergehende Mangel hinsichtlich der Eignung oder auf Mangel hinsichtlich der Befahigung einer Person
zum Fihren von Kraftfahrzeugen schlieen lassen, den Fahrerlaubnisbehérden zu Gbermitteln, soweit dies
fir die Uberpriifung der Eignung oder Befahigung aus der sicht der libermittelnden Stelle notwendig ist.
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sowie MiStrA Nr. 45 Abs. 2%, nachgedacht werden sollte. Denkbar wéren
beispielsweise spezielle Fortbildungen fir Polizeiangehdrige und Rechts-
anwender, in denen deren Sensibilitat fur die Wahrnehmung fahreignungs-
relevanter Tatbestande und Tatermerkmale geschult werden kénnte.

Abschlie3end ist zu fordern, dass die Verkehrskriminologie in den nachs-
ten Jahren (wieder) mehr in das Zentrum des wissenschaftlichen Interes-
ses rucken muss, um den gewachsenen (juristischen) Wissens- und Re-
gelungsbedarf fachlich unterstiitzen zu kénnen. Die kriminologische Ver-
nachlassigung der Stral3enverkehrsdelinquenz erscheint vor dem Hinter-
grund steigender Unfallzahlen nicht gerechtfertigt. Rainer Speer, Innenmi-
nister im Land Brandenburg, &ul3erte in diesem Zusammenhang vor weni-
gen Tagen: ,Es jagen noch zu viele Spatpubertierende mit vier Radern
durch die Alleen.”® Es bedarf daher weiterer Anstrengungen, um den

Stral3enverkehr fir alle Beteiligten sicherer zu machen.

% in Neufassung vom 19. Mai 2008.

% http://www.Ir-online.de/nachrichten/brandenburg/-bdquo-Immer-noch-zu-viele-Tote-auf-den-Strassen-ldquo-
;art25,2820711, Zugriff am 19.02.2010.
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10. Abkurzungsverzeichnis

APA
BASt
BfF
BGH
DSM-IV
FeV
GG
ICD-10

KBA
KOBV
MiStrA
MIVEA
MPU
PflVersG
PSB
StGB
StVG
StvO
StvzOo
TIVU
VZR

American Psychiatric Association

Bundesanstalt fur Strallenwesen

Begutachtungsstelle fir Fahreignung
Bundesgerichtshof

Diagnostic and Statistical Manual of Mental Disorders
Fahrerlaubnisverordnung

Grundgesetz

International Statistical Classification of Diseases an Related
Health Problems

Kraftfahrtbundesamt

Kooperativer Bibliotheksverbund Berlin-Brandenburg
Mitteilungen in Strafangelegenheiten

Methode der idealtypisch-vergleichenden Einzelfallanalyse
Medizinisch-Psychologische Untersuchung
Pflichtversicherungsgesetz

Periodischer Sicherheitsbericht

Strafgesetzbuch

Strallenverkehrsgesetz

Stral3enverkehrsordnung
StralR3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung

Tldbinger Jungtater-Vergleichsuntersuchung
Verkehrszentralregister
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11. Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:

Abbildung 2:

Abbildung 3:

Abbildung 4:

Abbildung 5:

Die wichtigsten Verkehrsvergehen im Uberblick

Anzahl ausgewahlter Verkehrsdelikte und Punkteverteilung
im Verkehrszentralregister (Stand: 01.01.2007).

Anzahl wegen Straftaten Abgeurteilter und Verurteilter im
Jahr 2007; Quelle: Strafverfolgungsstatistik

Ubersicht tiber die Anzahl ausgewahlter verkehrsstrafrechtli-
cher Einzeldelikte im Jahr 2007 gemal} Strafverfolgungssta-
tistik

Anknupfungstatsachen fur behordliche Zweifel an der Fahr-
eignung bei Straftaten im Zusammenhang mit dem Stral3en-
verkehr bzw. mit der Kraftfahreignung (nach Wendlinger,
2006)
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