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SANKTIONSRECHTLICHE MASSNAHMEN ZUR
AUFRECHTERHALTUNG DER STRASSENVERKEHRSSICHERHEIT
IN DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

In einer hochtechnisierten Gesellschaft wie der unseren kommt der
rechtlichen Bewdltigung des StraBenverkehrs eine herausragende Be-
deutung zu. Um die eminente Bedeutung des Phénomens zu kennzeich-
nen, seien zundchst einige Zahlen genannt. In der Bundesrepublik Deut-
schland besitzen mehr als 30 Millionen Einwohner eine Fahrerlaubnis,
die zum Fiihren eines Personenkraftwagens berechtigt; das sind mehr
als 60%, der Wiohnbevdlkerung iiber 18 Jahre. Hinzu kommen die Fiih-
rerscheine fiir Lastwagen, Omnibusse, Motorrdder und Kleinmotorréder.
Gegenwirtig sind mehr als 33 Millionen Kraftfahrzeuge zugelassen, die
jahrlich eine Gesamtfahrleistung von ca. 341 Milliarden km erbringen,
wobei die Fahrleistung der Auslénder noch nicht beriicksichtigt ist.
Jedes Jahr nimmt der Bestand an Kraftfahrzeugen zu; auf je 1000 Ein-
wohner kommen inzwischen weit mehr als 400 motorisierte Fahrzeuae.

Diese stiirmische Entwicklung der Motorisierung in der Bundes-
republik Deutschland nach dem 2. Weltkrieg, die auf der positiven Seite
der Bilanz zum bedeutendsten industriellen Faktor geworden ist — fast
jeder 3. Arbeitsplatz héngt mittelbar oder unmittelbar mit diesem Indu-
striezweiq zusammen, hat auf der anderen Seite in einer erschreckend
hohen Opferquote zu Buche geschlagen. Zwar hat die geradezu explo-
sive Zunahme des Kfz-Bestandes in den letzten 20 Jahren mnicht auch
eine ebensolche Entwicklung des Unfallgeschehens zur Folge gehabt;
das Unfallrisiko hat sich insbesondere in den letzten Jahren vielmehr
verrinoert. Mehr Autos bedeuten also durchaus nicht auch mehr Unfille
oder Tote. Doch es ereignen sich auf unseren StraBen immerhin moch
idhrlich iiber 1,5 Millionen StraBenverkehrsunfille, bei denen jeweils
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fast eine halbe Million Menschen verletzt und Tausende getdtet werden
(1982 waren es iiber 11 000 Tote u. 467 000 Verletzte), von den unge-
heuren Sachschdden und wirtschaftlichen EinbuBen, die diese Unfille
bei den vielen Beteiligten sowie den Haftpflicht-, Kranken-, Unfall- und
Sozialversicherungen in Milliardenhéhe (1986 rd. 43 Milliarden DM)
verursachen, und von den groBen Belastungen von Polizei und Justiz
ganz zu schweigen. Diese Zahlen machen die enorme Bedeutung dieses
Massenphénomens deutlich und zeigen, daBl zur Hebung der Verkehrs-
sicherheit kein einziges auch nur als annéhernd erscheinendes Hilfs-
mittel ungenutzt bleiben darf. Neben den technischen Verbesserungen
(StraBenbau, aktive und passive Sicherheit im Fahrzeughbau) kommit
nach wie vor auch dem Straf- und BuBgeldrecht die Aufgabe zu, zur
Minimierung der Opferquote des Verkehrs einen entscheidenden Bei-
trag zu leisten. ‘

I. GRUNDSATZLICHE UBERLEGUNGEN
FUR EIN VERKEHRSSTRAFRECHT!?

Vor knapp hundert Jahren hat Franz von Liszt in seinem Marburager
Programm? zum erstenmal in der neueren deutschen Strafrechtsgeschi-
chte mit Nachdruck darauf hingewiesen, da8 die Strafe in ihrem dama-
lidgen von der Vergeltungsidee, geprédgten Verstandnis und insbesondere
in Gestalt ihres damaligen Vollzuges alles andere als geeignet gewesen
sei, den Delinquenten zu einem geordneten Leben in der Zukunft anzu-
halten. Von Franz von Liszt stammt auch die Bemerkunqg, dal mancher
Riickfall unterblieben wire, hitte man darauf verzichtet, den Téter
weaen seiner ersten Tat einer Freiheitsstrafe auszusetzen, weil die Ver-
hdltnisse in den Strafvollzugsanstalten der damaligen Zeit eher dazu
qeeiqnet waren, verderbliche als forderliche Einfliisse auf den Strafge-
fanagenen auszuiiben. Das Marburger Programm, in dem Franz von Liszt
unter den Stichworten ,Besserung der Besserunasfdhigen", ,Schutz der
Gesellschaft vor dem Unverbesserlichen” ein spezialpraventives Instru-
mentarium forderte, hat langst Geschichte gemacht. Wir haben mit
unserem Strafaesetzbuch in der ab 1. Januar 1975 geltenden Fassung
ein Straf- und MaBregelsystem in der Hand, das als eines der modern-

1 Die nachfolgenden Ausfiihrungen gehen zurlick auf einen Vortrag, den der
Verfasser 1975 vor dem Plenum des Deutschen Verkehrsgerichtstages gehalten hat.
Seine Vorschliige sind in den folgenden Jahren in allen zustéindigen Gremien disku-
tiert worden. Ein Teil der Anrequngen ist inzwischen Gesetz geworden.

2 Vgl. Eb. Schmidt, Einfithrung in die Geschichte der deutschen Straf-
rechtspflege, 3. Aufl., S. 357 ff.
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sten in der Welt bezeichnet werden darf. Unter Beriicksichtigung der
friheren Reformen bringt es mit der Einschrénkung der kurzfristigen
Freiheitsstrafe, der Strafaussetzung zur Bewihrung mit den zahlreichen
Méglichkeiten zur Erteilung von Auflagen und Weisungen, der Aussetz-
ung des Strafrestes, der Verwarnung mit Strafvorbehalt, der Mbglich-
keit von Strafe abzusehen und den MaBregeln der Besserung und Siche-
rung ein MaBnahmesystem, das dem Richter gestattet, jedem Amge-
klagten im Rahmen seiner Schuld durch ein ,maBgeschneidertes” Urteil
gerecht zu werden. Das von Lisztsche Ziel einer Verlagerung des Straf-
zweckes auf general- und spezialpriventive Ziele ist heute nicht nur
allgemein anerkannt, sondern auch in der Gesetzgebung verwirklicht
‘worden. o

Die Notwendigkeit, sich mit der Frage auseinanderzusetzen, ob das
klassische Sanktionensystem im Verkehrsbereich unter praventiven Ge-
sichtspunkten sinnvoll ist, wird — wie ich glaube — deutlicher, wenn
man sich vor Augen fiihrt, fiir welche Tétergruppen das spezialpraven-
tive Instrumentarium unseres Strafrechts entwickelt wurde. Ganz ein-
deutig steht hier der Titer der allgemeinen Kriminalitdt im Vorder-
grund, wie er uns in Gestalt des Diebes, Betriigers, Raubers, Erpressers
usw. entgegentritt und mit dem man im Laufe einer langen Geschichte
Erfahrungen gesammelt hat. Dies lieBe sich an vielen Beispielen demon-
strieren. Dagegen ist es sehr fraglich, ob das an der allgemeinen Krimi-
nalitét entwickelte Sankftionsrecht in anderen Bereichen sozialschidli-
chen Verhaltens ausreichende Reaktionsméglichkeiten bietet. So stellt
sich in diesem Zusammenhang etwa die Frage, ob mit den gegenwirti-
qgen strafrechtlichen und strafprozessualen Mitteln ein ausreichender
Ummweltschutz garantiert und durchgesetzt werden kann. Auch fiir weite
Bereiche der Wirtschaftskriminalitat, die ebenfalls nur bedingt in das
Bild der klassischen Kriminalitdt paBt, wird man sich die Fraage vor-
legen miissen, ob neue Wege zur Verhinderung von Wirtschaftsstrafta-
ten und -ordnungswidrigkeiten beschritten werden sollten; dies gilt fiir
die Tatbestandsseite ebenso wie fiir die Rechtsfolgenseite.

Besonders deutlich aber wird die Frage nach einer Reform im Be-
reich des Verkehrsrechts, in dem die Masse der VerkehrsverstoBe vom
Bild der allgmeinen Kriminalitat sich besonders deutlich abhebt. Dies
zeiqt sich schon darin, daB im Verkehrsbereich das Fahrlissigkeits-
deliktt iiberwiegt — jedenfalls wenn man auf die Erfolgstatbestinde ab-
stellt — wiéhrend der Kernbereich des Strafrechts auf vorsitzliche Ta-
ten zuaceschmitten ist. Verkehrsdelikte im weitesten Sinne und Delikte
der alloemeinen Kriminalitdt sind wenigstens teilweise volliq anders
strukturiert, weshalb wir uns mit der Frage auseinandersetzen miissen,
welche Mdglichkeiten einer Beeinflussung des Verkehrsverhaltens uns
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das heutige Sanktionensystem bietet, d.h. ob wir mit Strafen, GeldbuBen,
Fahrverbot und Fahrerlaubnisentziehung die Moglichkeiten erschépft ha-
ben, die zu einer Verbesserung der Verkehrsdisziplin beitragen konnen.
DaB es sich lohnt, dieser Frage nachzugehen, zeigt schon die Tatsache,
daf die Opferquote des Verkehrs bei weitem alles in den Schatten stellt,
was durch die allgemeine Kriminalitit an sozialem Schaden angerich-
tet wird. Diese Frage stellt sich trotz der relativ giinstigen Unfallent-
wicklung auch heute mit besonderer Dringlichkeit, weil nunmehr nach
den letzten statistischen Meldungen. feststeht, daf3 die Unfallzahlen nach
ihrer relativ giinstigen Entwicklung wihrend der Energiekrise mit der
damit verbundenen Geschwindigkeitsbegrenzung in ihrer riicklaufigen
Tendenz retardieren. Aus diesen Griinden ist es angebracht, neu zu
Uberdenken, welche general- und spezialpriventiven Wirkungen von
unserem Sanktionensystem auf den Verkehrsteilnehmer ausgehen und
welche neuen MaBnahmen gegebenenfalls zu einer Verbesserung der
Verhaltnisse auf unseren StraBen beitragen kénnen.

1

Das der Generalprévention zuarunde liegende psycholoaische Denk-
modell®* aeht vom Bild eines Taters aus, der {iber die Konsequenzen
seines Verhaltens reflektiert und dabei die drohende Strafe, das zu
erwartende Entdeckunasrisiko, die Mdalichkeit einer sozialen Diskrimi-
nieruna und sonsticde weitere Faktoren in Rechnuna stellt, also abwiat
zwischen den Vorteilen und Nachteilen, die sich aus der Tat flir ihn
eraeben konnen. Als logisches prius setzt die Generalprévention —
neben vielen anderen Faktoren — damit aber zweierlei voraus. Einmal
das BewuBtsein, sich so oder anders entscheiden zu kénnent. Im Grunde
paBt dieses Denkmodell desweaen uneingeschrinkt nur auf Vorsatzde-
likte, bei denen der Tater weniastens mit der Moalichkeit rechnet, sein
Verhalten konne verboten sein’. In einem einmeschrinkten Sinne ailt
dieses Modell allerdinas auch bei der bewufBten Fahrldssiakeit, bei der
der Titer weniastens iiber die Moalichkeit der Tatbestandsverwirkli-
chung reflektiert, dann aber darauf vertraut, es werde schon nichts pas-

® DaB an der Brauchbarkeit dieses Denkmodells oft gezweifelt wurde, soll hier
nicht verkannt werden.

4 Statt aller Jescheck, Strafrecht, Allg. Teil, 3. Aufl. 1978, S. 53, Welzel,
Das deutsche Strafrezht, 11. Aufl. 1969, S. 242: Baumann, DAR 1966, 311 (316).

% Dies war auch unter der Geltung des alten StGB die Primisse der Vorsatz-
theorie (vgl. statt aller Schénke-Schrdder, StGB, 17. Aufl. 1974, § 59 Rdnr
81 f1); auf diese Problematik kann hier jedoch nicht eingegangen werden,
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sieren®. Es paBt auch auf die Leichtfertigkeit, Nachléssigkeit oder gar
Riicksichtslosigkeit gegeniiber einer Sorgfaltspflicht, die dem Titer be-
kannt ist’. Ubertrégt man diese Uberlegungen auf die Verkehrsdelin-
quenz, so bleibt fiir eine Gemeralprivention im herkémmlichen Ver-
stdndnis ein Anwendungsbereich, der bisher doch wohl iiberschitzt
wurde®, Dies ergibt sich aus folgenden Uberlegungen:

Zunéchst soll allerdings — und zwar mit allem Nachdruck — fest-
gestellt werden, daB es auch im Bereich des Verkehrsrechts Tatbe-
standsgruppen gibt, bei denen eine Samktion motivierend wirken kann.
Dies gilt z.B. fiir die Tatbestéinde, deren Verbot darauf gerichtet ist, sich
lberhaupt nicht oder nicht an das Steuer eines bestimmten Fahrzeugs
zu setzen, also beim Fahren ohne Fiihrerschein oder in angetrunkenem
Zustand, bei der Benutzung eines nicht zuqelassenen, versteuerten oder
versicherten Fahrzeugs. Hier bleibt schlieBlich nur die Strafe als geeia-
netes Mittel zur Abschreckung des potentiellen Titers. Eine motivato-
rische Wirkung kommt der Sanktion aber auch in dem Bereich der
abstrakten Geféhrdungstatbesténde zu, in denen der Normbefehl so stark
formalisiert ist, daB dem Kraftfahrer kein Entscheidungsspielraum fiir
sein Verhalten mehr verbleibt. Die Einhaltung von Geschwindickeitsbe-
grenzungen, Halteverboten, die Beachtung der Verkehrszeichen, Licht-
zeichen, polizeilichen Weisungen usw. kann qrundsitzlich durch Sank-
tionen beeinfluBt werden. Dies kann schlechterdinas nicht in Frace ae-
stellt werden. Daneben gibt es Verhaltensweisen, die durch Riicksichts-
losigkeit, Verantwortungslosiakeit, Aaaressivitit usw. beeinfluBt sind.
Auch in diesem Bereich ergeben sich keine Unterschiede zu der ieweils
aleichgelacgerten Problematik im Bereich der allameinen Kriminalitét.

Ob ein Fahrer sich tatséchlich durch die Norm motivieren 148t
Also z.B. eine Geschwindinkeitshearenzunn einhilt, himat allerdinas auch
davon ab, wie weit ihm die Norm als verkehrsverniinftia erscheint oder
welchem Entdeckungsrisiko er ausaesetzt ist. Gerade in diesem Bereich
konnte die Sanktion eine viel oréBere Wirkuna erzielen, wenn das Ent-
deckunasrisiko durch eine verbesserte polizeiliche Uberwachuna ver-
groBert wiirde. Eine verstirkte Verkehrsaufkldrung und Verkehrserzie-

¢ Zur bewuBten Fahrldssigkeit vgl. statt aller Schénke-Schréder 22. Aufl.
1985, § 15 RN 193 f., 201, Der Generalprdvention kommt in diesem Bereich de-
swegen nur eine eingeschréinkte Bedeutung zu, weil der Titer bei seinen Uberle-
gupgen zu dem Ergebnis kommt, durch Vorsicht den Erfolg vermeiden zu konnen;
dann aber fehlt ihm auch das BewuBtsein der aktuellen Mdglichkeit, den Tatbestand
zu verwirklichen, weshalb die Strafdrohung nicht in gleichem MafBe abschreckend
wirkt wie bei den Vorsatzdelikten,

T"Cramer, DAR 1974, 319, Stratenwerth, Strairecht AT, 1971, S. 298,

8 Vgl. auch Jacobi, DAR 1960, 305 (306).
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hung kann dariiber hinaus dazu beitragen, die Einsicht des Verkehrsteil-
nehmers in die Notwendigkeit bestimmter Regeln zu vertiefen. Dem |, Kli-
mawechsel im Verkehr" sollte besondere Beachtung geschenkt werden,
weil die Effizienz einer Norm in hohem MaBe vom Grad ihrer Interna-
lisation im BewuBtsein des einzelnen und der Allgemeinheit abhéngt.

2

Neben dem soeben genannten Bereich strikter Normen, in denen die
Generalpravention sich wie im Ubrigen Sanktionsrecht entfalten kanm,
gibt es allerdings eine Vielzahl von Verkehrsvorschriften — und hierzu
gehoren gerade die wichtigsten — die dem Kraftfahrer einen Beur-
teilungsspielraum einrdumen, innerhalb dessen er seine Entscheidung
auf der Grundlage seines bisherigen Erfahrungswissens treffen muB.
Dies gilt z.B. fiir das Gebot, nur so schnell zu fahren, daB das Fahrzeuq
jederzeit beherrscht werden kann, fiir das Uberholverbot bei unklarer
Verkehrslage oder das Gebot, auf einen Vorrang zu verzichten, wenn
die Verkehrslage dies erfordert. Hier zeigen schon die Merkmale ,erfor-
derlich"” oder ,verkehrsgerecht”, dal dem Fahrer nicht exakt vorge-
schrieben wird, was zu tun oder zu unterlassen ist. In diesem Bereich
braucht ein Kraftfahrer, der obijektiv verkehrswidrig fahrt, sich keines-
weqgs des Widerspruchs seines konkreten Verhaltens zur Norm oder car
der damit verbundenen Gefahren bewuflit geworden zu sein. Wenn das
Erfahrungswissen nicht ausreicht, die konkrete Situation zu meistern,
kennt auch der Cutwillige die Risiken micht, die er fiir sich und andere
eingeht. Br kann in diesem Erfahrunasbereich durch eine Sanktion héch-
stens zu dem motiviert werden, was er subjektiv zu leisten vermaq,
manaels ausreichenden Leistungsvermogens aber micht zu dem, was
objektiv erforderlich ist. Der Normbefehl ist folglich wirkungslos, weil
er die Schallmauer des motivatorisch Erreichbaren nicht zu durchbre-
chen vermag.

Zur Verdeutlichung einige Beispiele. Ist etwa in einer konkreten
Verkehrssituation unter Berlicksichtigung der StraBenfiihruna, des Stra-
Benzustandes, der Sichtverhaltnisse usw. eine Geschwindigkeit von
60 km/h cerade noch ungeféhrlich, so braucht ein Kraftfahrer, der infol-
age mancaelnder Erfahruna schneller féhrt, durchaus nicht auf den Ge-
danken zu kommen, er konne sich riskant wverhalten: er glaubt wviel-
mehr — und zwar aufarund seiner bisherigen Erfahruna — sich so zu
verhalten, wie die StVO es cerade fiir diese Situation vorschreibt. Die
Fehlbeurteiluna als solche ist ihm micht vorwerfbar, wenn er subiektiv
zur richticen Frkenntmis nicht durchdrinagen konnte. Dieses Phénomen
zeigt sich insbesondere auch bei einigen besonders geféhrlichen Fehl-
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verhaltensweisen im Verkehr, wie bei Auffahrunfillen, falschem Uber-
holen, Abkommen von der Fahrbahn usw. Auffahrunfille beispielsweise
entstehen nicht bloB, wenn ein Kraftfahrer bei hohen Geschwindigkei-
ten bis auf wenige Meter auf seinen Vordermann auffihrt, etwa in der
Absicht, ihn zu nétigen, die Uberholspur freizumachen. In dieser Si-
tuation ist sich selbstverstandlich jedermann der Gefihrlichkeit seines
Verhaltens bewuBt. In der iliberwiegenden Zahl der Fille kommt es
aber micht deshalb zu Awuffahrunfillen, weil der motwendige Abstand
zum Viordermann in so extremer Weise unterschritten, sondern weil
der — bei weitem mehr als einige Meter betragende — nach der Ver-
kehrslage aber unabdingbar notwendige Sicherheitsabstand nicht einge-
halten wird. Leider darf micht davon ausgegangen werden, daB jeder-
mamn exakt wei, wie dieser Abstand auszusehen hat. Der Norm selbst
kann der einzelne in diesem Fall keine konkrete Amleitung entnehmen.
Die StraBenverkehrsordnung sagt, der Abstand zu einem vorausfahren-
den Fahrzeug ,miisse in der Regel so groB sein, daB auch dann hinter
ithm gehalten werden kamn, wenn es plotzlich gebremst wird". Nach
dieser Vorschrift miiBte der Kraftfahrer also zunichst entscheiden, ob
ein Regelfall vorliegt. Er miiBte dann aus dem Bremsverzogerungswert
seines Fahrzeugs und seiner Reaktionszeit unter Beriicksichtiqung der
Bremsansprechzeit den Abstand berechnen. Dies wird er micht tun, weil
er dazu schlechterdings nicht in der Lage ist. Statt dessen wird ein
Fahrer, sofern er sich nicht bewuBt riskant verhalt, sich auf seine indi-
viduelle Erfahrung stiitzen, d.h. den Abstand wihlen, der in seiner bishe-
rigen Fahrpraxis ausgereicht hat, um sicher durch den Verkehr zu ge-
langen. Tst dieser subjektiv erfahrene Abstand zu gering und kommt
es zu einem Unfall, so ist der Betreffende — wenn er liberlebt — um
eine Erfahrung reicher und wird in Zukunft mé~licherweise einen gro-
Beren Abstand einhalten. Wie schwierig es ist, Abstinde abzuschitzen,
weil jeder, der sich in der taglichen Praxis mit Verkehrsrecht be-
schéftiat. So ist etwa von Zeugen kaum jemals eine zuverlissige Am-
oabe iiber die Distanz zweier Fahrzeuge zu erwarten. Diese so auBeror-
dentlich wichtige, aber auch erlernbare Fzhidkeit wird dem Kraftfahrer
im Grunde vom niemandem hinreichend beigebracht, weshalb er im Erge-
bnis auf seine eigenen, mogalicherweise auBerordentlich liickenhaften
Erfahrunaen anaewiesen ist. Gleiche Uberlequnaen lassen sich auch fiir
das Beispiel des Uberholens vor einer Kupne anstellen. Tn quantitativer
Hinsicht ist der typische Fall nicht der eines bawuBt miskanten TTher-
holmandvers, sondern die Situation, in der sich der Kraftfahrer in der
Strecke, die er zum Uberholen braucht, verschiitzt und deswemen sub-
jektiv davon ausgeht, daB er den Uberholvorganq rechtzeitia vor dem
méglichen Awuftauchen von Gegenverkehr werde abschlieBen koénnen,
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Wie schwierig es ist, die fiir einen gefahrlosen Uberholvorgang bend-
tigte Wieegstrecke zu berechnen, ist belkannt. Ein Verkehrsrichter nimmt
zu jeder Verhandlung, in der ein derartiger Fall ansteht, eine Tabelle
mit, aus der sich anhand der gefahrenen Geschwindigkeitsdifferenz und
sonstigen Faktoren die Uberholstrecke ablesen 1d8t. Ein Autofahrer
besitzt im allgemeinen keine solche Tabelle und wenn er sie besife,
kénnte er sie in der konkreten Situation micht gebrauchen. Auch hier
wird also der Kraftfahrer sich nur auf seine Erfahrungen stiitzen kénnen.

Diese Beispiele lieBen sich vermehren. Sie zeigen insgesamt, daf
von einer BeeinfluBbarkeit des Verkehrsverhaltens durch Sanktionen
in Gestalt der Strafe und GeldbuBe kaum die Rede sein kann, wenn
dem Kraftfahrer das notwendige Erfahrungswissen, die notwendige
Fahrmpraxis und ein ausreichendes fahrerisches Leistunasvermdsen
fehlen. Daf3 diese Feststellungen nicht graue Theorie sind, zeiat die Sta-
tistik. Auf den genannten Umstdnden beruht ndmlich vor allem das
hohe Anfiangerrisiko bei allen Verkehrsvorainaen, deren Beherrschuna
ein hohes Maf3 an Verkehrserfahrung erfordern, die bei Amnfdnaern
eben nicht zu erwarten ist. So sind Fiihrerscheinanfanger im ersten
Jahr am Unfallgeschehen mit folgenden Prozentzahlen beteiligt:

Abkommen von der Fahrbahn 209/,
Nichteinhalten des Rechtsfahraebots 139/,
Auffahren auf den Vordermann 119/,
Uberholunfille 109/,
Abbiegefehler 9%,

Erst nach drei Jahren Fahrpraxis sinken diese hohen Amnteile spiir-
bar und erreichen erst nach einioen weiteren das normale Ma8,

In dem hier cenannten Bereich ist durch die Verhdnaung einer
Sanktion aber auch keine spezialprdaventive Wirkuna zu erreichen.
Schon der Beqriff der Spezialpridvention in seiner klassischen Bedeu-
tuna ist hier verfehlt, denn es geht nicht um den Abbau von Dissoziali-
tdt durch eine Resozialisierung des Téters. Daraus ergeben sich fol-
gende Konsequenzen:

a) Eine sinnvolle Zielsetzuna der Sanktion konnte im Verkehrsbe-
reich nur darin bestehen, das Leistunasverméagen des Betroffenen zu
verbessern, seine Wissens- und Verhaltensliicken abzubauen, ihm die
notwendiagen Fertickeiten zu vermitteln usw. Dieses Ziel einer Beein-
flussuna des Verkehrsverhaltens ist durch eine Strafe oder GeldbuBe
nicht erreichbar. Wer keine ausreichenden Erfahrunaen besitzt, wird
nicht dadurch kliiger, daB8 er zur Kasse gebeten oder gar seiner Frei-
heit beraubt wird. Die Strafe vermag ein Manko an fahrerischem K&n-
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nen und Wissen nicht auszugleichen. Die Verhidngung einer Sanktion
wird daher in dem Bereich unwirksam bleiben, in dem eine subjektive
Uberforderung des Fahrers zu einer Fehlleistung im Verkehr gefiihrt
hat, mag diese Uberforderung auf mangelndem Wissen, fehlender oder
nicht ausreichender Erfahrung oder einem Mangel an technischer Be-
herrschung des Fahrzeugs beruhen. Ein Vergleich aus dem Bereich des
Arbeitsrechts mdge dies verdeutlichen. Niemand wiirde hier auf die
Idee kommen, einen Arbeitnehmer, der mangels Erfahrung bei der Be-
dienung einer komplizierten Maschine versagt hat, dadurch zu einer
Leistungsverbesserung zu bringen, daB er ihm eine im Arbeitsvertrag
etwa vereinbarte Vertragsstrafe auferlegt; abgesehen von der Frage,
ob dies lberhaupt zuldssig wire. Ist der Betreffende in der Lage, die
Maschine beherrschen zu lernen, so wird er nachgeschult werden;
gehen ihm die erforderlichen Fahigkeiten ab, so kann er verniinftiger-
weise nicht an seinem bisherigen Arbeitsplatz weiterbeschiftigt wer-
den. Eine Bestrafung mit dem Ziel einer Leistungsverbesserung wiirde
jedem Vorgesetzten geradezu grotesk erscheinen. Warum nun im Ver-
héltnis einer jedermann zugénglichen komplizierten Maschine — und
dies ist das Auto — etwas anderes gelten soll, ist kaum einzusehen.

b) Aber nicht nur Strafe und GeldbuBe, sondern auch die speziellen
verkehrsrechtlichen MaBnahmen wie die Fahrerlaubnisentziehung und
das Fahrverbot miissen kritisch liberdacht werden, obgleich kein Zwei-
fel bestehen sollte, da gerade von ihnen in dem motivatorisch erreich-
baren Bereich eine starke Beeinflussung des Verkehrsverhaltens aus-
geht. Vor allem die Fahrerlaubnisentziehung ist weit mehr gefiirchtet
als eine zu erwartende Strafe. Hier verschiebt sich die Kritik daher
auf eine andere Ebene.

Bedenklich ist nach der in der Bundesrepublik geltenden Regelung,
daB die Fahrerlaubnis auch dort entzogen werden kann, wo Belange
der Verkehrssicherheit micht im Vordergrund stehen. So kann etwa
bei einem Diebstahl mittels eines Fahrzeugs, einer Entfiihrung, Not-
zucht im Kraftwagen usw., die keineswegs eine Verletzung der spezi-
fisch dem Kraftfahrer obliegenden Pflichten beinhalten miissen, die
Fahrerlaubnisentziehung ausgesprochen werden. Dies entwertet die
Fahrerlaubnisentziehung als spezifisch verkehrsrechtliche MaBnahme
und macht sie als Instrument zur Aufrechterhaltung der Verkehrs-
sicherheit unglaubwiirdig. Bedenklich ist in diesem Zusammenhang vor
allem die Anwendung der MaBnahme bei Charakterméngeln, die micht
verkehrsrelevant sind. Noch bedenklicher als dies ist jedoch, daB selbst
bei verkehrsrelevanten Charakterméngeln, etwa einer iibersteigerten
Aggressivitdt, in der Praxis nur von einer zeitlich begrenzten Fahrer-
laubnisentziehung Gebrauch gemacht wird. Hier wire eine endgiiltige



14 Peter Cramer

Entziehung der Fahrerlaubnis die allein richtige MaBnahme, weil es
so gut wie ausgeschlossen ist, daB ein Tater innerhalb einer gewissen
Frist seinen Charakter andert. SchlieBlich zeigt sich ein weiterer Nach-
teil der derzeitigen Regelung darin, daB der Richter nicht zu einer die
gesamte Personlichkeit umfassenden charakterologischen Uberpriifung
des Taters berechtigt ist, da das Strafverfahren auf die Beurteilung
solcher Eignungsméngel beschrénkt ist, die sich aus der Tat, die den
Gegenstand des Verfahrens bildet, ergeben. Dem Richter bietet sich
also nur ein Teilausschnitt des Personlichkeitsbildes, was zur Kon-
sequenz hat, daB er eine abschlieBende Beurteilung der Fahrtauglich-
keit in vielen Fillen gar nicht feststellen kann. De lege ferenda sollte
dies dazu flihren, daB die Entziehung der Fahrerlaubnis wie friither
den Verwaltungsbehorden Ubertragen wird, deren Kompetenzen weiter
reichen als die des Richters, die aber verpflichtet werden miiBten, auf
richterliche Anordnung ein Entziehungsverfahren einzuleiten,

c) Die Zuriickflihrung der Fahrerlaubnisentziehung auf eine echte
SicherungsmaBnahme setzt andererseits voraus, daB der Anwendungs-
bereich des Fahrverbots erweitert wird, das dann die Funktion zu er-
fiullen hat, die jetzt von der zeitlich begrenzten Fahrerlaubnisentzie-
hung erfiillt wird. Die Begrenzung von 1 bis 3 Monaten ist im Or-
dnungswidrigkeitenrecht durchaus am Platze, im strafrechtlichen Be-
reich jedoch verfehlt. Die Hochstgrenze des Fahrverbots miiite im
Strafrecht erheblich heraufgesetzt werden, um als wirksame MaBnahme
gegen den eingesetzt werden zu konnen, der durch sein Verhalten Ri-
siken des Verkehrs bewuBt heraufbeschwort. Auch muB8 die Verhén-
gung des Fahrverbots auf Fille beschrankt bleiben, in denen eine gro-
be oder beharrliche Verletzung der Verkehrspflichten vorliegt. Aber
diese Fragen sollen hier jedenfalls nicht weiterverfolgt werden, da sie
starker auf konstruktiven als auf kriminalpolitischen Uberlegungen
beruhen.

3

Die bisherigen Ausfithrungen sollten verdeutlichen, aa8 ein moder-
nen Erkenntnissen gerecht werdendes Sanktionensystem unter dem
Gesichtspunkt einer Beeinflussung des Verkehrsverhaltens stédrker
differenzieren muf3 als das Straf-, BuBgeld- und MaBregelsystem des
geltenden westdeutschen Rechts. Die Notwendigkeit einer stdrkeren
Differenzierung ergibt sich, um dies noch einmal zusammenfassend
darzustellen, daraus, daB mit Sanktionen allein das Verkehrsverhalten
des einzelnen nicht in der notwendigen Weise, sondern nur in Teil-
bereichen beeinfluft werden kann. Daher gilt es, um nochmals auf
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die Zielsetzung jedes Sanktionsrechts zuriickzukommen, solche MaQ-
nahmen aufzufinden, die geeignet sind, dem Kraftfahrer eine Hilfe zur
Verbesserung seiner Fahrleistung zu geben und denjenigen aus dem
Verkehr auszuschlieBen, der ein so groBes, nicht ausgleichbares Man-
ko an Leistungsfahigkeit aufweist, daB er als eine stdndige Gefahr fiir
andere bezeichnet werden muf.

Die Differenzierung des MaBnahmesystems muB3 dabei die Verschie-
denartigkeit der Faktoren berlicksichtigen, die fiir eine gefahrlose Ver-
kehrsteilnahme Voraussetzung sind. Ich wiirde hier drei Gruppen bil-
den, namlich erstens die konstitutionellen Faktoren wie die physische,
psychische oder charakterliche Eignung des Fahrers, zweitens disposi-
tionelle Faktoren, wie beispielsweise die voriibergehende Fahrunsicher-
heit infolge AlkoholmiBbrauchs, ArzneimittelmiBbrauchs, Ermiidung
oder einer vorlibergehenden Erkrankung und drittens die Lern- und
Erlebnisfaktoren, zu denen das Risiko- und VerantwortungshewuBtsein
ebenso gehoren wie die Regelkenntnis, die manuelle Beherrschung und
das Erfahrungswissen zur Bewiltigung der im Verkehr auftretenden
Schwierigkeiten. Lassen Sie mich dies verdeutlichen.

Fahlen bei einem Kraftfahrer z.B. die unabdingbaren konstitutionel-
len Faktoren, so ist sein Fahrverhalten praktisch nicht beeinfluBbar,
weshalb jede erzieherische MaBnahme ihren Sinn verliert. Bei ihm
kommt nur der endgiiltige Entzug des Fiihrerscheins in Betracht. Wer
korperliche Mingel aufweist, die nicht durch Hilfsmittel oder groBere
Sorgfalt kompensiert werden kénnen, dem darf eine Fahrerlaubnis
nicht erteilt und muB eine erteilte Fahrerlaubnis wieder entzogen wer-
den. Bei einer nur voriibergehenden Fahrumsicherheit, wie beispiels-
weise AlkoholgenuB oder Ermiidung, ist eine Bestrafung oder
Verhangung einer GeldbuBe dagegen durchaus am Platze. Sinnvoll
ist die Verhdngung einer Sanktion allerdings nur, wenn der Titer
Uber die von seinem Zustand ausgehenden Gefahren ausreichend
aufgeklart ist. Beim Alkohol am Steuer ist dies der Fall, beim
ArzneimittelmiBbrauch hingegen schon fraglich und bei Erkrank-
ungszusténden der verschiedensten Art mehr als zweifelhaft. Anstelle
oder neben einer Sanktion konnte hier ein Aufklarungskurs  fir
das kiinftige Verhalten effektiver sein als die bloBe Verhidngung
von Strafen und GeldbuBen. Auch im Bereich der Erlern- und Erlebnis-
faktoren versagt das heutige Sanktionensystem auf vielen Gebieten.
Mangelndes RisikobewuBtsein, Regelunkenntnis oder mangelnde Fahr-
praxis konnen mit Strafen und GeldbuBen nicht ausgeglichen werden.
Zwar kann nicht bestritten werden, daB ein sanktionierbarer Sachver-
halt vorliegt, wenn sich jemand in den Verkehr begibt, ohne die Re-
geln der StVO ausreichend zu beherrschen. Durch die Auferlegung
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eines Geldopfers wird aber die mangelnde Regelunkenntnis nicht aus-
geglichen. Daher stellt sich die Frage, ob es z.B. nicht wirksamer ist,
den Betroffenen zu zwingen, sich auf seine Kosten nachschulen zu
lassen. Die finanzielle Belastung, die dem einzelnen fiir ein Fehlver-
halten im Verkehr auferlegt wird, ist so sicher besser angelegt, als
wenn der Betroffene gezwungen wird, einen Geldbetrag zu zahlen, der
in offentlichen Kassen verschwindet.

Geht man von den hier genannten Faktoren aus, so ergeben sich
folgende EinfluBmoglichkeiten auf den Kraftfahrer zur Verbesserung
seiner Leistungsfahigkeit.

a) Notwendig ist zunidchst eine verstarkte #rztliche Kontrolle und
Beratung des Kraftfahrers, um konstitutionelle Miéngel festzustellen,
sofern dies moglich ist, auszugleichen oder gegebenenfalls die notwen-
digen Konsequenzen zu ziehen. Dabei ist jedoch zu bedenken, daB
nicht jeder korperliche Mangel zur Versagung der Fahrerlaubnis fiihren
muB. Notwendig ist jedoch, daB Méngel iiberhaupt festgestellt und dem
Kraftfahrer oder Fiihrerscheinbewerber bewuf3t gemacht werden, damit
er sich auf sie einstellen kann. Selbst Mingel, die, wie beispielsweise
das fehlende raumliche Sehen oder Horen, nicht durch Hilfsmittel aus-
geglichen werden konnen, brauchen nicht zur Versagung der Fahrer-
laubnis zu flihren. Die Erfahrung zeigt némlich, daB der korperlich be-
hinderte Kraftfahrer grundsitzlich kein groBeres Risiko darstellt, als
der vollig gesunde, sofern er in der Lage ist, durch besondere Vorsicht
und Umsicht sein Gebrechen zu kompensieren. Dies kann er jedoch
nur, wenn ihm etwaige Mangel bekannt werden. Kommt es zu einem
Fehlverhalten im Verkehr, bei dem nicht auszuschlieBen ist, daB es
durch kérperliche oder geistige Miéngel veranlaBt sein konnte, so ist
auch bei Fiihrerscheininhabern — und hier inshesondere bei é&lteren
Kraftfahrern — ein arztliches Testverfahren angebracht. In diesem Fall
ist namlich das Vertrauen in die Fahrtauglichkeit so weit erschiittert,
daB es ahnlich wie bei der Fahrerlaubniserteilung unverantwortlich
wiare, dem Verkehrsauffalligen ohne Gesundheitspriifung und Sehtest
die Fahrerlaubnis zu belassen. Zwar gibt es bis jetzt noch keine wver-
ldBlichen Zahlen dartber, zu welchem Prozentsazt korperliche oder
geistige Mingel zum Unfallgeschehen beitragen. Eine nicht unerhebliche
Schwierigkeit besteht allerdings darin, solche Fehlverhaltensweisen auf-
zuzeigen, die durch korperliche oder geistige Eignungsméngel verur-
sacht sein konnen. Hier mufl empirisches Material erst gewonnen
werden. Gerade unter dem Gesichtspunkt, dafl auf diesem Gebiet neue
Erfahrungen gesammelt werden miissen, sollte der Kreis der fiir eine
arztliche Befragung in Betracht kommenden Bezugstaten micht zu eng
gezogen werden. Eine Anordnung dieser MaBBnahme ist daher — jeden-
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falls fiir eine gewisse Anlaufzeit — anstelle oder neben einer Geld-
buBle schon dann indiziert, wenn ein Unfall oder ein sonstiges Fahl-
verhalten mdéglicherweise auf korperliche oder geistige Eignungsmén-
gel zurlickzufiithren ist. Liegen zwingende Anhaltspunkte dafiir vor, daB
ein Fahrer ungeeignet ist, so miissen Gericht und Verwaltungsbehor-
den, die sich mit der Verfolgung oder Ahndung eines Verkehrsver-
stoBes befassen, in der Lage sein, die Einleitung eines Entziehungs-
verfahrens anzuordnen. Hier kann nicht entscheidend sein, ob es sich
um ein einmaliges oder wiederholtes Versagen im StraBenverkehr
handelt. Es wédre unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit nm-
verantwortlich, wenn bei einem Versagen im Verkehr, das den Schluf3
auf korperliche oder geistige Mingel nahelegt, mit einem Einschreiten
abgewartet wiirde, bis ein weiterer, moglicherweise folgenschwererer
Verstof3 vorliegt.

b) Notwendig ist eine verbesserte Verkehrserziehung und Verkehrs-
aufklarung. Diese Forderung erfolgt in der Erkenntnis, dafl ein durch-
greifender Erfolg aller Anstrengungen zur Verhiitung von Unfaillen
davon abhédngig jst, daBl es gelingt, das Fahrverhalten des Menschen
zu beeinflussen. Dabei soll die Verkehrsaufklarung zunédchst das Ziel
verfolgen, die innere Einstellung aller Verkehrsteilnehmer so zu beein-
flussen, daB sie sich aus eigener Einsicht und Verantwortung zu einem
verkehrsangepallten Verhalten veranlaBt sehen. Welche eminente Be-
deutung dieser Verkehrserziehung zukommt, liegt auf der Hand. Erst
ein dem technischen Entwicklungsstand des Verkehrs und seinen Ge-
fahren angepafltes BewuBtsein und eine daraus resultierende Be-
wuBtseinslage, bei der das unabdingbare Gebot zur gegenseitigen
Riicksichtnahme zur Selbstverstandlichkeit wird, fithrt namlich zu der
notwendigen Konkordanz zwischen sozialen und rechtlichen Normen,
welche die erste und wichtigste Voraussetzung fiir ein Funktionieren
des Sanktionsrechts darstellt®.

Bei einer allgemeinen Aufkldrung, gewissermaBen nach dem GieB-
kannenprinzip, darf es jedoch nicht verbleiben. Aus dem Umstand
niamlich, daB Fiihrerscheinneulinge in den ersten drej bis vier Jahren
nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis einem unverhaltnisméBig hohen
Unfallrisiko ausgesetzt sind, 188t sich der SchluBl ziehen, daB sich an
den Erwerb der Fahrerlaubnis ein langjéhriger LernprozeB anschlieBt.
Um diesen LernprozeB abzukiirzen, sind weitere MaBnahmen notwen-
dig, weil auch bei einer Intensivierung des Fahrschulunterrichts in
Richtung auf die Gefahrenlehre nicht zu erwarten ist, daB der unter
den heutigen Gegebenheiten etwa vier Jahre dauernde ProzeB der

® Ebenso etwa Baumann, DAR 1966, 311,
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Erfahrungssammlung so stark gerafft werden kann, daB er mit der
Beendigung der Fahrschulausbildung abgeschlossen ist. Dazu ist der
Erwerb einer den Sicherheitserfordernissen voll entsprechenden Fahr-
praxis einfach zu kompliziert. Hinzu kommt, daB die in der Ausbildung
der Fahrschule gesammelten Erfahrungen unter anderen psycholo-
gischen Voraussetzungen gewonnen werden als die der spateren Fahr-
praxis. Im Fahrunterricht steht der Fahrschiiler unter der Obhut eines
Fahrlehrers, der jederzeit eingreifen kann und dem damit — auch aus
der Sicht des Schiilers — die letzte Verantwortung fiir die im Verkehr
zu treffende Entscheidung zukommt. Nach Abschluf3 der Fahrschule
hat er jedoch alle notwendigen Entscheidungen selbst zu treffen. Dies
kann einerseits dazu fiihren, daBl sich das Gefiihl fehlender Geborgen-
heit einstellt, aus dem unter Umstdnden bei den ersten selbstédndigen
Fahrversuchen eine erhebliche Verunsicherung des Kraftfahrers und
damit eine Erhohung des Risikos resultiert. Dieser ersten Phase der
Unsicherheit kann dann aber, wenn eine gewisse Zeit alles gut gegan-
gen ist, das triigerische Gefiihl folgen, die Gefahren des Verkehrs aus-
reichend zu beherrschen; eine Situation also, in der das subjektive
Leistungsgeflihl das objektive Leistungsvermogen bei weitem lbersteigt.

Beide Phasen der Entwicklung sind gleichermaBen gefihrlich, weil
Unsicherheit ebenso das Unfallrisiko erhoht wie falsche Selbstsicher-
heit. Aus diesen Umstanden, die hier aus Raumgriinden nur verkirzi
wiedergegeben werden konnen, spricht alles dafiir, als neue MaB-
nahme eine theoretische wie praktische Nachschulung bei solchen
Verkehrsverstoflen vorzusehen, durch die fiir die Verkehrssicherheit
wesentliche Wissens- und Verhaltensliicken sichtbar werden. Dabei
sollte man sich an dem Wort , Nachschulung" nicht storen. Nachschu-
lung in dem hier verstandenen Sinne heilt ja nicht Wiederholung des
bisher schon vermittelten Unterrichtsstoffes, obwohl es auch natiirlich
solche Fille geben kann, in ihrem richtigen Verstandnis ist die Nach-
schulung vielmehr eine die Fahrpraxis begleitende Weiterbildung. Dies
ergibt sich aus der Uberlegung, daB3 die eine Person prégenden und
ihr weiteres Verhalten am starksten beeinflussenden Erfahrungen —
im positiven wie im negativen Sinne — stets diejenigen sind, die sie
selbst gemacht hat. Dies gilt flir den Verkehr ebenso wie fiir andere
Lebensbhereiche. Fremdes Erfahrungswissen wird daher um so eher
akzeptiert, je stiarker die Einsicht an Boden gewinnt, in Situationen
geraten zu konnen, in denen der Rat des anderen niitzlich ist. Wer
sich selbst im Verkehr schon in einer riskanten Situation gesehen hat,
in der er fremdes Erfahrungswissen zu seinem und anderer Nutzen
hatte anwender konnen, wird im allgemeinen auch bereit sein, sich
dieses Wissen in geeigneter Form vermitteln zu lassen. Aber selbst
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wenn diese Einsicht noch nicht vorhanden ist, so ist die vielleicht als
Zwang empfundene Nachschulung immer noch bei weitem besser, als
die bloBe Auferlegung eines Geldopfers in Gestalt der GeldbuBe oder
Geldstrafe, durch das schlechterdings nichts an Wissen oder Erfahrung
vermittelt werden kann. Jedenfalls ist das Geld, das der einzelne fiir
einen Verkehrsverstol aufzubringen hat, besser angelegt, wenn es
seiner Nachschulung dient, als wenn es dem Fiskus zuflieBt.
Vorzusehen ist nach meinem Dafiirhalten also die Mdglichkeit,
sowohl eine theoretische wie eine praktische Nachschulung anzuord-
nen. Dies ergibt sich daraus, daB die in einem Fehlverhalten
im  Verkehr sichtbar gewordenen Maingel ganz wunterschiedlicher
. Natur sein konnen. Sind Wissensliicken festzustellen, so eignet sich
zu deren Ausgleich eher ein theoretischer Verkehrsunterricht;
beruht das Fehlverhalten auf einer fehlenden technischen oder
manuellen Beherrschung des Fahrzeugs, so kommt aus naheliegenden
Grinden nur ein praktischer Verkehrsunterricht in Betracht. Es
muf3 allerdings auch vorgesehen werden, daB sowohl ein the-
oretischer wie ein praktischer Unterricht angeordnet werden kann.
Endgiiltige Vorschldge dafiir, wie oft eine Nachschulung ange-
ordnet werden kann, bis schiarfere Mafinahmen gegen den Betroffenen
angezeigt sind, lassen sich im gegenwirtigen Stadium noch nicht
machen. Eine Aussage dariiber ist erst moglich, wenn mit dem Institut
der Nachschulung ausreichende Erfahrungen gesammelt sind, Unzweck-
méBig diirfte es allerdings sein, die Anordnung einer Nachschulung ad
infinitum zu wiederholen. Die Erfahrung in anderen Ausbildungszwei-
aen lehrt, daB8 ein bestimmter Anteil einfach nicht in der Lage ist, das
Klassenziel zu erreichen. Wer keine ausreichende Fahigkeit fiir die
Teilnahme am Kraftverkehr zu erwerben in der Lage ist, dem muB
der Fiihrerschein endgiiltig entzogen werden, da fahrunsichere Perso-
nen dieser Art eine stdndige Gefahr fiir die Allgemeinheit darstellen.
¢) Ein Verkehrsrecht, das die Sicherheit auf unseren StraBen in
den Vordergrund riickt, hat nicht bloB dafiir Sorge zu tragen, daB der
lingere Zeit in Anspruch nehmende LermprozeB abgekiirzt wird son-
dern muB auch darum bemiiht sein daBl das wéhrend der Anpassungs-
zeit von einem Kraftfahrer ausgehende erhdhte Anfancerrisiko tun-
lichst vermindert wird. Aus den Untersuchungen der Versicherungs-
verbénde, die letztlich den Schaden zu bezahlen haben inshesondere
aber aus dem dort festgestellten hohen Anteil der Fiihrerscheinanfin-
ger am Abkommen von der Fahrbahn, an Uberholunfillen, Unfillen
beim Spurenwechsel und Auffahrunfillen, eraibt sich iiberdies, daB
ein erheblicher Teil der vom Fiihrerscheinneuling ausgehenden Ge-
fahren darin besteht, daB er bei der Wahl seiner Geschwindigkeit
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seine eigenen Fihigkeiten iberschitzt. Diese Erkenntnisse legen es
nahe, den Kraftfahrern fiir eine bestimmte Zeit nach dem Erwerb des
Fihrerscheins eine Geschwindigkeitshegrenzung aufzuerlegen. Freilich
mufl diese so gewdhlt sein, daB sie den ibrigen VerkehrsfluB mé-
glichst wenig behindert. Fiir eine Geschwindigkeitsbegrenzung spricht
weiterhin, daB8 die Fahigkeit zur Beherrschung manueller Vorginge
um so eher zu erlernen ist, je langsamer der Vorgang ablduft, den es
zu beherrschen gilt. Wie bei jeder komplizierten technischen Betiti-
gung, so tauchen auch beim Fahranfinger Schwierigkeiten in der Be-
herrschung korperlicher Bewegungsvorgange auf, die sich erst im Laufe
der Zeit und dem MaBe verringern, in dem der Betreffende Routine
in der Erledigung der ihm obligenden Verrichtungen erwirbt. Die Be-
herrschung eines Kraftfahrzeugs setzt dariiber hinaus eine geschirfte
Reaktionsbereitschaft voraus!. Es kann kein Zweifel bestehen, daB die
zur Beherrschung eines Fahrzeugs notwendige Routine und Sou-
verdnitdt bei geringeren Geschwindigkeiten schneller und zuverlés-
siger erworben werden kann als bei hohen Geschwindigkeiten. Solan-
ge die zur Anpassung an den Verkehr notwendigen Fahigkeiten noch
nicht voll ausgebildet sind, stellt der Filihrerscheinneuling eine erhdhte
Gefahr flir sich und andere dar, die wirksam nur durch eine Geschwin-
digkeitshegrenzung gebannt werden kann.

Die kritischen Betrachtungen zum bestehenden Sanktionsrecht ha-
ben gezeigt, daB mit den herkémmlichen Mitteln eine wesentliche, d.h.
die Opferquote des Verkehrs spiirbar herabsetzende Verbesserung der
Verkehrsverhiéltnisse nicht zu erreichen ist. Dies ist im ubrigen eine
Erkenntnis, die sich durchgesetzt und auf vielen Teilgebieten eine kaum
noch tberschaubare Zahl von Verbesserungsvorschligen auf den Plan
gerufen hat, die das Problem der Sicherheit im StraBenverkehr unter
den verschiedensten Aspekten aufgreifen, wobei allerdings fahrzeug-
technische, medizinische, psychologische und sonstige Vorschlage
durchaus vor rechts- und im engeren Sinne kriminalpolitischen Vor-
schlagen rangieren. Es geht, um dies mit anderen Worten schlagwor-
tartig auszudriicken, um den Faktor ,Mensch” im StraBenverkehr, der
in entscheidendem MaBe das Verkehrsgeschehen und damit auch die
Opferquote des Verkehrs bestimmt. Ansatzpunkte fiir eine Reform, die
wie ich glaube vordringlich geworden ist, sind die Schaffung eines
speziell auf die Verkehrssicherheit zugeschnittenen kriminalpolitischen

9 BGH VRS 9, 296 = VOR § 3 StVO Nr. 13 (eindugiger Fahrer); ebenso BGH
VRS 6, 294; OLG Karlsruhe VRS 2, 106; OLG Koln VersR 1966, 530 (Ubermiidung),
LG Bamberg VersR 1962, 814 (Anzecichen einer BewuBtseinsstorung); vgl. auch LG
Gieflen NJW 1954, 612 (Heuschnupfen).
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Instrumentariums, mit Hilfe dessen das Verkehrsverhalten des einzel-
nen beeinfluf3t werden kann.

II. GRUNDZUGE DES GELTENDEN
VERKEHRSSTRAF- UND BUSSGELDRECHTS
IN DER BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND

Theorie und Praxis erleben in einem Gemeinwesen nicht immer
jene Konkordanz, die notwendig ist, um ein bestimmtes soziales Pro-
blem in optimaler Weise zu losen. Es ist hier nicht der Ort, die Griin-
de fir dieses Phinomen aufzuzeigen. Neben dem Mangel an finan-
ziellen Mitteln, der liberall — mehr oder weniger — spiirbar ist, sind
es in den westlichen Demokratien vor allem die vielfdltigen Interessen-
gegensiize, die einen Durchbruch zu einem den tatsdchlichen Gegeben-
heiten angemessenen Rechtszustand verhindern oder verzogern. Als
Beispiel sei hier die in der Bundesrepublik seit Jahren gefiihrte Diskus-
sion um eine Geschwindigkeitsbegrenzung genannt, die nicht bloB
unter dem Gesichtspunkt des Umweltschutzes oder der Energieeinspa-
rung, sondern vor allem aus verkehrssicherheitspolitischen Griinden
wiinschenswert ware. Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir die
Sicherheit auf den Schnellstraen ist ein homogener VerkehrsfluB,
wobei es unter diesem Gesichtspunkt prinzipiell gleichgiiltig ist, wie
hoch die Durchschnittsgeschwindigkeit liegt. Gleichwohl hat die unter
dem Schlagwort ,Freie Fahrt fiir freie Biirger" gefiihrte Kampagne
bislang jede Regierung daran gehindert, sich durch die Einfithrung
einer Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit dem westeuropédischen
Standard anzupassen.

Diese krtitischen Bemerkungen durfen jedoch nicht den Eindruck
erwecken, als wiirde in der Bundesrepublik Deutschland nichts unter-
nommen, um die Verhaltnisse auf den StraBen zu verbessern und die
Opferquote des Verkehrs zu verringern. Seit den 50er Jahren ist eine
stattliche Zahl von Gesetzen erlassen worden, die nicht bloB eine Ver-
scharfung der bisherigen Vorschriften gebracht, sondern auch neue
Wege beschritten haben, um der Verkehrsdelinquenz sachgerecht zu
begegnen. Die klassischen Tatbestinde der fahrldssigen Tétung und
fahrlassigen Korperverletzung, die es schon gab, als Verkehrsunfille
noch gar nicht bekannt waren, sind vor allem durch konkrete und ab-
strakte Gefahrdungstatbestdnde ergdnzt worden. Das Strafrecht, erst
recht aber das Ordnungswidrigkeitenrecht, wartet also nicht ab, bis
ein Schaden eingetreten ist, sondern greift schon im Vorfeld der
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eingentlichen Schéadigung durch die Normierung von Gefdhridungs-
tatbestdnden ein, um besonders gefdahrliche oder haufig vorkommende
Verstofle zu erfassen.

Dies sei an der Konstruktion des § 315 ¢ StGB! erldutert. Diese
Norm ist eine der Kernvorschriften des Verkehrsstrafrechts. Sie ist
aber auBerordentlich kompliziert und in einer dem Laien kaum zu-
génglichen Sprache formuliert. In den letzten Jahrzehnten ist sie mehr-
fach erweitert worden. Von ihrem Aussagegehalt her enthilt die Vor-
schrift des § 315 ¢ StGB zwei verschiedene Tatbestdnde. Zunichst soll
bestraft werden, wer im alkoholisierten oder sonst nicht fahrsicheren
Zustand (Drogen, Ubermiidung) ein Fahrzeug fiihrt und dabei einen
Menschen oder bedeutende Sachwerte gefidhrdet; insoweit ist § 315 ¢
StGB also eine Qualifikation von § 316 StGB, der schon die folgenlose
Trunkenheitsfahrt mit einem BAK ab 1,3%o unter Strafe stellt!?, Dane-
ben enthédlt § 315 ¢ StGB einen vollig selbstdndigen Tatbestand, der
grob verkehrswidrige und riicksichtslose VerkehrsverstoBBe erfaBt,
sofern es zu einer Gefahr kommt. Wer diesen Tatbestand liest, wird
zunachst fragen, warum nur das ,falsche Uberholen”, ,zu schnelle

1 (1) Wer im Straenverkehr
1. ein Fahrzeug fiihrt, obwohl er

a) infolge des Genusses alkoholicher Getriinke oder anderer berauschender Mit-
tel oder

b) infolge geistiger oder kérperlicher Mingel nicht in der Lage ist, ein Fahrzeug
sicher zu fiihren, oder
2. grob verkehrswidrig und riicksichtlos

a) die Vorfahrt nicht beachtet,

b) falsch iiberholt oder sonst bei Uberholvorgiingen falsch féhrt,

¢) an FuBBgéngeriiberwegen falsch fdhrt,

d) an untibersichtlichen Stellen, an StraBlenkreuzungen, StraBeneinmiindung oder
Bahniibergéngen zu schnell féhrt,

e) an uniibersichtlichen Stellen nicht die rechte Seite der Fahrbahn einhilt,

f) auf Autobahnen oder KraitfahrstraBen wendet, riickwiirts oder entgegen der
Fahrtrichtung fahrt oder dies versucht oder,

g) haltende oder liegengebliebene Fahrzeuge nicht auf ausreichende Entfernung
kenntlich macht, obwohl das zur Sicherung des Verkehrs erforderlich ist, und da-
durch Leib oder Leben eines anderen oder fremde Sachen von bedeutendem Wert
yefdhrdet, wird mit Freiheitsstrafe bis zu fiinf Jahren oder mit Geldstrafe bestraft.
(2) In den Fallen des Absatzes 1 Nr. 1 ist der Versuch strafbar.

(3) Wer in den Féllen des Absatzes 1

1. die Gefahr fahrlédssig verursacht oder

2. fahrldssig handelt und die Gefahr fahrlédssig verursacht, wird mit Freiheitsstrafe
bis zu zwei Jahren oder mit Geldstrafe bestraft,

12 Fahrten mit einem BAK ab 0,80%o bis 1,29% sind Ordnungswidrigkeiten,
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Fahren” usw. nicht aber ebenso gefdhrliche Verhaltensweisen erfafBt
werden, wie z.B. die Benutzung eines Omnibusses mit defekten Brem-
sen. Der Grund liegt darin, daB in die Vorschrift des § 315 ¢ StGB nur
solche VerstéBe aufgenommen werden, die nach statistischen Er-
fahrungswerten besonders héufig sind oder zu besonders schweren
Unfillen fithren. Die statistische Erfahrung ist der Grund dafiir, daB
der Katalog der Vorschrift immer wieder erweitert wurde. Die zweite
Frage, die sich stellt, betrifft die Merkmale ngrob verkehrswidrig und
riicksichtslos”. Diese Erfordernisse sind deswegen in den Tatbestand
aufgenommen, weil kriminelles Unrecht nur verwirklicht ist, wenn eine
der Zuwiderhandlungen, die selbstverstindlich allesamt eine Ordnungs-
widrigkeit darstellen, in besonders drastischer Weise gegen die Ord-
nung auf den StraBen verstéBt. Nur grobe Riicksichtslosigkeiten sollen
kriminalisiert werden, im iibrigen bleibt es bei der Ahndung wegen
einer Ordnungswidrigkeit. Eine weitere Einschrankung bringt das Er-
fordernis der ,konkreten Gefahr”. An sich wire es gerechtfertigt, jede
grobe Riicksichtslosigkeit im Verkehr zu strafen. Besonders gefahrlich
sind aber Riicksichtslosigkeiten in gefihrlichen Situationen. Um diese
Einschrankung zu garantieren, beschrinkt der Straftatbestand sich auf
Verhaltensweisen, die tatsichlich zu einer Gefahr gefiihrt haben, ob-
wohl damit weniger Fille erfaBt werden, als nach den konstruktiven
Uberlegungen eigentlich erfaBt werden konnten. Ob es ndmlich in einer
gefdhrlichen Situation tatsdchlich zu einer Gefahr kommt, kann vom
Zufall abhdngen. Mit diesen Erlduterungen der Grundtendenzen, die
in der Vorschrift zum Ausdruck kommen, soll es sein Bewenden haben.
Daf3 die Vorschrift zahlreiche weitere Probleme birgt, zeigt jeder Blick
in einen Kommentar.

Eine ebenso bemerkenswerte Tendenz ist die sog. Entkriminalisie-
rung des Verkehrsrechts, die 1970 in der Umwandlung der bisherigen
Verkehrsiibertretungen in Ordnungswidrigkeiten ihren deutlichsten
Ausdruck fand. Fir diese Ordnungswidrigkeiten ist kennzeichnend,
daB die hier verhdngten Sanktionen fiir den Betroffenen nicht mit
einem rechtsethischen Unwerturteil verbunden sind. Obwohl die Geld-
buBe ebenso wie die Geldstrafe in einem finanziellen Opfer besteht,
soll sie doch — theoretisch! — nur als Denkzettel, als Abmahnung
dienen, um den Verkehrssiinder kiinftig zu einem ordnungsgeméBen
Verhalten zu veranlassen. Prozessual bestehen erhebliche Unterschiede
zwischen Straftaten und Ordnungswidrigkeiten. Wihrend diese von
den Verwaltungsbehdrden geahndet werden, wobei es dem Betroffe-
nen freisteht, ob er die Gerichte anrufen will, erfolgt bei Straftaten ein
richterlicher Strafbefehl oder es kommt gar zu einer Anklage mit der
sich daran anschlieBenden Hauptverhandlung.
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Zur Orientierung {liber den gegenwartigen Normbestand sei auf die
wichtigsten Straftaten und Ordnungswidrigkeiten hingewiesen, wobei
aus Raumgriinden nur ein Uberblick mdglich ist.

1

Den eingentlichen Kern des Verkehrsstrafrechts bilden das uner-
laubte Efntfernen vom Unfallort, sog. Unfallflucht (§ 142 StGB), der
unbefugie Gebrauch eines Fahrzeugs (§ 248 b StGB), gefdhrliche Ein-
griffe in den StraBenverkehr (§ 315 b StGB), die Gefdhrdung des
StraBenverkehrs (§ 315 ¢ StGB) und die Trunkenheit im StraBenverkehr
(§ 316 StGB). Dazu kommen die allgemeinen Tatbestinde, wie die fahr-
lassige Korperverletzung (§ 230 StGB) und fahrldssige Tétung (§ 222
StGB), die vor allem im Verkehrsrecht eine bedeutende Rolle spielen,
obwohl sie nicht zu den eigentlichen Verkehrsdelikten zéhlen. Gleiches
gilt fir die Tatbestdnde des Vollrauschs (§ 323 a StGB), der unterlasse-
nen Hilfeleistung (§ 323 ¢ StGB) sowie der Notigung (§ 240 StGB). Kri-
minalpolitisch spielt § 142 StGB eine bedeutende Rolle (1985: 41 067
Verurteilte); Schutzzweck dieser Norm sind die privatrechtlichen Inte-
ressen. Von gleicher Bedeutung sind § 315 ¢ StGB (1985: 30 369 Verur-
teilte) und § 316 StGB (1985: 106 084 Verurteilte).

2

Eine Aufzdhlung der Ordnungswidrigkeiten ist nicht moglich. Die
StVO regelt in allen Einzelheiten die Verhaltensvorschriften fiir den
flieBenden und ruhenden Verkehr, Jeder Versto3 gegen eine solche
Verhaltensnorm kann als Ordnungswidrigkeit geahndet werden. Die
StVO ist eine Rechtsverordnung, die vom Bundesminister fiir Verkehr
mit Zustimmung des Bundesrats erlassen wurde und geédndert werden
kann. Es bedarf also keines formlichen Gesetzes, um sie den sich an-
dernden Bediirfnissen des Verkehrs amzupassen. Ihre Normen entspre-
chen weitgehend dem Abkommen, das die Wirtschaftskommission fiir
Europa der Vereinten Nationen (ECE) erarbeitet hatte und auf der Wie-
ner Weltkonferenz am 8.11.1968 beschlossen wurde. Beim Erla3 der StVO
wurde eingehend erortert, ob diese Verordnung in ihrem Aufbau sys-
tematisch Regelungen fiir die verschiedenen Verkehrsgruppen (Kraft-
fahrer, Radfahrer, FuBBgdanger) bringen oder die Normen an die unter-
schiedlichen Verkehrsvorginge (Geschwindigkeit, Abstand, Uberholen,
Abbiegen usw.) ankniipfen sollte, die dann fiir alle Verkehrsgruppen
gelten. Die Regierung hat sich systematisch fiir eine Mischform en-
tschieden, die in erster Linie an den Verkehrsvorgang ankniipft, dane-
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ben aber noch Vorschriften bringt, die nur fiir Kraftfahrer, Radfahrer
oder Fufigiinger gelten.

Peter Cramer

SANKCJONUJACE SRODKI REAKCJI PRAWNEJ
DLA ZAPEWNIENIA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO
W REPUBLICE FEDERALNEJ NIEMIEC

System sankcji odpowiadajgcy stanowi nowoczesnych badan naukowych i uwzgled-
niajacy wplywy oddzialujgce na zachowanie w ruchu drogowym musi cechowac
wigksze zréinicowanie, niz przewiduje system kar, grzywien i $rodkéw dyscyplinar-
nych obowigzujgcego obecnie prawa zachodnioniemieckiego. Sankcje bedace dzisiaj
do dyspozycji moga wplywaé na ksztaltowanie zachowan poszczegolnych uczestni-
kéw ruchu drogowego w odniesieniu do wystepujgcych tam syluacji. Dlatego tez
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego — co jest celem sankcji — wymaga
stosowania takich srodkéw, ktére moglyby pomagaé kierowcy w doskonaleniu spraw-
nosci zwigzanych z prowadzeniem pojazdu, a zarazem eliminowaly z ruchu osobni-
kéw, ktorzy wykazuja tak powazny, niemozliwy do wyréwnania brak zdolnosci za-
wodowej, ze trzeba ich traktowa¢ jako czynnik permanentnego zagrozenia dla innych.

Klasyczny system sankcji ukierunkowany na prewencje zaréwno ogo6lng, jak
i szczegolng okazuje sig problematyczny w odniesieniu do dziedziny, jaka jest ruch
drogowy, poniewaz w przewazajacej czesci dotyczy deliktow nieumys$lnych, pod-
czas gdy prawo karne w swym zasadniczym zakresie dostosowane jest do cZynow
popetnianych umyélnie. Psychologiczny model myélenia stanowigcy podstawe dla
prewencji ogélnej, dla ktérej punktem wyjscia jest obraz sprawcy $wiadomego kon-
sekwencji swego zachowania, z uwzglednieniem ryzyka wykrycia, mozliwoéci spo-
fecznego potgpienia i wszelkich innych czynnikéw, daje sie calkowicie zastosowa¢
tylko do czynéw popelnianych umyélnie, kiedy sprawca co najmniej uéwiadamia
sobie, ze postepek jego oznacza naruszenie zakazu. W ograniczonym sensie jednak
model ten moze byé¢ uiyteczny réwniez w przypadku $wiadomej nieumys$inosci (kie-
dy sprawca zdaje sobie sprawe z mozliwosci zaistnienia nastepstwa swego zacho-
wania, ale trwa w ufnosci, ze w tej konkretnej sytuacji nic sie nie wydarzy), lek-
komyélnosci, niedbalstwa, a nawet brutalnego zlekcewazenia obowigzku ostroznosci,
ktérego jest swiadomy. Oczywiscie istnieja w zakresie prawa drogowego rowniez
stany faktyczne (np. ograniczenie szybkoéci czy zakazy zatrzymywania sie) zawie-
rajace sankcje, ktorych dzialania mozna oceni¢ jako motywacyjne. Efekt zalezy
jednak w tych przypadkach réowniez od tego, w jakim stopniu dana norma wy-
daje sie kierowcy w danej sytuacji rozsadna oraz jak dalece wskutek naruszenia
przepisu powstaje dla niego ryzyko wykrycia.

Poczawszy od lat pieédziesigtych wydano wprawdzie powazna liczbe ustaw ma-
jacych na celu poprawe og6lnych warunkéw na drogach i zmniejszenie liczby ofiar
ruchu drogowego, ale czynnik ,czlowiek” nie zostal w nich uwzgledniony w stop-
niu, jaki w niniejszej pracy uwaza sie za konieczny. O zasiegu obowigzujacych
dotychczas norm prawnych moga ogélnie zorientowaé przyklady najwazniejszych
przestepstw i wykroczen porzgdkowych:
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Zasadnicza czgé¢ karnego prawa drogowego obejmuje przypadki niebezpiecznej
ingerencji w ruch drogowy (§ 315 b kodeksu karnego — StGB), zagrozenie ruchu
drogowego (§ 315 c¢ kk), nietrzezwo$¢ w czasie uczestnictwa w ruchu drogowym
(§ 316 kk), lzw. ucieczka z miejsca wypadku (§ 142 kk) oraz prowadzenie pojazdu
bez posiadania prawa jazdy lub pomimo zakazu prowadzenia (§ 21 ustawy karnej
o ruchu drogowym — StVG). Tutaj nalezg tez ogolne stany faktyczne, jak nie-
umyslne uszkodzenie ciata (§ 230 kk) i nieumyslne zabojstwo (§ 222 kk), ktore
wazng rolg odgrywajq przede wszystkim w prawie drogowym, chociaz nie zalicza
tig ich do wiaéciwych przestgpstw ruchu drogowego. To samo odnosi sig rowniez
do stanu upojenia alkoholowego (§ 323 a kk), nieudzielenia pomocy (§ 323 ¢ kk) oraz
wymuszenia (§ 240 kk).

Wyliczanie wykroczen nie jest tutaj mozliwe. Rozporzadzenie o zasadach ruchu
drogowego (StVO) reguluje szczegolowo normy zachowan w ruchu ciggltym oraz
w czasie przerw w ruchu. Wszelkie uchybienie tym normom moze byé $cigane jako
wykroczenie. StVO jest rozporzqdzeniem prawnym, ktore zostalo wydane i moze
byé¢ nowelizowane przez federalnego ministra komunikacji po uzyskaniu zgody Rady
Federalnej. Nie jest wiec wymagana ustawa formalna w celu dostosowania tego
rozporzadzenia do zmieniajacych sie wymogoéw ruchu drogowego. Normy jego od
powiadaja w wysokim stopniu ukladowi wypracowanemu przez Komisje Gospo-
darczg Narodow Zjednoczonych dla Europy (ECE) i przyjetemu na Wiedenskiej
Konferencji Swiatowej w dniu 8 listopada 1968 1.



