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gefolgt werden kann. Unabhingig davon stellt sich die Frage,
warum bei 3 vorhandenen Messergebnissen nicht zumindest
auch diese drei mitgeteilt werden.

4) Zum Erfordernis von Sicherheitszuschlidgen

Dass durch die Umrechnung von BAK-Grenzwerten jeweils
der BAK-eigene Sicherheitszuschlag ebenfalls mit umgerechnet
und damit einbezogen wurde, steht auBer Zweifel. Bei
0,25 mg/l betrigt er 0,05 mg/l. Wenn er bei 0,40 mg/l mit
0,07 mg/l angegeben wird, so ist dies bestenfalls formaljuri-
stisch, jedoch keineswegs von der Sache her zu verstehen, da er
bei BAK-Werten von 1,1 o/00 wiederum nur 0.10 o/o00 (ent-
sprechend 0,05 mg/1 betrigt.

Es wird im Beschluss festgestellt, dass die Einhaltung der
Eichfehlergrenze in Kombination mit der Verkehrsfehlergrenze
durch die Bauartzulassung und die Eichung gewihrleistet sei.
Wenn man von diesen” Grenzen ausgeht und den durch die
Umrechnung inkludierten Sicherheitszuschlag einbezieht, so
wiirde sich daraus tatsichlich keine Forderung nach einem evtl.
groBeren Sicherheitszuschlag ergeben. Es stellt sich jedoch die
Frage, ob die in der Eichordnung festgelegten Grenzwerte von
diesen Geriten auch tatsichlich eingehalten werden. Die Be-

denken entstehen deshalb, weil die in der DIN VDE 0405 fiir

‘diese Geritebauart festgelegten zufilligen und systematischen

Fehler bei Berticksichtigung einer statistischen Fehlerberech-
nung zu groBeren Abweichungen fithren wiirden. Auch wenn
man das sog. Fehlerfortpflanzungsgesetz mit heranziehen
wiirde, kime man noch auf einen groBleren Gesamtfehler, als
in der Eichordnung festgelegt. Es ist daher nicht klar, ob der
gegenstindliche Geridtetyp tatsichlich in der Lage ist, diese
Eich- und Verkehrsfehlergrenzen im Alltag einzuhalten. Offi-
zielle Dokumente, die dies nachvollziehen lassen konnten,
liegen leider nicht vor.

Erginzend sei hierzu ausgefiihrt, dass die Verfahren der analy-
tischen Statistik zwischen zufilligen und systematischen Fehlern
unterscheiden, da die zufilligen Fehler einer statistischen Be-
rechnung zuginglich sind, die systematischen hingegen nicht.
Zu den zufilligen Fehlern gehort im vorliegenden Fall die
Messprizision, d.h. der Messwiederholungsfehler des Gerites.
Dies bedeutet, dass bei zahlreichen Messungen immer der theo-
retisch identischen Probe unter exakt gleichen Bedingungen
dennoch stindig unterschiedliche Ergebnisse um den sog.
,wahren‘ Wert zu beobachten sind. Dieser zufillige Fehler lasst
sich durch seine Standardabweichung quantifizieren. Daneben
existieren jedoch systematische Fehler, die durch Abweichun-
gen in der Richtigkeit der Messung, die Kurz- und Langzeit-
stabilitit des Gerites, die Hysterese im Sinne einer Verschlep-
pung eines vorherigen Blasergebnisses auf das nichste, die analy-
tische Spezifitit und den Temperatureinfluss hervorgerufen
werden konnen. Sie fiihren gleichbleibend zu einer immer
gleichgerichteten Abweichung des Messergebnisses nach oben
oder unten. DefinitionsgemiB konnen die systematischen Feh-
ler nicht statistisch berechnet, sondern nur addiert werden.
Beide Fehlerarten sind bei dieser Geritebauart mit zu bertick-
sichtigen, wobei damit nur Messfehler bei der Analyse der dem
Gerit angebotenen Atemluft abgedeckt werden, jedoch nur
eingeschrinkt Einflussfaktoren bei der Probengewinnung.

5) Zur Moglichkeit einer sonstigen Beeinflussung des
Messergebnisses:

Es wird in dem Beschluss von einem zuverlissigen Aus-
schluss aller sonstigen Beeinflussungen gesprochen, wobei auch
die Kiirze dieses Abschnittes im Vergleich zu den anderen auf-
fillt. Wahrend die Veroffentlichung von Wilske im DAR. 2000,
16, mehrfach im Beschluss zitiert wird, wurden die in der
gleichen Arbeit zu diesem Themenbereich gemachten Feststel-
lungen nicht aufgegriffen. Dort wurde nimlich festgestellt, dass
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alleine durch Anderung der Atemtechnik eine Anderung der
AAK um bis zu 20% erreicht werden konnte. Auch die Mog-
lichkeit, durch Mundalkohol eine Verinderung des Messerge-
bnisses zu erreichen, wurde dort beschrieben. Nach eigenen
Untersuchungen muss die im Beschluss gemachte absolute
Feststellung, dass derartige Einfliisse ausgeschlossen seien, als
nicht richtig bezeichnet werden.

Zur Besprechung von Herrn Dr. Peter Konig in der
NZV:

Die Besprechung enttiauscht aus vielfachem Grund. Zu-
nichst werden nur die Vorteile in der Durchfiihrung einer
AAK-Messung gegentiber einer BAK-Bestimmung vorgetra-
gen, ohne darauf einzugehen, dass man es bei der BAK-Be-
stimmung und den Richtlinien fiir ihre Bewertung seit vielen
Jahren fiir notwendig angesehen hatte, die Anforderungen im-
mer noch hoher zu schrauben. Auf die Nachteile einer allei-
nigen AAK-Messung hingegen wird an keiner Stelle eingegan-
gen. So werden die erheblichen Bestrebungen, den Atemalko-
hol auch auf den Straftatbereich auszuweiten, zwar als mittel-
fristig noch nicht durchsetzbar, jedoch letztlich doch erfolg-
reich eingeschitzt. Insgesamt begniigt sich die Besprechung
iiber weite Strecken damit, die Begriindungen des Beschlusses
nochmals zu formulieren. Zutreffend und zusammenfassend
lisst sich aus ihr folgender Satz zitieren: ,,Die Ausfiihrungen
des Senats iiberzeugen; ihnen ist wenig hinzuzufligen.* Daran
hat sich Dr. Kénig auch gehalten. Mit den im Beschluss nicht
beriicksichtigten Problempunkten hat er sich nimlich auch
nicht befasst, vielmehr beschrinkte er sich zustimmend aus-
schlieBlich auf die vom BayObLLG bereits besprochenen
Punkte. Und wenn er auf andere rechtsstaatliche Traditionen
hinweist mit bestehender AAK-Messung, so verschweigt er
umgekehrt, dass dort auch die Anforderungen fiir die BAK-
Bestimmung weit geringer sind als hier. Nicht verstindlich ist
seine Feststellung, dass ein technisches Verfahren, das im Aus-
land den Alkoholisierungsgrad hinreichend sicher feststellen
konne, dies wohl auch im Inland leisten miisse. Dann muss
man sich fragen, warum beispielsweise in Osterreich, einem
Rechtsstaat, bis vor wenigen Jahren die Geschwindigkeit von
Fahrzeugen von den Polizei- oder Gendarmeriebeamten
rechtssicher geschitzt werden konnte, bei uns aber aufwendige
Gerite fiir erforderlich gehalten wurden. Oder soll man hier
die Regelungen fiir die Blutalkoholbestimmung in Frankreich
als auch fiir uns ausreichend ansehen? Eine solch unsinnige
Argumentation hilft nicht, das Problem auf einer sachlichen
Basis zu 16sen, weder naturwissenschaftlich-medizinisch noch
juristisch. Am Ende dieser Besprechung wird schlieBlich die
emotionale Ebene nochmals strapaziert, wo es doch besser
wire, die Sache als solche ernsthaft und emotionslos sowie
systematisch zu diskutieren. Der Beschluss enthilt ohne Zwei-
fel wichtige Feststellungen und Uberlegungen, in der Bespre-
chung werden leider keine neuen hinzugefiigt.

Prof. Dr. jur. Dieter Miiller, Bautzen

Alkoholverbot fiir Fahranfanger in der
Probezeit — ein Diskussionsbeitrag

Folgende mdgliche und nach Ansicht des Verfassers sinnvolle Anderung
des Strafenverkehrsgesetzes wird zur Diskussion gestellt:
In § 24 a wird in dessen Abs. 1 folgende Nr. 3 angefiigt:
., 3. obwohl es als Inhaber einer Fahrerlaubnis auf Probe wdahrend
seiner Probezeit 0,025 mg/l oder mehr Alkohol in der Atemluft oder
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0,05 Promille oder mehr Alkohol im Blut oder eine Alkoholmenge im
Korper hat, die zu einer solchen Atem- oder Blutalkoholkonzentration

Siihrt.

I. Anlass der angestrebten Regelung

1. Junge Fahranfinger als Unfallbeteiligte

Die Risikogruppe der jungen Fahranfinger (18-24 Jahre alt)
ist im StraBenverkehr besonders gefihrdet. Nach der aktuellen
24. Uniroyal-Verkehrsuntersuchung von Ellinghaus und Stein-
brecher sind fast ein Drittel aller im Jahr 1997 getoteten Pkw-
Insassen Fahranfinger zwischen 18 und 24 Jahren gewesen!.
Diese Untersuchung wird fiir das Gebiet Sachsens im wesent-
lichen bestitigt durch die neueste Statistik iiber StraBenver-
kehrsunfille im Freistaat Sachsen, wonach sich im Zeitraum
von Januar — November 1999 mehr als 25% der bei StraBenver-
kehrsunfillen GetSteten und Verletzten aus der Altersgruppe
der 18-25jihrigen rekrutieren?.

Die seit Jahren bestindig hohe Unfallbeteiligung dieser Per-
sonengruppe wird auf die folgenden vier Hauptfaktoren zu-
riickgefiihrt®:

1. Erhohte Risikobereitschaft

2. Geringe Fahrerfahrung

3. Personaler und sozialer Kontext

4. Besondere verkehrstypische Rahmenbedingungen

Als Unfallursache spielt Alkohol am Steuer eine miten-
tscheidende Rolle. Diese Erkenntnis korreliert mit dem Er-
gebnis der Studie von Schulze, der in seiner Untersuchung
nichtlicher Freizeitunfille junger Fahrerinnen und Fahrer aus
dem Jahr 1995 feststellte, dass in der Hilfte der Unfille aus
dieser Risikogruppe der Alkoholkonsum die Unfallursache
darstellte?,

Das erkannte Problem vergroBert sich noch dadurch, dass
gerade junge Fahranfinger in dieser Lebensphase, die von
groBen sozialen Einfliissen durch die sie umgebende Gruppe
junger Menschen, die mit dem soziologischen Begriff der
»peer group” umschrieben wird, geprigt ist®, oft gemeinsam
mit Freunden mit ihrem Auto unterwegs sind. Wenn die Fahr-
anfinger fiir sich allein schon einen gefihrlichen Fahrstil prak-
tizieren, gefihrden sie also oft nicht nur sich selbst, sondern
gleichzeitig auch ihre ebenfalls jungen Mitfahrer.

2. Regelungsbedarf

Als eine verkehrspolitische Binsenweisheit bedarf es nur
einer Randbemerkung zur Tatsache, dass jedes Unfallopfer
ein Unfallopfer zu viel ist und jeder Verkehrsunfall, der Tote
und Verletzte nach sich zieht, das dadurch geschaffene
menschliche Leid iiber die Unfallfolgen nochmals erhoht®.
Dennoch darf bei dieser oft von Emotionen geprigten Be-
trachtung auch die nach objektiven Kriterien messbare volks-
wirtschaftliche Seite der Unfille im StraBenverkehr nicht
unerwihnt bleiben’. Gerade diese Auswirkungen in Milliar-
denhoéhe zwingen den Staat geradezu, iiber seine verfassungs-
rechtlich im Art. 2 I GG verankerten Schutzpflichten ge-
geniiber den Rechtsgiitern Leben und kérperlichen Unver-
sehrtheit seiner Staatsbiirger, in der Verkehrssicherheitsarbeit
niemals auf dem erreichten Niveau stehen zu bleiben, son-
dern vielmehr stindig nach neuen Médglichkeiten der Mini-
mierung von Unfillen im StraBenverkehr zu suchen. In
diesem Sinne muss die einschligige Schutzregelung der Fahr-
erlaubnis auf Probe darauthin iiberpriift werden, ob sie den
derzeitigen Anforderungen in bezug auf den Schutz der
Fahranfinger noch gerecht wird.

Die seit dem 1. 11. 1986 geltende Regelung der Fahrerlaub-
nis auf Probe gem. § 2a StVG hat sich zwar der herrschenden
Meinung nach im allgemeinen insgesamt bewihrt®, hinsicht-
lich der beiden Hauptunfallursachen Geschwindigkeit und Al-
kohol besteht jedoch nach den Ergebnissen simtlicher vorlie-
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gender {ibergreifender Studien noch ein erheblicher erginzen-
der gesetzlicher Anderungsbedarf®. Dieser Ansatz geht von der
Primisse aus, dass neben der Moglichkeit, vorbeugend unfall-
verhiitend auf die jungen Fahranfinger einzuwirken, auch die
repressiven gesetzlichen Mittel um weitere Alternativen erginzt
werden sollten.

II. Zweck und Inhalt der vorgeschlagenen Regelung

Die Anderung des § 24a StVG soll dadurch zu einer Ver-
besserung der Verkehrssicherheit beitragen, dass fiir die be-
sondere Risikogruppe der jungen Fahrer eine verschirfte
Promilleregelung eingefiihrt wird. Im folgenden soll die Not-
wendigkeit der hier vorgeschlagenen Regelung begriindet
werden.

1. Integration von jungen Fahranfingern in das System Straflenver-
kehr

a) Der Erwerb der Fahrerlaubnis

Mit dem gleitenden Ubergang vom jugendlichen Alter in
das Erwachsenenalter stellt sich flir Jugendliche und junge Er-
wachsene neben vielen anderen erforderlichen Schritten auf
dem Weg ihrer individuellen Entwicklung auch die ganz kon-
krete Frage des Erwerbs einer Fahrerlaubnis zur Teilnahme am
motorisierten StraBenverkehr. Zu diesem Zeitpunkt ihrer Ent-
wicklung haben die Heranwachsenden bereits eine grundle-
gende verkehrsrechtliche Entscheidung getroffen, nimlich sich
in das geltende System des Fahrerlaubnisrechts auf der unter-
sten Stufe eines Fahrerlaubnisbewerbers einzuordnen. Wih-
rend der voran gegangenen Jahre haben die Fahrerlaubnisbe-
werber in ihrer personlichen Verkehrsbiographie freilich bereits
mehrere Stufen der Teilnahme am StraBenverkehr je nach ihrer

personlichen Entwicklung mehr oder minder erfolgreich

durchlaufen und mussten sich in diesem Zusammenhang be-
reits seit dem Kindergarten- und Vorschulalter auch zwangs-
laufig mit dem Erlernen der geltenden verkehrsrechtlichen
Normen auseinandersetzen. Dabei haben sie regelmiBig zu-
mindest die beiden Verkehrsarten des FuBgingers und Fahrrad-
fahrers als Formen der eigenstindigen Teilnahme am StraBen-
verkehr durchlaufen und sind als Beifahrer oder Mitfahrer auch
regelmiBig mit dem motorisierten Verkehr in Kontakt getre-
ten.

Dennoch stellt der Schritt von der eigenstindigen nicht
motorisierten Teilnahme hin zur eigenstindigen motorisierten
Teilnahme am StraBenverkehr im Leben der Heranwachsenden

einen Entwicklungsschritt besonderer Art dar!®. Fiir viele

1) Ellinghaus/Steinbrecher (fiir diese und die folgenden Literaturangaben
sieche das angefligte Literaturverzeichnis), S. 13, auch zum folgenden.
Wenn im folgenden von jungen Fahrern gesprochen wird, ist damit stets
diese besonders unfalltrichtige Gruppe der 18-24jihrigen gemeint.

2) Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (Hrsg.), StraBenverkehrs-
unfille im Freistaat Sachsen November 1999, Kamenz, Februar 2000,
S. 18f.

3) Weifbrodt, S. 5.

4) Schulze, M 91, S. 15.

5) Vgl. dazu auch Schulze, M 91, S. 8; Kriiger u.a., S. 72f.; Runge,
S. 134,

6) Zu den humanitiren Folgen von StraBenverkehrsunfillen vgl.
Baum/Hdhnscheid, S. 56 fF.

7) Vgl. dazu die instruktive Untersuchung von Baum/Héhnscheid, S. 3,
nach deren Erkenntnissen allein schon ein tddlich verletztes Unfallopfer
volkswirtschaftliche Kosten von 1,5 Millionen DM verursacht.

8) So die Auffassung des Gesetzgebers in der amtlichen Begriindung
zur Neufassung des §32a StVG (BRDrucks 821/96), abgedruckt in Ja-
gusch/Hentschel, § 2a StVG Rn. le. Ebenfalls dieser Auffassung sind
Hansjosten/Schade, S. 7, Kroj, S. 18 und auch Meewes/Weiflbrodt, S. 3, 37.

9) So auch Ellinghaus/Steinbrecher, a.a. O., ebd. mit ihrer explizit vorge-
tragenen Auffassung: ,,Das vorhandene Arsenal an MaBnahmen zur Be-
kimpfung der hohen Unfallgefihrdung von Fahranfingern wird bisher in
keinem der untersuchten Linder auch nur annihernd ausgeschopft.“ In
diesem Sinne auch Hansjosten/Schade, S. 7, 60; Meewes/Weifibrodt, S. 37.

10) In diesem Sinne auch Schulze, M 56, S. 10f.
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junge Erwachsene beginnt das ,richtige Erwachsensein® eben
erst mit dem Zeitpunkt, wenn der Fiihrerschein in den Hin-
den gehalten und der Umwelt als Zeugnis besonderer Reife
prisentiert werden kann.

Stellt im Rahmen des Erwerbs der Fahrerlaubnis das Er-
lernen der technischen Fihigkeiten und Fertigkeiten im all-
gemeinen kein Problem fiir diese Altersgruppe dar, so gestaltet
sich der Erwerb der erforderlichen theoretischen Kenntnisse
bereits um einiges schwieriger'!. Aber auch in diesem Bereich
des Erlernens der fiir die Teilnahme am StraBenverkehr not-
wendigen Kenntnisse erteilen die bestehenden Fahrschulen
professionelle Hilfestellungen. Auf diesem Wege gelingt es dem
GroBteil der Altersgruppe, die angestrebte Fahrerlaubnis fuir das
Fiihren von Personenkraftwagen bereits im ersten Anlauf er-
folgreich zu erwerben'2.

b) Die Integration der jungen Fahranfinger in das System des
StraBenverkehrs!?

Problematischer als der Erwerb der Fahrerlaubnis ist in der
Regel der zeitlich nachfolgende Prozess der Integration der
Fahranfinger in das bestehende System des StraBenverkehrs!*.
Fiir diesen Vorgang spielt das Freizeit- und Mobilitatsverhalten
der jungen Erwachsenen ebenso eine Rolle wie die Wahrneh-
mung der anderen Verkehrsteilnehmer und das Vorhersehen
ihres Verhaltens sowie eine fiir die Anderen klar ersichtliche
eigene Verhaltenslinie. Neben diesen Verhaltensmustern spielt
eine weitere Rolle fiir eine erfolgreiche Integration das gel-
tende Verkehrsrecht, welches gelernt, eingeiibt und normge-
recht praktiziert werden muss.

Nach derzeitiger Rechtslage miissen simtliche neue Fahrer-
laubnisinhaber der Klasse B das Stadium der Fahrerlaubnis auf
Probe (FaP) als das gesetzlich vorgeschrieben Integrationsmo-
dell erfolgreich durchlaufen. Die gesetzliche Grundlage fiir
diese Regelung findet sich im § 2a StVG und die weiteren
rechtlichen Grundlagen fiir die FaP finden sich in den
§§ 32 ff. FeV.

Eine erfolgreiche Integration von Fahranfingern hingt u. a.
davon ab, dass diese sich im StraBenverkehr normadiquat ver-
halten und damit ihre Fihigkeit unter Beweis stellen, sich den
geltenden Verkehrsregeln unterzuordnen. Unabdingbare Vor-
aussetzung fiir diesen Anpassungsprozess ist ein Mindestmal
an Teilhabe am bestehenden sozialen System des StraBenver-
kehrs.

Bereits in der ersten theoretischen Stunde ihrer Fahrschule
lernen die Fahrschiiler die wichtige Grundregel des § 11
StVO kennen, wonach die Teilnahme am StraBenverkehr stin-
dige Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme erfordert.
Diese Grundregel ist ein Ausdruck und eine der normativen
Grundlagen des sozialen Systems im StraBenverkehr. Nur wer
diese Regel kennt, kann sie im eigenen Verhalten beherzigen
und dadurch individuell fordernd auf den allgemeinen Ver-
kehrsablauf einwirken. Es hingt entscheidend von der Umset-
zung dieses zunichst theoretischen Ansatzes in die eigene Fahr-
praxis ab, ob eine Integration in das soziale System StraBenver-
kehr im Einzelfall gelingt.

Der individuelle Integrationsprozess eines jeden einzelnen
jungen Fahranfingers, der durchaus als eigenstindiger ,, Sozia-
lisationsabschnitt “‘> bezeichnet werden kann, wird aber auch
durch das allgemeine Verhalten der Gruppe der jungen Er-
wachsenen determiniert. Noch groBer als der Einfluss dieses
jugendlichen Zeitgeistes ist jedoch der spezielle Einfluss der
den einzelnen Fahranfinger umgebenden peer group'®. Hier
spielt inzwischen das Auto als entscheidendes Mittel zum
Zweck eines von jungen Jahren an mobilen individualisierten
Lebensstils eine groBe Rolle im Leben der jungen Erwachse-
nen'”. Es ist dabei weniger entscheidend, was fiir ein Auto man
hat, sondern entscheidend ist vielmehr die Tatsache, dass man

NZV 2000, Heft 10 403

tiberhaupt ein Auto hat und damit innerhalb der eigenen
Gruppe mobil ist.

¢) Das Auto als Mittel zum Zweck von Freizeitaktivititen

Das Leben der jungen Erwachsenen ist stark von der Frei-
zeitorientierung geprigt und besondere nachhaltig erlebte Be-
gebenheiten sind in dieser Freizeit das Ziel der vielfiltigen
Aktivititen'®. Dazu erhellen die folgenden Ergebnisse einer
Reprisentativerhebung der BASt bei jungen Erwachsenen aus
dem Jahr 1996.

Qutdoor-Aktivitat 18-24jahrige |25-34jahrige
In die Disko gehen 48,6 20,5
In die Gaststitte, Kneipe gehen |48,9 40,3
Auf Feste, Parties gehen 51,6 34,8
Miteinander losziehen 68,8 46,0
Sich mit den anderen treffen 76,3 63,6

Quelle: BASt-Reprisentativerhebung ,,Lebensstil und Verkehrsverhal-
ten junger Erwachsener” vom Mai 1996. Die Tabelle zeigt die
Hiufigkeit der Outdoor-Aktivititen junger Erwachsener in %
und fasst dabei die Antwortkategorien ,,0ft" und ,,sehr oft*
zusammen.

Fiir die genannten besonders beliebten Freizeitaktivititen
der jungen Erwachsenen ist ein Auto oft die unverzichtbare
logistische Voraussetzung. Wer kein Auto besitzt ist schnell
,,out” und steht damit am Rand seines Freundes- und Bekann-
tenkreises. :

Die im Einzelfall erforderliche motorisierte Mobilitit bringt
es aber auch zwangsliufig mit sich, dass junge Erwachsene
wihrend ihrer Fahrten zu den Zielen ihrer Aktivititen einen
grofen Teil ihrer Freizeit im StraBenverkehr verbringen. Ihre
individuelle Integration in das System StraBenverkehr steht also
in einem direkten Zusammenhang mit ihren personlichen Vor-
lieben hinsichtlich ihrer Freizeitaktivititen.

Scheitert der einzelne Fahranfinger bei diesem sehr person-
lichen Integrationsprozess, so wird dieses partielle oder totale
Scheitern zuerst an den von staatlicher Seite her erkannten und
verfolgten RegelverstoBen duBerlich messbar'®. Nicht selten
aber sind die Regelverstéfe auch die konkreten Ursachen flir
nachfolgende Verkehrsunfille. Im folgenden wird der besonde-
ren Bedeutung der Unfallursache Alkohol fiir die Integration
von Fahranfingern niher nachgegangen.

11) Ellinghaus/Steinbrecher bezeichnen den theoretischen Unterricht zu
Recht als ein von den Fahrschiilern ungeliebtes ,,Stiefkind“ (S. 14).

12) Nach Ellinghaus/Steinbrecher sind - dies zwischen 70 und 80%
(S. 15). Im folgenden beschrinkt sich diese Untersuchung ausschlieBlich
auf die Gruppe Pkw-Fahrer und damit die Inhaber der Fahrerlaubnis der
Klasse B gem. § 6 Abs. 1-Klasse B der Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV)
vom 18. 8. 1998 (BGBI Bd. I, S. 2214).

13) Im folgenden wird aus Griinden der sprachlichen Einfachheit nur
die minnliche Bezeichnung gewihlt.

14) So auch Schulze, M 91, S. 7.

15) Weifibrodt, S. 5, der diesen Lebensabschnitt aber erst mit der Aus-
hindigung des Fiihrerscheins beginnen lassen will. Tatsichlich sind die
Fahranfinger aber bereits seit lingerer Zeit vor diesem Erwerb Verkehrs-
teilnehmer und dadurch in wesentlichen Verhaltensmustern vorgeprigt,
so dass der Einschitzung WeiBbrodts in ihrer Allgemeinheit nicht gefolgt
werden kann.

16) Dieser Einfluss wird aus grundsitzlichen Erwigungen als prinzipiell
nachteilig angesehen von Weifibrodt, S. 5.

17) Zum individuellen Autobesitz und der allgemeinen Verfligbarkeit
von Fahrzeugen-in dieser Gruppe vgl. IWeifibrodt, S. 8f.

18) Vgl. dazu Schulze, M 56, S. 3; ders.,, M 91, S. 9; Weifibrodt, S. 9.

19) Vgl. dazu den interessanten Untersuchungsansatz von Hansjosten/
Schade, S. 7, wonach die gemessene Legalbewihrung von Fahranfin-
gern die Grundlage dafiir bietet, diese Gruppe mittels weiterer Ansitze
in ihren Einstellungen und Verhaltensweisen zu beeinflussen. Die hohe
Dunkelziffer der nicht erkannten RegelverstoBe, die ebenfalls auf
Mingel im Integrationsprozess hindeuten, muss im folgenden vernach-
lassigt werden.
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2. Unfallrisiken fiir Fahranfinger
a) Allgemeines Unfallrisiko fiir junge Fahranfinger

Schon das allgemeine Unfallrisiko junger Fahrer ist hoch
und liegt deutlich iiber dem Risiko anderer Altersgruppen®’.
Es wird fur die Untergruppe der 18 bis 20jahrigen Pkw-
Fahrer auf das drei- bis vierfache des allgemeinen Unfallrisikos
fiir iltere Fahrer beziffert?!. Dieses gesteigerte Unfallrisiko
und dessen nihere Konkretisierung durch die selbst verschul-
deten Unfille junger Fahrer legen fiir die dlteren Generationen
beredtes Zeugnis dafiir ab, dass die Entwicklung des einzelnen
Fahranfingers zum Idealbild eines fehlerlosen Kraftfahrers in
vielen Fillen nicht reibungslos verliuft, sondern bei einer
deutlich messbaren hohen Anzahl junger Fahrer mit Rei-
bungsverlusten in Form der Verursachung von Verkehrsunfil-
len verbunden ist. Die Entwicklungspsychologie sieht in die-
sen Verwerfungen das Ergebnis nicht oder nur mangelhaft
geldster Entwicklungsaufgaben??. Einen interessanten und be-
denkenswerten Ansatz fiir die Erklirung des gesteigerten Un-
fallrisikos bei Fahranfingern stellt dabei die Untersuchung des
Lebensstils junger Menschen und der Zusammenhang zwi-
schen diesem Lebensmuster und dem Unfallrisiko dar?.
Kerninhalt dieser Untersuchungen, ist die besondere Affinitit
dieser jungen Menschen zu Risikosituationen im Strafenver-
kehr, einem Risiko, das sich hiufig in Unfillen konkreti-
siert;

Die Unfallursache des Alkoholkonsums spielt im Rahmen
dieser Untersuchungen eine besonders ausgeprigte Rolle bei
den jungen Fahranfingern®. Deshalb wird im folgenden zu-
nichst untersucht, aus welchen Griinden gerade dem Alkohol-
konsum ein derart erhebliches negatives Gewicht in der Inte-
gration von Fahranfingern zukommt.

b) Sozialwissenschaftliche und verkehrspsychologische Er-
kenntnisse zum Alkoholkonsum junger Fahrer

Es ist allgemein anerkannt, dass die Entwicklung im Jugend-
alter nicht nach strengen GesetzmiBigkeiten abliuft, sondern
vielmehr von der Interaktion biologischer und psychologischer
Reifungsprozesse gepragt ist, die von den verschiedenen gesell-
schaftlichen Gruppen soziokulturell beeinflusst werden. Ent-
sprechend wichtig ist es daher, die Geftihlswelten junger Fahrer
zu kennen, um Ruiickschliisse auf ihr Handeln treffen zu kon-
nen.

Aus der Untersuchung von Kriiger u.a. geht hervor, dass
der Alkoholgenuss in der Altersgruppe der 18-24jihrigen wih-
rend dieser Lebensphase sowohl flir Minner als auch flir Frauen
deutlich ansteigt?®. Als Ursachen werden hier im wesentlichen
die Einfliisse aus der peer group, die allgemeine gesellschaft-
liche Akzeptanz des Alkoholkonsums und familidre Einfliisse
genannt®’.

Damit besteht aber aus verkehrswissenschaftlicher Sicht das
prekire Problem, dass der Alkoholgenuss genau dann eine
ansteigende Tendenz aufweist, wenn diese Gruppe flir ge-
wohnlich die Fahrerlaubnis erwirbt und danach eine Integra-
tion in den StraBenverkehr anstrebt?®.

Junge Fahranfinger sind als Mitglieder einer mobilen Ge-
neration im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmern relativ
oft am Wochenende und nachts unterwegs®®. Alkohol wird
im Gegensatz zur weitgehend alkoholfreien Arbeitszeit gerade
zu diesen Zeiten der beruflichen Freizeit konsumiert. Es
besteht daher allein schon bei Betrachtung des regelmiBigen
Tagesablaufs vieler Fahranfinger eine hohe Wahrscheinlich-
keit dafiir, dass ein prozentual hoherer Teil junger Fahranfin-
ger wihrend seiner Freizeit unter Alkoholeinfluss am Stra-
Benverkehr teilnimmt, als dies bei ilteren Fahrern der Fall
ist>.

Das geltende StraBenverkehrsrecht beglinstigt in nicht
mehr linger vertretbarer Weise die Tendenz, dass (auch)
Fahranfinger unter staatlich geduldetem Alkoholeinfluss am
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StraBenverkehr teilnehmen. Die geltende 0,5-Promille-
Grenze fordert die Fahranfinger geradezu heraus, sich an
diese absolute untere Grenze so knapp es moglich ist heran
zu trinken. Bereits seit langen Jahren lernt jeder Fahrschiiler
in seiner Fahrschule, wie viele Glaser Bier er trinken darf,
um im Konfliktfall (sprich: Alkoholkontrolle) nach der indi-
viduell vorhandenen Blutalkoholkonzentration (BAK) noch
straffrei auszugehen. Diese Praxis ist ein Ausdruck der Tat-
sache, dass Fahren unter Alkoholeinfluss gesellschaftlich all-
gemein anerkannt ist und Fahranfinger dieses allgemeine
Muster unkritisch fiir sich selbst tibernehmen diirfen. Ein
groBer Teil dieser Fahranfinger ist daher von Beginn der
Fahrpraxis an daran gewohnt, unter regelmiBigem Alkohol-
einfluss ein Kraftfahrzeug zu fiihren®'. Einige Uberlegungen
sprechen fiir die Vermutung, dass viele Fahranfinger das
Fahren unter Alkoholeinfluss aus den eben genannten Griin-
den der breiten Akzeptanz von Alkohol regelrecht erlernen
und einiiben®?. Dieser in jeder Hinsicht gefihrlichen gesell-
schaftlichen Tendenz gilt es mit verkehrspolitischen Mitteln
dringend Einhalt zu gebieten. Gerade diese besondere
Gruppe von Verkehrsteilnehmern ist nimlich mit dem Pro-
zess der Integration in das komplexe System StraBenverkehr
bereits derart geistig und korperlich gefordert, dass diese

geduldeten negativen Einfliisse durch den Alkoholgenuss auf .

den Integrationsprozess kontraproduktiv wirken.

Auf den StraBenverkehr bezogen bedeuten diese Erkennt-
nisse zunichst einmal allgemein, dass der Staat, will er das
Vorhaben einer erfolgreichen Integration von Fahranfingern
konsequent und verantwortungsbewusst begleiten, diesen
komplexen Vorgang des personlichen Reifungsprozesses bei
seinen steuernden Entscheidungen (Gesetze, Verordnungen,
Erlasse) entsprechend berticksichtigen muss. Daraus folgt auch,
dass von staatlicher Seite her eine stindige wissenschaftliche
Begleitung dieser angestrebten Integration erfolgen muss. Da-
bei sind insbesondere die einschligigen Risikofaktoren, die
den Reifungsprozess negativ beeinflussen kénnten, im Auge zu
behalten, niher zu erforschen und hinsichtlich ihres Einflusses
mit staatlichen Mitteln zu minimieren. Dieser Ansatz wird
bereits durch die verfassungsrechtliche Verpflichtung des Staates
geboten, das Leben und die korperliche Unversehrtheit zu
schiitzen (staatliche Schutzpflicht gem. Art. 21 1 GG).

Kiimmert der Staat sich somit konsequent um die Eingliede-
rung junger Fahranfinger in das System StraBenverkehr, sollte
er jungen Fahranfingern eine individuelle Eingliederung ohne
den staatlich geduldeten Einfluss von Alkohol zu erméglichen.
Wihrend der Probezeit sollte also ein Alkoholverbot flir Fahr-
anfinger gelten, was im folgenden niher belegt wird.

c) Der Einfluss des Alkohols auf die Fahrweise junger Fahrer
Fahranfinger miissen sich im StraBenverkehr in einen kom-

plexen Ablauf von Geschehnissen hinein finden, ohne bereits

iiber ein verkehrstypisches Erfahrungswissen zu verfligen, das

20) Schulze, M 56, S. 7, 11.

21) Weifbrodt, S. 3.

22) Schulze, M 56, S. 11.

23) So lautet auch der Titel der Untersuchung von Schulze: ,,Lebensstil
und Verkehrsverhalten junger Fahrer und Fahrerinnen® (siehe Literatur-
verzeichnis). Zu diesem Thema niher auch Keskinen, S. 46.

24) Keskinen, S. 45 f.

25) Zu den drei weiteren einschligigen Hauptunfallursachen nicht an-
gepasste Geschwindigkeit, Vorfahrtfehler und ungeniigendem Sicherheits-
abstand vgl. nur Weifbrodt, S. 27 f.

26) Kuiiger, u.a., S. 3, 35; Schulze, M 56, S. 3.

27) Runge, S. 134.

28) Auf diesen besonders wichtigem Zusammenhang weisen Kiiger
1.a.,S. 21, hin.

29) Kriiger u.a., S. 32, 35, auch zum folgenden: ebenso Schulze, M 56,
S. 3; zum Fahren bei Dunkelheit niher Weifibrodt, S. 9f.

30) Ebenso Runge, S. 133.

31) Runge, S. 133f.

32) Weiflbrodt, S. 28.
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ihnen entsprechend eingeiibte R eaktionsmuster zur Verfligung
stelle®>. Wihrend dieser Lehrjahre koénnen im Rahmen der
anfallenden Fahrten nahezu tiglich Konfliktfille entstehen, die
einer sofortigen adiquaten Reaktion des Fahrers bediirfen. Da-
mit ist das Problem der Anpassung an die im StraBenverkehr
geltenden Normen und Regeln ebenso gemeint, wie das Er-
lernen des notwendigen Miteinander zwischen der verschiede-
nen Gruppen von Verkehrsteilnehmern.

Ein iibriges zum entstehenden Leistungsdruck tragen alltig-
liche Zwinge wie etwa Fahren unter Zeitdruck, widrige Wit-
terungsverhiltnisse, komplexe Verkehrssituationen (rush hour)
oder anstrengende Beifahrer bei.

Wihrend der nicht alkoholisierte Fahranfinger sich auf die
eintretende emotionalen Belastungen im allgemeinen noch gut
einstellen kann, tritt bei dem alkoholisierten Fahranfinger die
vielfiltige physiologische Beeinflussung durch die Wirkungen
des Alkohols problemverschirfend hinzu. Damit steigern sich
die Konflikte fiir den einzelnen Fahranfinger merklich, seine
Belastungstoleranz reduziert sich und Affektreaktionen bilden
oft das letzte Ventil fiir die iiberforderten Kraftfahrer*.

d) Alkoholunfille junger Fahranfinger

Zur Anzahl der Unfallbeteiligungen junger Fahranfinger ist
zu sagen, dass diese Gruppe signifikant hiufiger als andere
Altergruppen von Autofahrern an Unfillen beteiligt ist, die
sich nachts und an Wochenenden ereignen®®.

Der typische Alkoholunfall ist dabei bezogen auf die zu
priifende Risikogruppe iiberwiegend ein Unfall minnlicher
Fahranfinger und tritt, bezogen auf den Unfallort, gehiuft im
Kurzstreckenbereich auf*®. Kriiger u.a. kommen in ihrer Un-
tersuchung im Rahmen einer Risikoabschitzung zu den nach--
folgend genannten bemerkenswerten Ergebnissen®”:

1. Junge Fahrer im Alter von 18 bis 24 Jahren zeigen sowohl
an Werktagen wie auch am Wochenende ein deutlich erhdhtes
Unfallrisiko.

2. Junge Minner weisen ein deutlich hoheres Unfallrisiko
auf als junge Frauen.

3. Ein besonders hohes Unfallrisiko trifft junge Fahrer mit
relativ hoher Alkoholisierung.

Diese Ergebnisse werden bestitigt durch die Unfallanalysen
von Schulze, der im Rahmen seiner Untersuchungen simtliche
schweren Unfille junger Fahrer analysierte, die sich im Zeit-
raum von September bis November 1995 auf den bundesdeut-
schen StraBen ereignet hatten®. Er konstatiert, dass die Mehr-
zahl dieser folgenschweren Unfille vermeidbar gewesen wire,
wenn kein Alkohol getrunken worden wire.

Dadurch, dass minnliche Fahranfinger gegeniiber weibli-
chen Fahranfingern ein nochmals deutlich gesteigertes Unfall-
risiko aufweisen, stellt sich schon zu diesem Zeitpunkt der
Untersuchung die Frage, ob fiir diese beiden Untergruppen
getrennte Regelungsvorschlige erarbeitet werden miissen. In
der Wissenschaft wird deshalb zu Recht die These in Frage
gestellt, von einem erhohten Unfallrisiko ,junger Fahrer und
Fahrerinnen® zu sprechen®.

Hervorgerufen werden diese Unfille durch die besonderen
Wirkungen des Alkohols auf die psychomotorische Reaktions-
fihigkeit. Besondere Probleme treten auf durch Stérungen der
Sehkraft, die bereits bei dem relativ niedrigen Promillegehalt
von 0,2 auftreten*. Bei Fahren unter Alkohol tritt bei Fahr-
anfingern noch eine erhchte Ansprechbarkeit flir soziale Reize
durch z.B. Mitfahrer hinzu, die iiber eine Herabsetzung der
Aufmerksamkeit fiir die Belange des StraBenverkehrs eine er-
hohte Unfallgefahr zwangsliufig mit sich bringt*!.

Erschwerend tritt zu den bisherigen Erkenntnissen nach der
Untersuchung von Hansjosten/Schade uiber die Riickfallhiufig-
keit von einschligig auffilligen Fahrerlaubnisinhabern auf
Probe noch hinzu, dass Nachsuchungen offenbar wenig fruch-
ten*2. Ein hoheres MaB an Abschreckung dieser beharrlich die
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Regeln missachtenden Gruppe durch eine verschirfte Promil-
leregelung erscheint daher auch aus diesem Grund sinnvoll zu
sein. Uberdies wird das fiir junge Fahranfinger kaum durch-
schaubare Dickicht von Promillegrenzwerten durchschaubarer,
wenn diese Fahrer wissen, dass Alkoholgenuss kurz vor Fahrt-
antritt bzw. wihrend der Fahrt im Falle der Alkoholkontrolle
stets zu staatlichen Sanktionen fiihrt.

Im iibrigen gibt die Tatsache zu denken, dass bei denjenigen
Fahranfingern, die wihrend ihrer Probezeit wegen einer Ver-
kehrsstraftat in das VZR eingetragen wurden, nach Ende der
Probezeit die dreifach erhohte Wahrscheinlichkeit besteht, er-
neut mit einem weiteren Delikt eingetragen zu werden®.
Diese Erkenntnis spricht eindeutig dafiir, iiber eine verschirfte
Alkoholregelung und einen steigenden Kontrolldruck bereits
in der Probezeit die im VZR eintragungsfihigen Delikte zu
verhindern.

Ferner sollte bei der Beurteilung der hier dargelegten Pro-
blematik noch bedacht werden, dass ein groBer Teil von Alko-
holunfillen aus verschiedenen Griinden unentdeckt bleibt, so
dass das AusmaB-der tatsichlichen Alkoholdisposition junger
Fahrer noch weit groBer sein wird, als bisher angenommen
wurde. Dafiir sprechen die von Schulze erwihnten folgenden
drei Griinde**:

1. Alkoholtests unterbleiben hiufig bei Unfallverursachern
mit schweren Verletzungen.

2. Blutproben ergeben nur verfilschte Ergebnisse, wenn
schwer verletzte Unfallverursacher bereits’ mit Blutkonserven
versorgt wurden.

3. Eine Leichenblutentnahme unterbleibt oft.

Auch diese bislang wenig beachteten Erkenntnisse aus der
kriminologischen Dunkelfeldforschung sprechen dafiir, dass
der Gesetzgeber alle ihm zu Gebote stehenden Mittel nutzen
sollte, um das den Fahranfingern durch Alkoholeinfluss dro-

hende Unfallrisiko zu minimieren*>.

3. Maglichkeiten einer staatlichen Einflussnahme auf die Unfallur-
sache Alkohol bei Fahranfingern

a) Akzeptanz der Verschirfung bestehender Gesetze
Die hier vorgeschlagene Anderung in der Verschirfung der
Promillegrenzen fiir Fahranfinger wird auch von der wichtigen

33) Ebenso Keskinen, S. 44. Zu dem wihrend einer Autofahrt be-
stehenden Anforderungsspektrum an Fiihrer von Kraftfahrzeugen vgl. nur
Kiiiger u.a., S. 76 f.

34) So auch Kriiger u.a., S. 79; Schulze, M 56, S. 3.

35) So das Ergebnis von Kriiger u.a., S. 43; Schulze, M 56, S. 3, 12.

36) Kriiger u.a., S. 49; Keskinen, S. 42. Schulze sieht das Hauptproblem
in der Unfihigkeit minnlicher Fahrer, ,,zwischen Trinken und Fahren zu
trennen® M 56, S. 14; a. A. generell noch Kriiger/Schich, S. 341, die von
einer in der Bevolkerung ,,enorm hohen® Akzeptanz der Trennung zwi-
schen Trinken und Fahren sprechen, ohne allerdings der erkannten ge-
storten Akzeptanz bei minnlichen Fahranfingern Beachtung zu schen-
ken. Auch Hansjosten/Schade, S. 21, 28, 40, stellen auf Grund ihrer Un-
tersuchungen der Eintrige im Verkehrszentralregister fest, dass Alkohol-
delikte insbesondere von minnlichen Fahranfingern begangen werden.

37) Kriiger u.a., S. 55 ff.

38) Siehe dazu die Zusammenfassung seiner Ergebnisse in Schulze,
M 91, S.3, auch zum folgenden. Schulze ermittelte bei 50,4% aller
nichtlichen Freizeitunfille junger Fahrer den Alkoholkonsum als Unfall-
ursache (S. 15).

39) Keskinen, S. 42 m.w.N,; in diese Richtung weisend auch Meetes/
Weibrodt, S. 37.

40) Schulze, M 56, S. 14.

41) benso Schulze, M 56, S. 14.

42) Hansjosen/Schade, S. 31, ermitteln fiir VZR-auffillig gewordene
Minner immerhin ein allgemeines Riickfallrisiko fiir eine weitere VZR-~
Auffilligkeit von 35% innerhalb von zwei Jahren nach ihrer Erstauffillig-
keit. Das spezielle auf ein weiteres Alkoholdelikt berechnete Riickfallri-
siko der erstmalig bereits mit einem Alkoholdelikt auffillig gewordenen
Titer liegt danach bei 25% fiir Minner und bei 13% fiir Frauen (S. 47).

43) Hansjosten/Schade, S. 59. %

44y Schulze, M 91, S. 17.

45) Zur Dunkelfeldforschung bei Alkoholdelinquenz im StraBenver-
kehr niher Schich, S. 11f.
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Gruppe der Fahrlehrer ausdriicklich befiirwortet. Mit einer
tiberwiltigenden Mehrheit von 84% schlagen die Fahrlehrer
ein volliges Alkoholverbot fiir Fiihrerscheinneulinge wihrend
der ersten beiden Jahre ihrer Fahrpraxis vor*®. Diese Forderung
wird inzwischen von vielen Autoren unterstiitzt*’. Die in un-
serem Nachbarland Osterreich geltende Regelung eines beson-
deren Alkoholverbots fiir Fahranfinger wird dort von 84% der
Einwohner unterstiitzt und selbst die direkt betroffenen Fahr-
anfinger befiirworten diese sie einschrinkende gesetzliche Re-
gelung mit 78%*%,

Eine breite Akzeptanz der vorgeschlagenen Verschirfung
scheint demnach sicher.

b) Der neue Tatbestand fiir Fahranfinger

Die hier vorgeschlagene Verschirfung des § 24a StVG
schafft tiber das gesetzliche Mittel eines neuen Tatbestandes
einer Verkehrsordnungswidrigkeit, der im StraBenverkehrsge-
setz verankert ist, ein Alkoholverbot fiir Fahranfinger in ihrer
Probezeit. Ein neuer verschirfter Straftatbestand erscheint im
Verhiltnis zu der vorgeschlagenen Regelung iiberzogen, wenig
sinnvoll und wire tiberdies rechtlich bedenklich*’.

Die beiden vorgeschlagenen Grenzwerte von 0,05 Promille
Alkohol im Blut bzw. 0,025 mg/1 Alkoholgehalt in der Atem-
luft beriicksichtigen lediglich den durch natiirliche Umstinde
vorhandenen Alkoholpegel im Kérpér (verordnete alkoholhal-
tige Arzneimittel, Traubenmost, Malzbier)®’. Die beiden
Grenzwerte lassen einen Genuss von Alkohol vor und wihrend
der Fahrt gesetzlich nicht mehr zu. Selbst nach dem Genuss
von einem kleinen Glas Bier (0,2 1) wire der vorgeschlagene
Grenzwert bei Fahranfingern jeglicher korperlicher Statur
tiberschritten, so dass ein Herantrinken an den Grenzwert, wie
es heute allgemein iiblich ist, nicht mehr méglich ist. Ein
Trinkanreiz wire damit nicht mehr gegeben und das im Ju-
gendalter vorhandene Austesten der von ,,den Erwachsenen®
gesetzten Grenzen wire aus dieser Sicht nicht mehr moglich.
Jeder Genuss von Alkohol vor und wihrend der Fahrt wire
tatbestandsmiBig und wiirde im Fall staatlicher Entdeckung zu
Sanktionen fiihren.

Notwendig ist ein solcher Toleranzgrenzwert aber auch aus
dem Grund, weil dessen Fehlen ein tatbestandsmiBiges Han-
deln aller Fahranfinger auf Probe zur Folge hitte, die z.B.
bereits einen Teeldffel alkoholhaltigen Hustensaftes zu sich
genommen hitten. Es spricht im iibrigen die Tatsache nicht
gegen den hier vorgeschlagenen Grenzwert, dass fiir den Be-
reich von bis zu 0,3 Promille BAK eine Ursichlichkeit zwi-
schen Alkohol und einem eintretenden Unfall nicht nachge-
wiesen werden kann®'. Der niedrige Grenzwert fiir Fahranfin-
ger soll nicht nur die wihrend ihrer Verkehrssozialisation be-
sonders hohe Unfallgefahr durch Alkoholeinfluss zuriick drin-
gen, sondern auch eine pidagogisch prigende Wirkung fiir das
weitere Autofahrerleben zeitigen. Dieser Ansatz rechtfertigt
den vorgeschlagenen Grenzwert.

Eine zeitliche Begrenzung der besonderen Alkoholregelung
fiir Fahranfinger auf die gesetzliche Probezeit erscheint sinn-
voll, da das Unfallrisiko sich im Verlauf der ersten drei Jahre
kontinuierlich verringert®2,

Es spricht zwar einiges fiir eine Ausnahme der weiblichen
Fahranfinger von der vorgeschlagenen Regel, da ihr gruppen-
spezifisches Unfallrisiko deutlich geringer ist als dasjenige der
minnlichen Fahranfinger>, jedoch ist aus generalpriventiven
Griinden eine Ausdehnung der angestrebten Regelung auf
samtliche Fahranfinger sinnvoll und auch verfassungsrechtlich
vertretbar®?,

Als Sanktion auf den Versto gegen § 24a Abs. 1 Nr. 3
StVG wird ein Fahrverbot, das den Regeln des Fahrverbotes
nach der 0,8 Promilleregelung folgt®®, nebst GeldbuBe ebenso
vorgeschlagen wie eine damit kombinierte spezielle Nachschu-
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lung {iber die Wirkungen und Folgen des Alkoholgenusses bei
Autofahrern®.

c) Verschirfung des staatlichen Kontrolldrucks

Die allgemeine Akzeptanz einer Erhohung des staatlichen
Kontrolldrucks in Osterreich, wo 70% aller Einwohner und
66% der Fahranfinger den Kontrolldruck als zu niedrig anse-
hen, diirfte in Deutschland 4hnlich gelten®’.

Tatsichlich ist das Risiko, beim Fahren unter Alkoholeinfluss
entdeckt zu werden sehr gering und wird mit ca. 1: 600
anzunehmen sein®®. Dieses geringe Risiko kann auch bei Fahr-
anfingern als allgemein bekannt vorausgesetzt werden. Eine
niedrigere Promillegrenze fiir Fahranfinger konnte damit nur
unter den Umstinden eine generalpriventive Wirkung entfal-
ten, wenn gleichzeitig besondere staatliche KontrollmaBnah-
men bei der Gruppe von jungen Fahranfingern durchgefiihrt
werden. Diese miissten sich zudem in dieser Gruppe rasch
herum sprechen. Wer also die Promillegrenze fiir Fahranfinger
aus generalpriventiven Griinden absenken will, muss auch iiber
die polizeiliche Potenz verfligen, den Kontrolldruck zu erho-
hen. Wenn dann auch noch die potentiell stets an Verkehrs-
fragen interessierten Medien {iber den wachsenden Kontroll-
druck berichten, so zeigen die Erfahrungen, ist stets ein Riick-
gang alkoholbedingter Unfille zu verzeichnen®’. Wiirde ledig-
lich per Gesetz ein neues Verbot geschaffen, das sich in der
Praxis nicht als kontrollierbar und durchsetzbar erweisen
wiirde, stiinde ein positiver Effekt auf die Verkehrssicherheit
nicht zu erwarten. Fahranfinger wiirden zuhauf gegen diese
nicht ernst zu nehmende Reegel verstoen und die Dunkelziffer
der Taten wiirde prekire AusmaBe annehmen. Eine spezielle
polizeiliche Kontrollstrategie flir Fahranfinger, die insbeson-
dere Nacht- und Wochenendfahrten erfasst, miisste als not-
wendige BegleitmaBnahme zur gesetzlichen Verschirfung ins
Auge gefasst werden®.

Eine wirksame Uberwachung der besonderen Promillerege-
lung flir Fahranfinger sollte aus Griinden der VerhiltnismiBig-
keit nahezu ausschlieBlich iiber Atemalkohol-Testgerite erfol-

46) Nach einer Erhebung unter deutschen Fahrlehrern im Rahmen
der Untersuchung von Ellinghaus/Steinbrecher, S. 15, die sich dieser For-
derung ausdriicklich anschliefen (S. 13, 16).

47) Vgl. dazu nur Hansjosten/Schade, S. 55, 59; Kaba, S. 189.

48) Kaba, S. 183.

49) Gegen eine Verschirfung des Grenzwertes fiir Alkoholdelikte im
Strafrecht auch Schich, S. 12. :

50) Die Grenzwerte der vergleichbaren Regelung in Osterreich lauten
auf 0,1 Promille Alkohol im Blut bzw. 0,05 mg/1 Alkohol in der Atem-
luft. Sie wiirden es allerdings fiir kérperlich den Alkohol gut abbauende
Fahranfinger erlauben, z.B. ein kleines Glas Bier zu trinken, ohne den
Grenzwert zu iiberschreiten. Aus diesem Grund erscheinen die hier vor-
geschlagenen niedrigeren Grenzwerte sinnvoller zu sein, da sie keinen
Trinkanreiz geben wiirden. Zu dieser &sterreichischen Regelung niher
Kaba, S. 181 ff.

51) Fiir viele Kiiiger/Schich, S. 340.

52) Weifbrodt, S. 16.

53) Zu diesem geringeren Unfallrisiko vgl. nur Weifibrodt, S. 15f., 18,
23f.; Hansjosten/Schade, S. 16, 18f.

54) Verfassungsrechtlich beinhaltet eine Verschirfung des § 24a StVG
einen Eingriff in die allgemeine Handlungsfreiheit der betroffenen Fahr-
anfinger, der jedoch iiber die Grundrechtsschranke der allgemeinen Ge-
setze gerechtfertigt ist. Die Verschirfung wire auch verhiltnismiBig, da
es sich bei den Fahranfingern in der Probezeit um eine homogene
Gruppe handelt, die nachweislich selbst besonders gefihrdet ist bzw. von
der fiir die Allgemeinheit erhebliche Unfallgefahren ausgehen.

55) Vgl. dazu Nr. 68 BuBgeldkatalogVO: Erster VerstoB 1 Monat
Fahrverbot, bei Voreintragung (-en) 3 Monate Fahrverbot; etwa nachzu-
lesen bei Jagusch/Hentschel, S. 1525.

56) Fiir spezielle Nachschulungen der durch Alkoholdelikte auffillig
gewordenen Fahranfinger sind auch Hansjosten/Schade, S. 60.

57) Zu den Zahlen aus Osterreich sieche Kaba, S. 183.

58) Vgl. dazu m. w. N. Fischer, S. 206; Janiszewski, S. 421.

59) Fischer, S. 206.

60) Den Bedenken von Janiszewski, S. 422, die eine Verstirkung des
polizeilichen Kontrolldrucks im Anschluss an Huppertz nicht fiir moglich
halten, kann in ihrem pauschalen Umfang nicht gefolgt werden.
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gen. Im Falle der moglichen und zulissigen Weigerung des
Tatverdichtigen bliebe den Polizeibeamten allerdings auch bei
Fahranfingern nur die Anordnung einer Blutentnahme als
rechtmiBiges Mittel der Wahl.

d) Privention

Auch der priventive Ansatz soll in diesem Rahmen nicht
unerwihnt bleiben. Alkoholprivention, also der Ansatz der
Verhinderung von Alkoholfahrten besitzt absolute Prioritit®'.
Jede verhinderte Alkoholfahrt ist ein Gewinn fiir die Sicherheit
des StraBenverkehrs. Ist jedoch von dem einzelnen Fahrer die
Hemmschwelle {iberwunden worden und findet die Fahrt un-
ter Alkoholeinfluss tatsichlich statt, so kann der priventive An-
satz zu diesem Zeitpunkt nicht mehr greifen. Allenfalls hilft
noch die Furcht vor staatlicher Repression gegeniiber dem oft
bewusst eingeschlagenen kriminellen Weg.

Schulze schligt vor die in sich nicht homogene Gruppe der
jungen Fahranfinger differenzierend zu betrachten und von
staatlicher Seite unterschiedlich zu intervenieren®®. Dieser An-
satz kann isoliert betrachtet auf sozialpidagogischer Ebene
durchaus erfolgversprechend greifen. Jedoch besteht dabei die
groBBe Gefahr, erst dann zu reagieren, wenn sich die Unfallge-
fahr realisiert hat. Dann ist es jedoch in vielerlei Hinsicht zu
spit. Der Ansatz bedarf also einer Erginzung®. Die Erginzung
kann nach der hier vertretenen Ansicht nur tiber eine Verschir-
fung der bestehenden gesetzlichen Regelung flir Fahranfinger
erfolgen, um den Druck zu normgerechtem Verhalten plausib-
ler und klarer zu gestalten. Ein Alkoholverbot fiir Fahranfinger
ist eine solche klar verstindliche Regel.

Wagner/ Vierboom prisentieren ein interessantes neues Kon-
zept zur Ausbildung und Verhaltensbeeinflussung junger Fah-
rer, in dem sie insbesondere auf die Gefiihlswelt junger Fahrer
rekurrieren®®. Dieses sehr sinnvolle und gut durchdachte Kon-
zept konnte seinen Ansitzen nach bereits fiir die allgemeine
Fahrschulausbildung junger Fahranfinger greifen, also vorbeu-
gend wirken, bediirfte dazu allerdings eines (derzeit nicht vor-
handenen) Konsenses der Fahrlehrer®®. Wird als Konzept fiir
die Nachschulungen bereits auffillig gewordener Fahranfinger
angewendet, sind ebenfalls erfolgversprechende Konsequenzen
bei vielen Fahrern zu erwarten, so dass zumindest die hohe
Riickfallwahrscheinlichkeit eingedimmt werden konnte. Eine
allgemeine Einflihrung dieses Konzeptes fiir Fahrschulausbil-
dung und Nachschulung ist sehr zu befiirworten, trigt aber.
derzeit nichts zur Verringerung des bestehenden Unfallrisiko
fiir Fahranfinger durch Alkoholeinfluss bei.

Allein die Verschirfung der Promillegrenze fiir Fahranfinger
wird nicht die erhoffte generalpriventive Wirkung hervorru-
fen0. Erst ein Zusammenspiel dieser Verschirfung mit praven-
tiven Ansitzen der Fahrausbildung und der erhéhten Kontroll-
dichte fiir Fahranfinger wird zu dem erhofften Ziel fiihren
konnen, das alkoholbedingte Unfallrisiko fir Fahranfinger

deutlich zu vermindern®’.

ITI. Linderiibergreifende Ansitze

Bei der in dieser Untersuchung behandelten Problematik
handelt es sich naturgemiB nicht um ein auf Deutschland be-
grenztes Problem. Junge Fahranfinger haben nicht nur in
Deutschland Probleme im Umgang mit dem Alkohol und
steigen auch in anderen Lindern alkoholisiert in ihre Autos.
Aus dieser profanen Erkenntnis folgt die Notwendigkeit einer
europiischen Losung des angesprochenen Problems.

Die StraBenverkehrssicherheit ist spitestens seit dem Vertrag
von Maastricht zur Europiischen Union (EU) in den Einfluss-
bereich der Europiischen Kommission gelangt. Die staatliche
Arbeit der Vertragsstaaten fiir die StraBenverkehrssicherheit ist
also keine ausschlieBlich nationale Aufgabe mehr, sondern
sollte zukiinftig im europiischen Rahmen bedacht werden. Es
erscheint daher sinnvoll EU-einheitliche Regelungen fiir Fahr-
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anfinger anzustreben, da die Problematik der Integration jun-
ger Fahranfinger in das System des StraBenverkehrs und ihr
erhohtes Unfallrisiko international gilt®®.

Auf dieser Ebene erscheint es sinnvoll, die guten Ansitze zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit auf EU-Ebene — das Jahr
1995 war das EU-Jahr des jungen Fahrers®® — erneut zu biin-
deln und zu intensivieren.
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