Verkehrsordnungswidrigkeitenrecht

Das Bul3geldverfahren unterscheidet sich in wesentlicher Hinsicht vom
Strafverfahren. Es dient nicht der Ahndung kriminellen Unrechts, sondern der
verwaltungsrechtlichen Pflichtenmahnung. Es ist im Hinblick auf seine Bedeutung
fur die Massenverfahren des taglichen Lebens auf eine einfache, schnelle und
summarische Erledigung ausgerichtet.

Diesem Zweck dient z. B. die vereinfachte Art der Beweisaufnahme (8 77 a OWiG),
aber auch - abweichend von 8§ 233 StPO - die Mdglichkeit, frihere Vernehmungen
des Betroffenen und seine schriftlichen oder protokollierten Erklarungen durch
Mitteilung ihres wesentlichen Inhalts oder durch Verlesung in die Hauptverhandlung
einzufihren (8 74 Absatz 1 Satz 2 OWIG).

Daraus folgt, dass im Bul3geldverfahren dem Betroffenen nicht - wie friher
angenommen - dieselben Rechte wie dem Angeklagten im Strafprozess eingeraumt
sind.

1. GeldbulRe

Das Ordnungswidrigkeitenrecht hat keine Bestrafungs-, sondern
Erziehungsfunktion.

Diesem Grundsatz wird die Buf3geldbehorde nur dann gerecht, wenn sie zuerst
einmal die Frage beantwortet, ob in Ansehung der Taterpersonlichkeit und der
Tatumstande Uberhaupt eine GeldbulRe verhangt werden muss. Es gilt vor allem der
Opportunitatsgrundsatz.

Entsprechend der Regelung des § 60 StGB kann der dort enthaltene Rechtsgedanke
auch im Ordnungswidrigkeitenrecht tbernommen werden:

demgemass kann in Féllen eigener Verletzungen oder hohen Eigenschadens ein
Absehen von der Verhangung einer Geldbul3e in Betracht kommen.

8§ 24 Abs. 2 StVG nennt keinen eigenen Bul3geldrahmen. Es kommt § 17 OWIiG zur
Anwendung, das heil3t GeldbuRe in Hohe von bis zu 250 EUR fur fahrlassige und
hdchstens 500 EUR flr vorsatzliche Begehungsweise.

Grundlage fur die Bemessung der Geldbul3e ist in erster Linie die Bedeutung der
Ordnungswidrigkeit und der Grad des Verschuldens. Daneben spielen auch
Voreintragungen und in bestimmten Féllen die wirtschaftlichen Verhaltnisse des
Taters eine Rolle. Im Verkehrsordnungswidrigkeitenrecht kommt i. d. R. der
BuR3geldkatalog zur Anwendung. Die Regelsatze dieses Bul3geldkatalogs sind fir die
Gerichte nicht verbindlich, missen jedoch als Zumessungsregel beachtet werden.

Die Regelsatze des Bul3geldkatalogs gehen von einer fahrlassigen Begehungsweise
und einer ,mittleren Fahrlassigkeit* aus. Dies bedeutet, dass in Fallen leichterer
Fahrlassigkeit eine niedrigere Geldbuf3e und in Fallen hoherer (grober) Fahrlassigkeit
eine erhohte GeldbulR3e zu verh&ngen sein wird.

Ist im Bul3geldbescheid die Schuldform nicht angegeben - somit von Fahrlassigkeit
auszugehen - und will das Gericht im Ergebnis der Hauptverhandlung wegen
Vorsatzes verurteilen, ist ein Hinweis gem. 8 265 StPO erforderlich.



Enthalt der Bu3geldbescheid keine Angaben zur Schuldform und I&sst sich auch
den Verwaltungsvorgangen nicht eindeutig entnehmen, dass die den
BuRR3geldbescheid erlassende Behdrde dem Betroffenen den Vorwurf vorsatzlichen
Handelns macht, so ist zu seinen Gunsten davon auszugehen, dass ihm
fahrlassiges Handeln zur Last gelegt wird/.

Der Tatrichter hat nicht die Angemessenheit der im Buf3geldbescheid verhangten
Geldbul3e zu Uberpriifen, sondern in eigener Entscheidung die tat- und
schuldangemessene Geldbul3e festzusetzen.

Bei geringfuigigen Geldbul3en sind die wirtschaftlichen Verhaltnisse des Betroffenen
ohne Bedeutung. Ublicherweise miissen die wirtschaftlichen Verhaltnisse des
Betroffenen bei Geldbul3en bis zu 100 EUR nicht ermittelt werden.

Bei der Festsetzung von Geldbuf3en, die 100 EUR Ubersteigen, hat der Tatrichter
auch dann die wirtschaftlichen Verhaltnisse des Betroffenen in Betracht zu
ziehen und dazu im Urteil Feststellungen zutreffen, wenn es sich um die im
BuR3geldkatalog vorgesehene Regelgeldbul3e handelt.

2. Das Fahrverbot im Ordnungswidrigkeitenrecht

Man kann es eigentlich (rational) kaum verstehen: Selbst Autofahrer, die ihr Auto die
Woche Uber kaum bewegen (es Uberhaupt nicht brauchen), scheinen zu verzweifeln,
wenn ein Fahrverbot droht.

Wahrend die buf3geldrechtlichen Sanktionen verschérft wurden, hat die
obergerichtliche Rechtsprechung den Spielraum der Richter immer weiter eingeengt.
Die Zeiten, in denen einfach die Geldbul3e verdoppelt wurde und das Fahrverbot
dagegen wegfiel, sind l&angst vorbei.

Nach 8 25 Abs. 1 Satz 1 StVG kann ein Fahrverbot verhangt werden, wenn der
Betroffene unter grober Verletzung der Pflichten eines Kraftfahrzeugfiihrers eine
Ordnungswidrigkeit nach § 24 StVG begangen hat.

Grobe Pflichtverletzungen sind solche, die (objektiv) immer wieder Ursache
schwerer Unfélle sind und (subjektiv) auf besonders grobem Leichtsinn, grober
Nachlassigkeit oder Gleichgultigkeit beruhen. Diese Rechtslage wird durch § 2
Absatz 1 BKatV nicht berthrt. Die dort und in den Anlagen aufgefuhrten Tatbestande
- z. B. der sogenannte ,qualifizierte* Rotlichtverstol3 nach 8§ 2 Abs. 1 Satz 1 Nr. 4
BKatV - indizieren als Regelbeispiel zwar eine grobe Pflichtverletzung, ein Regelfall
ist aber dennoch zu verneinen, wenn die gesamten Tatumstéande so weit von dem
typischen, vom Verordnungsgeber ins Auge gefassten Fall des VerkehrsverstolRes
abweichen, dass eine grobe Pflichtverletzung i. S. v. § 25 Abs. 1 StVG im Ergebnis
nicht festgestellt werden kann. So hat der BGH in seiner Entscheidung vom
11.09.1997 (fur den Fall der ,qualifizierten* Geschwindigkeitsiiberschreitung)
klargestellt, dass dem Betroffenen eine grobe Pflichtverletzung nur dann vorgehalten
werden konnte, wenn seine wegen ihrer (abstrakten) Gefahrlichkeit objektiv
schwerwiegende Zuwiderhandlung auch subjektiv in erhéhtem Mal3e vorwerfbar
Ist.



Von der Anwendung der BKatV kann nur in Einzelfallen abgesehen werden, in denen
der Sachverhalt zugunsten des Betroffenen in objektiver und subjektiver Hinsicht
so erhebliche Abweichungen vom Durchschnitt der erfahrungsgemar
vorkommenden Falle aufweist, dass ein Fahrverbot bei der gebotenen Gesamtschau
eine unverhaltnismafligen Reaktion darstellen und zu einer unangemessenen
Sanktion fuhren wirde.

Liegen dem Tatrichter Anhaltspunkte fir eine au3ergewdhnliche Harte der
Fahrverbots-Anordnung vor, hat er zu prifen, ob noch durch eine Erh6hung der
Geldbul3e auf den Betroffenen eingewirkt werden kann.

Die Indizwirkung der Regelbeispiele der BKatV bedeutet, dass der Tatrichter an sie
nicht zwingend gebunden ist. Er hat im Rahmen einer Gesamtwirdigung das
Gewicht des Fehlverhaltens in objektiver und subjektiver Hinsicht einerseits und die
fur den Betroffenen durch ein Fahrverbot verbundenen Harten andererseits
gegeneinander abzuwéagen, falls Anhaltspunkte fir eine aul3ergewthnliche Harte
vorliegen.

Dem Richter steht hier ein Ermessensspielraum zu, um Verstdl3e im StralRenverkehr
mit der im Einzelfall angemessenen Sanktion begegnen und unangemessene, weil
uberméaRige Rechtsfolgen zu vermeiden.

Der BGH hat aus diesem Grund in seiner Entscheidung in dem Sinne Stellung
bezogen, dass unter Beriicksichtigung des verfassungsrechtlichen UbermaRverbotes
und des Schuldgrundsatzes fir eine Denkzettel - und BesinnungsmalRinahme wie das
Fahrverbot bei einem ,Augenblicksversagen” kein Raum ist.

2.1 Grundsatz: Der Regelfall

Bei der Entscheidung Uber die Verhangung eines Fahrverbotes dirfen die
BuR3geldstellen und Gerichte grundsatzlich von dem Regelfall ausgehen, dass der
Betroffene z.B. eine durch Verkehrszeichen angeordnete
Geschwindigkeitsbeschrankung wahrgenommen hat, mit der Folge, dass die
qualifizierte Uberschreitung den Vorwurf grober Pflichtwidrigkeit begriindet. Die
Maoglichkeit, dass der Betroffene das die Geschwindigkeit begrenzende
Verkehrszeichen Ubersehen hat, brauchen sie nur dann in Rechnung zu stellen,
wenn sich hierfur Anhaltspunkte ergeben oder der Betroffene dies im Verfahren
geltend macht. Auch wenn er dies tut und ihm diese Einlassung nicht widerlegt
werden kann, zwingt das noch nicht, von der Verhdngung eines Fahrverbotes
abzusehen.

2.2 Die grobe Pflichtverletzung

Waren die die Geschwindigkeit begrenzenden Zeichen auf der Fahrtstrecke des
Betroffenen wiederholt aufgestellt, drangte sich aufgrund der ohne weiteres
erkennbaren drtlichen Situation wie insbesondere Art der Bebauung oder des
StraflRenausbaus jedermann auf, dass die Mess-Stelle innerhalb einer geschlossenen
Ortschaft lag, oder hatte der Betroffene eine geschlossene Ortschaft durchfahren,
ohne ein Ortsausgangsschild passiert zu haben, so hat er - wenn der Tatrichter seine
Einlassung nicht schon aufgrund diese Umsténde als widerlegt ansieht, was



regelmalig nahe liegt - die gebotene Aufmerksamkeit in grob pflichtwidriger Weise
aul3er acht gelassen.

Bei Feststellung solcher auf3eren Umstéande wird sich die fir die Anordnung eines
Fahrverbots erforderliche grobe Pflichtverletzung auch bei Unkenntnis der konkreten
Geschwindigkeitsbeschrankung infolge Ubersehens eines Zeichens allenfalls bei
Vorliegen auRergewdhnlicher Umstande verneinen lassen.

2.3 Aushahmen von der Regel

a) ,Einfache” Fahrlassigkeit

Die Anordnungen eines Fahrverbots nach 8§ 25 Abs. 1 Satz 1 StVG wegen grober
Verletzung der Pflichten eines Kraftfahrzeugfiihrers kommt allerdings bei einer die
Voraussetzung des 8 2 Abs. 1 Nr. 1 BKatV erfullenden
Geschwindigkeitsiiberschreitung nicht in Betracht, wenn die Ordnungswidrigkeit
darauf beruht, dass der Betroffene infolge einfacher Fahrlassigkeit ein die
Geschwindigkeit begrenzendes Zeichen Gbersehen hat und keine weiteren
Anhaltspunkte vorliegen, aufgrund derer sich die Geschwindigkeitsbeschrankung
aufdréangen musste.

Es mussen Umstande, die die Tat des Betroffenen aus der Mehrzahl der sonstigen
Félle, die dem Regelfall unterliegen, herausheben kénnten, ersichtlich sein.

Bei einer im Sinne der Regeltatbestande der BKatV qualifizierten Uberschreitung der
durch Verkehrszeichen beschrankten Hochstgeschwindigkeit kommt die indizielle
Wirkung der Verwirklichung des Regelbeispiels fur die Verh&dngung eines
Fahrverbots nur mit Einschrankung zum Tragen.

Nach der Rechtsprechung sind im Urteil dann néahere tatrichterliche Feststellungen
zu den &ulReren Umsténden der Geschwindigkeitsbeschrankung erforderlich. Nur in
einem solchen Fall ist dann nach der Rechtsprechung des BGH i. d. R. von einer
auch subjektiv grob pflichtwidrigen Geschwindigkeitsiiberschreitung auszugehen.

d) Aulergewohnliche Harte

Eine auBergewothnliche Harte, die es rechtfertigen wirde, von der Verhdngung des
Regelfahrverbotes abzusehen, ist nicht bereits dann anzunehmen, wenn diese
Sanktion mit beruflichen und/oder wirtschaftlichen Nachteilen fir den Tater
verbunden ist. Denn solche sind im allgemeinen, zumindest aber haufig die
zwangslaufig Folge eines Fahrverbots und reichen deshalb zur Begriindung einer
Ausnahme grundsétzlich nicht aus.

Einem Betroffenen, der geltend macht, aus gesundheitlichen Griinden auf die
Fahrerlaubnis angewiesen zu sein, kann zugemutet werden, fur den verhaltnismafig
kurzen Zeitraum von einem Monat, in dem er wegen des angeordneten Fahrverbots
sein Kraftfahrzeug entbehren muss, fir Arztbesuche auf 6ffentliche Verkehrsmittel
auszuweichen.

Auch haben Umstande wie eine hohe jahrliche Fahrleistung, eine jahrelange
unfallfreie Fahrpraxis sowie das Fehlen von Voreintragungen im VZR weder ein jeder
fur sich allein noch in ihrem Zusammentreffen und i. V. m. beruflichen und/oder
wirtschaftlichen Nachteilen des Fahrverbots ein ausreichendes Gewicht, um von der
Regel des § 25 StVG abzuweichen.



Anders kann es jedoch sein, wenn dem Betroffenen infolge des Fahrverbots
Arbeitsplatz- oder Existenzverlust droht und diese Konsequenz nicht durch
zumutbare Vorkehrungen abgewendet bzw. vermieden werden kann.

Wird der Betroffene wegen der Auswirkungen des Fahrverbots darauf verwiesen, er
konne dieses in seinen Jahresurlaub verlegen, wird das in der Regel ausreichen,
wenn feststeht, dass der Betroffene tatsachlich Gber einen ausreichend langen
Jahresurlaub verfigt, den er innerhalb der Frist des § 25 Abs. 2a StVG auch ,an
einem Stuck* abwickeln kann.

Die Frage der aul3ergewohnlichen Harte unterliegt in erster Linie tatrichterlicher
Waurdigung. Auf jeden Fall aber bedarf ein Abweichen von der gesetzlichen
Regelfolge des § 25 Abs. 1 S. 2 StVG einer eingehenden, mit Tatsachen belegten
Begrundung.

Zur Begrindung des Absehens von dem gesetzlichen Regelfahrverbot dirfen nur
solche Umstande herangezogen werden, die das Gericht fur erwiesen halten darf
(well sie eben entsprechend belegt sind - also: Nachweise fuhren!). Deshalb muss
das Urteil die Grinde anfuihren, aus denen sich ergibt, dass diese den Ausnahmefall
begriindenden Umstande zutreffen .

Wenn die BKatV wegen einer erheblichen Geschwindigkeitsiuiberschreitung ein
Fahrverbot vorsieht, so kann hiervon nicht ohne weiteres aufgrund einer unkritischen
Ubernahme der - nicht naher konkretisierten - Einlassung des Betroffenen
abgewichen werden, er sei beruflich auf seinen Fuhrerschein angewiesen und misse
mit dem Verlust seines Arbeitsplatzes rechnen.

Diese Grundsétze bedeuten nichts anderes, als dass in solchen Féllen die Mitarbeit und Mithilfe des
Verteidigers gefordert ist: Es gilt zu belegen, was nur méglich ist.

» .Liegtein Arbeitsvertrag vor, nach dem - wie mittlerweile (blich - ein Fiihrerscheinverlust (oder
Fahrverbot) die Kiindigung zur Folge haben soll, muss dieser vorgelegt werden.

» Eine Bestétigung/Erklérung des Arbeitgebers, dass diese Folge droht, sollte zu beschaffen sein.

» Eine Bestétigung ber den verbleibenden (nicht ausreichenden) Jahresurlaub oder die Existenz von
(bindenden) Betriebsferien gibt es vom Arbeitgeber.

- Etc.
e) Ausnahme Existenzgefahrdung

In Fallen, in denen der Bul3geldkatalog ein Regelfahrverbot vorsieht, bedarf es bei
vom Betroffenen vorgetragenen Anknipfungstatsachen zur drohenden
Existenzgefahrdung umfassender Aufklarung durch das Tatgericht.

Behauptet der Betroffene, eine vorhandene Biroangestellte sei zu voriibergehendem
Fahrdienst nicht in der Lage oder nicht dazu bereit, so muss die in Betracht
kommende Person als Zeuge vernommen werden.



Gestandnis und Schuldeinsicht sind allein keine besonderen Umstande, die ein
Abweichen vom Regelfahrverbot begriinden kdnnten. Die Regelahndung hat auch
nicht zur Voraussetzung, dass der Betroffene bereits einschlagig vorbelastet ist.

Ein Fahrverbot ist dann nicht unverhaltnismafig, wenn zur Uberbriickung des
Zeitraums die Einbringung von Jahresurlaub in Frage kommit.

Die Regelung des 8§ 25 Abs. 2a StVG fuhrt dazu, dass bei der Frage, ob und wie weit
wirtschaftliche Nachteile bei der Prifung der Angemessenheit und Vertretbarkeit
eines Fahrverbots Uberhaupt noch von Bedeutung sind, ein noch strengerer Mal3stab
als in der Vergangenheit anzulegen ist.

Dem Tatgericht nachweislich vorgetragene Ankniipfungstatsachen, die auf eine drohende
Existenzgeféhrdung durch Fahrverbotsverhdngung hinweisen, muss dieses néher - erschépfend -
aufkléren. Fir die Verteidigung bedeutet dies weiterhin das dringende Erfordernis, in Betracht
kommende Beweismittel namhaft zu machen bzw. substantiiert in das Verfahren einzufiihren, um die
Aufklarungspflicht des Tatgerichtes hervorzurufen. Die Stellung von Beweisantrdgen als eines der
effizientesten Mittel der Verteidigung wird daher zunehmend auch in félschlicherweise haufig
unterschétzten Ordnungswidrigkeitenverfahren unerlasslich sein.

2.7 Die 4-Monats-Frist des § 25 Abs. 2a StVG

Durch die neu in das StVG aufgenommene Regelung des § 25 Abs. 2a StVG werden
nach dem Willen des Gesetzgebers wirtschaftliche Nachteile, die einem
Betroffenen durch die Verhdngung eines Fahrverbots entstehen kdnnen,
abgemildert, indem namlich der Betroffene den Zeitraum, indem das Fahrverbot
wirksam werden soll, in gewissen Grenzen frei wahlen kann.

Die Dispositionsmdglichkeit nach § 25 Abs. 2a StVG hat zu einer weiteren
Einengung der VerhaltnismaRigkeitsprufung gefuhrt. Ausnahmegesichtspunkte, wie
z. B. drohende Existenzgefahrdung oder -vernichtung verlieren daher potentiell an
Argumentationsgewicht.

Mit der (neben der Einlegung von Rechtsmitteln weiteren) gesetzlichen Mdglichkeit
der Einflussnahme auf den Fahrverbotsbeginn stehe dem Betroffenen ein
Instrumentarium zur Verfiigung, dass seinen individuellen Lebensverhaltnissen
ausreichend Rechnung tragen kann. Es steht zu erwarten, dass aus Sicht der
Rechtsprechung in sehr vielen Fallen eine Uberbriickung des Fahrverbotszeitraums
maoglich und die VerbiR3ung eines Fahrverbots somit zumutbar sein wird. Das
haufigste Verteidigungsziel, namlich der Wegfall des Fahrverbots gegen
angemessene Erhdhung der Geldbul3e, wird vermutlich noch seltener als bisher
erreicht werden kdnnen.

Bei der Begriindung der Verhangung des Fahrverbots hat der Tatrichter sich mit der
Frage auseinanderzusetzen, ob nicht bei gleichzeitiger Erhéhung der festgesetzten
Geldbul3e von der Verhdngung des Fahrverbotes abgesehen werden kann, weil bei
dem Betroffenen der mit dem Fahrverbot erstrebte Besinnungs - und
Erziehungseffekt auch auf diese Weise erreicht werden kann.

Der Entscheidung des Tatrichters muss sich entnehmen lassen, dass er sich dieser
Maoglichkeit, bewusst gewesen ist. Ein Eingehen darauf kann sich im Einzelfall
aufdrangen.



Das Absehen von der Verhdngung des Regelfahrverbots unterliegt der
tatrichterlichen Wirdigung und ist vom Rechtsbeschwerdegericht ,bis zur Grenze des
Vertretbaren* hinzunehmen.

2.5 Sonderfall Zeitablauf

Damit ein Fahrverbot seine ,Denkzettelfunktion* Gberhaupt erfullen kann, muss es
(einigermal3en) zeitnah zur Tat verhéngt werden. Diesen Anforderungen wird das
Fahrverbot im Ordnungswidrigkeitenrecht - wie auch im Strafrecht - nicht mehr
gerecht, wenn seit der Tat langere Zeit verstrichen ist und der Betroffene seither
unbeanstandet am StralRenverkehr teilgenommen hat.

Denn gerade dadurch zeigt der Betroffene, dass er genuigend besonnen und
ausreichend gewarnt ist, so dass es eines Fahrverbots nicht mehr bedarf, um ihn an
seine Pflichten zu erinnern.

Die entsprechende zeitliche Grenze durfte zur Zeit bei etwa 2 Jahren liegen.

Dabei gilt eine Besonderheit:

* sind 2 Jahre seit der Tat verstrichen, kommt die Verhangung eines Fahrverbots
nur in seltenen Ausnahmefallen in Betracht;

* sind seit der Tat 1 - 2 Jahre verstrichen, ist zumindest eine Ausnahme vom
Regelfahrverbot moglich.

Vergeht also bis zu einer Hauptverhandlung allein schon - aus welchen Grinden
auch immer - so viel Zeit, kann der erkennende Richter eigentlich die Verhangung
eines Fahrverbotes nicht mehr bestandskraftig begrinden.

Findet die Hauptverhandlung zu einem Zeitpunkt statt, in dem die Tat noch nicht so
lange zurlckliegt, dass der erkennende Richter von einem Fahrverbot absehen kann
oder will, macht es zumindest Sinn, gegen das Urteil eine Rechtsbeschwerde
einzulegen.

Bis die Akten dem zustandigen OLG vorliegen und dieses in der Sache entscheidet,
vergehen nochmals einige Monate. Es besteht also durchaus die Méglichkeit, dass
das OLG dann das Urteil des Amtsgerichts aufhebt und in der Sache selbst
entscheidet, nadmlich die Geldbul3e (mafdvoll) erhéht und von der Verhdngung eines
Fahrverbotes absieht.

Der Gesetzgeber geht i.i. davon aus, dass die beabsichtigte Wirkung eines
Fahrverbots grundsétzlich bereits bei einer Dauer von einem Monat zu erzielen
ist. Eine langere Dauer kommt nur in Betracht, wenn gewichtige Umstande zu
ungunsten des Taters bei der Tatschwere oder/und - schuld erkennen lassen, dass
ein Fahrverbot von einem Monat nicht ausreicht, um den Betroffenen nachhaltig zu
beeinflussen.

Dabei lasst sich noch nicht einmal aus 4 Voreintragungen, von denen 3 sich auf der
untersten Stufe der vom Bul3geldkatalog erfassten Geschwindigkeitsverstof3e
bewegen, die Notwendigkeit eines zweimonatigen Fahrverbots ableiten.

2.6 Urteilsbesprechung:

FALL 1:



OBERLANDESGERICHT HAMM
BESCHLUSS

1 Ss OWi 772/2000 OLG Hamm v. 17.08.00
93 OWi 281 Js 255/2000 K 20/2000 AG Siegen

Geschwindigkeitsbeschréankende Verkehrszeichen, die noch mit dem Zusatz ,km*
versehen sind, behalten ihre Gultigkeit weiterhin.

Die Grundsétze zum Augenblicksversagen bei groben Pflichtwidrigkeiten finden auch
bei beharrlichen Pflichtwidrigkeiten Anwendung.

Ein Fall einfacher Fahrlassigkeit wegen Ubersehens eines Verkehrszeichens liegt
nicht vor, wenn der Betroffene aufgrund der ortlichen Verkehrssituation mit einer
entsprechenden Verkehrsregelung rechnen muss, sich diese gleichsam
aufdrangt.

Macht der Betroffene geltend, die aufgestellte Beschilderung sei verwirrend und
konnen von einem vorbeifahrenden Autofahrer unmoglich vollstandig
aufgenommen und dann beachtet werden, so muss er sich auch darauf berufen,
zu dem Verkehrsverstol3 sei es genau aus diesem Grund gekommen.

(Leitsatz des Bearbeiters)

FALL 2:

OBERLANDESGERICHT HAMM
BESCHLUSS v. 09.05.00

3 Ss OW,i 115/00 OLG Hamm
15 OWi 63 Js 1275/99 AG Minden

Angriffe gegen die tatrichterlichen Feststellungen des amtsgerichtlichen Urteils
kdnnen nicht mit der materiellen Riige geltend gemacht werden, insoweit bedarf
es einer Aufklarungsruge.

Das Absehen vom Regelfahrverbot des 82 Abs. 1 Ziff.1 BKATV aufgrund eines
Hartefalls i.S.d. 8 2 Abs. 4 BKATV unter Erh6hung der Regelgeldbul3e unterliegt
der Nachprufung durch das Beschwerdegericht.

Gewisse wirtschaftliche Einschrankungen und Einbuf3en sind einem Betroffenen als
Folge eines Fahrverbots durchaus zuzumuten

(Leitsatz des Bearbeiters)

FALL 3:

OBERLANDESGERICHT HAMM
BESCHLUSS v. 01.08.00

4 Ss OWi 695/00 OLG Hamm
21 OWi 36 Js 129/00 (23/00) AG Lemgo



1. Tilgungsreife Voreintragungen des Betroffenen durfen im Urteil bei der
Rechtsfolgenfindung nicht bertcksichtigt werden. Dabei spricht schon der
Umstand, dass die Voreintragungen trotz Tilgungsreife in den Urteilsgrinden
aufgefuhrt worden sind daflir, dass die Voreintragungen auch zu Lasten des
Betroffenen beriicksichtigt wurden.

2. Die pauschale, offenbar im wesentlichen an § 17 Abs. 2 OWIG angelehnte
Verdoppelung der nach Ifd. Nr. 5.3.3 der Tabelle 1 a im Anhang zu Nr. 5 der
Anlage zur Bul3geldkatalogverordnung vorgesehenen Rechtsfolgen héalt einer
rechtlichen Uberprifung nicht stand.

3. .Bei Verhangung einer 100 EUR Ubersteigenden GeldbufRe hat sich das
Amtsgericht n&her mit den wirtschaftlichen Verhaltnissen des Betroffenen
auseinandersetzen und diese in seine Uberlegungen einflieRen zu lassen.

4. Die BKATV sieht die Verhangung eines Regelfahrverbotes von 1 Monat vor.

Die Uberschreitung dieser Regeldauer des Fahrverbots ist zwar im Einzelfall
moglich, setzt jedoch eine unginstige Prognose dahin voraus, dass das
Regelfahrverbot - selbst bei (weiterer) Erhohung der Geldbul3e - nicht ausreichen
wird, den Betroffenen von erneuten Verkehrsversté3en abzuhalten.

(Leitsatz des Bearbeiters)

Anmerkung

Die Oberlandesgerichte vertreten bei der Frage der Verhdngung des Regelfahrverbotes nach der
BKATV eigentlich eine recht eindeutige Haltung:
Sieht die BKATV die Verhangung eines Regelfahrverbotes vor, dann ist dieses auch zu verhangen.

Die Haltung gegeniber den Tatrichtern am Amtsgericht ist dabei zumindest als bigott zu bezeichnen.
Einerseits wird die Wichtigkeit und Entscheidungskompetenz des Tatrichters immer wieder betont und
besonders hervorgehoben, die Frage, ob ein Fahrverbot zu verhangen ist oder nicht, soll von den
Beschwerdegerichten ,bis zur Grenze des noch Vertretbaren® hinzunehmen sein, andererseits werden
immer wieder Falle, in denen der Tatrichter von der Verhangung des Regelfahrverbotes abgesehen hat,
ohne Weiteres aufgehoben und zuriickverwiesen, teilweise versehen mit der Anmerkung ,Es wird ein
Fahrverbot zu verhéngen sein®.

Dies wird verbunden mit hohen Anforderungen an die tatrichterliche Uberzeugung, es liege ein Fall
einfacher Fahrlassigkeit oder ein Hartefall vor.

So soll der Tatrichter Uberprifen (mussen), ob tatsachlich im Falle der Verhangung eines Fahrverbotes
mit einer Kiindigung zu rechnen ist (z.B. durch Vernehmung des Chefs), oder prifen, ob sich nicht doch
jemand findet, der den Betroffenen wahrend der Zeit des Fahrverbotes fahren kann (durch Vernehmung
aller anderen Mitarbeiter, der Sekretarin, der Ehefrau usw.).

Die beabsichtigte Signalwirkung an die Tatrichter ist dabei leicht zu durchschauen:

Wird das Fahrverbot verhangt, gibt es (bei einigermafen vernlnftiger Begriindung des Urteils) kaum
einen Fall, in dem die Rechtsbeschwerde begriindet ware, wird von der Verhangung eines Fahrverbotes
abgesehen, gibt es gerade dafr eigentlich keine haltbare Begriindung, es sei denn, der Tatrichter will
einen unverhaltnismaBigen Aufwand betreiben (woftr ihm regelmaRig die Zeit fehlt).

Hieraus erklart sich zwanglos, warum das begehrte Ziel ,Wegfall des Fahrverbotes® fir den
Rechtsanwalt als Verteidiger zwischenzeitlich kaum mehr zu erreichen ist.

Was allerdings nicht bedeutet, dass dies nunmehr ganzlich unmaéglich geworden ware, schon die oben
genannten Urteile geben hierflr Ansatzpunkte.



Fall 1:

Seit der Bundesgerichtshof in einer Entscheidung festgestellt hat, dass die
Verhangung eines Fahrverbotes im Falle ,einfacher Fahrlassigkeit®
unverhaltnismafiig erscheint , versuchen die Oberlandesgerichte Ausnahmen von
dieser Regel zu finden.

Schon der BGH hat in seiner Entscheidung ,néhere tatrichterliche Feststellungen®
zu den &ulReren Umstanden der Geschwindigkeitsbeschréankung verlangt, es muss
also schlichtweg festgestellt werden, ob des entsprechende Schild vom Betroffenen
tatsachlich tbersehen werden konnte und ob es aufgrund einfacher Fahrlassigkeit
auch ubersehen werden durfte.

Dies schrankt das OLG Hamm in seiner Entscheidung nun noch weiter ein:

Dréangt sich eine Geschwindigkeitsbeschrankung aufgrund der ortlichen
Gegebenheiten auf (z.B. bei einer Spurverengung, Zusammenfihrung mehrerer
Fahrstreifen 0.4.), dann liegt gerade kein Fall einfacher Fahrlassigkeit vor (Ziff. 3).

Weiter soll es nicht genligen, dass der Betroffene geltend macht, die Beschilderung
sei unubersichtlich und verwirrend, er muss sich vielmehr darauf berufen, dass es zu
dem Verstol3 eben genau aus diesem Grund gekommen sei (Ziff. 4).

Dies bedeutet fur den Rechtsanwalt als Verteidiger nichts anderes, als dass er in
einem solchen Fall also sehr genau und wohlformuliert vortragen muss.

Es erstaunt im Ubrigen, dass die betr. Geschwindigkeitsmessung im vorliegenden
Fall mit einer Laserpistole vorgenommen wurde und sich schon das Amtsgericht
Siegen in seinem Urteil nicht dazu verhalt, ob eine ordnungsgemalie, sichere und
fehlerfreie Messung vorliegt. Konsequenterweise hat sich in der Folge dann auch das
OLG Hamm mit dieser Frage nicht auseinandersetzen muissen.

Dies bedeutet in der Sache nichts anderes, als dass in erster Instanz beim
Amtsgericht keine diesbezligliche Ruge erhoben wurde, die das AG Veranlassung zu
einer Uberpriifung ergeben hatte.

Sofern der Betroffene in diesem Fall einen Rechtsanwalt als Beistand hatte, wurde
damit sicherlich Boden verschenkt.

Fall 2:

Aus Ziff. 1 des Leitsatzes ergibt sich, dass der Rechtsanwalt als Verteidiger gut
beraten ist, sich Uber die Formulierung ,Ich riige die Verletzung materiellen Rechts*
hinaus gut beraten ist, sich die Art und Formulierung seiner Riige gut zu
uberlegen.

Im vorliegenden Fall hatte die Staatsanwaltschaft mit der materiellen Ruge geltend
machen wollen, der Betroffene habe deutlich bessere finanzielle Verhaltnisse als
vom AG angenommen, das OLG verlangte hierzu die Erhebung einer
Aufklarungsrige und war damit an die Feststellungen des AG gebunden.

Hieraus ergibt sich, dass im umgekehrten Fall (schlechtere Verhaltnisse - in vielen
Fallen werden die personlichen Verhaltnisse Uberhaupt nicht festgestellt, obwohl das
erforderlich ware) auch der Verteidiger die Aufklarungsriige zu erheben hat.



Die Erhebung einer Aufklarungsrige bedeutet fir den Verteidiger (Fleif3- und
Schreib-) Arbeit:

Die Oberlandesgerichte verlangen, dass der Sachverhalt in der
Beschwerdebegriindung so umfassend und erschépfend dargestellt wird, dass das
Beschwerdegericht Giber die Rige ohne Kenntnis der Akten entscheiden kann.

Zu Ziff. 2 hat das OLG Hamm ausgefuhrt:

,Die Entscheidung, ob trotz Vorliegens eines Regelfalls i.S.d. § 2 Abs. 1 BKatV der
konkrete Sachverhalt Ausnahmecharakter hat, unterliegt in erster Linie der
Wirdigung des Tatrichters. Der Richter ist an die Indizwirkung des Regelbeispiels
nicht gebunden. Er hat vielmehr im Rahmen einer Gesamtwirdigung unter
Abwagung der Umstéande des Einzelfalls in objektiver und subjektiver Hinsicht zu
prifen, ob das gesamte Tatbild vom Durchschnitt der erfahrungsgemali
vorkommenden Falle in einem solchen MalRe abweicht, dass das Fahrverbot
unangemessen ware, mithin eine unverhaltnismallige Reaktion auf objektiv
verwirklichtes Unrecht und subjektiv vorwerfbares Verhalten darstellt.

Die damit erforderliche Abwégung nach Verhaltnismaligkeitsgrundsatzen ist
Rechtsanwendung und unterliegt der Uberpriifung durch das
Rechtsbeschwerdegericht. Insoweit hat der Senat in standiger Rechtsprechung
ausgefuhrt, dass die Entscheidung, ob trotz der Verwirklichung des
Regeltatbestandes der konkrete Einzelfall Ausnahmecharakter hat, in erster Linie der
Wirdigung des Tatrichters unterliegt, dass diesem insoweit jedoch kein rechtlich
ungebundenes freies Ermessen eingeraumt ist.

Vielmehr ist der dem Tatrichter so verbleibende Entscheidungsspielraum durch die
gesetzlich niedergelegten oder von der Rechtsprechung herausgearbeiteten
Zumessungskriterien  eingeengt und unterliegt insofern hinsichtlich  der
Angemessenheit der verhangten Rechtsfolge in gewissen Grenzen der Kontrolle
durch das Rechtsbeschwerdegericht, und zwar insbesondere hinsichtlich der
Annahme der Voraussetzungen eines Durchschnittsfalls oder Regelfalls, zu der auch
die Frage der Verhdngung bzw. des Absehens von der Verhdngung eines
Regelfahrverbots nach der BKatV zu zdhlen ist.”

Auch hier wird also dem Tatrichter (einmal mehr) deutlich gemacht, dass er in seiner
Entscheidung gerade nicht frei ist.

In diesem Fall fuhrte es unter anderem auch zur Aufhebung und Zuriickverweisung,
dass der Tatrichter die Ehefrau des Betroffenen nicht dazu befragt hatte, ob sie ihren
Ehemann wéhrend des Laufs eines Fahrverbotes nicht mit dem Pkw wirde fahren
konnen oder ob nicht die Sekretarin den Betroffenen fahren kann, wahrend die
Ehefrau fur die Sekretarin einspringt.

Ein Kommentar zu diesem ,Einfall* des OLG Hamm erubrigt sich sicherlich.

Es zeigt sich also, dass in den Féllen, in denen eine ,aul3ergewohnliche Harte*
geltend gemacht werden soll, der Fantasie und Einfallsreichtum des Verteidigers
keine Grenzen gesetzt sind.

Je mehr ,Material“ der Verteidiger dem Tatrichter zur Verfigung stellt, desto
einfacher und leichter kann dieser eine aul3ergewdhnliche Harte bejahen, wobei er
nach den Grundsatzen der Oberlandesgerichte nicht nur den ,schlichten
Erklarungen® des Betroffenen und seines Verteidigers vertrauen darf, sondern die
sichere Uberzeugung gewinnen muss, es als gesichert ansehen darf.



Was also an Bescheinigungen (z.B. Arbeitsvertrag, zur Verfugung stehender
Resturlaub, Kindigungsdrohung des Arbeitgebers usw.) oder Erklarungen (z.B.
eidesstattliche Versicherung der Ehefrau, der Sekretarin usw.) beschafft werden
kann, sollte auch vorgelegt werden.

Ziff. 3 betrifft eigentlich eine banale Weisheit:

Ein Fahrverbot ist Ublicherweise mit Unannehmlichkeiten verbunden, es soll ja eine
(Neben-)Strafe sein. Dies ist gerade Sinn und Zweck der Verhangung eines
Fahrverbotes (,eindringliches Erziehungsmittel”), so dass allein der Umstand, dass
der Betroffene durch das Fahrverbot berufliche und wirtschaftliche Nachteile
erleidet, in der Sache gerade kein Grund sein kann, von der Verhangung des
Fahrverbotes abzusehen.

Aus der Formulierung ,auf3ergewohnliche Harte* ergibt sich somit, dass Umstande
vorliegen (und vorgetragen werden) muissen, die Uber die Ublichen und zu
erwartenden Nachteile weit hinaus gehen.

Fall 3:

Ziff. 1 konnte in der Praxis durchaus relevant sein. Oftmals wird ein Auszug aus dem
VZR schon von der Verwaltungsbehorde oder friihzeitig vom Gericht eingeholt. Bis
zu einer dann spater stattfindenden Hauptverhandlung kann somit durchaus schon
Tilgungsreife der Voreintragungen eingetreten sein, dies wird nicht in jedem Fall vom
Tatrichter in der Verhandlung neu dberprift. Nach dem vom OLG Hamm
aufgestellten Grundsatz macht dann schon allein die Erwahnung der
Voreintragungen im Urteil dieses angreifbar (selbst wenn der Umstand, dass
Tilgungsreife eingetreten ist, ausdricklich erwahnt wird!).

Ziff. 2 betrifft den von den Amtsgerichten vielfach angewendeten Grundsatz ,Bei
Vorsatz wird verdoppelt‘. Es versteht sich von selbst, dass dies keine tragfahige
Begrundung ist, vielmehr ist die tat- und schuldangemessene Geldbul3e
festzusetzen und dies auch entsprechend zu begrunden.

Bei Ziff. 3 geht es wiederum um die wirtschaftlichen Verhaltnisse, die zu ermitteln
sind.

Aus Ziff. 4 ergibt sich, dass der Tatrichter zwar ein Fahrverbot zu verhangen hat,
dass aber immerhin die Verhdngung eines 1 Monat tbersteigenden Fahrverbotes so
einfach auch nicht ist.

Auch in diesem Fall erfolgte die Geschwindigkeitsmessung mit einer Laserpistole,
ohne dass dies Gegenstand von Ausfuhrungen im Urteil war.

Einzelne Verkehrsordnungswidrigkeiten

|. Lastkraftwagen im StralRenverkehr




1. Ladungssicherung

Etwa 30 Prozent aller Unfalle, in die LKWs verwickelt sind, sollen auf unzureichende
Ladungssicherung zuriickzufihren sein. Sollte diese Zahl zutreffend sein, ist dies
nicht nur bedauerlich, sondern belegt die hohe Gefahrlichkeit. Die Gefahrlichkeit
besteht dabei nicht nur fur die Gbrigen Verkehrsteilnehmer, viele Fahrer, die in dem
(sicheren) Glauben sind die Ladung kdnne tberhaupt nicht rutschen, erfahren das
Gegenteil als Erste, allerdings ohne hieraus noch einen Nutzen ziehen zu kdnnen.
Die Ahndung entsprechender Verstof3e macht also durchaus einen Sinn!

Wie die Ladung auf bzw. an einem LKW (oder aber auch Pkw) zu sichern ist, gibt es viele (komplizierte)
Vorschriften. Die umfangreichen Regelungs- Werke wollen aber nichts anderes zum Ausdruck bringen
als: Ladung ist so zu sichern, dass sie in keiner denkbaren Situation verrutschen oder vom LKW
fallen kann.

Fur den Transport von Ladegut, das aus vielen kleinen Einzelteilen besteht (Sand, Kies, Holzspéne,
Abfall u. a.) muss also darauf geachtet werden, dass die Ladung nicht wesentlich Gber die Bordwand
hinausragt, ggf. muss eine Plane oder ein Netz zur Abdeckung verwendet werden.

Soweit einzelne groRe Guter oder gar Maschinen/Fahrzeuge befordert werden, missen sie
insbesondere gegen ein Verrutschen gesichert werden. Zweckmaligerweise und tblicherweise
geschieht dies mit Gurten oder Ketten. Hierbei ist darauf zu achten, dass die Gurte oder Ketten in
ausreichender Zahl richtig und vorschriftsmaRig an den richtigen Stellen befestigt werden. Dies ist
eigentlich eine Wissenschaft fur sich und sollte dem Fahrer in entsprechenden Fach-Lehrgangen
beigebracht worden sein. Es ist allerdings eine bedenkliche Entwicklung unserer Zeit, dass hierflr
offensichtlich keine Zeit und kein Geld mehr vorhanden ist. Auch wenn in vielen Féllen eigentlich der
gesunde Menschenverstand ausreichen sollte, sollte ggf. deutlich herausgestellt werden, dass der
Fahrer einfach nicht iber die notwendigen Fachkenntnisse verfugt.

2. Uberladung

Der Regelfall einer Uberladung betrifft nicht Pkws, sondern vielmehr Lkws. Sofern ein
Fall vorstellbar sein kdnnte, dass einmal die Uberladung eines Pkws moniert wird,
gelten die folgenden Ausfiihrungen sinngeman auch fir diesen Fall.

Die Uberladung eines LKWs wird in der Regel bei Polizeikontrollen festgestellt. Ublicherweise werden
die entsprechenden Fahrzeuge dann von Polizei zu einer geeichten Waage begleitet, wo dann eine
Wiegung durchgefuhrt wird.

Bei der Akte sollte sich somit ein offizieller Wiegeschein und eine Eich-Urkunde befinden. Darliber
hinaus ist darauf zu achten, dass die Waage Uberhaupt fiir eine entsprechende Wiegung zugelassen ist.

Ist das tatsachliche Fahrzeuggewicht somit ordnungsgeman Gberprift und festgestellt, steht damit auch
fest, ob und um wie viel der betreffende LKW das zulassige Gesamtgewicht Uiberschritten hat. Die
Uberladung wird in der Regel in Kilogramm und in Prozent mitgeteilt.

Bei der Uberladung von LKWs kann man differenzieren zwischen einer ,formellen*
(= das zulassige Gesamtgewicht ist Uberschritten, ohne dass dies zwangslaufig zu
einer Gefahrdung fuhrt) und einer ,materiellen” (= tatsachlich gefahrlichen)
Uberladung.



In der Regel wird davon ausgegangen, dass eine Uberschreitung des zulassigen Gesamtgewichtes
deswegen sanktioniert werden muss, weil die entsprechenden Fahrzeuge nun einmal technisch darauf
ausgelegt sind, eine Ladung mit einem bestimmten hochstens zulassigen Gewicht zu transportieren und
die Uberschreitung dieses hochsten Gewichts zu einem nachteiligen Fahrverhalten ( schlechtere
Fahreigenschaften, insbesondere Verlangerung des Bremsweges) fiihrt. Dies gilt jedoch fur die
,formelle Uberladung® gerade nicht.

Selbstverstandlich ware auch eine ,formelle Uberladung® grundsatzlich strafbar und
damit bu3geldbewehrt. Es versteht sich allerdings von selbst, dass in einem solchen
Fall ein milderer Verstol3 vorliegen wirde, der dann auch zu einer geringeren
Geldbul3e, moglicherweise aber auch zu einer Einstellung des Verfahrens fuhren
konnte.

2.1 Subjektive Seite

Die Sachverstandigen gehen in der Regel von der folgenden ,Faustformel” aus:

o eine Uberladung bis zu 20 Prozent bemerkt der Fahrer i. d. R. nicht;

o eine Uberladung zwischen 20 Prozent und 30 Prozent kann der Fahrer
bemerken, er muss es aber nicht;

o eine Uberladung von 30 Prozent oder mehr bemerkt der Fahrer.

Vor diesem Hintergrund erscheint es durchaus zweifelhaft, dass Lkw-Fahrern in
Bul3geldbescheiden immer wieder Uberladungen von weniger als 10% vorgeworfen
wird.

Fur diese Frage der subjektiven Vorwerfbarkeit kommt es aber - zusatzlich - auf die
folgenden Punkte an:

Fahrerfahrung generell,

Fahrerfahrung auf dem speziellen Fahrzeug,

Fahrerfahrung mit der speziellen Ladung,

aul3ergewdhnliche Umstande (z. B. Ladung sonst trocken, jetzt
ausnahmsweise feucht/nass, Beladung bei Nacht oder im Wald, fertig
beladenes Fahrzeug ibernommen),

Wegstrecke/Fahrzeit bis zur Kontrolle.

2.2 Formelle Uberladung

Moderne LKWs sollen auf der ganzen Welt verkauft werden. Da in anderen Landern
andere (hohere) zuldssige Gesamtgewichte gelten, sind die Lkws in der Regel dann
auch - selbst wenn sie in Deutschland verkauft und eingesetzt werden - auf ein
hoheres zulassiges Gesamtgewicht ausgelegt.

Einige Fahrzeughersteller tragen dem Umstand der geringeren Zuladung bei
deutschen LKWs zwar dadurch Rechnung, dass die Fahrzeug-Technik auch
entsprechend (geringer) dimensioniert ausgelegt wird, dies variiert jedoch von Fall zu
Fall.

In der Regel kann somit ein entsprechender LKW durchaus mehr Ladung
transportieren, als ihm nach den deutschen Gesetzen erlaubt ist.



Im Einzelfall kommt es auch vor, dass ein LKW unterhalb seines eigentlich mdglichen zulassigen
Gesamtgewichtes zugelassen wird (Fachbegriff: "ablasten"), z. B. um so zu erreichen, dass er mit der
alten Fuhrerscheinklasse 3 gefahren werden kann. Auch dies kann zwar mit technischen Eingriffen
einhergehen, i. d. R. erfolgt jedoch nur eine entsprechend (geringere) Zulassung.

Diese Méglichkeit ist zwischenzeitlich durch die neuen Fiihrerscheinklassen und die neue Einteilung nur
noch fiir die Besitzer ,alter Fiihrerscheine® relevant und wird zukinftig weniger benutzt werden.

Hieraus ergibt sich zwanglos, dass ein entsprechender LKW zwar formell Gberladen sein kann, dass
also bei einem solchen LKW das zulassige Gesamtgewicht Gberschritten ist, dies jedoch nicht zu den
geflrchteten nachteiligen Fahreigenschaften flhrt, weil dieser LKW eben ganz unproblematisch auch
deutlich mehr Zuladung bef6rdern kann.

Die Klarung der entsprechenden technischen Fragen erfordert oftmals eine umfangreiche Recherche
bei den jeweiligen Fahrzeugherstellern. Aus diesem Grund sollte zu einer entsprechenden Verhandlung
nicht nur ein technischer Sachverstandiger hinzugezogen werden, dieser sollte vielmehr bereits im
Vorfeld vom Gericht eingeschaltet und entsprechend mit der Klarung beauftragt werden, um so eine
Vertagung zu vermeiden - entsprechendes kann der Verteidiger auch anregen.

2.3. Materielle Uberladung

Ein wenig anders sieht die Sachlage bei einer materiellen Uberladung aus. Die
entsprechenden LKWs fallen Polizei-Beamten in der Regel allein schon deshalb auf,
weil man den Fahrzeugen die Uberladung ~ansieht”,

Lasst sich der Grund der vorgenommenen Kontrolle und Uberprifung der Akte nicht entnehmen (i. d. R.
beschreiben die Polizei-Beamten den Fahrzeugzustand in einem Vermerk, wenn nicht gar Fotos
gefertigt werden), sollte dies Gegenstand der Erorterung und Zeugenbefragung in einer
Hauptverhandlung sein.

Oftmals stlitzen sich die Beamten auch auf bloRer Erfahrungswerte (,LKWs, die so hoch beladen sind,
sind meistens Uberladen®), aber auch hier kann man sich manchmal tauschen.

Es versteht sich von selbst, dass allein schon zu der Frage, ob die Uberladung im vorliegenden Fall zu
einer nachteiligen Veranderung der Fahreigenschaften flihrt, ein Sachverstandiger zu horen sein wird.

Dieser Sachverstandige wird sich dann auch dazu duRern missen, die Uberladung von dem jeweiligen
Fahrer unter Berticksichtigung aller Umstande tatsachlich bemerkt werden konnte.

Gerade in solchen Féllen kann es entscheidend sein, ob der Fahrer aufgrund seiner Fahrerfahrung auf
dem speziellen Fahrzeug und der zuriickgelegten Wegstrecke tberhaupt bemerken konnte, dass sich
dass Fahrverhalten nachteilig verandert hat, dass also z. B. der Bremsweg deutlich l&nger, das Fahr-
und Lenkverhalten ein anderes ist.

Denn schlieBlich ist es ja so, dass nur der Fahrer, der dieses Fahrzeug schon einige Male ,normal*
beladen gefahren hat, eine Vergleichsmaoglichkeit hat, um so zu erkennen, dass sich das Fahrzeug ihm
konkreten Fall anders - langsamer, schwerfalliger - fahrt und daher Uberladen sein konnte.
Voraussetzung hierfir ist natlrlich das Zurtcklegen einer mehr als geringfligigen Wegstrecke.

Liegen sichtbare 4uRere Anzeichen fiir eine Uberladung vor, kénnen diese dem
Betroffenen in der Regel nicht verborgen bleiben.

Liegt damit ein Indiz fiir eine Uberladung vor, so wird dessen Beweiskraft in aller
Regel nicht dadurch entkréaftet, dass weitere (zusatzliche) Indizien fiir Uberladung
nicht feststellbar sind, wie z. B. Verdnderung des Lenkverhaltens u.a.



Sind Anzeichen fiir eine Uberladung vorhanden, ist der Betroffene verpflichtet, sich zuverlassig zu
vergewissern, dass das zulassige Gesamtgewicht nicht Gberschritten ist. Darauf, dass ,schon korrekt*
verladen sei, darf er sich dann nicht mehr verlassen. Dem strengen Malstab, der an seine
Sorgfaltspflicht in diesem Fall anzulegen ist, wird eine einfache Uberprifung von Federn,
Bremsvermdgen und Lenkverhalten nicht gerecht.

Dabei ist davon auszugehen, dass in der Regel erst Uberladung von 30 Prozent und mehr an der
Stellung der Federn, der Bremsverzdgerung etc. erkennbar sind.

Im Interesse der Verkehrssicherheit und des StraBenzustands ist dem LKW-Fahrer in diesen Féllen
zuzumuten und auch erforderlich, dass er das Gesamtgewicht des Zuges durch Wiegen auf der
nachstgelegenen geeigneten Waage Uberprift. Kann er sich hierzu nicht entschlieen oder ist eine
solche Waage in ndherer Umgebung nicht vorhanden, so ist er gehalten, die Ladung entsprechend zu
verringern, wobei in Kauf zunehmen ist, dass das zulassige Gesamtgewicht des Zuges méglicherweise
nicht voll ausgenutzt wird.

Das blofRe Schatzen des Gewichts der Ladung ist in einem solchen Fall nur dann als zul8ssig
anzusehen, wenn der Betroffene zuvor bei einer Ladung von Holz gleicher Art und Menge von
derselben Abholstelle das Gesamtgewicht durch Wiegen ermittelt hat und dann keine Umstande darauf
hinwiesen, dass bei der erneuten Ladung solchen Holz des von einem wesentlich anderen spezifischen
Gewicht ausgegangen werden muss.

Die Obergerichte gehen damit bei ihrer Rechtsprechung davon aus, dass ein Fahrer, der nicht sicher
weild, wie viel er [adt, eben nur so viel laden darf, dass er ,auf der sicheren Seite” ist.

Auch wenn dies mit der tatsachlichen Praxis sicher wenig zu tun hat.

Der Fahrer muss also eher mit zu wenig Ladung fahren, als dass er eine Uberladung riskiert. Weiter
wird von dem Fahrer verlangt, dass er fiir den Fall, dass er die Ladung Uberhaupt nicht einschatzen
kann, als nachstes zu einer éffentlichen Waage fahrt, um so den Beladungszustand zu tberprufen.

Nicht vergessen werden sollte er Fall, dass sich die Ladung bzw. deren Zustand wéhrend der Fahrt
verandert. So ist es durchaus maglich, dass ein LKW mit nicht abgedeckter Ladung (Holz-Transport,
Sand) in ein Gewitter kommt und sich so die Ladung dabei dann mit Regenwasser voll saugt. So ist z.
B. nasser Sand selbstverstandlich schwerer als trockenes Holz, so dass es durchaus vorkommen kann,
dass der LKW dann in diesem Zustand Uberladen ist. Andere Materialien - z.B. Holz - reagieren auf
Regen nicht so empfindlich, dass sich ihr Gewicht dadurch wesentlich verandert.

Einem Fahrer zuzumuten, auch einen solchen Fall - Wolkenbruch wahrend der Fahrt - vorauszusehen
und dafiir Vorsorge zu treffen, hielRe sicherlich die Anforderungen tberspannen.

3. Nichteinhalten des Sicherheitsabstandes

Lkws missen auf deutschen Autobahnen bei einer Geschwindigkeit von mehr als 50 km/h einen
Mindestabstand von 50m untereinander einhalten, § 4 Abs. 3 StVO. Wer viel auf deutschen Autobahnen
unterwegs ist und die Lkws und ihren Abstand untereinander beobachtet, muss sich die Frage stellen,
ob den Lkw-Fahrern diese Vorschrift bekannt ist.

Wie auch bei Pkws handelt es sich bei dem vorgeschriebenen Sicherheitsabstand nicht um eine bloRRe
Formvorschrift, sondern um eine Vorschrift, die wirklich Sinn macht.

Der vorgeschriebene Mindestabstand bedeutet im Ubrigen nicht, dass dieser Abstand immer
ausreichend ist - manchmal ist gar ein groRerer Abstand erforderlich!



Es ist dabei sicherlich nicht zu beanstanden, wenn ein Lkw zum Zwecke des Uberholens kurzzeitig zu
seinem Vordermann aufschliet oder wenn sich bei Verlangsamung des Vordermannes der Abstand
verringert - von Lkw-Fahrern wird allerdings verlangt, dass sie den Mindestabstand nétigenfalls auch
durch eine (deutliche) Bremsung wieder herstellen (nicht so bei Pkw-Fahrern).

Die Beanstandungen - entweder durch Fahrzeuge der Polizei unter Beobachtung durch Nachfahren
oder durch Video-Aufzeichnung im Briicken-Messverfahren - erfolgen i.d.R. erst bei einer deutlichen
Abstandsunterschreitung Uber einen langeren Zeitraum.

Il. Allgemeine Verkehrsordnungswidrigkeiten

1. Abgefahrene Reifen
Ein moderner Reifen ist aus einer Vielzahl von Rillen zusammengesetzt
So gibt es:

Entlastungs-Rillen,
Wasser-Ablauf-Rillen,
Stabilisierungs-Rillen,
Warmeabfuhr-Rillen und letztlich
Profil - Rillen.

Wer weil3, wo er suchen muss, wird im Hentschel schnell findig. Dort ist
nachzulesen, dass es fur die Frage der Strafbarkeit einzig und allein auf die Profil-
Rillen ankommt.

Dass dies tatséchlich so ist, scheint sich jedoch noch nicht tiberall (insbesondere bei Polizei und
Verwaltungsbehdrden) herumgesprochen zu haben.
So ist in vielen Akten bei den entsprechenden Meldungen zu lesen:

Reifen abgefahren,
kein/schlechtes Profil,
1./2. Rille Profil unter zwei Millimeter u.s.w.

Soweit ein oder mehrere Reifen ihm jeweiligen Fall tatsachlich nicht soweit (komplett) abgefahren sind,
dass man mit diesem Reifen an einem Formel 1 - Rennen teiinehmen kdnnte, macht es durchaus Sinn,
die Sache weiter zu verfolgen.

Kann sich der betreffende Beamte im Rahmen einer Hauptverhandlung nicht mehr daran erinnern,
welche Rille denn nun tatsachlich (wie) abgefahren war , vermag ein Sachverstandiger sich auch nicht
dazu aulern, ob es sich um eine Profil-Rille gehandelt hat. Alle anderen Rillen - eben mit Ausnahme
der Profil-Rillen - dirfen straflos abgefahren sein!

Im Einzelfall kann es auch durchaus Sinn machen, die beanstandeten Reifen von einem
Sachverstandigen (z. B. TUV/DEKRA) tiberpriifen zu lassen. In nicht in wenigen Fallen kommt eine
solche Uberprifung zu dem Ergebnis, dass die Reifen zwar ,an der Abfahrgrenze*, aber eben (gerade)
noch zuldssig sind.

Sofern der Betroffene in der Folge der Beanstandung die beanstandeten Reifen ersetzen Iasst und sich
hierbei ergibt, dass es sich um einen solchen Grenzfall handeln kdnnte, macht es durchaus Sinn, die
ersetzten Reifen aufzubewahren und ggf. zu einem Hauptverhandlungstermin direkt mitzubringen.



Im (ibrigen: wurde von der Polizei der Sachverhalt nicht ausreichend dokumentiert, wer will tiberpriifen
(kbnnen), ob es sich bei dem vorgelegten Reifen tatséchlich um den urspriinglich beanstandeten Reifen
handelt? Zu Lasten des Betroffenen kann dies allerdings kaum gehen.

2. Erloschen der Betriebserlaubnis

Durch die Anderungsverordnung vom 16.12.93 wurde § 19 Abs. 2 StVvZO
einschneidend geandert.

Die hierfir gegebene amtliche Begriindung ist einleuchtend und nachvollziehbar:

Ursache fur das Erléschen der Betriebserlaubnis war nach § 19 Abs. 2 StVZO a.F.
entweder die Verdnderung von Teilen, deren Beschaffenheit vorgeschrieben ist, oder
die Veranderung von Teilen, deren Betrieb eine Gefahrdung anderer
Verkehrsteilnehmer verursachen kann.

Es erscheint bedenklich - auch unter dem rechtlichen Gesichtspunkt der
VerhaltnisméaRigkeit der Mittel -, eine so einschneidende Rechtsfolge wie das
Erléschen der Betriebserlaubnis fir das Fahrzeug schon dann eintreten zu lassen,
wenn durch eine Anderung lediglich Beschaffenheitsvorschriften der StvZO
berthrt werden, ohne dass gleichzeitig auch eine Gefahrdung anderer zu erwarten
ist. Die blofRe Méglichkeit der Gefahrdung ist zu weitgehend, die Gefahrdung muss
konkreter zu erwarten sein.

Ob das Fahrzeug vorschriftsmafig ist, wird im Rahmen der technischen
Uberwachung nach § 29 StVZO gepruft. Dies reicht aus. Auf die weitere - sehr
einschneidende - Folge des Erléschens der Betriebserlaubnis kann deshalb
verzichtet werden.

Die Betriebserlaubnis des Fahrzeugs soll erléschen, wenn eine Beeinflussung des
Abgas- oder Gerauschverhaltens eintritt. Dies ist folgerichtig, weil das
Zulassungsverfahren nicht nur technische Aspekte, sondern auch Fragen des
Umweltschutzes, der steuerlichen Behandlung, der Untersuchungsfristen und der
Gewahrung von Benutzervorteilen regelt. Hinsichtlich Abgas- und LArmemissionen
aus Kraftfahrzeugen definiert das Zulassungsverfahren den Stand der Technik, der
im Laufe der Jahre aufgrund technischer Fortschritte weiterentwickelt wurde.

Gem. 8 19 Abs. 2 StVZO n.F. erlischt die Betriebserlaubnis nunmehr, wenn
Anderungen vorgenommen werden, durch die

1. Die in der Betriebserlaubnis genehmigte Fahrzeugart geandert wird,
2. Eine Gefahrdung von Verkehrsteilnehmern zu erwarten ist oder
3. Das Abgas- oder Gerauschverhalten verschlechtert wird.

Seltsamerweise scheint sich diese Gesetzesanderung bzw. die (nicht mehr ganz)
neue Rechtslage langst noch nicht Gberall herumgesprochen zu haben. Immer noch
werden Bul3geldbescheide erlassen, weil eine nachtréaglich (ordnungsgemalf /
vorschriftsmaliig) angebaute Anhanger-Kupplung, Auspuff-Anlage o0.a. nicht
eingetragen bzw. vom TUV abgenommen wurde - Tatvorwurf: Betriebserlaubnis
erloschen!



Dies ist regelmalRig tatsachlich nicht der Fall, weil die Voraussetzungen gem. Ziff. 1 -
3 nicht vorliegen.

2.1 Sonderfall: Chip-Tuning

Die heutige Juristen-Generation ist iberwiegend mit Fahrzeugen wie Opel Manta,
Golf GTI oder vergleichbaren Fahrzeugen aufgewachsen. Entsprechend ist auch die
Vorstellung, wie das ,, Tuning“ eines Fahrzeugs aussieht:

- breite Reifen,

- Tieferlegung,

- Spoiler,

- andere Auspuff-Anlage,

- Eingriffe (Basteleien) in Motor, insbesondere Vergaser,
- und vieles mehr.

In der heutigen Zeit sieht dies alles jedoch ganzlich anders aus. Zunehmend werden
moderne Fahrzeuge mit immer mehr Elektronik ausgertstet, insbesondere einer
elektronischen Motorsteuerung, die die Kraftstoffeinspritzung in die Zylinder des
Motors und den Ziindzeitpunkt steuert und damit ein einfaches ,Schrauben”
Uberhaupt nicht mehr zul&sst.

Diese Motorsteuerung (,Motor-Management”) besteht hauptsachlich aus einem
Computerbauteil, dieses wiederum versehen mit einem oder mehreren Chips. Die
Automobilhersteller risten die Fahrzeuge dabei dergestalt aus, dass sie von allen
Autofahrern verninftig und sicher bewegt werden koénnen.

Es wird dabei also ein Kompromiss eingegangen, nicht grof3tmogliche Leistung,
hdchste Beschleunigung und hochste Endgeschwindigkeit stehen im Vordergrund,
es geht vielmehr in erster Linie um eine harmonische Gesamtabstimmung, im
Vordergrund steht dabei u.a. Sicherheit, Fahrkomfort und Verbrauch. Auch die
Vernunft spielt hierbei eine Rolle, nicht umsonst werden hochwertige (schnelle)
Fahrzeuge von Seiten des Herstellers bei einer Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h
.abgeriegelt®.

Es versteht sich von selbst, dass insoweit der Phantasie bzgl. moglicher
Manipulationen/Veranderungen keine Grenzen gesetzt sind: selbstverstandlich kann
die elektronische Motorsteuerung durch einen Eingriff in die auf einem Chip
vorhandene Programmierung verandert werden, es kann auch gleich ein veranderter
Chip eingebaut (ausgetauscht) werden.

Durch ein solches ,Chip-Tuning“ kann die Leistung moderner Motoren erheblich
gesteigert werden, es sollen dabei Leistungssteigerungen von 30 Prozent und mehr
moglich sein.

Eben weil der Hersteller um eine harmonische Abstimmung bemuiht ist, entféallt bei
einer entsprechenden Veranderung nach den AGBs der Hersteller die Garantie.

Chips werden zwischenzeitlich nicht nur in Fachzeitschriften, sondern auch schon
uber das Internet angeboten. Auch wenn die entsprechenden Eingriffe im Gegensatz
zu friheren Zeiten und Fahrzeugen (s.0.) nicht mehr ohne weiteres erkennbar sind,
sind die rechtlichen Probleme dadurch nicht geringer geworden.

Es ist eher zu befiirchten, das gerade diejenigen (jungen) Autofahrer, denen ein
entsprechendes handwerkliches Geschick zum Tuning friherer Zeiten nicht gegeben



ist, ohne weiteres zum viel einfacheren Eingriff ,,Chip-Tuning“ greifen - dies kann
fatale Folgen haben.

Keine Probleme entstehen, wenn nach einem erfolgten Eingriff eine Begutachtung
des Fahrzeuges durch eine entsprechende Organisation (TUV, DEKRA) erfolgt
(,Vollabnahme®). Mdglich ist auch, dass fur den Tuning-Bausatz bereits ein
Teilegutachten vorliegt, dann muss nur eine Abnahme des Einbaus erfolgen, das
Gutachten muss mitgefihrt und auf Verlangen ausgehandigt werden.

Ohne eine (Voll- oder Teil-)Abnahme kann es zu einem Erléschen der
Betriebserlaubnis kommen.

Es stellt sich nunmehr die Frage, inwieweit die Vorschrift des 8§ 19 StVZO durch ein
Chip-Tuning betroffen ist.

Eine Veranderung der Fahrzeugart tritt hierdurch nicht ein, moglich wéare jedoch die
Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer oder eine Verschlechterung des Abgas-
oder Gerauschverhaltens.

In einem Beispielkatalog des Bundesministeriums findet sich als Beispiel fur das
Erléschen der Betriebserlaubnis der Fall, dass die Gemischaufbereitungsanlage
(=Vergaser) oder Ansauganlage verandert wird - dies durfte auch fur den Fall gelten,
dass in eine elektronische Einspritzanlage eingegriffen wird.

Die Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer setzt eine gewisse Wahrscheinlichkeit
voraus, dass durch die Veranderung eine Gefahrenlage fur andere
Verkehrsteilnehmer geschaffen wird.

Es ist dabei davon auszugehen, dass moderate Leistungssteigerungen (z.B. um
10%) nicht die Anpassung sicherheitsrelevanter Fahrzeugteile (Bremsen, Reifen 0.4.)
voraussetzt, so dass dann insoweit hierdurch keine Gefahrdung anderer
Verkehrsteilnehmer entsteht - bei hohen Leistungssteigerungen ist dies sicher anders
zu beurteilen!

Da eine Leistungssteigerung beim Chip-Tuning im Wesentlichen durch eine erhdhte
Kraftstoffzufuhr und -verbrennung erreicht wird, in einzelnen Fallen auch durch eine
mogliche hohere Drehzahl (Ausschalten des Drehzahlbegrenzers), ist allerdings
davon auszugehen, dass durch diese Malinahme in der Tat das Abgas- und
Gerauschverhalten (erheblich) verschlechtert wird.

In einzelnen Fallen fuhrt ein Chip-Tuning so auch dazu, dass die féallige Abgas-
Untersuchung nicht bestanden wird - dies ist ein dann zweifelsfreier Beweis, die
Betriebserlaubnis ist erloschen.

Das Fuhren eines Kraftfahrzeugs mit erloschener Betriebserlaubnis stellt eine
Ordnungswidrigkeit gem. 88 69a StVZO, 24 StVG, 18 Abs. 1 StVO dar
(Regelgeldbul3e EUR 50,-, 3 Punkte).

2.2 Versicherungsrechtliche Fragen

Aber auch versicherungsrechtliche Fragen sind zu bedenken.

Die Versicherer haben nunmehr fur die Pramienbemessung Gefahrenklassen
gebildet, die neben sonstigen Umstanden insbesondere auf die allgemeinen
Eigenschaften des zu versichernden Fahrzeugs (Typ, Motor, Leistung,
Verwendungszweck) abstellen und diese bericksichtigen.



Dabei sind die Eintragungen im Fahrzeugschein maf3geblich fur die so
vorgenommene Zuordnung der Wagnisse nach objektiven Gefahrenmerkmalen. Der
Versicherer versichert also das Risiko des ,im Vertrag bezeichneten Fahrzeugs* und
richtet sich bei der Zuordnung der Wagnisse und somit bei der Pramienbemessung
hinsichtlich der Eigenschaft ,Leistung”“ nach den Angaben im Fahrzeugschein.

Eine Veranderung der Leistung des Motors durch ein Chip-Tuning
(Leistungssteigerung) verandert die fur die Zuordnung der Wagnisse im
Versicherungsverhéltnis malRgeblichen objektiven Gefahrenmerkmale. Es bedarf
eigentlich keiner weiteren Diskussion, dass eine Leistungssteigerung zu einer
Gefahrerh6hung im Versicherungsverhaltnis fuhrt, wobei es bzgl. der Folgen gemaf
8§ 23 ff VVG sicherlich auf die Umstande des Einzelfalls ankommt.

Der Versicherer legt bei der Begriindung und Durchflihrung des
Versicherungsverhaltnisses diejenigen Angaben Uber das Risiko zugrunde, die ihm
vom Versicherungsnehmer, in der Regel durch Vorlage des Fahrzeugscheins,
gemacht werden. Der Versicherer darf davon ausgehen, dass das ihm gegenuber als
zugelassen nachgewiesene Fahrzeug den zulassungsrechtlichen Vorschriften
entspricht, und dass fur das Fahrzeug eine Betriebserlaubnis besteht. Ist durch eine
Verédnderung des Fahrzeugs eine Leistungssteigerung eingetreten und wegen einer
Verschlechterung des Abgas- oder Gerauschverhaltens die Betriebserlaubnis
erloschen, liegt darin grundsétzlich auch eine Anderung der fiir das
Versicherungsverhéltnis malRgeblichen Gefahrenumsténde, die die Rechtsfolgen der
88 23 ff VVG auslost.

Eine Gefahrerh6hung i. S. d. 88 23 ff VVG liegt jedoch nur bei solchen
Gefahrdungsvorgangen vor, die einen neuen Zustand erhdhter Gefahr schaffen,
wobei dieser mindestens von der Dauer sein muss, dass er die Grundlage eines
neuen, naturlichen Gefahrenverlaufs bilden kann und damit geeignet ist, den Eintritt
des Versicherungsfalls generell zu fordern.

Der Tatbestand des § 23 VVG ist insoweit nur verwirklicht, wenn der
Versicherungsnehmer die Gefahrenlage durch eigenes Eingreifen &ndert. Dies ist
zweifelsfrei gegeben, wenn der Versicherungsnehmer die Tuningmaf3nahme selbst
durchgefihrt hat und anschlie3end in Kenntnis dieses Umstandes das Fahrzeug
auch benutzt.

Fur eine Leistungsfreiheit des Versicherers gemal 88 25 Abs. 1i. V. m. 23 Abs. 1
VVG ist es schliel3lich erforderlich, dass die Gefahrerhhung kausal fiir den Eintritt
des Versicherungsfalls war.

Dies ergibt sich aus § 25 Abs. 3 VVG, wonach die Verpflichtung des Versicherers zur
Leistung bestehen bleibt, wenn die Erhéhung der Gefahr keinen Einfluss auf den
Eintritt des Versicherungsfalls und auf den Umfang der Leistung des Versicherers
gehabt hat. Dies fuhrt in der Praxis regelmafig dazu, dass im Schadensfall mit
aulRergewdhnlich hohem Aufwand untersucht wird, ob aufgrund eines Chip-Tunings
eine Gefahrerh6hung erfolgte.

I. d. R. stellt ein im laufenden Versicherungsverhéltnis vorgenommenes Chip-Tuning
in Gestalt eines entsprechenden Eingriffs eine Gefahrerhéhung dar, die den
Versicherer nach § 24 Abs. 1 VVG zur fristlosen Kindigung des
Versicherungsverhaltnisses berechtigt und die gemal § 25 Absatz 1 VVG zur
Leistungsfreiheit des Versicherers fuhrt, sofern sie fur den Eintritt des
Versicherungsfalls kausal war. Die Leistungsfreiheit des Versicherers bei
Gefahrerh6hung ist dabei auf hochstens 5000 EUR beschrankt.



Zeigt der Versicherungsnehmer nach einem ordnungsgemalfen Eingriff der
Versicherung die veranderten Umstande an und wird das Vertragsverhaltnis
entsprechend angepasst, treten keine Probleme auf.

Ob die Probleme des Chip-Tunings zur Zeit schon besonders relevant sind, kann -
vorlaufig - dahingestellt bleiben: bei einem besonders hohen Schaden wird die
Versicherung sicherlich den Versuch einer Uberpriifung wagen, insbesondere mit
zunehmender Sensibilisierung der zustandigen Sachbearbeiter fir dieses Problem
und die entsprechenden Moglichkeiten.

Es ist sicherlich davon auszugehen, dass zukulnftig auch die Polizei und die
hinzugezogenen Sachverstandigen die Moglichkeit des Chip-Tunings
berucksichtigen werden, dann wird es sich insoweit um ein durchaus gangiges
Problem handeln.

3. RotlichtverstdRRe - Qualifizierter Rotlichtverstofd

Ein sogenannter ,qualifizierter Rotlichtversto3“ liegt dann vor, wenn die Ampel schon
mehr als eine Sekunde Rotlicht zeigt, wenn der Autofahrer die Haltelinie Uberfahrt.
Ein qualifizierter Verstol3 hat regelmalig die Verhangung eines Fahrverbots zur
Folge.

Fir die Anordnung eines einmonatigen Fahrverbotes wegen eines solchen VerstoRes ist § 25 Abs. 1
Satz 1 StVG Rechtsgrundlage. Nach dieser Bestimmung kann ein Fahrverbot u. a. dann verhangt
werden, wenn der Betroffene eine Ordnungswidrigkeit nach § 24 StVG unter grober Verletzung seiner
Pflichten als Kraftfahrzeugfiihrer begangen hat.

Dies setzt im Hinblick auf die subjektive Tatseite einen groben Leichtsinn, grobe Nachlassigkeit oder
Gleichgiiltigkeit gegen die Verkehrsregeln voraus.

Eine solche auch subjektiv vorwerfbare grobe Pflichtverletzung stellt das Uberfahren des schon langer
als eine Sekunde andauernden Rotlichts, die anschlieBende Gefahrdung des Querverkehrs sowie die
Herbeifihrung eines Unfalls dar.

Ist in solchen Fallen nach der BKatV ein Fahrverbot als (Regel-)Sanktion vorgesehen, kommt es auf die
weiteren Einzelheiten der Verkehrssituation regelmaRig nicht mehr an.

Die Beispiele der BKatV entfalten jedoch auch im Hinblick auf das subjektive Element der groben
Pflichtverletzung eine gewichtige - nur ausnahmsweise auszuraumende - Indizwirkung.

Der Bul3geldrichter hat sich daher mit der Frage, ob der Verkehrsverstol3 auch
subjektiv eine grobe Pflichtverletzung darstellt, nur dann auseinandersetzen, wenn
aufgrund der Einlassung des Betroffenen dazu Anlass besteht.

Allerdings liegt nicht jedem Rotlichtverstof bei schon langer als eine Sekunde andauernder
Rotlichtphase ein so schwerwiegendes Fehlverhalten zugrunde, dass eine Ahndung mit den
verscharften Rechtsfolgen der Nr. 34.2 BKat gerechtfertigt ist. Die durch die 12. Verordnung zur
Anderung straRenverkehrsrechtlicher Vorschriften in den BKat eingefiihrte Nr. 34.2 soll eine scharfere
Ahndung besonders schwerwiegender RotlichtverstoRe erlauben. In Fallen der Missachtung eines
Wechsellichtzeichens, obwohl die Rotphase bereits langer als eine Sekunde andauert, ist nach der
amtlichen Begriindung des Bundesrats eine abstrakte Gefahrdung zu unterstellen, weil sich der
Querverkehr - insbesondere auch Fullganger - nach dieser Zeit bereits im Bereich der durch Rotlicht
gesperrten Fahrbahn befinden kann.



Der durch die 12. Verordnung zur Anderung StraRenverkehrs rechtlicher Vorschriften vom 15. 10. 91
eingeflhrten Regelungen, nach der der ,qualifizierte Rotlichtverstoi. d. R. mit einem Fahrverbot
geahndet werden soll, liegt ausweislich der amtlichen Begriindung zugrunde, dass das Rotlicht von
Lichtzeichenanlagen von einer nicht unerheblichen Zahl von Fahrzeugfihrern - hdufig im
Zusammenhang mit iberhohter Geschwindigkeit - missachtet wird.

Diese Art der Vorrangverletzung im StraRenverkehr sei unter anderem deshalb besonders gefahrlich,
weil andere Verkehrsteilnehmer, und zwar insbesondere Kinder sowie Fuliganger und Radfahrer, in
verstarktem Male auf das Grinlicht fiir den Querverkehr vertrauen. Es sei deshalb geboten, besonders
schwerwiegende Rotlichtverstoe scharfer zu ahnden als beispielsweise einfache
Vorfahrtsverletzungen. Insbesondere sei bei grobem Fehlverhalten die Verhdngung eines Fahrverbots
erforderlich.

Eine abstrakte Gefahrdung sei zu unterstellen, wenn ein Wechsellichtzeichen missachtet werde, obwohl
die Rotphase bereits langer als eine Sekunde andauere.

Der Querverkehr kdnne sich nach dieser Zeit bereits im Bereich der durch Rotlicht gesperrten Fahrbahn
befinden.

Aus dieser amtlichen Begriindung folgt, dass der Rotlichtverstol} regelmaRig dann als - objektiv - grobes
Fehlverhalten zu werten ist, wenn der Verkehrsteilnehmer tiber mehrere Sekunden hinweg
unaufmerksam auf eine Rotlicht zeigende Lichtzeichenanlage zufahrt, diese passiert und dadurch den
Querverkehr abstrakt gefahrdet.

Die Angabe eines kontrollierenden Polizeibeamten, die Verkehrsampel habe ,, bereits
ca. 2 Sekunden” oder ,bereits ziemlich lange” rotes Licht gezeigt, gentigt zur
Feststellung eines qualifizierten Rotlichtverstol3es durch den Tatrichter nicht, da die
Schétzung von Zeitablaufen allgemein mit einem hohen Unsicherheitsrisiko behaftet
ist.

Bei einem Rotlichtverstol} ist deshalb stets zu prifen, ob der konkrete Fall
Besonderheiten in objektiver oder subjektiver Hinsicht aufweist, die ihn -
gemessen an den vom Verordnungsgeber ins Auge gefassten typischen
Begehungsweisen - als Ausnahme erscheinen lassen, so dass es nicht angezeigt ist,
mit der Besinnungs- und Denkzettelmal3nahme des Fahrverbots auf den
Fahrzeugfuhrer einzuwirken.

Eine beliebte Einlassung ist die, das Rotlicht sei durch Sonneneinstrahlung schlecht
erkennbar gewesen - sie ist geféhrlich:

Die Einstrahlung von Sonnenlicht auf eine Lichtzeichenanlage begrindet wegen der
damit haufig verbundenen schwierigen oder missverstandlichen Erkennung der
jeweiligen Farbphase eine besondere Sorgfaltspflicht des Kraftfahrzeugfthrers.

In Anbetracht der erkennbaren Sichtbehinderung muss der Kraftfahrer in einem solchen Fall gleichwohl
mit der Mdglichkeit eines Irrtums rechnen. Unter diesen Umstanden stellt es daher schon im Hinblick
auf die moglichen besonders schwerwiegenden Folgen eines Rotlichts VerstoRes einer auch subjektiv
grobe Pflichtverletzung dar, wenn der Kraftfahrer ohne weitere VorsichtsmalRnahmen - wie etwa die
sorgfaltige Beobachtung des Querverkehrs - in den Kreuzungsbereich einfahrt.

Die falsche Wahrnehmung der Farbphase angesichts solcher Lichtverhéltnisse fiihrt dann zu einer
groben Pflichtverletzung auch in subjektiver Hinsicht, wenn der Kraftfahrzeugflihrer trotz solcher



Lichtverhaltnisse ohne weitere Vorsichtsma3nahmen in einen Kreuzungsbereich einfahrt und dort einen
Unfall verursacht.

In einem solchen Fall muss der Kraftfahrzeugfuhrer besondere Aufmerksamkeit und Vorsicht walten
lassen.

Die hieraus sich ergebenden besonderen Sorgfaltsanforderungen, deren Verletzung die Verhdngung
eines Fahrverbotes begriinden kann, gelten aber nicht fiir den Kraftfahrer, der die fiir sein Fahrverhalten
bestimmte Farbphase schon nach dem eigenen Empfinden nicht oder nur unsicher erkannt hat.

Sie gelten nur fur denjenigen, der trotz ersichtlich unginstiger Lichtverhaltnisse unkontrolliert auf eine
von ihm nur so eingeschatzte Farbphase vertraut.

Nach einer neuen Entscheidung des BGH liegt ein qualifizierter Rotlichtverstol3
schon dann vor, wenn ein Autofahrer die Ampel zwar bei Grunlicht tberfahren hat,
dann aber im Kreuzungsbereich warten muss, wahrend die Ampel auf Rot umspringt.
Wenn der Autofahrer nun weiter in die Kreuzung einfahrt, ist ihm ein (qualifizierter)
Rotlichtverstol3 vorzuwerfen.

Dieser Entscheidung ist zumindest diskussionswurdig. Es bleibt abzuwarten, wie sie
von den Amtsgerichten umgesetzt wird.

Im (ibrigen gilt, dass einem Autofahrer jedenfalls dann kein Rotlichtversto8 zur Last gelegt werden kann,
wenn er - nach Uberfahren der Haltelinie - noch vor dem eigentlichen Schutzbereich anhélt.

Wer an einer Kreuzung bei Rotlicht zunéchst anhélt und anschlieBend aufgrund eines
Wahrnehmungsfehlers (sog. Mitziehen) noch vor Umschalten des fiir ihn geltenden Wechsellichtzeichen
auf Griin in die Kreuzung einféhrt, handelt unter Umsténden grob fahrléssig, so dass die Anordnung
eines Fahrverbotes gerechtfertigt sein kann.

3.1 Messbereich

Hochst umstritten ist, welche Wegstrecke zur Messung der Zeit zugrundezulegen ist.
Teilweise wird die Zeit bis zum Erreichen des geschiitzten Bereiches, also bis zum
Einfahren in den Kreuzungsbereich, gemessen.

Die mehrheitliche Auffassung unter den Oberlandesgerichten geht jedoch zwischenzeitlich davon aus,
dass die Zeit gemessen wird, die bis zum Erreichen der Haltelinie vergeht.

Aber auch hier muss die (uneinheitlich beantwortete) Frage gestellt werden, wie das betreffende
Fahrzeug die Haltelinie erreicht bzw. tiberfahren haben muss - mit der Fahrzeugfront, mit den
Vorderradern, mit dem gesamten Fahrzeug?

Hierbei ist zu beachten, dass die Foto-Ampeln mit Induktionsschleifen ausgeristet sind. Diese befinden
sich regelmaRig nicht auf der Haltelinie, sondern ein (gutes) Stiick davor (in Fahrtrichtung gesehen).
Der Pkw hat die Haltelinie somit zu einem friiheren Zeitpunkt Gberfahren, als auf dem Lichtbild
angezeigt wird, da die Induktionsschleife spater tiberfahren wird. Dies kann eine Fehimessung von 0, 3
bis 0,5 Sekunden bedeuten!

Darlber hinaus ist zu prifen, auf welche Empfindlichkeit die Induktionsschleife eingestellt ist. Die
Empfindlichkeit kann dabei so hoch eingestellt werden, dass die Induktionsschleife bereits auf einen
Radfahrer reagiert, oder aber so niedrig, dass erst groflere Metallmassen, z.B. Pkws, zur Auslésung
flhren.



Bei hoher Empfindlichkeit m6gen schon vorbeifahrende metallische GroRfahrzeuge (Straenbahn, Bus)
zu einer Auslosung fiihren. Insoweit ist der gesamte Film durch einen Sachverstandigen auszuwerten,
wenn dafir Anhaltspunkte vorliegen.

4. Massenkarambolagen

Besonders auf Autobahnen kommen sie immer wieder vor:

Unfalle, in die mehr als zwei Fahrzeuge verwickelt sind. Hier ist der strafrechtliche
Aspekt nur Beiwerk, in erster Linie geht es um die zivilrechtliche Abwicklung. Wer
hier sogleich das Verwarnungsgeld bezahlt bzw. einen BuRgeldbescheid
rechtskraftig werden lasst, muss damit rechnen, dass er auf seinem Schaden sitzen
bleibt. Gleichwohl versuchen die den Unfall aufnehmenden Polizeibeamten immer
wieder, diejenigen, die sie fur ,offenkundig schuldig” halten, gebihrenpflichtig zu
verwarnen. Wird eine entsprechende Verwarnung nicht akzeptiert, schickt die
Verwaltungsbehdrde dann die entsprechenden Bul3geldbescheide heraus. Gegen
solche BuRRgeldbescheide muss in jedem Fall zumindest bis zur Klarung der
zivilrechtlichen Seite Einspruch eingelegt werden.

Die Klérung solcher Massenunfélle stellt hohe Anforderungen an die Unfallaufnahme, die in der Regel
jedoch nicht erfiillt werden bzw. erfiillt sind. Sofern bei dem Unfall niemand zumindest schwer verletzt
wurde, fihrt die Polizei i. d. R. nur eine oberfléchliche Unfallaufnahme durch, hierbei werden oftmals
noch nicht einmal Lichtbilder gefertigt. In einer Hauptverhandlung lasst sich dann der Unfallhergang
auch nach einer umfangreichen Beweisaufnahme (Einvernahme aller Zeugen, insbesondere der Fahrer
der beteiligten Fahrzeuge) und selbst mit Hilfe eines technischen Sachversténdigen kaum
rekonstruieren.

Ist sich der Mandant sicher, den Unfall nicht schuldhaft (mit-)verursacht zu haben, ist
eine weitere Klarung i. d. R. Uber die Haftpflicht-Versicherungen moglich. Bei
starkeren Beschéadigungen wird von diesen Ublicherweise ein Gutachter beauftragt,
der das entsprechende Fahrzeug besichtigt und Lichtbilder von den Beschadigungen
fertigt. Aufgrund der Beschadigungen, wie sie sich aus den Lichtbildern ergeben,
vermag ein Sachverstandiger einigen Aufschluss Uber den Unfallhergang zu
gewinnen.

Auch wenn die Unfallspuren mdglicherweise nicht mehr (vollstandig) rekonstruierbar
sind, kdnnen die entsprechenden Gutachten mit den Lichtbildern bei den
verschiedenen Versicherungen angefordert werden, so dass ein Sachverstandiger
zumindest auf dieser Basis tatig werden kann.

4.1 Streitfragen

a) Aufgefahren oder aufgeschoben?

Oftmals bringt ein Fahrer sein Fahrzeug bei der Annaherung an einen Stau oder an einen schon vorher
stattgefundenen Auffahrunfall gerade noch rechtzeitig zum Stehen, wird dann aber von seinem
Hintermann, der selbst nicht mehr rechtzeitig bremsen kann, auf das vor ihm befindliche Fahrzeug
aufgeschoben.

Wahrend er natlrlich dann, wenn er selbst nicht mehr rechtzeitig anhalten kann und auffahrt, fir den
von ihm verursachten Schaden verantwortlich ist, entfallt die Verantwortlichkeit in diesem Fall (wenn er
also aufgeschoben wurde).



Eine Klarung wird immer wieder dadurch (recht erfolglos) versucht, dass man den Vordermann fragt,
wie viele Schlage er versprt hat.

Theoretisch ist es namlich so, dass der Vordermann in dem Fall, dass sein Hintermann rechtzeitig
anhalten konnte, dann aber aufgeschoben wird, nur einen Schlag verspurt. Fahrt der Hintermann auf
und auf den Hintermann fahrt wiederum ein drittes Fahrzeug, muss der Vordermann zwei Schlage
versplren.

Es versteht sich von selbst, dass der Vordermann in einer solchen Unfallsituation etwas Besseres zu
tun hat, als Schlage zu zahlen. Der entsprechende Nachweis gelingt somit eher selten.

b) Bremsweg-Verkiirzung

Wer zu seinem Vordermann den richtigen Sicherheitsabstand einhalt, kann normalerweise in dem Fall,
dass es zu einem Unfall des Vordermannes kommt (dieser fahrt z. B. auf ein Stauende auf) ohne
weiteres rechtzeitig anhalten, ohne selbst auf den Vordermann aufzufahren.

Dies gilt jedoch nur in den Fall, dass die Bremswirkung, die der Hintermann erzielt, der Bremswirkung
des Vordermannes entspricht. Bremst jedoch der Vordermann ,im Kofferraum® seines Vordermannes,
erreicht er hier durch eine Bremswirkung, die man mit den normalen Fahrzeugbremsen keinesfalls
erreichen kann.

Das Fahrzeug des Vordermannes wird somit durch das Auffahren auf den weiteren Vordermann so
stark abgebremst, dass der Hintermann, der diese Bremswirkung mit seinen Bremsen nicht erzielen
kann, zwangslaufig auf seinen Vordermann auffahren muss.

Dieser Umstand wird aus technischer Sicht mit ,Bremsweg-Verklrzung®“ umschrieben. Es versteht sich
von selbst, dass den auffahrenden Hintermann in einem solchen Fall keine Schuld trifft.

Anhaltspunkte fiir eine solche Bremsweg-Verkiirzung sind insbesondere starke Schaden am Heck bzw.
an der Front der beiden Vordermanner.

5. Die Unterschreitung des Sicherheitsabstandes bei Pkws

Gemal 8§ 4 Abs. 1 StVO muss der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug in
der Regel so grol3 sein, dass auch dann hinter ihm gehalten werden kann, wenn es
plotzlich gebremst wird.

Ordnungswidrig ist der vorsatzliche oder fahrlassige Verstol3 gegen eine Vorschrift
uber den Abstand in 8§ 4 StVO, also z. B. zu dichtes Auffahren ohne Belastigung, bei
Gefahrdung oder Belastigung Tateinheit mit § 1 StVO.

Die Unterschreitung des Sicherheitsabstandes im Sinne des 8 4 Abs. 1 Satz 1 ist
ordnungswidrig, wenn sie nicht nur ganz voribergehend geschieht, es missen
somit die teilweise sehr strengen Anforderungen der Rechtsprechung an die
Feststellung eines gefahrdenden Abstandes hinsichtlich der Mindeststrecke zu
dichten Auffahrens erfullt sein.

Das OLG Koln halt die Unterschreitung auf mindestens 150 Meter fir erforderlich, aber auch
ausreichend, wenn auf den vorausgegangenen 150 Metern keine den Vorwurf zu dichten Auffahrens
ausschlieBende Veranderung (z. B. Bremsen des Vorausfahrenden) eingetreten ist und die
Unterschreitung mindestens 25 Prozent betragt.

Dreimaliges Unterschreiten des Sicherheitsabstandes fiir jeweils mehr als eine Sekunde auf knapp 1
km ist ordnungswidrig.



Der Abstand muss in der Regel ausreichen, um auch bei plotzlichem Bremsen des
Vordermannes noch anhalten zu kénnen. Jedoch braucht der Nachfolgende nicht mit
ruckartigem Stehenbleiben des Vorausfahrenden zu rechnen .

Der Abstand muss nicht die Mdglichkeit einbeziehen, der Vorausfahrende kdnnte auf
ein weiteres Fahrzeug auffahren, also ohne vollen Bremsweg zum Stehen kommen.
Etwas anderes gilt nur dann, wenn der Nachfahrende nach den erkennbaren
Umstanden des Einzelfalles ein Auffahren seines Vordermannes immerhin fur
maoglich halten kann, z. B. wenn der Vordermann auf andere Fahrzeuge erkennbar
dicht auffahrt.

5.1 Sicherheitsabstand
Der Abstand richtet sich nach Ortlichkeit und Lage sowie der Fahrgeschwindigkeit.
Ausreichender Abstand (Sicherheitsabstand) ist bei normalen Verhéltnissen die in
1,5 Sekunden durchfahrene Strecke.
Auch auf der Autobahn betragt der nétige Abstand in der Regel, je nach
Streckenverhaltnissen,
Wetter und
individueller Bremsverzogerung,
mindestens 1,5 Sekunden.
Dem Fahrzeugfuhrer kann als Anhaltspunkt etwa der halbe Tachowert dienen.
Da dieser auch der BKatV - allerdings nur bei erheblicher Unterschreitung - als
Bemessungsmal3stab fiur die BulRgeldhdhe dient, stellt sich die Frage, ob die
Rechtsprechung zum 1,5-Sekunden-Abstand nicht tGberholt ist.
5.2 Gefahrdungsabstand
Vom Sicherheitsabstand zu unterscheiden ist der Gefahrdungsabstand. Dieser ist
erreicht, wenn der Abstand zum vorausfahrenden Pkw geringer ist als die in 0,8

Sekunden durchfahrene Strecke.

Berechnungen

Die gefahrene Geschwindigkeit in km/h : 3,6 ergibt die gefahrene Geschwindigkeit in
m/sec.

Die sich hieraus ergebende Zahl stellt denjenigen Wert dar, den das Fahrzeug in
einer Sekunde in Metern zurlickgelegt.

Die zum Durchfahren des festgestellten Abstandes bendtigte Zeit ergibt sich, wenn

der Abstand in Metern durch die so ermittelte Geschwindigkeit (in Metern/sec)
dividiert wird.

Abstand in m



Abstandsstrecke)
Geschw. (M/sec)

(bendtigte) Zeit (zum Durchfahren der

Die Rechtsprechung verlangt fir die Annahme einer Gefahrdung eine
Mindestnachfahrstrecke in dem dichten (Gefahrdungs-)Abstand von mindestens 250
- 300 Meter .

5.3 Halber Tachowert

Das in der BKatV enthaltene Kriterium des halben Tachowertes (= 1,8 Sekunden-
Abstand) ist Berechnungsmal3stab fir die RegelgeldbulRe, nicht Definition des
»Sicherheitsabstandes”, zumal die BKatV erst bei ganz erheblichen
Unterschreitungen dieses Wertes Regelbul3en vorsieht und im tbrigen
Ordnungswidrigkeiten-Tatbestande voraussetzt, nicht aber selbst solche begriindet.

Fur die BulRgeldbehdrde und im Regelfall gilt jedenfalls die in der BKatV
vorgeschriebene Berechnungsweise.

5.4 Feststellungen im Urteil

Das Urteil muss feststellen, auf welcher tatsachlichen Grundlage die
Geschwindigkeitsfeststellung bei der Abstandsmessung beruht.

Es muss nachprifbar darlegen, warum der Abstand zu gering gewesen ist. Es muss
insbesondere mitteilen, nach welchem Verfahren Abstand und Geschwindigkeit
gemessen wurden.

Bei Anwendung anerkannter technischer Verfahren braucht das Urteil ohne konkrete
Anhaltspunkte keine Einzelheiten zur

Durchfihrung von Funktionsprifungen,
Beachtung der Richtlinien fir die Bedienung,
ordnungsgemalen Aufstellung des Gerates,
usw.

mitzuteilen.

Der Abstand hintereinander fahrender Kraftfahrzeuge kann dabei nach der Lebenserfahrung durch
eine Schatzung darin gelibter Personen jedenfalls dann hinreichend verlasslich festgestellt werden,
wenn die beteiligten Fahrzeuge aus nicht zu groRer Entfernung tber eine gentigend lange Fahrstrecke
ungehindert beobachtet werden kénnen und es sich nicht um einen Grenzfall, sondern um ein
betrachtliches Unterschreiten des notwendigen Sicherheitsabstandes handelt.

Bei der Beurteilung dieser Frage hat der Tatrichter dem Umstand Rechnung zu tragen, dass eine
hinreichend genaue Abstandsschatzung ungeiibten Personen i. d. R. nicht mdglich ist. Hierbei handelt
es sich um einen allgemeinen Erfahrungssatz, dessen Nichtbeachtung der Nichtanwendung einer
Rechtsnorm gleichkommt und deshalb zu einer Verletzung sachlichen Rechts flihrt.

Das Gericht hat somit in seinem Urteil mitzuteilen, ob und inwieweit die Zeugen - sei es aufgrund ihrer
beruflichen Ausbildung oder aufgrund anderer Umstande - im Schatzen raumlicher Abstande getibt



sind. Nahere Ausflihrungen sind dazu insbesondere bei einer schwierigen Schatzungssituation
unverzichtbar, wenn also z. B. die Zeugen zu keinem Zeitpunkt aus seitlich versetzter Position
ungehinderte Sicht auf die beiden Fahrzeuge und den zwischen ihnen bestehenden Abstand hatten.
Es genlgt dabei nicht, wenn das Gericht einen ,grof3zligigen® Sicherheitsabschlag zugunsten des
Betroffenen vornimmt, da nicht auszuschlieRen ist, dass sich der Tatrichter bei ausreichender
Bericksichtigung der allgemeinen verbindlichen Erfahrungssatze zur Beurteilung der Beweiskraft
einer Abstandsschatzung schon von der grundsatzlichen Verwertbarkeit der im vorliegenden
Messverfahren gewordenen Ergebnisse nicht hatte Gberzeugen lassen konnen.

Die unterschiedlichen Verfahren zur Abstandsmessung von Autobahn-Brlicken werden von der
Rechtsprechung tUberwiegend als zuverlassig anerkannt

Zur Feststellungen des gefahrdenden Abstandes ist ein Gerateabzug von 15 % von der in 0,8
Sekunden zuriickgelegten Fahrstrecke der Kraftfahrzeuge zu machen. Ein solcher Abschlag ist jedoch
nicht grundsatzlich geboten, vielmehr unterliegt eine etwaige Fehlerbeurteilung des Messvorganges der
freien Beweiswiirdigung des Gerichts.

5.5 Abstandsmessung durch hinterherfahrende Polizeifahrzeuge (Schéatzung)

Bei langerer - gleichbleibender - Mess-Strecke werden erfahrene Polizeibeamte, die
dem kontrollierten Fahrzeug auf einem anderen Fahrstreifen folgen, einen auffallig
verkurzten Abstand des Vorausfahrenden zu dessen Vordermann ausreichend
schatzen kénnen. Dies gilt nicht ohne weiteres auch fur ungetbte Polizeibeamte.

Messung durch Hinterherfahren unter Verwendung eines Systems mit Video-
Aufnahme werden unter Abzug einer Mess-Toleranz von 5% hinsichtlich der
gemessenen Geschwindigkeit als zuverlassig anerkannt.

5.6 Abstandsmessung durch vorausfahrende Polizeifahrzeuge

Inwieweit die Feststellung einer Geschwindigkeitsiberschreitung oder eines zu
geringen Abstandes durch ein vorausfahrendes Polizeifahrzeug méglich ist,
begegnet Bedenken.

Eine solche Methode, insbesondere durch vorausfahrende Zivilfahrzeuge der Polizel,
ist eigentlich schon aus dem Grund abzulehnen, weil das Verhalten eines
vorausfahrenden Fahrzeugs geeignet ist, das Verhalten des Nachfahrenden
(nachteilig) zu beeinflussen und zu férdern.

Zur Abstandsmessungen eignet sich auch ein Video-Mess-Verfahren von Autobahn-
Bricken aus.

lll. Geschwindigkeitsverstdosse

1. Allgemeines



Der Streit, ob Geschwindigkeitsmessungen nur von der Polizei oder auch vom
Vollzugsdienst der Kommunen durchgefiihrt werden dirfen, ist zwischenzeitlich
ausdiskutiert: Auch die Kommunen dirfen, zumindest im Bereich der Kommune auf
den entsprechenden Stral3en derselben.

Ein starker Meinungsstreit gestellt allerdings derzeit noch zu der Frage, ob die
Kommunen wiederum die Geschwindigkeitsmessungen an private Unternehmen
ubertragen durfen. Die derzeitige Tendenz durfte dahingehen, dass dies unzulassig
ist.

Insbesondere bei Geschwindigkeitstuiberschreitungen gilt der Grundsatz, dass die
Hohe der GeldbulRe (und die mdgliche Verhangung eines Fahrverbots) in Relation
zum Mal3 des Verschuldens stehen muss bzw. stehen sollte.

Die Bul3geldbehdrden nehmen hierauf jedoch in der Regel keinerlei Ricksicht: hier
geht alles streng nach dem BuRgeldkatalog (ob es passt oder nicht).

Da der Bul3geldkatalog von einem fahrlassigen Verschulden ,mittlerer Art und Gite”
ausgeht, gilt es also, ein unterdurchschnittliches Verschulden nachzuweisen, um so
zu einer milderen Sanktionen zu gelangen. Nur so erklart es sich, dass sich die
Entscheidungen der Obergerichte Uberwiegend damit beschaftigen, wann ein Fall
leichterer Fahrlassigkeit vorliegt.

2. Einzelfalle

Auch wenn die Anordnung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit theoretisch ab
dem ersten beschrankenden Verkehrszeichen gilt, schreiben Polizeirichtlinien
unterschiedliche Toleranzstrecken vor, innerhalb denen keine
Geschwindigkeitsmessungen durchgefuhrt werden sollen. So wird in der Regel eine
Geschwindigkeitsmessung nicht unmittelbar hinter dem Ortseingangsschild
durchgefiihrt, sondern erst 200 Meter danach (sofern keine besondere
Gefahrenstelle vorliegt, die eine frihere Messung rechtfertigt).

Eine Geschwindigkeitsiiberschreitung bis zu 50 Meter nach dem beschrankenden
Schild stellt dann jedoch nur eine geringe Pflichtwidrigkeit dar.

Bei einer deutlichen Geschwindigkeitsiiberschreitung (insbesondere innerorts) liegt
es nahe, sich mit der Frage des Vorsatzes auseinanderzusetzen. Ist die Differenz
zwischen erlaubter und tatsachlich gefahrener Geschwindigkeit so erheblich, dass
jeder Autofahrer, insbesondere wenn er tiber erhebliche Erfahrung verfugt, bemerken
muss, dass er wesentlich zu schnell fahrt, liegt eine vorsatzliche Begehungsweise
nahe. Dann missen Anhaltspunkte dafir vorliegen, die gleichwonhl fiir ein
fahrlassiges Verhalten sprechen kdnnen.

Lasst der Betroffene sich gegentiber dem Vorwurf der Geschwindigkeitsiiberschreitung dahingehend
ein, er habe die Stralde, auf der die Geschwindigkeit innerorts auf 30 km/h beschrankt war, erstmals
befahren und das die Geschwindigkeit beschrankende Verkehrsschild bersehen, kann im Hinblick auf
die Rechtsprechung des BGH ein Entfallen des ggf. verwirkten Regelfahrverbots in Betracht
kommen.

Das Urteil hat Feststellungen dazu zu enthalten, ob die festgestellte Geschwindigkeitstberschreitung
dem Betroffenen (auch) subjektiv vorwerfbar war. Hat sich der Betroffene dahin eingelassen, er habe
die Geschwindigkeitsbeschrankung nicht gesehen, sind derartige Feststellungen notwendig.



Ein Fahrverbot ist dann nicht zu verhangen, wenn der Fahrzeugfiihrer trotz objektiv erheblicher
Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit die geschwindigkeitsbeschrankenden
MaRnahmen infolge einfacher Fahrlassigkeit nicht wahrgenommen hat.

Damit hat das Gericht zur Art und Weise der Einrichtung der Geschwindigkeitsbeschrankung, in der der
Betroffene den ihm zur Last gelegten Geschwindigkeit Versto begangen hat, nahere Feststellungen
zutreffen. Hierbei kommt es insbesondere auf die Art und Weise der entsprechenden Beschilderung an.

Voraussetzung der Anwendung der neuen Rechtsprechung des BGH:

das Schild muss ubersehen werden kdnnen (bedarf einer néheren
Feststellung),

der Autofahrer muss sich darauf berufen, das Schild Gbersehen zu haben,
kein Geschwindigkeitstrichter.

Befinden sich das Ortseingangsschild und das die Geschwindigkeit auf (30 km/h)
begrenzende Zeichen jeweils nur einmal auf gleicher Hohe oder in unmittelbarem
rdumlichen Abstand hintereinander, Iasst sich ein sogenanntes Augenblicksversagen
im Sinn der Rechtsprechung des BGH nur schwerlich widerlegen.

Wird der Autofahrer von einer Geschwindigkeitsbeschrankung tberrascht
(insbesondere auf Autobahnen), so ist von ihm nicht zu verlangen, dass er seine
Geschwindigkeit durch eine Vollbremsung reduziert und anpasst.

Ausnahme: Geschwindigkeitsbeschrankung wird mehrfach angezeigt und die
Messung erfolgt erst am 2. oder 3. Verkehrszeichen (sog. Geschwindigkeitstrichter).

Ein Tachodefekt entschuldigt nicht bei erheblichen Geschwindigkeitstiberschreitungen. Wer sich darauf
berufen will, sollte zumindest in der Lage sein, ein Messprotokoll einer entsprechenden Prif-Stelle oder
einer Werkstatt vorzulegen, aus dem Protokoll sollte sich dann auch eine tatsachliche Differenz
ergeben.

Il. Messverfahren

1. Geschwindigkeitsmessung durch Nachfahren

Wahrend aufgrund der Arbeitstiberlastung der Polizei die Féalle der
Geschwindigkeitsmessung durch Nachfahren mit geeichten oder nicht geeichtem
Tacho (Tachometer werden nicht ,geeicht”, richtig muss es ,justiert” heil3en)
gesunken sind, fuhrte die Ausriistung der Polizei mit sogenannten ,Video-
Fahrzeugen” zu einem Ansteigen der Falle in diesem Bereich.

Grundsatzlich gilt jedoch:

1) es muss eine Mindest-Messstrecke eingehalten werden, 300 Meter sind dabei
eher zu wenig;

2) der Abstand zwischen den Fahrzeugen muss im Laufe der Messung weitgehend
konstant bleiben.



Aufgrund der moglichen Fehlerquellen sind die Gerichte mit Sicherheitsabziigen bei
Messungen durch Hinterherfahren mit justiertem oder nichtjustiertem Tacho sehr
gro3zugig (bis zu 25 Prozent).

Bei der Geschwindigkeitsmessung durch Hinterherfahren sind zum Ausgleich von
Messungenauigkeiten und sonstigen Fehlerquellen Sicherheitsabzlige von der mit dem Tachometer
des nachfahrenden Fahrzeugs gemessenen Geschwindigkeit vorzunehmen. Die Hohe dieses
Abschlags ist Tat- und nicht Rechtsfrage, wie Uberhaupt die Beurteilung der Frage, ob und inwieweit die
Messergebnisse zum Beweis einer Geschwindigkeitstiberschreitung geeignet sind, Sache des
Tatrichters ist.

Bei den auszugleichenden Messungenauigkeiten handelt es sich grundsatzlich um solche, die durch
Ablesefehler, Tachometerfehler, wechselnden Reifenluftdruck, Verschleil des Reifenprofils, Dicke der
Reifen, Fahrzeuggewicht, Schlupf an Antriebsradern und durch Abstandsschwankungen entstehen
kénnen.

Bei nicht justiertem Tachometer des Messfahrzeugs werden in der Gerichtspraxis verschiedene
Methoden zur Bemessung des Sicherheitsabzugs angewendet. So werden beispielsweise 15 Prozent
der abgelesenen Geschwindigkeit und zusétzlich sieben Prozent des Skalenendwertes des
Tachometers des Messfahrzeugs abgezogen oder ein Gesamtabzug von 20 Prozent des abgelesenen
Wertes vorgenommen.

Die oben genannten Fehlermdglichkeiten, die den beschriebenen Berechnungen des Sicherheitsabzugs
zugrunde liegen, stammen samtlich aus dem Bereich des Messfahrzeugs. Wenn sich bei der Ermittlung
der Geschwindigkeit ein zusatzlicher Unsicherheitsfaktor aus dem Bereich des Uberwachten Fahrzeugs
ergibt, der flr die Berechnung des Sicherheitsabschlags erheblich ist, so hat der Tatrichter dies zu
berticksichtigen.

Bei der Geschwindigkeitsmessung durch Nachfahren handelt es sich nicht um eine
standardisierte Messmethode unter weitgehender Ausschaltung moglicher
Fehlerquellen, bei der sich der Tatrichter nur dann von der Zuverlassigkeit der
Messung Uberzeugen muss, wenn konkrete Anhaltspunkte fiir Messfehler gegeben
sind.

Es handelt sich hierbei vielmehr um eine Messmethode, die die Gefahr einer
Ungenauigkeit aufweist, bei der sich der Tatrichter in jedem Einzelfall von deren
Zuverlassigkeit Uberzeugen muss. Die Zuverlassigkeit der Geschwindigkeitsmessung
durch Tachometer-Vergleich hangt entscheidend von der Zuverlassigkeit ab, mit der
das Abstandsverhalten tber langere Zeit mit blofiem Auge, ohne technische
Hilfsmittel beobachtet worden ist. Diese wird zum Beispiel umso geringer, je grof3er
der Abstand zu dem vorausfahrenden Fahrzeug ist.

Kann bei einer Geschwindigkeitsmessung durch Hinterherfahren das Uberwachte Fahrzeug die
Geschwindigkeit der abgelesenen Hohe nach fahrzeugtechnisch nicht erreichen und ist der Unterschied
zwischen dem abgelesenen Wert und der Hochstgeschwindigkeit des tiberwachten Fahrzeugs
erheblich, so folgt daraus, dass ein oder mehrere Messfehler vorliegen, die betrachtlich groRer sind als
die méglichen Fehler, die den ublichen - auf dem Bereich des Messfahrzeugs beruhenden -
Abzugsberechnungen zugrunde liegen. Zum Ausgleich solcher Messfehler ist, falls sie nicht generell zur
Unbrauchbarkeit des Messergebnisses filhren - was nahe liegen dlrfte -, ein hdherer
Sicherheitsabschlag vorzunehmen als zum Ausgleich durchschnittlicher Messfehler.

Den zu stellenden Anforderungen an die Urteilsgriinde wird ein Urteil nur gerecht, wenn es bei einer
Geschwindigkeitsmessung am Tage die Lange der Mess-Strecke, den (ungefahren) Abstand zum



vorausfahrenden Fahrzeug, die Justierung des Tachometers binnen Jahresfrist und die Hohe des
Sicherheitsabschlages feststellt.

Bei einer Messung zur Nachtzeit gentigen diese Feststellungen nicht. Bei den i. d. R. schlechten
Sichtverhaltnissen zur Nachtzeit bedarf es naherer Angaben dazu, wie die Beleuchtungsverhéltnisse
waren und ob bei den zur Nachtzeit regelmaRig schlechten Lichtverhaltnissen der Abstand zu dem
vorausfahrenden Fahrzeug durch Scheinwerfer des nachfahrenden Fahrzeugs oder durch andere
Lichtquellen aufgehellt war und damit ausreichend sicher erfasst und geschatzt werden konnte, ferner
ist festzustellen, ob die Umrisse des vorausfahrenden Pkws und nicht nur dessen Riicklichter erkennbar
waren.

Der Tachometer wird mit einer bestimmten Fahrzeug-Konstellation justiert. Wird diese Konstellation
verandert, kann die Justierung naturgeméaR so auch nicht mehr gelten. Bei den Fahrzeugen gilt dies
insbesondere im Falle eines Reifenwechsels. Wird das Fahrzeug z. B. mit Sommer-Bereifung ,geeicht”
und sodann - zu einem spéteren Zeitpunkt - auf Winterreifen umgeristet, sind erh6hte Toleranzen zu
beriicksichtigen.

Ein Augenmerk ist hier auch auf die Laufleistung zu richten. Werden an dem Fahrzeug neue Reifen
montiert und der Tachometer neu justiert, findet die betreffende Messungen jedoch zu einem Zeitpunkt
statt, an dem das Fahrzeug z. B. mit diesen Reifen schon 50000 Kilometer zuriickgelegt hat (sind die
Reifen also entsprechend abgefahren), miissen auch hier erh6hte Toleranzen beriicksichtigt werden.
Uber entsprechende MaBnahmen an dem Fahrzeug gibt es Protokolle (,Lebensakte” des
Fahrzeugs/Gerétes). Sind diese der Akte nicht schon beigefiigt, kann der Verteidiger die Beiziehung
verlangen.

2. Fahrzeuge mit Video-Ausriustung

Etwas anders sieht die Lage bei Messungen mit den ,Video-Fahrzeugen” aus: Hier
gibt es ein Videoband, das von einem Sachverstandigen ausgewertet werden kann.
Dieser bertcksichtigt dann nur noch Gerate-Toleranzen, dariber hinaus allenfalls
von ihm festgestellte Abstandsschwankungen im Laufe der Messung, sofern sie
relevant sind.

Ublicherweise werden die Video-Bander von der Polizei schon duRerst groRziigig
ausgewertet, so dass die Sachverstandigen in der Regel eher zu fiir den Betroffenen
ungunstigeren Ergebnissen kommen.

Die vom Geratehersteller festgelegten Richtlinien und die im Prifschein der PTB
enthaltenen Hinweise sind zu beachten. Es ist daher in aller Regel gewéhrleistet,
dass die vom Messfahrzeug ausgehende Verkehrsfehlergrenze bei
Geschwmdlgkelten tber 100 km/h, also

Tachometerabweichung,

Reifenverschleil3,

Reifenluftdruck,

Reifenfertigkeitstoleranz

5% nicht Uberschreitet.

Wird z.B. zugunsten des Betroffenen bei einer Geschwindigkeit von 135 km/h wegen des Schlupfes der
Antriebsrader gegentber der Fahrbahn ein weiterer Fehler von maximal 1% angesetzt und bleibt



zugunsten des Betroffenen der Fehler wegen der Reifenaufweitung durch die hohe Fahrgeschwindigkeit
auler Betracht, dann verbleibt flr den mdglichen Fehler bei der Schatzung des Abstandes, der
aufgrund der Videoaufzeichnung hier gering gehalten werden kann, eine Toleranz von 4 %.

Dies bedeutet, dass sich der Abstand des Messfahrzeuges zum verfolgten Fahrzeug auf der Mess-
Strecke von 1000m um mehr als 40m verringert haben misste, um einen Ublicherweise
vorgenommenen Sicherheitsabschlag von 10% zu Uberschreiten.

Ist nach den Feststellungen der Abstand jedoch wahrend der Nachfahrstrecke von tber 1000 Metern
etwa gleich geblieben, sind demnach sind alle hier in Betracht kommenden Fehlerquellen, insbesondere
auch der Reifenverschleil, bei der Messung durch Nachfahren mit dem Abschlag von 10% ausreichend
berticksichtigt.

Technische Einzelheiten

Hinter Fahrer- und Beifahrersitz ist in der Fahrzeugmitte eine Video-Kamera fest installiert. Diese kann
gedreht, in der Hohe verfahren und gekippt werden.

Die fahrzeugbezogene Position ist nicht zu verandern.

Das Zoom-Objektiv ist mechanisch gegen Veranderungen blockiert.

Uber einen Impulsgeber, welcher am Fahrzeuggetriebe angebracht ist, wird die Umdrehungs-Anzahl
abgenommen und einem Kleincomputer zugefiihrt. Dieser errechnet die Geschwindigkeit und
Wegstrecke und flhrt diese Daten dem Videobild untrennbar zu.

AuRerdem werden im Videobild noch ein fortlaufender Zeitwert und die Fahrzeugkennung eingeblendet.
Mit einem stationdren Auswert-Gerat kdnnen sodann Abstande und Geschwindigkeiten von Fahrzeugen
ermittelt werden, es ist aber auch mdglich, eine Nétigung, einen Rotlicht-VerstoR, ein Rechtstiberholen
oder das Nichtbeachten des Rechtsfahrgebotes zu dokumentieren.

Das Aufzeichnungsgerat ist am Fahrzeug mit den bekannten Eichfehler-Grenzen zu eichen. Da diese
Eichung nicht die Fahrzeugteile betrifft, welche sich auRerhalb des geschlossenen Systems befinden,
sind noch zusatzliche Toleranzen zu beriicksichtigen.

Die Auswertung erfolgt an einer dafir eingerichteten Station, welche iber einen Auswert-Rekorder
verfugt, der in der Lage ist, genaue Video-Bilder darzustellen, einem digitalen Messlinien-Generator, mit
dem sich Linien in das Bild einblenden lassen, und einer Rechnereinheit zum Berechnen von
Geschwindigkeit und Abstand nach Werteeingabe und unter der Berucksichtigung von Toleranzen.

Checkliste

1) Ist eine gultige Eichung vorhanden;

2) Entsprach das Fahrzeug dem Eichzustand;

3) Ist der Einfluss von Reifen und Beladung berucksichtigt;

4) Sind zusatzliche Toleranzen wegen moéglicherweise auftretenden Objektiv-
Verzerrungen zu bertcksichtigen;

5) Sind die Geometrien der auszuwertenden Fahrzeuge richtig angesetzt;

6) Liegen Fehler bei der Vermessung der fahrzeugspezifischen Bezugsmalie vor;

7) Wurde bei der Abstandsbestimmung der Kamera-Aufstellungsort und
Vermessungsfehler bertcksichtigt.

Waurden die Toleranzen berlcksichtigt und die Auswertung bzw. Berechnung sorgfaltig durchgefiihrt,
sind in der Regel keine zusatzlichen Toleranzen in Ansatz zu bringen. Im Einzelfall ist es sinnvoll, den
Sachbearbeiter intensiv darliber zu befragen, wie die Messung vorgenommen wurde.



Zusatzliche Toleranzen sind zum Beispiel bei einer Nachtmessung durch Vorausfahren méglich, wenn
die Abstandsbestimmung nur tber die Fahrzeugspiegel vorgenommen wurde und der Abstand dazu
noch groR gewesen sein soll.

Ein haufig im Einsatz befindliches und daher fir alle Falle typisches Video-
Aufzeichnungsgerat bei Verkehrsiberwachungen ist das

2.1 Proof Speed Messgerat

Bei dem Proof Speed Messgerat handelt es sich um eine Video-Anlage mit Datengenerator, die das
Fahrverhalten des verfolgten Fahrzeugs wahrend der Messung aufzeichnet, wobei in die Aufzeichnung
insbesondere auch die vom nachfolgenden Polizeifahrzeug eingehaltene Geschwindigkeit eingeblendet
wird.

Das Messverfahren wird zum einen bestimmt durch die rein technischen Bedienungsvorschriften des
Herstellers fir das Messgerat und zum anderen durch die Vorgaben der internen Richtlinien fiir die
polizeiliche Verkehrstiberwachung (von Bundesland zu Bundesland unterschiedlich). So sieht z. B. die
Anlage 2a der Richtlinien fir die polizeiliche Verkehrsliberwachung des Bayerischen Staatsministerium
des Innern bei einer Geschwindigkeit von tiber 90 km/h eine Mess-Strecke vor, die nicht kirzer als
finfhundert Meter sein soll bei mdglichst gleichbleibendem Abstand zwischen den Fahrzeugen.

Die Geschwindigkeitsmessung durch Nachfahren unter Verwendung eines sogenannten Proof Speed
Messgerates ist ein standardisiertes Messverfahren.

2.2 Standardisiertes Messverfahren

Dieser Begriff bedeutet nicht, dass die Messung in einem vollautomatisierten, menschliche
Handhabungsfehler praktisch ausschlieRenden Verfahren stattfinden muss. Vielmehr ist hierunter ein
durch Normen vereinheitlichtes (technisches) Verfahren zu verstehen, bei dem die Bedingungen seiner
Anwendbarkeit und sein Ablauf so festgelegt sind, dass unter gleichen Voraussetzungen gleiche
Ergebnisse zu erwarten sind.

Bei einem standardisierten Messverfahren gentigt es in der Regel, wenn sich die Verurteilung auf die
Mitteilung des Messverfahrens und der nach Abzug der Messtoleranz ermittelten Geschwindigkeit
stutzt.

Unter Zugrundelegung dieser Anforderungen sind die Voraussetzungen des ,standardisierten
Messverfahrens” auch bei dem Proof Speed Messgerat gegeben, obgleich die Messung nur teilweise
auf automatischen Ablaufen (Geschwindigkeitsmessung des Polizeifahrzeuges), im wesentlichen aber
darauf beruht, dass die Polizeibeamten die Vorgaben hinsichtlich Nachfahrstrecke und Abstand
einhalten. Die Video-Aufzeichnung ermdglicht dabei eine Kontrolle der Einhaltung der Vorgaben.

Einwendungen gegen die Richtigkeit der vorgenommenen Messung wegen Nichteinhaltung der fiir das
Messverfahren vorgeschriebenen Richtlinien oder Bedienungsvorschriften des Herstellers miissen in
der Hauptverhandlung mit einem Beweisantrag erhoben werden, im Rechtsbeschwerdeverfahren mit
einer Verfahrensriige.

Die Behauptung, dass das Messgerét entgegen der Aussage des Messbeamten fiir die Tatzeit nicht
geeicht war, kann nur mit einer Verfahrensriige vorgetragen werden.



Ob eine Video-Aufzeichnung vorliegt, ergibt sich in der Regel schon daraus, dass diese sodann in
BuRgeldbescheid als Beweismittel aufgeflhrt ist. Wer nun als Verteidiger bestreitet, dass die Messung
ordnungsgemal erfolgte oder ordnungsgemal ausgewertet wurde, muss damit rechnen, dass das
Gericht einen Sachverstandigen mit der Auswertung beauftragt. Nicht alle Gerichte geben vor der
Beauftragung eines Sachverstandigen einen entsprechenden Hinweis.

Fir das entsprechende Gutachten entstehen in der Regel Kosten von mehr als 500 EUR, die im Falle
einer Verurteilung als Kosten des Verfahrens von dem Betroffenen zu tragen sind
(Rechtsschutzversicherung?).

Ob der Verteidiger einen Anspruch auf Ubersendung einer Kopie der Videoaufzeichnung hat, ist streitig.
Ubersendet der Verteidiger eine Leer-Kassette mit der Bitte, ihm eine Kopie zu fertigen und diese dann
zurickzusenden, wird dieser Bitte jedoch Ublicherweise entsprochen. Diese Videokassette sollte der
Verteidiger dann - zweckmaRigerweise - mit seinem Mandanten ansehen.

3. Radar-Geréte

Radar-Messungen sind grundsatzlich anerkannt. Bei einem Einsatz unter Beachtung
der entsprechenden Vorschriften ist von einem zuverlassigen Messergebnis
auszugehen.

3.1 Multanova- Geréte

Die Geschwindigkeitsmessung mit dem Verkehrsradargerat der Firma Multanova Typ MU VR 6F-2
beruht auf dem Dopplereffekt. Ein Radarstrahl wird von der Radarsonde unter einem Winkel von 22
Grad zur Fahrbahn Langsrichtung ausgestrahlt. Durchfahrt ein Fahrzeug das Strahlungsfeld der Sonde,
so werden die Radarstrahlen an diesem reflektiert und von der Sonde wieder empfangen. Bei der
Reflektion wird die Frequenz des Radarstrahls abhangig von den gefahrenen Geschwindigkeit des
Fahrzeuges verandert (Dopplereffekt). Dieser Frequenzunterschied zwischen der ausgesendeten und
der empfangenen Strahlung wird als MaR fir die Geschwindigkeitsmessungen herangezogen.

Beim Durchfahren des Radarstrahls werden die einzelnen Messwerte miteinander verglichen und bei
groReren Abweichungen als

+ -3 km/h bei Messwerten unter 100 km/h bzw.
+ -3 Prozent bei Messwerten tiber 100 km/h

wird die Messung verworfen. Bei Ubereinstimmung der Messwerte kommt es bei entsprechender Hohe
der Geschwindigkeit (Uberschreitung des eingestellten Grenzwertes) zum Ausldsen des Registrierfotos.

Bei dem Radargerat MU VR 6F-2 betragt die betriebliche Fehlergrenze

+ -3 km/h bei Messwerten unter 100 km/h bzw.

+ -3 Prozent bei Messwerten tiber 100 km/h.

Durch die bei der Eichung vorgenommene messtechnische Prifung ist gewahrleistet, dass diese fir

den Betrieb des Messgerates zulassigen Fehlergrenzen eingehalten werden.

Diese Fehlergrenzen decken mdgliche Fehler ab, die zustandekommen kénnen durch
Ungenauigkeiten in der Gerateelektronik

die Halbwertsbreite des Radarstrahls



geringfigige Aufstell- und Justierfehler.

Eine Kalibrierung erfolgt automatisch vor jeder einzelnen Messung, wobei keine fotografischen
Dokumentation erfolgt. Der Quarztest wird ebenfalls automatisch bei jedem Einschalten des Gerates
und wéhrend jedes Messablaufes kurz nach dem Zustandekommen des Messwertes durchgefihrt.
Wahrend der Messung erscheinen keine Hinweise Uber die Ergebnisse des Quarztestes, solange dieser
erfolgreich ablauft.

Dieses Radargerat 1asst sich durch Fremdsender nicht stren. Eine Verfalschung der gemessenen
Geschwindigkeit durch externen Funk oder externe Radarsender kann somit ausgeschlossen werden.

Das Fototeil des Radargerates ist mit einer Dateneinblendung ausgerUstet. Jede der beiden
Datenfeldzeilen enthalt am Ende ein zusétzliches Zeichen mit dessen Hilfe die Vollstandigkeit der
Einblendung dberpruft werden kann.

3.2 Messwinkel

Bei einer Radarmessung ist der Messwinkel von Bedeutung, da dieser die gemessene Geschwindigkeit
beeinflusst. Ist der Messwinkel kleiner als die vorgeschriebenen 22 Grad, so wird eine zu hohe
Geschwindigkeit gemessen. Ist der Messwinkel dagegen groBer als 22 Grad, so wird eine zu niedrige
Geschwindigkeit gemessen.

Aus diesem Grund muss das Verkehrsradargerat entsprechend aufgestellt werden.

Aus diesem Grund muss nach Messprotokoll und Aufstellskizze sichergestellt sein,
dass der Messwinkel von 22 Grad eingehalten wurde.

3.3 Reflektionsfehlmessungen

Bei Radargeraten kann es unter Umstanden zu Reflektionsfehimessungen kommen.
Hierbei sind die folgenden Mdglichkeiten denkbar:

» Reflektion des Radarstrahls an einer gréf3eren Metallflache oder an einem
Metallgitter (Leitplanken, Verkehrsschilder, geparkter Pkw, Garagentore 0.4.).

» Bei einer Reflektionsfehlmessung wird der Radarstrahl an einer Metallflache
reflektiert und es kann dann ein Fahrzeug aufRerhalb des direkten Radarstrahls
erfasst werden. Durchfahrt nun gleichzeitig ein anderes Fahrzeug dem
Bildbereich (wobei dieses Fahrzeug den direkten Radarstrahl jedoch noch nicht
erreicht haben darf oder den direkten Radarstrahl bereits wieder verlassen haben
muss), so kann es zu einer Fehlzuordnung der gemessenen Geschwindigkeit
kommen.

» Reflektion des Radarstrahls an einem anderen Fahrzeug im abflielRenden Verkehr
(Gegenverkehr).

» Reflektion des Radarstrahls an einem , Tripelspiegel”. Darunter versteht man das

Zusammenlaufen von drei zueinander senkrechten, reflektionsfahigen Flachen,
wie z. B. unter einer Briicke 0.a.

Check-Liste



Bei der Auswertung des Negativfilmes ist zu Gberprufen:

1) Weist der Negativfilm am Beginn und am Ende der Messung die erforderlichen Testaufnahmen auf?

2) Befinden sich auf dem Negativfilm samtliche fotografisch registrierten Fahrzeuge in der fiir eine
korrekte Geschwindigkeitsmessung zu erwartenden Fotoposition?

3) Befinden sich Fahrzeuge mit einer ahnlichen Geschwindigkeit wie das Fahrzeug des Betroffenen in
einer vergleichbaren Fotoposition?

4) Sind die angezeigten Geschwindigkeitswerte bauartbedingt von den fotografisch registrierten
Fahrzeugen erreichbar?

5) Befinden sich Leernegative, d. h. Aufnahmen ohne Fahrzeug im Messbereich, jedoch mit
eingeblendeter Geschwindigkeit auf dem Messfilm?
Derartige Aufnahmen kommen durch Reflektion des Radarstrahls zustande, wobei dann Fahrzeuge
auBerhalb des Messbereiches erfasst werden)

6) Befinden sich aufler dem Fahrzeug des Betroffenen noch weitere Fahrzeuge im Bereich des
Radarstrahls, d. h. liegt méglicherweise ein Zuordnungsfehler vor?

7) Befinden sich im Bereich des Radarstrahls Hindernisse (Hecken, Bische, Baume 0.8.)?

8) War das Fahrzeug des Betroffenen annahernd parallel zum tiberwachten Fahrstreifen unterwegs?

9) Gibtes Anhaltspunkte fiir Ubertragungsfehler (sind nur reale Zahlenfiguren in den jeweiligen
Datenfeldern eingeblendet)?

10) Wie wurde das Fahrzeug gemessen - im ankommenden oder abfahrenden Verkehr?

Dass Messprotokoll und die Aufstellskizze sind auf Beanstandungen zu tberprifen.
Aus dem Eichschein muss sich ergeben, dass die Messeinrichtung zum Tatzeitpunkt
noch gultig geeicht war.

4. Lichtschranken
Bei den Lichtschranken-Geréaten haben sich im wesentlichen die vom Typ ESO
durchgesetzt. Mittlerweile sind Gerate mit vier Lichtschranken, bei élteren Geraten

noch mit 3 Lichtschranken im Einsatz.
Die Gerate und damit die Messergebnisse sind im wesentlichen i. d. R. zuverlassig.

4.1 ESO-Lichtschranke

Vom Lichtwerfer verlaufen infrarote und damit nicht sichtbare Lichtstrahlen quer UGber die Stralke zum
Lichtempfanger. Die Lichtstrahlen sind in einem festgelegten Abstand voneinander entfernt, es wird
dann die Zeit gemessen, die das Fahrzeug fiir das Durchfahren des Abstandes zwischen den
Lichtstrahlen bendtigt. Die Unterbrechung der vom Licht dafiir ausgehenden Strahlen beim
Lichtempfanger fiihrt zur Unterbrechung des Stromflusses.

Die Zeitmessung erfolgt durch Impulszahlung von separaten Schwingquarzen mit definierten
Schwingungsverhalten von 100 kHz. Nach der Gleichung ,Geschwindigkeit ist Weg geteilt durch Zeit’
berechnet das Gerat die Geschwindigkeit des Fahrzeuges.

Bei dem Dreifach-Lichtschrankengerat wurde ein dritter Lichtstrahl in die Mitte der beiden vorhandenen
Lichtstrahlen angebracht. Es verlaufen so im Abstand von 25 cm drei Lichtstrahlen tiber die Fahrbahn.
Wird der erste Lichtstrahl durch das Fahrzeug unterbrochen, laufen 2 Uhren an; die erste Uhr endet,



wenn der zweite Lichtstrahl unterbrochen wird; die zweite Uhr endet, wenn der dritte Lichtstrahl
unterbrochen wird.

Da die Abstande zwischen den Lichtstrahlen festgelegt sind, lassen sich mit den gemessenen Zeiten
zwei voneinander unabhangige Geschwindigkeiten ermitteln (Haupt - und Kontrollmessung). Diese
werden gerateintern miteinander verglichen. Bei Abweichen dieser Messungen um mehr als +- 3 % wird
die gesamte Messung gerateintern annulliert.

Diese gerateimmanente Kontrolle galt als sicher, bis Ende 1991 in einem Grofversuch festgestellt
wurde, dass Abtastfehler maglich sind und von den Gerat gegebenenfalls nicht erkannt werden.

Seit 1992 erfolgte daher eine Umrlstung der Gerate auf die sog. Einfahrt-/ Ausfahrtmessung, auch 4-
fach Messung genannt. Es soll so die Mdglichkeit des Auftretens von Messfehlern bei einer unkorrekt
aufgestellten Lichtschranke verhindert werden.

4.2 Funktionsweise

Die Messung funktioniert dabei wie folgt:

Es findet zunéchst eine Einfahrtsmessung statt, das heift, die Fahrzeugfront durchbricht die
Lichtstrahlen, es findet eine Messung zwischen den Lichtstrahlen 1 und 2 und 1 und 3 statt. Diese wird
gerateintern verglichen, der Messwertevergleich muss innerhalb der Toleranzgrenze von +- 3 %
Ubereinstimmen. Bei Einhaltung der Toleranz erfolgt nun die Fotoausldsung. Dann wird die
Ausfahrtmessung eingeleitet, d.h. das Fahrzeugheck gibt die Lichtstrahlen frei. Die Ausfahrtmessung
lauft nach dem gleichen Prinzip ab, mit dem Unterschied, dass jeweils das Freischalten der bis dahin
unterbrochenen Lichtstrahlen zur Zeitmessung herangezogen wird. Auch die hier ermittelten Werte
werden gerateintern miteinander verglichen, sie durfen die Toleranzgrenzen von +- 3 % nicht
ubersteigen.

Weiter wird dann ein Toleranzvergleich zwischen Einfahrt- und Ausfahrtmessung vorgenommen. Liegen
beide Messergebnisse von Einfahrt - und Ausfahrtmessung bei Messwerten bis 100 km/h innerhalb
einer Toleranz von 6 km/h, bzw. bei Messwerten tiber 100 km/h bei einer Toleranz von 6 %, dann wird
aus allen bis dahin getatigten Messwertvergleichen der tiefste Messwert ermittelt.

Dieses Messergebnis wird auf das Foto nun nachtraglich eingeblendet. Eine Aul3er -
Toleranzmessung an der Frontseite des gemessenen Fahrzeugs erscheint mit der
Bezeichnung " 1EE " km/h im Anzeigenbedienteil. Ein Messfoto mit der
Dateneinspiegelung " OEE km/h " gibt den Hinweis auf eine annullierte
Ausfahrtmessung.

Checkliste

1. Vorliegen eines gtiltigen Eichscheines

2. Messprotokoll
Hieraus muss sich ergeben, ob die vorgeschriebenen Funktionstests durchgefiihrt wurden, sofern
diese nicht bereits fotografisch dokumentiert werden.

*  Am Beginn und am Ende der Messung der ,000" und , 3 FF’- Test (fotografische
Dokumentation Test 1)

- Leuchtdiodentest (Messprotokoll bzw. Aussage des Messbeamten, Test 2)

» Es muss die exakte Hohe der Lichtstrahlen (iber Fahrbahnniveau angegeben sein.



Anhaltspunkte fiir Ubertragungsfehler sind:

* nichtreale Zahlenfiguren;

* Fehlen von bestimmten Ziffern;

» grolRere Anzahl von Leernegativen, d.h. Negative mit eingeblendeten Messwerten ohne
Vorhandensein eines Fahrzeuges oder eines Fahrzeuges aulerhalb der flr eine korrekte
Geschwindigkeitsmessung zu erwartenden Fotoposition;

» fotografische Registrierung von bauartbedingt durch das Fahrzeug nicht erreichbaren
Geschwindigkeiten;

» Beim Hineinfahren von drei Fahrzeugen in sehr kurzen Zeitabstanden in den Messbereich kann es
zu einer fehlerhaften Zuordnung der Geschwindigkeit kommen, da das Gerat schneller arbeitet als
die Fotoanlage; es konnte so die Geschwindigkeit des zweiten Fahrzeuges dem dritten
Kraftfahrzeug zugeordnet werden, der Film ist dahingehend zu tberprifen;

» Esdurfen sich nicht gleichzeitig zwei Fahrzeuge in gleicher Fahrtrichtung im messwirksamen
Bereich befinden;

» gehauftes Auftauchen der Fehleranzeige ,12” (Verwerfung des Messergebnisses wegen erkannter
Geschwindigkeitsdifferenzen von mehr als + -3%) kdnnen einen begriindeten Anhaltspunkt dafir
geben, dass es an dieser Stelle auch zu nicht erkannten Abtastfehlern gekommen sein konnte.

Es fallt auf, dass geeichte Gerate zum Ende der Eichgultigkeits-Dauer dazu neigen,
erhohte Toleranzen aufzuweisen. Dies kann dazu fihren, dass eine ESO-
Lichtschranke vermehrt OEE-Messungen aufweist.

Bei fehlender oder ungiiltiger Eichung ist die Messung zwar nicht grundsatzlich unverwertbar, dann
mussen jedoch (deutlich) héhere Toleranzen veranschlagt werden (bis zu 20 Prozent).

Nach einer Reparatur des Gerates erlischt die Eichung, das Gerat muss also neu geeicht werden.

Neu: Einseiten-ESO

Die Firma ESO hat ein neues Geschwindigkeitsmessgerat auf den Markt gebracht,
dass nicht mehr mit Lichtschranken funktioniert, also keinen Lichtwerfer und -
empfanger, sondern nur noch ein Messgerat benétigt. Damit werden
Helligkeitsunterschiede gemessen, die Messung funktioniert wie bisher (Einfahrts-
/Ausfahrtsmessung). Das Geréat ist nur vereinzelt im Einsatz, so dass noch keine
abschlieRenden Erfahrungswerte vorliegen.

5. Laser-Pistole

5.1 Allgemeines zu Laser-Geschwindigkeitsmesssystemen

Am 2.11.1992 wurde erstmals in Deutschland eine ,,Laser-Pistole" von der Physikalisch-Technischen
Bundesanstalt (PTB) fiir die polizeiliche Verkehrsiberwachung zugelassen.

Bundesweit sind seit ca. 1994 drei vom Prinzip her &hnlich arbeitende Hand-Laser-Messgeréate zur
polizeilichen Geschwindigkeitstiberwachung im Einsatz.

Es handelt sich hierbei um die Gerate
- Riegl LR 90-235/P (der Firma Dr. Riegl aus Osterreich)

- LT120.20 TS/KM (der Firma Per-Electronic, importiert aus Amerika)



* LAVEG (der Firma Jenoptik aus Deutschland)

Alle drei Gerate arbeiten (noch) ohne fotografische Dokumentation, fiir die Gerate LTI 20.20 TS/KM und
LAVEG besteht aus technischer Sicht die Moglichkeit, ein entsprechendes Zusatzgeréat anzuschlieRen.
Das Gerat LAVEG ist in der Schweiz bereits so ausgertstet im Einsatz. In Deutschland wird eine
derartige Handhabung bisher abgelehnt.

Die Zulassung der Laser-Pistole war lange umstritten. Besonderes Unbehagen bereitet wohl auch der
Umstand, dass es bei der Laser-Pistole Ublicherweise nicht die bisher bekannten ,klassischen”
Beweismittel gibt, insbesondere also die altbekannten Fotos, auf denen Fahrzeug, Fahrer, Tatzeit und
Geschwindigkeit jederzeit Gberprift und nachvollzogen werden konnte.

Neu bei der Laser-Pistole ist, dass es insoweit nur ein ,Beweismittel” gibt, namlich den messenden
Beamten, der die Laser-Pistole verwendet.

Dies flhrte frihzeitig zu Meinungsverschiedenheiten unter den Oberlandesgerichten.

Das OLG Frankfurt/Main hat in seiner Entscheidung vom 5. 7. 95 und dem Beschluss vom 4. 7. 95 fiir
Geschwindigkeitsmessungen mit dem Lasermessgerat LTI 20.20 die Ansicht vertreten, dass der
Tatrichter in jedem Fall die Zuordnung der Messung zum Fahrzeug des Betroffenen und die
Beschaffenheit (GroRe) der vom Laserstrahl erfassten Flache darzulegen habe - ebenso das OLG
Naumburg in zwei Beschllssen flr Messungen mit den Lasermefisystemen LTI 20.20 und LAVEG.
Eine andere Ansicht vertraten das OLG Oldenburg, das OLG Saarbriicken und das OLG Hamm.

Das OLG Frankfurt und das OLG Naumburg stlitzten inre Gegenansicht in erster Linie darauf, dass bei
den genannten Lasermessgeraten eine fotografische Dokumentation nicht erfolgt. Hieraus resultiere die
Gefahr, dass die die Messung durchfiihrenden Polizeibeamten insbesondere bei héherer
Verkehrsdichte oder bei schlechten Sichtverhaltnissen die ermittelte Geschwindigkeit einem falschen
Fahrzeug zuordneten.

Technische Untersuchungen von Lohle und Léhle/Beck hatten zudem ergeben, dass Fehlmessungen
zum Nachteil des Betroffenen auftreten konnten, wenn der Laserstrahl nicht - wie vorgeschrieben - auf
ein senkrecht stehendes Fahrzeugteil (etwa das Nummernschild ) gerichtet werde, sondern auf ein
nahezu horizontales Fahrzeugteil (beispielsweise die Motorhaube) auftreffe.

Der BGH vertritt die Auffassung, diese Erwagungen seien jedoch nicht geeignet,
generell eine erweiterte tatrichterliche Darlegungspflicht bei
Geschwindigkeitsmessungen mit Lasermef3systemen zu rechtfertigen. Sie wirden
vielmehr die hiervon zu trennende Frage betreffen, ob der Tatrichter sich im
Einzelfall die Uberzeugung verschaffen durfte, dass das durchgefiihrte
Messverfahren zutreffende Ergebnisse geliefert hat.

Insoweit gelte, dass der Tatrichter nur dann gehalten ist, die Zuverlassigkeit von
Messungen, die mit einem anerkannten und weitgehend standardisierten
Messverfahren gewonnen worden sind, zu tGberprufen, wenn konkrete Anhaltspunkte
fur Messfehler bestehen.

Ob solche Anhaltspunkte im Einzelfall gegeben sind, kann hierbei u. a. auch von technischen
Besonderheiten des angewandten Messverfahrens abhangen. Bei den hier angesprochenen
LasermeRsystemen kdnnen daher Bedenken gegen die gewonnenen Ergebnisse auch daraus
resultieren, dass unter bestimmten Bedingungen - schlechte Sichtverhaltnisse und/oder hohe



Verkehrsdichte - die Zuordnung des Messergebnisses zu einem bestimmten Fahrzeug besonderer

Uberpriifung bedarf.

Kommt der Tatrichter in diesen Fallen seiner Pflicht zur Aufklarung - etwa nach einem Beweisantrag -
nicht nach, so kann, wenn die tatsachlichen Grundlagen, aus denen die Zweifel an der Zuverlassigkeit
der Messung resultieren, in den Urteilsfeststellungen keinen Niederschlag gefunden haben, dies im
Rechtsbeschwerdeverfahren nicht mit der Sachriige, sondern nur mit einer Verfahrensrlige beanstandet

werden.

TECHNISCHE DATEN

- Riegl LR 90-235/P

Zugelassener Geschwindigkeitsmessbereich:

km/h

Zugelassener Entfernungsbereich:

Umgebungstemperatur (Betrieb):
Celsius

Messzeit ((Geschwindigkeitsmessung):
1,059)

Mess-Strahldurchmesser:

Sichtoptik:

Fehlergrenzen:

0 km/h bis 250

30 m bis 500 m
- 10 bis + 50 Grad

typ. 0,5 s (max.

je 100 m Entfernung ca.
0,3m

keine Vergrol3erung,
roter Leuchtpunkt,
einstellbare Helligkeit
+- 3 km/h bis 100 km/h
+- 3% Uber 100 km/h

-LT120.20 TS/IKM

Zugelassener Geschwindigkeitsmessbereich:

km/h

Zugelassener Entfernungsbereich:

Umgebungstemperatur (Betrieb):
Celsius

Messzeit (Geschwindigkeitsmessung):

Messstrahldurchmesser:

Sichtoptik:

Fehlergrenzen:

0 km/h bis 250

20 m bis 400 m
- 10 bis + 50 Grad

0,3s
keine Angaben
roter Leuchtpunkt
+- 3km/h bis 100 km/h
+- 3 % uber I00km/h

- LAVEG

Zugelassener Geschwindigkeitsmessbereich:

Zugelassener Entfernungsbereich:
Umgebungstemperatur:

Celsius

Messzeit (Geschwindigkeitsmessung):
Messstrahldurchmesser:

0 km/h - 250 km/h
30m - 350m
-10 bis + 50 Grad

0,36shisls
35cm bei 100m
Entfernung



65 cm bei 200 m
Entfernung
95 cm bei 300 m
Entfernung

Sichtoptik: Visierkreuz, Zieloptik
mit 7facher
VergrofRerung
Fehlergrenzen: +- 3 km/h bis 100
km/h
+- 3 % Uber 100 km/h

Viele mogen sich (hdmisch) gefreut haben, als die ersten Fehlmessungen der
Uberwiegend eingesetzten Laser-Pistole Typ Riegl bekannt und in den einschlagigen
Zeitschriften publiziert wurden. Die Freude war allerdings nur von kurzer Dauer - die
eingesetzte Software wurde vom Hersteller GUberarbeitet und verbessert, nunmehr
sollen Fehlmessungen ausgeschlossen sein.

So entschieden die verschiedenen Oberlandesgerichte dann auch, dass die
Messung mit einer ordnungsgemal eingesetzten und verwendeten Laser-Pistole
sicher und fehlerfrei ist und das entsprechende Messergebnis dann auch in einem
Verfahren verwertet werden darf.

5. 2 Voraussetzungen des Einsatzes

Eine ordnungsgemalle Messung, die dann auch verwertet werden darf, hat zunachst
die folgenden Voraussetzungen:

1. Der Beamte, der die Laser-Pistole einsetzt, hat an einer
entsprechenden Schulung teilgenommen (dartber gibt es
einen schriftlichen Nachweis),

2. Die vorgeschriebenen Eingangstests ( Selbsttest, Displaytest,
Test der Visiereinrichtung, Nulltest) wurden vor Beginn der
Messungen (am Messort!) durchgefihrt,

3. Die Vorschriften Giber den Einsatz der Laser-Pistole
(Entfernung, Zielpunkt, verwacklungsfreie Handhabung etc.)
wurden bei der Messung eingehalten.

5.3 Der Messvorgang

Der entsprechende Messvorgang soll sich dann - jedenfalls in der Theorie - wie folgt
abspielen:

1) Der messende Beamte sucht sich ein heranfahrendes (oder im Ausnahmefall
wegfahrendes) Fahrzeug heraus,

2) Das Fahrzeug wird anvisiert, Ublicherweise mit Zielpunkt Mitte des
Nummernschildes,



3) Kommt eine Messung zustande, zeigt das Gerat die gemessene Geschwindigkeit
an (wobei ein Plus-Zeichen vor der angezeigten Geschwindigkeit zeigt, dass sich
das Fahrzeug annahert, ein Minus-Zeichen zeigt an, dass sich das gemessene
Fahrzeug entfernt),

4) Kommt aus irgendwelchen Grinden keine oder eine falsche Messung zustande,
verwirft das Gerat die Messung, es ertdnt ein Piep-Ton, eine Geschwindigkeit
wird nicht angezeigt,

5) Wird eine Geschwindigkeit angezeigt, liest der messende Beamte die angezeigte
Geschwindigkeit laut vor und zeigt die Anzeige einem zweiten Beamten. Dieser
liest die Anzeige selbst ab und notiert diese zusammen mit dem
Fahrzeugkennzeichen des gemessenen Fahrzeugs. Der messende Beamte
schaut dem zweiten Beamten hierbei tGber die Schulter und Uberprift die
Richtigkeit dieses Aufschriebs.

6) Ublicherweise wird ein beanstandetes Fahrzeug im weiteren Verlauf bei einer
Kontrollstelle angehalten und kontrolliert, der Fahrer mit der gemessenen
Geschwindigkeit konfrontiert.

Die Messung aus einem geschlossenen Polizeifahrzeug durch die Windschutzscheibe ist nach der
Betriebsanleitung und dem Zulassungsschein der PTB zulassig.

Letztlich bedeutet dies zusammengefasst, dass es entweder zu einer Messung
kommt (also eine Geschwindigkeit angezeigt wird) und dies der Beweis sein soll,
dass die Messung ordnungsgemal? ist - oder es wird eben keine Geschwindigkeit
angezeigt, weil das Gerat eine nicht ordnungsgemafe Messung erkannt und
selbstandig verworfen hat.

Es versteht sich allerdings eigentlich von selbst, dass es bei Einhaltung des obengenannten Ablaufs
kaum moglich wére, mit einer Laser-Pistole eine nennenswerte Zahl von Fahrzeugen zu kontrollieren,
dies gilt insbesondere fiir Punkt 5. Dass es hier zu Fehlern aufgrund menschlichen Versagens kommen
kann, liegt auf der Hand.

Probleme bei dieser Art ,Massen-Kontrolle* haben zwischenzeitlich dazu gefuhrt,
dass die zunachst so beabsichtigte Praxis verworfen wurde. Verschiedentlich wird
jetzt nach einer Messung das Ergebnis gespeichert, der Betroffene verfolgt und mit
dem Ergebnis konfrontiert. Die so resultierende Messfrequenz von 2-3 Fahrzeugen in
der Stunde fihrt - nachvollziehbar - zu einer immer geringen Relevanz der Laser-
Messungen.

Zahlreiche Sachverstandige und entsprechende Organisationen haben die Laser-Pistolen
zwischenzeitlich auf ihre Sicherheit und Fehlerfreiheit in umfangreichen Praxistests tberpruft.

So wurde dann auch tatsachlich im Rahmen eines solchen Versuchs mit zahlreichen Messungen mit
der Laser-Pistole Typ Riegl von der DEKRA ein Fehler festgestellt. Da die ndheren Umstande der
Versuche ungliicklicherweise nicht weiter dokumentiert worden waren, kam die DEKRA zu dem
Ergebnis, dass die Laser-Pistole (wohl) sicher sein musse, da sie in zahlreichen Fallen sehr genau
gemessen habe und bei rund dreihundert Versuchen nur ein Fehler festgestellt worden sei.

Dabei kdnne es sich folglich nicht um einen Messfehler handeln, es musse vielmehr ein Fehler des
Aufschriebs als Ursache genannt werden.

Die DEKRA argumentierte in ihrem Bericht weiter so, dass der Fehler am Ende einer langen
Versuchsreihe festgestellt worden sei und man sich so erklaren konnen, dass bei dem Messenden eben



die Konzentration nachgelassen habe und es bei entsprechender Ermidung auch nicht so einfach sei,
eine digitale ,3” von einer digitalen ,9” zu unterscheiden.

.(...) ES zeigt sich, dass ein Messfehler des Laser-Gerétes extrem unwahrscheinlich
ist, wenngleich vor allem unter Zugrundelegung strafprozessualer Beweisgrundséatze
nicht génzlich ausgeschlossen werden kann.

Aus technischer Sicht plausibel, aber eben nicht als 100% gesichert anzusehen ist
die Mdglichkeit eines Ablese- oder Ubertragungsfehlers. (...)”

Dieses Ergebnis ,die Laser-Pistole ist sicher, Unsicherheitsfaktor ist der Mensch”
kann eigentlich kaum dazu beitragen, den skeptischen Juristen zu beruhigen. Was
kann es bringen, wenn die Geschwindigkeiten tatsachlich genau gemessen werden,
diese Genauigkeit jedoch dann wieder durch die Ungenauigkeit und mangelnde
Konzentration eines Menschen relativiert wird? Dies gilt insbesondere dann, wenn es
eben dieser Mensch ist, der als einziges Beweismittel zur Verfigung steht.

Aber selbst dieses Problem hat sich zwischenzeitlich schon wieder relativiert:
Bei einer erneuten Versuchsreihe mit der Laser-Pistole Riegl hat die DEKRA im
November 1998 gravierende Messfehler feststellen kénnen.

Die DEKRA hat dabei bei Laser-Pistolen des Typs Rieg|
Abweichungen/Fehlmessungen von +- 6 km/h feststellen kénnen - ungewiss ist
dabei, ob nicht auch gréf3ere Abweichungen - zumindest theoretisch - denkbar sind.

Damit steht fest: die Laser-Pistole ist nicht fehlerfrei und damit eben auch nicht
sicher.

Bei dieser Versuchsreihe wurde zwar der Versuch unternommen. Messfehler zu
provozieren, aber immerhin: dies ist gelungen! Wéhrend die Ergebnisse der ersten
Versuchsreihe relativ schnell verdffentlicht wurden, liegt eine Veroffentlichung tber
die 2. Versuchsreihe bislang noch nicht vor.

Nicht unbericksichtigt bleiben sollte auch, dass den Sachverstandigen durch die
Vorenthaltung von Gerateinterna durch die Herstellerfirmen vertiefte
Erkenntnismoglich-keiten verschlossen bleiben.

Gerade bei Messungen mit der Laser-Pistole muss es daher die Aufgabe des
Verteidigers sein, den Argwohn des Gerichtes wachzurufen. Vermag das Gericht im
Einzelfall - auch nach sachverstandiger Beratung - nicht auszuschliel3en, dass es im
vorliegenden (Einzel-)Fall zu einer Fehlmessung/Fehlzuordnung/Falschnotierung
gekommen ist, kann es nicht zu einer Verurteilung kommen.

Geht das Gericht den entsprechenden Méglichkeiten nicht ausreichend nach und
verurteilt gleichwohl, kann das Urteil keinen Bestand haben.

6. Geschwindigkeitsmessung mit Kontaktschleifen
Die Geschwindigkeitsmessung mittels Kontaktschleifen im Fahrbahnbelag funktioniert im Prinzip wie

eine Messung mittels ESO-Lichtschranke, die Lichtstrahlen werden allerdings durch die
Kontaktschleifen ersetzt.



Eine korrekte Messung ist allerdings nur zu erwarten, wenn die Anbringung der Kontaktschleifen den
technischen Vorgaben entspricht, insbesondere die entsprechenden Abstande genauestens
eingehalten werden.

Aus diesem Grund muss nicht nur das technische Gerat, sondern auch der Mess-Ort abgenommen und
geeicht sein. Hierliber muss es eigentlich eine Dokumentation oder Urkunde geben, die sich
erfahrungsgemass jedoch nie bei den Akten befindet (weil sie nicht vorgelegt wird und es niemand -
mangels Kenntnis - moniert).

7. Geschwindigkeitsmessung von Bricken

Friher mit Fotoapparaten und Stopp-Uhren, heute mit moderner Video-Technik. Die
Polizei fertigt von Bricken aus Video-Aufzeichnungen, die dann mit moderner
Computertechnik ausgewertet werden.

In einzelnen Féllen wird am Ende der Mess-Strecke zusatzlich ein Fahrer-Foto
gefertigt.

Die Auswertung erfolgt als einfache Weg-Zeit-Berechnung. Zum Zwecke der
Wegbetrachtung sind auf der Fahrbahn Markierungen angebracht, i.d.R. in einem
Abstand von 50m.

Da eine Aufzeichnung vorliegt, kann ein Sachverstandiger die entsprechende
polizeiliche Auswertung unproblematisch tberprifen.

Die Auswertung kann aber nur dann zu einem richtigen Ergebnis kommen, wenn die
Fahrbahnmarkierungen ordnungsgemal’ angebracht sind. Dies muss mittels eines
geeichten Gerates geschehen.

Auch dieser Mess-Ort muss somit abgenommen und ,geeicht” sein.

Alkohol und Drogen im StralRenverkehr

Alkohol und Drogen verbinden das Ordnungswidrigkeitenrecht mit dem Strafrecht.

Wer unter Drogen mit einem Kraftfahrzeug am StralRenverkehr teilnimmt, begeht
(nur) eine Ordnungswidrigkeit. Ist jedoch der Nachweis moglich, dass die Teilnahme
am StralRenverkehr drogenbedingt im Zustand absoluter Fahrunsicherheit erfolgte,
liegt ein Vergehen gemaf § 316 StGB oder mdglicherweise sogar nach § 315c StGB
vor.

Die Berechnung der Blutalkoholkonzentration

Es mag nur menschlich versténdlich sein, dass niemand eingestehen will, 10 Glaser
Wein oder zehn Flaschen Bier in kurzer Zeit getrunken zu haben, es kénnte dann der
Verdacht entstehen, man sei Alkoholiker.

Gleichwohl grenzt es an Lacherlichkeit, bei Vorliegen einer BAK von beispielsweise
1,3 Promille nur ,ein Glas Weinschorle* getrunken haben zu wollen.



Der Anwalt sollte also in der Lage sein, die Angaben seines Mandanten zu den
Trinkmengen und der hieraus resultierenden BAK zu Uberprifen und so friihzeitig zu
erkennen, wie stichhaltig (und ehrlich) die Angaben tatsachlich sind.

Ergibt eine einfache liberschlagige Berechnung und Uberpriifung, dass die Angaben
des Mandanten nicht zutreffen kénnen, wird er entsprechend zu beraten sein -
wiederholt er seine Angaben vor Gericht, kann dies auch nachteilige Folgen haben
(wer seinen eigenen Alkoholkonsum so sehr unterschétzt, wird sicherlich l[angere Zeit
bendtigen, bis wieder eine ,Eignung” festzustellen sein wird).

Immer wieder werden (blinde) Beschwerden gegen die Beschlagnahme des Fiihrerscheins oder gegen
die Entziehung der Fahrerlaubnis z.B. mit der Begriindung eingelegt, zu dem (hohen) Ergebnis bei der
Atem-Alkohol-Uberpriifung sei es nur gekommen, weil der Beschuldigte wegen Zahnschmerzen den
Mund mit Alkohol ausgesplilt habe - liegt das Ergebnis der Blutalkohol-Untersuchung vor und weist
dieses einen deutlichen Wert aus, ist nicht nur der Rechtsanwalt der Léacherlichkeit preisgegeben.

Der Ablauf im Korper

Wenn Alkohol getrunken wird, befindet er sich zunachst im Magen. Abhangig vom
Trinkverhalten und von der genossenen Menge geht der Alkohol vom Magen aus
mehr oder weniger schnell in das Blut tber.

Uber den Blutkreislauf wird der Alkohol dann auch zum Gehirn transportiert, wo die
(bekannte) Wirkung des Alkohols eintritt.

Resorptionsphase

Die Zeit, in der der Alkohol vom Magen in das Blut iibergeht, wird Resorptionsphase genannt. Sie kann
bis zu zwei Stunden andauern.

In dieser Resorptionsphase geht ein Teil des Alkohol verloren, dieser geht nicht in das Blut (iber. Dieser
verlorene Teil wird Resorptionsdefizit genannt. Das Resorptionsdefizit betragt in der Regel 10 - 15
Prozent, kann aber in einzelnen Fallen auch dariber liegen.

Eliminationsphase

Sobald der Alkohol im Blut ist, wird er auch schon wieder abgebaut. Diese Zeit, in der der Alkohol
abgebaut wird, wird Eliminationsphase genannt.

Die Hohe des Abbaus des Alkohols ist von Mensch zum Mensch unterschiedlich und u. a. abhangig von
der Alkoholgew6hnung und der derzeitigen personlichen Befindlichkeit. Es wird davon ausgegangen,
dass der Alkoholabbau mindestens 0,1 Promille und max. zwischen 0,2 und 0,25 Promille betragt.
Realistisch ist zumindest von einem durchschnittlichen Wert von 0,15 Promille auszugehen.

Mit den heutigen technischen/medizinischen Geraten, mit denen die Blutproben
untersucht und ausgewertet werden, l&sst sich die jeweilige BAK recht genau
bestimmen.

Unabhangig davon lasst sich es einer mégliche Blutalkoholkonzentration auch nach
der Formel von Widmark bestimmen.



Die Formel nach Widmark

Zu Beginn der Berechnung ist zunachst das ,reduzierte Korpergewicht* zu bestimmen. Hierbei ist das
jeweilige Korpergewicht mit dem Reduktionsfaktor zu multiplizieren.

Dieser Reduktionsfaktor ist abhangig vom Verhéltnis zwischen Kdrpermasse und Blutanteil. Der
Reduktionsfaktor betragt bei Mannern 0,7, bei Frauen (die einen hoheren Fettanteil haben) 0,6.

Weiter ist der genossene Alkohol gewichtsmaRig zu errechnen. Kennt man die Alkoholkonzentration
des genossenen Getrankes, kann man den Alkoholanteil gewichtsméaRig errechnen.

Hierbei muss berticksichtigt werden, dass Alkohol etwa 80 Prozent des Gewichtes von Wasser hat.
Somit ist die in Prozent angegebene Alkoholkonzentration mit dem Faktor 8 zu multiplizieren, so erhalt
man das in einem Liter des Getrankes enthaltene Alkoholgewicht.

Die so errechnete Alkoholmenge in Gramm ist sodann durch das reduzierte Kérpergewicht zu
dividieren, das Ergebnis ist die Blutalkoholkonzentration.

Die Blutalkoholkonzentration, die man aufgrund dieser Berechnung erhélt, stellt
allerdings nur einen (maximalen) Annaherungswert dar.

Zu einer genaueren Berechnung musste daruber hinaus zunéchst das
Resorptionsdefizit abgezogen und sodann der stindliche Abbau beriicksichtigt
werden.

Gleichwohl ist die Formel nach Widmark geeignet, um die Angaben zum genossenen
Alkohol unter Beriicksichtigung der festgestellten BAK zu Uberprifen.

I. Fahruntiichtigkeit nach Drogenkonsum

Der Nachweis von Drogenwirkstoffen im Blut eines Fahrzeugfuhrers rechtfertigt fir
sich allein noch nicht die Annahme der Fahrunttichtigkeit. Hierfur bedarf es vielmehr
regelmanig der Feststellung weiterer aussagekraftiger Beweisanzeichen; die
Beeintrachtigung der Sehféahigkeit auf Grund einer drogenbedingten Pupillenstarre
genugt hierfir noch nicht ohne weiteres.

Die Annahme der Fahruntiichtigkeit aufgrund des Genusses ,anderer berauschender
Mittel* im Sinne des

§ 316 StGB muss an die selben Voraussetzungen anknupfen, die die
Rechtsprechung fur die Anwendung dieser Strafvorschrift auf das Fihren von
Fahrzeugen unter Alkoholeinfluss entwickelt hat.

Die inhaltliche Bestimmung der Fahruntlchtigkeit (,nicht in der Lage, das Fahrzeug
sicher zu fuhren®) kann zwar nicht losgeldst von Erkenntnissen der Medizin und der
Toxikologie getroffen werden, sie unterféallt aber nicht allein rechts- bzw.
verkehrsmedizinischer oder auch toxikologischer Beurteilung, sondern ist eine
Rechtsfrage, deren normative Bewertung in erster Linie richterliche Aufgabe ist.

1. Fahruntuchtigkeit

Fahruntlichtigkeit setzt danach voraus, dass die gesamte Leistungsfahigkeit des Fahrzeugfiihrers,
namentlich infolge Enthemmung sowie geistig-seelischer und korperlicher Ausfalle soweit herabgesetzt



ist, dass er nicht mehr fahig ist, sein Fahrzeug im StraRenverkehr eine langere Strecke, und zwar auch
bei pl6tzlichem Eintritt schwieriger Verkehrslage, sicher zu steuern.

Beim Alkohol haben gute Quantifizierbarkeit, bekanntes Stoffwechselverhalten sowie tberprifbare und
bedingt reproduzierbare Wirkungsweise der Rechtsprechung ermdglicht, auf der Grundlage der
gleichzeitig und gleichrangig zu wirdigenden Ergebnisse sowohl der biologisch-medizinischen als auch
der statistischen Alkoholforschung und unter besonderer Berticksichtigung der Ergebnisse von
Versuchen die BAK festzulegen, bei der der Betreffende in seiner Leistungsfahigkeit so vermindert und
in seiner Gesamtpersonlichkeit so wesentlich verandert ist, dass er den Anforderungen des Verkehrs
nicht mehr durch rasches, angemessenes und zielbewusstes Handeln zu geniigen vermag.

Bei Erreichen dieser BAK ist ein Kraftfahrer ,absolut fahruntiichtig, weiterer Beweisanzeichen flir die
Annahme der Fahruntlichtigkeit bedarf es dann nicht.

Gesicherte Erfahrungswerte, die es erlauben, der BAK von 1,1 %o entsprechende Grenzwerte der Blut-
Wirkstoff-Konzentration flir die Annahme ,absoluter* Fahruntlichtigkeit bei Drogenkonsum zu
bestimmen, liegen bisher nicht vor.

Es kann derzeit jedenfalls nicht als wissenschaftlich gesichert angesehen werden, dass jeglicher
Konsum sogenannter ,harter Drogen (insbesondere Heroin oder Kokain), der durch einen positiven
Blut-Wirkstoff-Konzentrationsbefund belegt ist, generell-abstrakt geeignet ist, die aktuelle
Fahrtlchtigkeit aufzuheben. Eine solche Annahme muss konkret unter Ausschluss jeden verninftigen
Zweifels gerechtfertigt sein.

Dies gilt unabhangig von der Hohe der festgestellten Blut-Wirkstoff-Konzentration.

Um zu gesicherten Erkenntnissen zu gelangen, die unabhangig von rauschmittelbedingten
Ausfallerscheinungen im Einzelfall den allgemeinen Grad der Gefahrlichkeit einer Intoxikation in Bezug
auf die Fahrtlchtigkeit belegen, bedarf es verkehrsunfallstatistischer Untersuchungen Gber die
dosisabhéngige Steigerung des Unfallrisikos.

Fir derartige objektivierbare medizinisch- und verkehrsunfallstatistische Daten fehlt es aber
gegenwartig noch an einer ausreichenden Grundlage.

Deshalb gestattet der positive Nachweis von psychotropen Substanzen im Blut - ungeachtet dessen,
dass aus medizinisch-toxikologischer Sicht die Fahrsicherheit nach Konsum von Heroin und Kokain
generell in Frage gestellt wird - fur sich genommen nur einer Aussage Uber die aktuelle Wirkung eines
Rauschmittels bei dem Betreffenden. Der Nachweis akuten Missbrauch ist aber nicht mit (absoluter)
Fahruntichtigkeit gleichzusetzen.

2. Die Neufassung des 8 24a Abs, 2 S. 2 StVG

Dass eine absolute Fahruntiichtigkeit nach Drogenkonsum nicht zu begriinden ist, wird durch die am 1.
8. 98 in Kraft getretene Neufassung von § 24a Abs. 2 S. 2 StVG bestatigt. Der Gesetzgeber hat damit
nunmehr das Flhren von Kraftfahrzeugen ,unter der Wirkung“ bestimmter, in einer Anlage besonders
aufgefihrter Rauschdrogen (u. a. Heroin und Kokain) als Ordnungswidrigkeit mit BuRgeld (und
Fahrverbot) bewehrt.

Mit diesem Gesetz sollte zur Bekdmpfung der durch Drogen fiir die Verkehrssicherheit entstehenden
Gefahren die Ahndungsliicke beseitigt werden, die sich nach der bisherigen Gesetzeslage daraus
ergab, das ,eine Verurteilung nach den strafrechtlichen Bestimmungen nur mdglich ist, wenn die



Fahruntlichtigkeit festgestellt und nachgewiesen werden kann, weil es Grenzwerte fiir die Annahme
absoluter Fahruntlchtigkeit bei Drogen bis er nicht gibt".

Der Gesetzgeber hat mit dieser gesetzlichen Regelung fur die Fahrten nach Drogenkonsum einen -
abgestuften, weiteren - abstrakten Gefahrdungstatbestand als Vorfeld- oder Auffangtatbestand
gegenuber dem an engere Voraussetzungen geknipften § 316 StGB geschaffen.

Daraus ergibt sich im Umkehrschluss, dass fur eine Verurteilung einer Straftat nach den §§ 315c, 316
StGB der Nachweis der Fahruntlchtigkeit nicht allein schon aufgrund des positiven Blut-Wirkstoff-
Befundes erbracht ist.

Die Einflihrung eines strafbewehrten ,absoluten Drogenverbots*®, das die Teilnahme am Verkehr nach
Rauschgiftgenuss unabhangig von der individuellen Wirkung der Droge unter Strafe stellt, ist dem
Gesetzgeber vorbehalten.

Der flr die Erflllung des geltenden § 316 StGB vorausgesetzte Nachweis der (relativen)
Fahruntlichtigkeit kann bei der gegenwartigen Gesetzeslage nur aufgrund des konkreten
rauschmittelbedingten Leistungsbildes des Betreffenden im Einzelfall gefiihrt werden. Dazu bedarf es
aufer dem positiven Blut-Wirkstoff-Befundes regelmaBig weiterer aussagekraftiger
Beweisanzeichen.

Dabei kénnen die Anforderungen an Art und Ausmaf} drogenbedingter Ausfallerscheinungen um so
geringer sein, je héher die in Blut festgestellte Wirkstoff-Konzentration ist.

Unter Umstanden kdnnen auch Auffalligkeiten im Verhalten in der konkreten Kontroll-Situation gentigen,
die konkrete Hinweise auf eine schwerwiegende Beeintrachtigung der Wahrnehmungs- und
Reaktionsfahigkeit geben.

ll. Fahren unter Alkoholeinfluss, 8 24a StVG

Das Fahren nach Alkoholgenuss, der zur Fahrzeit oder danach zu einer BAK von mindestens 0,5 %o,
aber weniger als 1,1 %o fiihrt, stellt eine Ordnungswidrigkeit nach § 24a StVG dar.

Voraussetzung ist dabei zunéchst, dass im StraBenverkehr ein Kraftfahrzeug gefihrt wird. Weiteres
Tatbestandsmerkmal ist eine BAK zwischen 0,5 %0 und 1,09 %o, und zwar ohne Ricksicht auf die
Fahrtuchtigkeit.

1.Grundsatz: fahrlassige Begehungsweise

Fahrlassiges Handeln reicht aus. Im Bereich des § 24a StVG genugt eine verhaltnismaRig geringe
Trinkmenge zur Erfiillung der aulleren Tatseite, also Mengen, welche die Leistungsfahigkeit bereits
erheblich vermindern konnen, dies jedoch durch den Anschein erhdhter Leistungsfahigkeit
anfanglich ver-decken. Alkoholwirkungen relativ geringen Grades sind durch Selbstbeobachtung schwer
kontrollierbar.

. d. R. dirfte somit eine Verurteilung wegen einer vorsatzlichen Begehungsweise nur in absoluten
Ausnahmefallen (und bei ungeschickter Einlassung des Betroffenen) in Betracht kommen.

Dabei begriindet jedoch gerade jedes ,Herantrinken an die Gefahrgrenze den Vorwurf bewusster
Fahrlassigkeit, sofern diese Grenze dabei erreicht oder Uberschritten wird, zumal die Beurteilung der
Leistungsfahigkeit nicht zum Tatbestand gehort.

Deshalb raumt die naturwissenschaftlich gesicherte Erkenntnis, dass niemand vor dem, wahrend des
oder nach dem Trinken genau voraussehen kann, welche BAK er spater haben wird, den
Fahrlassigkeitsvorwurf nicht aus.



Etwas anderes mag nur bei unbemerkt beigebrachtem Alkohol gelten.

Eine vorsatzliche Begehungsweise liegt somit nur vor, wenn der Betroffene eine entsprechende BAK
wahrend des Trinkens in Kauf nahm bzw. mit einer entsprechenden BAK rechnen musste (und dies
auch erkennen konnte). Vorsatz liegt auch vor, wenn es dem Tater beim Trinken gleichgliltig war,
welche BAK er spater erreichen wirde.

Schon im Bereich der Ordnungswidrigkeiten gilt (erst recht), dass allein aus der Hohe
der erreichten BAK nicht auf eine vorsatzliche Begehungsweise geschlossen werden
kann.

2. Fahrverbot nach § 24a StVG

Ublicherweise wird gegen einen Téater eine GeldbufRe in Héhe von 250 EUR sowie
ein Fahrverbot von einem Monat verhangt, gegen Wiederholungstater 500 EUR und
bis zu drei Monaten Fahrverbot.

Ein Absehen von dem Regelfahrverbot kommt nur bei Vorliegen ganz besonderer Ausnahmeumstande
in Betracht. Praktisch ist kein Fall vorstellbar, in dem bei einem VerstoR gegen § 24a StVG von einem
Fahrverbot abgesehen werden konnte (und musste).

Eine Rechtsbeschwerde, die einen Ausnahmefall gleichwohl geltend machen will, muss die hierflr
anzufihrenden Griinde detailliert wiedergeben.

Wegen der Wechselwirkung zwischen Fahrverbot und GeldbulRe ist die Beschrankung eines
Rechtsmittels auf das Fahrverbot alleine unzuléssig. Eine insgesamte Beschrankung ,auf den
Rechtsfolgenausspruch® ist jedoch mdglich.

3. Alcotest- Gerate - gibt es eine beweissichere Atemalkoholanalyse?

Durch die Anderung des § 24 a StVG vom 27.04.1998 wurde in Deutschland die
Atemalkoholkonzentration (AAK) gegentber der Blutalkoholkonzentration (BAK)
zumindest fur den Ordnungswidrigkeitenbereich als gleichwertiges Beweismittel
definiert. Begrindet wurde die Anerkennung der Atemalkoholanalyse als
gerichtsverwertbares Verfahren zum Nachweis der Alkoholisierung bei
Ordnungswidrigkeiten auf der Basis eines Gutachtens aus dem
Bundesgesundheitsamt .

Bei der Atemalkoholmessung dirfen nur Messgerate eingesetzt werden, die den im
Gutachten gestellten Anforderungen genugen - bislang soll nur das Alcotest 7110
Evidential MK Il der Fa. Drager diese Anforderungen erfiillen. Zwischenzeitlich
wurden Polizeidienststellen im ganzen Bundesgebiet flachendeckend mit diesen
Messgeraten ausgeristet.

In der Neufassung des § 24 a StVG wurden fur die Atemalkoholkonzentration mit 0,4
mg/l bzw. 0,25 mg/l eigene Grenzwerte festgelegt. In den Rechtsfolgen sind diese
Werte aquivalent zu 0,8 %o zu 0,50 %o0.



Die parlamentarische Entscheidung, die Ergebnisse von Atemalkoholmessung mit
Alcotestgeréaten als gleichwertig zur Blutalkoholbestimmung zu bezeichnen, muss
aus mehrfachen Grinden Bedenken begegnen.

Hier stellt sich primar die Frage, ob die Atemalkoholmessung den Anforderungen
an Zuverlassigkeit und Genauigkeit gentgt, die bisher in der Rechtsprechung fur
die Feststellung der Alkoholisierung giiltig waren. Die allein zur Frage der
Atemalkoholmessung im Jahr 2000 ergangenen amtsgerichtlichen Entscheidungen
sind unzéhlig, untibersehbar und widersprechen sich teilweise. Zu der Problematik
gibt es zusatzlich eine Vielzahl von Aufsatzen, was die Probleme jedoch nicht
einfacher macht.

Die Hilflosigkeit der Amtsgerichte bei der Losung dieser Problematik offenbart sich
zwischenzeitlich dadurch, dass die Amtsgerichte neuerdings Uberwiegend
medizinische und technische Sachverstandige hinzuziehen und hierbei die Losung
der Problematik durch die Gutachten der Sachverstandigen erhoffen - das Ergebnis
ist in der Regel nur ein Streit der Sachverstandigen, was nicht verwundert. Die
Antwort auf die Problematik verbleibt damit einzig und alleine bei der richterlichen
Uberzeugungsbildung!

In der Sache sollte eigentlich zu erwarten sein, dass eine ausreichende
Beschaftigung mit dem Problem der Atemalkoholanalyse zu einer besseren Kenntnis
der Problematik und zu einem tiefen Verstandnis fur die Probleme fiihren sollte.
Tats&chlich verbleibt es bei einer Sensibilisierung fir die Probleme und Fragen -
eine Losung liegt derzeit in weiter Ferne.

Dies aus vielerlei Grinden.

1. Die medizinische Problematik

Genossener Alkohol wirkt im Gehirn und fuhrt aufgrund dieser Wirkung zu den
hinlanglich bekannten Ausfallerscheinungen, die letztlich dann, wenn sie ein
bestimmtes Ausmass annehmen, zu einer Fahrunsicherheit fihren. Um somit zu
einem ganz sicheren Ergebnis zu kommen, wére es eigentlich erforderlich, die
Blutalkoholkonzentration direkt im Gehirn zu messen. Da eine solche Messung mit
einem sicherlich unverhaltnismafigen Eingriff in die koérperliche Unversehrtheit
verbunden ware, verbietet sich eine solche Messung aus nachvollziehbaren
Grinden.

Da jedoch der Alkohol durch den Blutkreislauf ins Gehirn transportiert wird, wo dann
die bekannte Wirkung des Alkohols einsetzt, erscheint es nachvollziebar und
vertretbar, aus der Blutalkoholkonzentration Riuckschlisse auf die wirkende
Alkoholkonzentration im Gehirn zu ziehen. Die Zusammenh&nge zwischen der
Blutalkoholkonzentration und der Wirkung dieses Alkohols im Gehirn und die hieraus
resultierenden Ausfallerscheinungen sind tber viele Jahre hinweg hinreichend und
ausreichend erforscht, was den Gesetzgeber in die Lage versetzt hat, mit 0,5/0,8
%0 Gefahrengrenzwerte und mit 1,1 %o einen Grenzwert fur die absolute
Fahruntauglichkeit festzulegen.

Der Weg der Alkoholmessung in der Ausatemluft bedeutet nun, sich von den
eigentlichen Wirkungsstatte des Alkohols - dem Gehirn - ohne Not weiter zu



entfernen, diese Messung bedeutet eine solche im ,dritten System*“. Abgesehen von
den insoweit bestehenden Unsicherheiten sind die Zusammenhange zwischen
Atemalkohol / Blutalkohol / Fahrunsicherheit derzeit allenfalls ansatzweise
erforscht, die wissenschaftliche Diskussion ist noch nicht abgeschlossen, es besteht
ein hoher Meinungsstreit.

Wann die wissenschaftliche Forschung abgeschlossen und der Meinungsstreit unter
den Sachverstandigen beigelegt sein wird, vor allem aber mit welchem Ergebnis, ist
derzeit noch nicht abzusehen.

Die Sachverstandigen der rechtsmedizinischen Institutionen werden nicht mide zu
betonen, dass ein Rickschluss aus einer gemessenen
Atemalkoholkonzentration auf eine zur gleichen Zeit vorliegende
Blutalkoholkonzentration mit der erforderlichen

Sicherheit nicht moglich sei, sich verbiete. Genau diesen Rickschluss will der
Gesetzgeber durch die Neufassung des 8§ 24 a StVG jedoch gerade treffen.

Zu welchen neuen Ergebnissen die bestandig weiter gefiihrte medizinische
Forschung fuhrt, ergibt sich beispielhaft schon daraus, dass Schoknecht in seinem
fur das Bundesgesundheitsamt erstatteten Gutachten noch von einem
Umrechnungsfaktor BAK: AAK von 1:2100 ausging (dies entsprach dem Stand der
wissenschaftlichen Forschung im Jahre 1991), was letztlich dazu fihrte, dass sich in
den Kopfen aller mit der Atemalkoholmessung befassten Personen ein
Umrechnungsfaktor zugunsten des Probanden von 1:2000 (oder aber auch
verkurzt 1:2) festgesetzt hat.

Zwischenzeitlich wurden in weiteren Versuchen Umrechnungsfaktoren von
(vereinfacht) 0,74 bis 3,29 festgestellt /.

Dieser Umrechnungsfaktor ist nicht nur von Mensch zu Mensch verschieden, er ist
vielmehr auch beim einzelnen Menschen von Tag zu Tag unterschiedlich (,von der
Tagesform abhangig®).

Weiter liegt derzeit noch keine befriedigende Antwort der medizinischen
Sachverstandigen auf die Frage vor, wieso die AAK in der Anflutungsphase
gegenuber der BAK signifikant tberhéht ist.

Wahrend bei der Blutalkoholbestimmung eben wegen einer mdglichen
Alkoholanflutung eine Rickrechnung wahrend der ersten 2 Stunden nach Trinkende
zu unterbleiben hat, so dass es insoweit auf den festgestellten Wert der
Blutalkoholkonzentration alleine ankommt, ist eine Atemalkoholmessung schon 20
Minuten nach dem méglichen Trinkende zul&ssig.

Zahlreiche medizinische Sachverstandige mussten allerdings feststellen, dass in den
Féllen, in denen zunachst eine Atemalkoholprobe und im Anschluss hieran eine
Blutprobe durchgefiihrt wurde, in den Fallen, in denen vom Bestehen der
Anflutungsphase auszugehen war, die festgestellte Atemalkoholkonzentration
tatsachlich deutlich hoher ausfiel als die letztlich festgestellte
Blutalkoholkonzentration. Eine mdgliche Erklarung hierfir mag zwar die
Alkoholdiffusion aus dem Magen in die Lunge sein, wissenschatftlich untersucht und
sicher festgestellt ist dies derzeit jedenfalls noch nicht.

Dies bedeutet letztlich nichts anderes, dass es dazu fuhren kann, dass derjenige, der
in eine Alkoholkontrolle kommt, zu Uberlegen hat, wann er den letzten Schluck



Alkohol zu sich genommen hat. Liegt der letzte Alkoholgenuss weniger als 2 Stunden
vor der Kontrolle, ist er gut beraten, die Atemalkoholprobe abzulehnen und die
Durchfihrung einer Blutprobe abzuwarten. Liegt der letzte Alkoholgenuss langer als
2 Stunden zurtck, wird der sachkundige Proband sich mit einer Atemalkoholprobe
einverstanden erklaren - ist der Alkohol vollstandig resorbiert und wird nun abgebaut,
fallen die Werte der Atemalkoholprobe namlich regelméafRiig geringer aus als die der
Blutprobe.

Das dies in Einzelfallen zu einer unertraglichen Ungleichbehandlung fuhren kann
und wird, bedarf eigentlich keiner weiteren Diskussion.

2. Grundséatzliche Fragen der gesetzlichen Regelung

Weiter ist die Frage zu stellen, ob der Gesetzgeber in § 24 a StVG mit 0,4 mg/l und
0,25 mg/l eigenstandige Grenzwerte fur die Atemalkoholmessung festgelegt hat,
oder ob diese Grenzwerte nur aus den BAK-Werten 0,8 %0 und 0,5 %0 abgeleitet
wurden. Dabei spricht allein schon der Umstand, dass aufgrund des Gutachtens von
Schoknecht urspringlich von einem Umrechnungsfaktor von 1:2000 ausgegangen
wurde, allein schon daflr, dass auf dieser Basis 0,8 %0 nunmehr 0,4 mg/l und 0,5
%0 0,25 mg/l entsprechen.

Das BayObLG geht zwar in seinem Beschluss vom 12.05.2000 zunachst davon aus,
dass der Gesetzgeber eigenstandige ( nicht abgeleitete) Grenzwerte fir die
Atemalkoholmessung festgelegt hat , fihrt dann aber in der Folge aus:

» (...) durchgreifende rechtliche Bedenken gegen die in § 24 a StVG getroffene
Regelung ergeben sich auch nicht darauf, dass - soweit ersichtlich - bisher keine
umfangreichen wissenschaftlichen Untersuchungen zu der Beziehung zwischen
gemessener AAK und Ausmal} der Leistungsminderung vorliegen, die in § 24 a StVG
festgelegten Grenzwerte vielmehr aus den BAK-Grenzwerten abgeleitet wurden, der
allgemein gebréauchliche Umrechnungsfaktor von 1:2100 jedoch nur einen
Durchschnittswert darstellt und Abweichungen nach oben oder unten méglich sind

().

Diese Argumentation des BayObLG geht sichtlich fehl: Entweder handelt es sich bei
den Grenzwerten fur die Atemalkoholkonzentration in § 24 a StVG um eigenstandige
Grenzwerte, dann fehlt es an jeder wissenschaftlichen Grundlage und
Untersuchung fur die Festlegung dieser Grundgrenzwerte (was das BayObLG
immerhin bestatigt), oder aber es handelt sich um abgeleitete Grenzwerte, dann ist
der hierfir zugrunde gelegte Umrechnungsfaktor von 1:2100 zwischenzeitlich
wissenschaftlich Gberholt und damit falsch.

Daruber hinaus ist zwischenzeitlich auch zwischen den Obergerichten ein
Meinungsstreit dartiber entstanden, ob bei der Atemalkoholmessung
Sicherheitszuschlage zu bertcksichtigen sind. Wahrend das BayObLG in seiner
Entscheidung noch davon ausgeht, dass bei der Alkoholmessung kein
Sicherheitszuschlag erforderlich ist, méchte das OLG Hamm einen
Sicherheitszuschlag zugrunde legen. Das OLG Hamm hat hierbei fiir seine Ansicht
gute Griinde gefunden, so dass davon auszugehen ist, dass zukunftig



Sicherheitszuschlage zu bericksichtigen sein werden, in welcher Hohe,
insbesondere ob insoweit dem Vorschlag von Bode zu folgen ist, die fur die
Blutalkoholbestimmung geltenden Sicherheitszuschlage schlicht zu verdoppeln, ist
derzeit nicht abzusehen.

Der GroR3e Senat des BGH hat nunmehr hiertiber auf Vorlage des OLG Hamm
befunden, es sollen keine Sicherheitszuschlage zu bertcksichtigen sein - die
Begriindung tberzeugt jedoch kaum.

3. Probleme bei der Messung mit dem Drager-Alcotest

Die Atemalkoholbestimmung mit dem Gerat Drager-Alcotest 7110 funktioniert
dergestalt, dass dieses bei der ersten vorgenommenen Alkoholmessung den
Atemalkoholwert mit seinen zwei verschiedenen Messsystemen
(elektrochemisch/Infrarot) feststellt.

Die beiden Messwerte werden verglichen und missen innerhalb der nach der
Eichverordnung festgelegten Toleranzen Ubereinstimmen, ausgedruckt wird im
Anschluss hieran jedoch nur der elektrochemisch festgestellte AAK-Wert.

Bei der 2. Messung wird nur noch mit dem Infrarotsensor gemessen, der
gemessene Wert wird sodann ausgedruckt, aus den beiden festgestellten Werten
sodann der Mittelwert gebildet.

Unabh&ngig davon, ob Schoknecht in seinem Gutachten fur das
Bundesgesundheitsamt tats&chlich die Bestimmung und Mitteilung von 4 einzelnen
Messwerten gefordert hat, ist es jedenfalls so, dass der BGH fur die
Qualitatssicherung bei Blutalkoholbestimmungen festgelegt hat, dass ein
Mittelwert aus 4 Messwerten, je 2 nach verschiedenen Methoden, zu bilden ist und
dass alle 4 Einzelwerte der unterschiedlichen Messverfahren mitzuteilen sind .

Die Forderung nach 4 Messwerten beruht dabei erkennbar auf Erkenntnissen aus
der Gauly’schen Wahrscheinlichkeitstheorie, nach der gilt, dass der aus
Einzelwerten gebildete Mittelwert dem tatséchlichen Wert mit gréRerer
Wahrscheinlichkeit nahekommt, je mehr Einzelwerte vorliegen.

Bislang liegen keine Erkenntnisse daruber vor, dass die Gaul3'sche
Wahrscheinlichkeitstheorie fur das Drager-Alcotest 7110 keine Geltung hat, dartber
hinaus kann eigentlich fur die Atemalkoholbestimmung nichts anderes gelten als
auch fir die Blutalkoholbestimmung, so dass eine Doppelmessung mit 2
unabh&ngigen Mess-Systemen zu fordern ist, mithin somit die Feststellung und
Mitteilung von 4 Einzelwerten, wobei dann aus diesen 4 Einzelwerten ein Mittelwert
gebildet werden muss.

Die Forderung nach Mitteilung von zumindest 4 Einzelwerten ist im Ubrigen auch
von praktischer Bedeutung auch schon bei der jetzigen Geratekonfiguration.
Sofern bei der 1. Messung das elektrochemische Messsystem eine AAK von 0,40
mg/l feststellt, kann das Infrarotsystem unter Zugrundelegung der grof3tmoglichen
Toleranz eine AAK von 0,37 mg/l feststellen, ohne dass eine Fehlmessung angezeigt
wird. Falls nun der Infrarotsensor bei der 2. Atemprobe eine AAK von 0,40 mg/I
misst, wird derzeit der elektrochemische und der Infrarotmesswert mitgeteilt und
hieraus zwangslaufig ein Mittelwert von 0,40 mg/l gebildet. Wirden alle 3



gemessenen Messwerte mitgeteilt, ergébe sich ein Mittelwert von 0,39 mg/l, was fur
den Betroffenen schlichtweg den Unterschied zwischen einer Geldbul3e von 250
EUR und 1 Monat Fahrverbot oder ,nur” einer Geldbuf3e von 100 EUR ausmacht.

Schon hieraus ergibt sich, dass der derzeitige Messablauf im Drager-Alcotest 7110
schon nach den Anforderungen des BGH nicht hingenommen werden kann und darf.

Eine weitere derzeit ungeklarte Frage ist, wie das Drager-Alcotest 7110 mit dem
Einfluss von Fremdsubstanzen umgeht.

Nach dem Gutachten von Schoknecht muss bei der Infrarotmessung im Interesse der
analytischen Spezifitat, namlich zum Ethanolnachweis und zur Erkennung von
Fremdgasen eine Messung in 2 Wellenlangenbereichen erfolgen, wobei beispielhaft
auf Messungen von Wellenlangen von 3 Mikrometern und 9 Mikrometern verwiesen
wird.

Die dazu durchgefiihrten Untersuchungen beschranken sich jedoch nur auf
Methanol, Isopropanol und Aceton, weil diese Stoffe nach der im Gutachten
dargelegten Ansicht auch im Zusammenhang mit der Alkoholproblematik von
allgemeiner Bedeutung sein sollen.

In dem dazu im Gutachten zitierten Beitrag von Iffland et al wird dargelegt, dass
solche Fremdsubstanzen unter Umstanden in erheblichem Umfang im Korper
produziert werden.

Ob die Verwendung einer Brennstoffzelle als 2. Mess-System anstelle eines 2.
Infrarotsensors insoweit eine Weiterentwicklung und deutliche Verbesserung
gegenuber den im Gutachten gestellten Anforderungen darstellt, muss derzeit
offenbleiben, da die entsprechenden Forschungen zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht
abgeschlossen sind. Da das Dréager-Alcotest 7110 die Bauartzulassung aufgrund
der Norm DIN VDE 0405 erhalten hat, ist jedenfalls davon auszugehen, dass es die
in Teil 2 dieser Norm unter 5.1.8 vorgeschriebenen Voraussetzungen erfiillt, wonach
der Einfluss von Fremdsubstanzen Methanol, Isopropanol, Aceton, Athylacetat
undToluol auf das Messergebnis bei gleichzeitiger Anwesenheit von Ethanol
folgende Werte nicht Uberschreiten darf:

- 0,1 mg/l bei einer Ethanolkonzentration bis 0,40 mg/I,
- 25 % des Messergebnisses bei einer Etanolkonzentration tiber 0,40 mg/
und bei einem gro3eren Einfluss eine Fehlmeldung erfolgen muss.

Solange nicht nachgewiesen ist, dass das Drager-Gerat den Einfluss von
Fremdsubstanzen wirksamer auszuschliessen in der Lage ist, als die Norm DIN
VDE 0405 in Teil 2 unter 5.1.8 erlaubt, wird dies mit ausgleichenden
Sicherheitszuschlagen entsprechend dem in der Norm DIN VDE 0405 erlaubten
Rahmen zu beriicksichtigen sein.

Da danach bei einer Ethanolkonzentration bis 0,4 mg/l Fremdsubstanzen bis zu 0,1
mg/l nicht durch Fehlermeldungen angezeigt werden mussen, kann das
Messergebnis von 0,50 mg/l zurtckzufiihren sein auf eine Ethanolkonzentration von
0,40 mg/l und auf Fremdsubstanzen von 0,10 mg/I.

Die Norm DIN VDE 0405 bestimmt in Teil 2 unter 5.1.8 sehr grof3ziigige Grenzen
fur die Erkennung des Einflusses von Fremdsubstanzen. So grof3ziigige Grenzen



waren nicht nétig, wenn sie nach dem gegenwartigen Stand der Technik ohne
weiteres unterschritten werden kénnten.

Die Identifizierung von Fremdsubstanzen ist von besonderer Bedeutung gerade
bei jungen Menschen. Denn Iffland et al stellten fest, dass nach korperlicher
Belastung (30 Min. Dauerlauf) ohne Alkoholkonsum bei fast allen Versuchen die
Acetonspiegel zum Teil erheblich anstiegen und auch noch die
Isopropanolkonzentration parallel zu den Acetonspiegeln zunahmen. Danach ist
damit zu rechnen, dass etwa vom Joggen oder Diskothekenbesuch heimkehrende
junge Kraftfahrer erhebliche Aceton- und Isopropanolkonzentrationen im Korper
haben.

Maoglicherweise kdnnen dem bisher zur Messung des Atemalkoholgehaltes allein
zugelassenen Drager-Alcotest 7110 solche in der Atemluft enthaltene
Fremdsubstanzen trotz Fehlens von Alkohol in der Atemluft dessen Vorhandensein
vortauschen.

Ob die beim Drager-Gerat angeblich herbeigefiuhrte Verbesserung soweit reicht,
dass Fremdsubstanzen bei Fehlen von Alkohol in der Atemluft dessen
Vorhandensein nicht vortauschen kdnnen, ist bisher nicht dargelegt und bewiesen.
Die Norm DIN VDE 0405, nach der das Drager-Geréat die Bauartzulassung erhalten
hat, schreibt Gbrigens unter 5.1.8 nur vor, dass der Einfluss der Fremdsubstanzen
Methanol, Isopropanol, Aceton, Athylacetan und Tholuhol auf das Messergebnis ,bei
gleichzeitiger Anwesenheit von Ethanol* bestimmte Werte nicht Giberschreiten
darf.

Ob das auch fir den Fall der Abwesenheit von Ethanol gilt, ist unklar und bedarf
noch weiterer Forschung und Aufkl&arung.

Das Drager-Gerat berechnet anhand des Henry-Gesetzes die
Atemalkoholkonzentration bezogen auf eine Atemtemperatur (Basistemperatur)
von 34 °C. Hierfur besteht in der Sache bislang keine fundierte gesetzliche
Grundlage. Der Gesetzgeber lalit offen, anhand welcher Basistemperatur die
Atemalkoholkonzentration in mg/l zu bestimmen ist, also bei welcher Atemtemperatur
die Atemalkoholkonzentration von 0,25 mg/l oder mehr betragen muss, um den
Tatbestand zu erfillen. Eine entsprechende Festlegung ist jedoch gerade
entscheidend, denn die Atemalkoholkonzentration ist abhangig von der
Atemtemperatur.

Die DIN VDE 0405 fordert zwar, dass die Konzentration bezogen auf 34 °C
festgestellt wird, der Gesetzgeber kann jedoch - ohne ausdrickliche Ermachtigung -
es nicht in das Ermessen einer Behorde stellen, wann der Tatbestand des § 24 a
StVG bei Atemalkohol erfillt wird, je nach dem, ob diese Behdrde die Temperatur fur
das Prifgas auf 34°C oder beispielsweise auch auf 30° C festlegt .

Im Ubrigen ist die Frage aufzuwerfen, ob es sich bei einer Messung mit dem Drager-
Geréat Uberhaupt um ein ,standardisiertes Messverfahren* handelt. Ein solches
wiurde nur vorliegen, wenn die Atemalkoholanalyse unter gleichartigen Bedingungen
(innerhalb festgelegter Toleranzgrenzen) immer zu gleichen Ergebnissen fihren
wirde und weder durch den Probanden - absichtlich oder unwissentlich - noch durch
sonstige Faktoren beeinflussbar ware. Wilske hat dem gegeniiber zwischenzeitlich
berichten kdnnen, dass bei von ihm durchgefuhrten Versuchen die Probanden bei
unterschiedlicher Atemtechnik (Hyperventilation und
Pressatmung/Hypoventilation) Abweichungen bis zu 25 % erreichen konnten und bei



Hyperventilation und Pressatmung in einigen Fallen von dem Gerat Mundrestalkohol
nicht erkannt wurde. Allein schon aus diesem Grund erscheint es daher fraglich, ob
ein standardisiertes Messverfahren vorliegt.

Zusammenfassend gilt daher, dass jedenfalls solange sich die medizinischen
Wissenschatftler noch tber die Korrektheit der Methode streiten, der Jurist eine
solche Methode nicht als hinreichend sicher betrachten kann und somit eine
gerichtliche Verurteilung auf diese Methode nicht gesttitzt werden kann. Denn wenn
sich die Rechtsprechung an naturwissenschaftlichen Erkenntnissen zu orientieren
hat, wie dies zuletzt der BGH in seinem Grundsatzbeschluss zur 1,1 %o-
Entscheidung wiederholt hat, dann stellt sich die Frage, wie der Gesetzgeber - ohne
Not - eine solche Methode einfuhren und Grenzwerte festlegen konnte, wenn es
dagegen derart gewichtige wissenschaftlich begrindete Bedenken gibt.



D. Strafverfahren

Bei Strafverfahren geht es zumindest in Verkehrsstrafsachen in erster Linie nicht um
das materielle Wissen, entscheidend ist in den meisten Fallen vielmehr die Taktik.

Das erforderliche Wissen, insbesondere das um die einzelnen
Tatbestandsmerkmale, 1&sst sich ohne weiteres den einschlagigen Hand-
Kommentaren entnehmen, diese sollten allerdings auf aktuellem Stand sein. Insoweit
kann es im Folgenden nur noch um (ausgesuchte) Einzelfalle und Besonderheiten
gehen.

Vollkommen unabhangig davon kann der Verteidiger das Ziel ,méglichst gunstiges
Ergebnis fir den Mandanten“ schon durch Anwendung einer angemessenen
Verteidigung und damit einer entsprechenden Verteidigungs-Strategie/Taktik
erreichen.

Wie diese Taktik zu bestimmen und festzulegen ist, hangt vom Einzelfall ab.
Hierbei muss zunachst differenziert werden, ob es sich um Straftaten im
Zusammenhang mit Alkohol im Stral3enverkehr (8 8 316,315c Abs. 1 Nr. 1 StGB)
handelt oder um eine sonstige Straftat im Zusammenhang mit dem Stral3enverkehr
(88 142, 240, 315c Absatz 1 Nr. 2 StGB).

Einzelne Straftaten

|. Straftaten im Verkehr im Zusammenhang mit Alkohol ,
88 316, 315c StGB

Wurde der Mandant ,auf frischer Tat* beim Flihren eines Kraftfahrzeugs mit einer BAK von mehr als 1,1
%o angetroffen und steht die BAK zweifelsfrei fest, kann an der gesetzlichen Folge (eigentlich) kein
Zweifel bestehen.

Bei den Delikten im Zusammenhang mit Alkohol im StraBenverkehr muss zunéchst danach
unterschieden werden, ob sich der Fiihrerschein des Mandanten bereits in amtlichem Gewahrsam
befindet oder nicht.

Sofern eine Alkoholisierung von mehr als 1,1 %o festgestellt wurde, wurde der Flhrerschein
normalerweise sogleich einbehalten, bei Widerspruch wurde mdglicherweise bereits gemal § 111a
StPO die Fahrerlaubnis vorlaufig entzogen.

Da die Alkoholisierung vor Ort durch die Polizei im Normalfall (bei Bereitschaft des Beschuldigten) mit
einem Atemalkohol-Gerat festgestellt wird und erstim Anschluss hieran dann eine Blutentnahme erfolgt,
besteht bei einer festgestellten Atemalkohol-Konzentration von nur wenig mehr als 1,1 %o zumindest
die - theoretische - Moglichkeit, dass die durch die Blutentnahme festgestellte Blutalkoholkonzentration
unter 1,1 %o liegt.



Ublicherweise werden ,Fiihrerschein-Sachen® von Polizei und Staatsanwaltschaft bevorzugt und
beschleunigt behandelt. Dies bedeutet, dass die Polizei der Staatsanwaltschaft eine ,Flhrerschein-
Vorausmeldung® vorlegt und nach Eingang dieser Akte bei der Staatsanwaltschaft unmittelbar das
Ergebnis der Blutalkohol-Bestimmung telefonisch vorab erfragt wird. In solchen Féllen mag es also Sinn
machen, bei Polizei und Staatsanwaltschaft anzufragen, wo sich die Akte derzeit befindet und ob eine
entsprechende Nachfrage bereits erfolgt ist. Im Falle einer festgestellten Blutalkoholkonzentration von
weniger als 1,1 %o ist der Flhrerschein herauszugeben.

Etwas anderes kann nur fir den Fall gelten, dass der Staatsanwalt der Auffassung ist, eine ,relative
Fahrunsicherheit* nachweisen zu kdnnen.

Bei dem Grundsatz der Beschleunigung des Verfahrens in ,Flihrerschein-Sachen® mag es manchmal
auch zu Fehlern kommen, eine Akte bleibt lédnger als notwendig liegen, gerét vielleicht sogar in
Vergessenheit. Auch hier kann der Rechtsanwalt sich Verdienste erwerben, wenn er ,am Ball bleibt’,
also in regelméBigen (/kurzen) Zeitabstédnden nach dem Stand des Verfahrens nachfragt.

1. Absolute Fahrunsicherheit

Ab einer Blutalkoholkonzentration von 1,1 Promille ist jeder Kraftfahrer - unwiderlegbar - absolut
fahrunsicher. Bei einer Blutalkoholkonzentration von mehr als 1,1 Promille kommt es somit nicht mehr
auf (etwaige) Fahrfehler an, ein Gegenbeweis ist genauso wenig méglich (und zulassig).

Hierbei besteht die Mdglichkeit, dass der Tater entweder eine (schon vorhandene)
Blutalkoholkonzentration von 1,1 Promille (oder mehr) aufweist oder aber eine Alkoholmenge im Magen
hat, die (wenn auch erst spater) zu einer solchen Blutalkoholkonzentration fihrt bzw. fihren wiirde.

Auch wenn die entsprechende Alkoholmenge (gerade noch) resorbiert wird, also noch nicht ins Blut
Ubergegangen ist, reicht dies zur Verwirklichung des Tatbestandes aus. Dies aus dem Grund, da die
alkoholbedingten Ausfallerscheinungen wahrend der dann vorliegenden ,Anflutungsphase® regelméaRig
besonders gravierend sind.

Fur Fahrradfahrer hat die Rechtsprechung insoweit einen Grenzwert von 1,6 Promille entwickelt, flr die
ubrigen Fahrzeugfihrer gilt der Grenzwert von 1,1 Promille (auch fir Mofa-Fahrer).

2. Relative Fahrunsicherheit

Relative Fahrunsicherheit liegt bei einer festgestellten Blutalkoholkonzentration von 0,3 - 1,1 %o vor,
wenn noch weitere Beweisanzeichen vorliegen, die eine Fahrunsicherheit belegen.

Aus diesem Grund ist es immer wieder zu lesen:
Schon ab 0,3 Promille ist der Fiihrerschein in Gefahr!

Dies bedeutet nichts anderes, dass ab einem Grenzwert von 0,3 Promille eine Straftat gemaR den §§
316,315 ¢ StGB vorliegen kann, wenn bestimmte Ausfallerscheinungen auf eine alkoholbedingte
Fahrunsicherheit schlieflen lassen.

In diesem Zusammenhang erwahnenswert ist, dass es insoweit auch auf die aktuelle korperliche
Leistungsfahigkeit ankommt.



So befindet sich der Kérper in den spaten Nacht- und frihen Morgenstunden in
einem ,physiologischen Leistungstief”.

Der dann vorliegende Zustand wird von medizinischen Sachverstandigen mit einer
Alkoholisierung von 0,5 %o (oder mehr) gleichgesetzt.

Letztlich bedeutet dies nichts anderes, als dass sich in den Nachtstunden schon eine
geringere Alkoholisierung gravierender auswirkt und zu (deutlichen)
Ausfallerscheinungen fihren kann (und damit zu relativer Fahrunsicherheit), als z.B.
wahrend der ,normalen” Tageszeit.

2.1 Ausfallerscheinungen

Ublicherweise sind es die typischen alkoholbedingten Ausfallerscheinungen, die ein alkoholisierter
Kraftfahrer aufweist, also

schwankender Gang (bis zur Unfahigkeit zum selbstédndigen Gehen),
verwaschene Sprache (Lallen),

Orientierungsstérungen (erkennt die Polizeibeamten nicht, weil3 nicht, wo er
sich befindet, was

Uberhaupt passiert ist),

Koordinationsstorungen (sucht lange und umstandlich nach der Brieftasche,
kann diese nicht aus der Hosentasche nehmen, findet seinen Fihrerschein in
der Brieftasche nicht),

andere signifikante Stérungen, die auf eine deutliche Alkoholisierung
hindeuten (schlaft bei der Kontrolle ein).

Fine entsprechende Uberpriifung auf diese Stérungen soll iiblicherweise im Rahmen der Blutentnahme
durch den blutentnehmenden Arzt erfolgen, sofern der Beschuldigte hieran mitwirken will oder kann. Die
Durchflihrung der entsprechenden Tests kann nicht erzwungen werden. Die entsprechenden
Feststellungen werden von dem Arzt dann im Blutentnahme-Protokoll festgehalten.

Die Aussagekraft dieses Blutentnahme-Protokolls hangt in jedem Fall von der Erfahrung und den
entsprechenden Kenntnissen des blutentnehmenden Arztes ab.

So erstaunt es in vielen Féllen, dass dieser einerseits keine markanten Ausfallerscheinungen
festgestellt haben will, andererseits zu dem abschlieRenden Ergebnis ,deutlich unter Alkoholeinfluss*
kommt, umgekehrt folgt der Feststellungen von deutlichen Ausfallerscheinungen das abschlieRende
Ergebnis ,auferlich nicht bemerkbar* oder ,leicht* unter Alkoholeinfluss.

Dass dies zweifellos dazu filhren kann und muss, die Feststellungen des blutentnehmenden Arztes
anzuzweifeln, bedarf keiner weiteren Ausflihrung.

Dazu bediirfen viele der (auch schon von den Polizeibeamten) gemachten Feststellungen eigentlich zu
einer ordnungsgemafen Bewertung einer Kenntnis vom Verhalten und Zustand des Beschuldigten in
nichternem Zustand. So ist die Bewertung der Feststellung ,der Beschuldigte hatte eine undeutliche
Aussprache® davon abhangig, wie der Beschuldigte in nlichternem Zustand spricht.

Spricht er auch sonst sehr schnell (insbesondere, wenn er aufgeregt ist), verschluckt er dabei
Buchstaben, Silben und Worte, hat er einen Sprachfehler, so ist die Feststellung ,undeutliche
Aussprache® fir die Frage der Alkoholisierung und damit der Fahrunsicherheit nichtssagend.
Unsicherheiten beim Gang mogen auf eine Behinderung, Verletzung 0.4. zurtickzuflihren sein.



Nicht vergessen werden sollte auch, dass der ,normale Blrger* normalerweise nichts oder kaum mit der
Polizei zu tun hat, da mag es schon versténdlich erscheinen, dass in der jeweiligen Kontroll-Situation
Unbehagen oder Aufregung besteht, was sich in mangelnder Kooperationsbereitschaft bis hin zu
auffalliger Agressivitat/Gereiztheit duern kann, aber auch darin, dass in der Aufregung der
Hausschllssel/die Brieftasche/der Fiihrerschein etc. nicht gleich gefunden wird.

2.2 Fahrfehler

Weitere Anzeichen fiir das Vorliegen einer Fahrunsicherheit sind typische alkoholbedingte Fahrfehler,
also

- das Fahren in Schlangenlinien
(leicht = innerhalb der eigenen Fahrspur, stark = unter Benutzung der
Gegenfahrbahn),

- Uberhohte, unangepasste Geschwindigkeit
(oder auch das Gegenteil davon: tUbertrieben langsame, vorsichtige

Fahrweise),

- das Abkommen von der Fahrbahn (i.d.R. nach rechts) auf gerader Strecke,

- das Abkommen (Geradeausfahren) von der Fahrbahn in einer Kurve,

- das (ungebremste) Auffahren auf langsam vorausfahrende oder haltende
Fahrzeuge,

- falsche oder unangemessene Reaktion auf eine schwierige Verkehrssituation,

- sonstige typische Fahrfehler (Halten vor einer griinen Ampel, Befahren einer
Einbahnstral3e entgegen der Fahrtrichtung).

Insoweit ist in diesen Fallen nicht die Frage zu stellen, ob vergleichbare Fahrfehler
auch anderen Verkehrsteilnehmern passieren kdnnen und wirden, es ist vielmehr zu
fragen, ob dem konkreten Beschuldigten der gleiche Fahrfehler in der gleichen
Situationen auch in nichternem Zustand unterlaufen ware.

Die Beurteilung der in solchen Fallen heranzuziehenden medizinischen Sachverstandigen ist
uneinheitlich und kann daher nur auf den Einzelfall abgestellt werden. Es muss jedoch eine gewisse
Tendenz festgestellt werden, dass bei vielen Gutachten zur Beurteilung der Fahrunsicherheit bei
Vorliegen eines Fahrfehlers am Ende das schnelle (und leichte) Ergebnis ,typisch alkoholbedingt"
steht.

Auch bei den insoweit festgestellten Fahrfehlern ist jedoch darauf hinzuweisen, dass diese letztlich nicht
ausschlieBbar auch andere Ursachen haben kénnen. So konnen erkennbare Unsicherheiten/
UnregelmaBigkeiten der Fahrweise auch darauf beruhen, dass der Fahrer mit dem Fahrzeug nicht
ausreichend vertraut ist. Das Fahrzeug kann neu oder geliehen seien, es handelt sich um das nur
ausnahmsweise benutzte Fahrzeug des Ehepartners, insgesamt kann dies zu Problemen mit der
Bedienung des Fahrzeugs (z. B. Schaltung/Automatik) flihren, die auch einem AulRenstehenden
erkennbar werden.

Zu Fahrfehlern kann es auch deshalb kommen, weil sich der Fahrer in der Gegend nicht auskennt
(fremder Ortsteil, fremde Stadt), moglicherweise hat sich der Fahrer verfahren oder sucht eine
bestimmte Strafle (die er aber nicht findet).

SchlieBlich kénnen auch technische Storungen an dem Fahrzeug vorliegen, ein Versagen der Bremsen,
ein Ausfall der Servo-Lenkung 0.8.



Vorsicht: wurde dieser Einwand durch den beschuldigten bereits bei der Kontrolle erhoben, wird das
Fahrzeug i. d. R. von einem technischen Sachverstandige eingehend untersucht. Ausreden lassen sich
somit leicht Uberprifen oder gar widerlegen.

3 .Vorsatz oder Fahrlassigkeit

Sowohl die Trunkenheit im Verkehr gemal § 316 StGB als auch die Gefahrdung des Stralkenverkehrs
gemaR § 315¢ StGB sind vorsatzlich oder fahrléssig begehbar.

Wahrend die Gerichte bei den Ubrigen Straftaten bei der Entscheidung, ob eine vorsatzliche oder
fahrlassige Begehungsweise vorliegt, iberhaupt keine Probleme haben (jedenfalls i. d. R. nicht), gilt
dies bei den Straftaten im Zusammenhang mit Alkohol und StraBenverkehr keinesfalls. Hier ist vielfach
die Entscheidung Uber diese Frage der eigentliche und einzige Streitpunkt im Verfahren.

Dabei ist zu beachten, dass zwischenzeitlich die Frage, ob eine Verurteilung wegen einer fahrlassigen
oder vorsatzlichen Begehungsweise auf die Hohe der festzusetzenden Strafe keinerlei Einfluss hat, bei
der Frage der (mdglichen) Wiedererteilung einer Fahrerlaubnis ist allenfalls die Hohe der im Urteil
festgestellten BAK, nicht jedoch die Begehungsform entscheidend.

Damit kdme es somit auf die Frage ,Vorsatz oder Fahrlassigkeit* Uberhaupt nicht an, waren da nicht die
fr den Angeklagten nachteiligen Folgen im Falle einer Verurteilung wegen Vorsatzes, da erin
einem solchen Fall einerseits die Deckung der Rechtsschutzversicherung verliert und andererseits ggf.
mit Ruckgriffsanspriichen der Versicherer rechnen muss.

Wer nach Ablauf einer festgesetzten Sperrfrist eine neue Fahrerlaubnis beantragt, hat bis zu einer im
Strafbefehl oder Urteil festgestellten Tatzeit-BAK von weniger als 1,6 %o keine Probleme. Bei einer BAK
von mehr als 1,6 %o wird eine Fahrerlaubnis nur nach einer erfolgreich absolvierten medizinisch-
psychologischen Untersuchung (MPU, im Volksmund auch ,Idioten-Test“ genannt) erteilt. Eine solche
MPU ist nicht nur einigermaflen schwierig zu bestehen und erfolgreich zu absolvieren, daftir wird auch
sehr viel Zeit bendtigt (bis zu einem Jahr).

Bei einer festgestellten BAK, die sich nahe dieser kritischen Grenze bewegt, besteht
somit zumindest die Mdglichkeit, dass ein zu einer Hauptverhandlung
hinzugezogener medizinischer Sachverstandiger auf Grund einer Ruckrechnung zu
dem Ergebnis kommt, es habe eine 1,6 %o Uibersteigende BAK vorgelegen. Eine
entsprechende Feststellung im Urteil hatte somit fatale Folgen fir die Wiedererteilung
einer Fahrerlaubnis.

In allen Fallen, in denen die zunachst festgestellte BAK somit geringfligig unter 1,6
%o liegt oder zwischen Tat und Blutentnahme mehrere Stunden vergangen sind,
muss der Verteidiger dieses Problem standig im Auge haben.

Bei Vorliegen einer BAK von weniger als 1,6 %o kann der Téater noch an einer
Nachschulung fur alkoholauffallige Kraftfahrer teilnehmen (z. B. nach dem ,Modell
Mainz 77“). Bei Vorlage einer entsprechenden Teilnahmebescheinigung wird die im
Urteil festgesetzte Sperrfrist i.d.R. - soweit mdglich - um drei Monate verkurzt
(beachte § 69a Abs. 7 StGB).

Die Handhabung dieser 1,6 %0-Grenze ist offensichtlich in den verschiedenen
Bundeslandern hochst unterschiedlich. Teilweise wird zwischen 1,6%0 und 1,99%0



nach einer erfolgreichen medizinischen Voruntersuchung (die die zwischenzeitlich
eingehaltene Abstinenz belegt), die Moglichkeit einer Nachschulung eroffnet.
Teilweise wird aber auch bei einem solchen Wert eine erfolgreiche MPU verlangt, um
danach eine Nachschulung zur Sperrfristverkirzung durchfiihren zu kénnen.
Letzteres durfte regelmafiig durch Zeitablauf Gberflissig werden. Auch hier ist es
also ratsam, sich rechtzeitig mit den zustandigen Stellen ins Benehmen zu setzen,
um die ortlichen Gepflogenheiten zu erfahren.

Eine Teilnahme an einer entsprechenden Nachschulung ist Gibrigens schon im
Vorfeld einer Hauptverhandlung ratsam. Kann in der Hauptverhandlung eine
entsprechende Teilnahme-Bescheinigung vorgelegt werden, macht dies zumindest
einen guten Eindruck - was sich auf die Strafe und Nebenfolgen auswirken kann:

Die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis von sieben Monaten und damit
verbundenen wirtschaftlichen Nachteile im Zusammenhang mit der Teilnahme an
einem Nachschulungskurs nach dem Modell " Mainz 77 " erfullt die Mal3regelzwecke;
es genugt die Verhdngung eines Fahrverbotes von drei Monaten .

3.2 Grundséatzliches

Aus medizinischer Sicht ist die Wirkung des Alkohol insbesondere von folgenden
Umsténden abhéngig:

- Alkoholgewdhnung,

- Geschlecht,

- korperliche Konstitution,

- Alkoholmenge,

- Alkoholart (hochprozentig/niedriger Alkoholgehalt),
- Trinkzeit.

Aus diesem Grund haben die Obergerichte (zu recht) hohe Anforderungen an die
Feststellungen im Urteil bei der Verurteilung wegen einer vorsatzlichen
Begehungsweise gestellt. Diese Anforderungen haben unter den Amtsrichtern zu
einer nicht geringen Frustration gefuhrt.

Nach den Obergerichten soll es fir die Frage der Begehungsform auf folgende
Umstande ankommen:

- Trinkzeit,

- Trinkmenge,

- Trinkverhalten,

- Getrank,

- Ort des Trinkens,

- Gesamtsituation,

- Alkoholgewdhnung,

- Intelligenz,

- Sensibilisierung durch einschlagige Vorverurteilungen.

Letztlich kann aber nur festgestellt werden, dass eben diese Anforderungen auf der
Basis der medizinischen Grundlagen und Feststellungen durchaus Sinn machen. Es



ist eben tatsachlich so, das unterschiedliche Mengen an Alkohol in unterschiedlicher
Zeit genossen auf unterschiedliche Menschen auch unterschiedlich wirken.

Die Anforderungen der Obergerichte haben allerdings auch dazu gefiihrt, dass eine Verurteilung wegen
einer vorsatzlichen Begehungsweise tatsachlich nur noch in dem Fall denkbar ist, dass der Angeklagte
ein volles und umfassendes Gestandnis ablegt, der also erklart ,ich wusste, dass ich (zu viel) Alkohol
getrunken habe, dass ich betrunken war und eigentlich nicht mehr hatte fahren dirfen - es war mir aber
egal“.

Erfolgt eine solche Erklarung nicht, macht der Angeklagte zu seinem Alkoholkonsum
und tUberhaupt zu den Stunden vor der Tat (bzw. ihrer Feststellung) keinerlei
Angaben, sind dem Gericht insoweit zu Trinkzeit, Trinkverhalten und den weiteren
Umsténden keine Feststellungen moglich, ist eine bestandskraftige Verurteilung
wegen einer vorsatzlichen Begehungsweise tUberhaupt nicht denkbar.

Eine Bestrafung wegen vorséatzlichen Vergehens setzt voraus, dass der
Fahrzeugfuhrer seine rauschbedingte Fahruntiichtigkeit kennt oder zumindest mit ihr
rechnet und sie billigend in Kauf nimmt, gleichwohl aber am 6ffentlichen
Stral3enverkehr teilnimmt.

Die Feststellung der Kenntnis der Fahruntiichtigkeit als innere Tatsache hat der
Tatrichter auf der Grundlage des Ergebnisses der Hauptverhandlung und unter
Heranziehung und Wiirdigung aller Umstande zu treffen.

Wenn der Angeklagte zu den insoweit erheblichen Tatsachen von seinem
Schweigerecht Gebrauch macht, kann der Schluss auf die innere Tatseite nur aus
Beweiszeichen abgeleitet werden, wobei der Schuldbeweis und damit der Beweis der
Schuldform (Vorsatz oder Fahrlassigkeit) nur erbracht ist, wenn auch alle gleich nahe
liegenden Deutungsmoéglichkeiten fir und gegen den Angeklagten gepruft worden
sind.

Allenfalls, wenn es Zeugen geben sollte, die mit dem Angeklagten getrunken haben und die dem
Gericht bekanntgeworden sind (eher seltener Ausnahmefall), wéare dem Gericht eine Feststellung zu
den aulleren Umstanden maéglich - Feststellungen zur Intelligenz, Alkoholgewdhnung etc. des
Angeklagten, also zur subjektiven Seite, sind nach wie vor nicht mdglich.

Da zumindest fur den Fall, dass sich der Angeklagte teilweise einlasst, aber zur
Frage des Alkoholkonsums keine Angaben macht, eine Teileinlassung vorliegen
wirde, aus der dann negative Riuckschlisse gezogen werden kénnten, ist es
sinnvoll, wenn sich der Angeklagte zur Sache tUberhaupt nicht einlasst bzw. von
seinem Verteidiger erklaren lasst " Die Tat wird eingeraumt, zu weiteren Angaben ist
der Angeklagte nicht bereit ".

Ein Strafbefehl, indem eine vorséatzliche Begehungsweise angenommen wird bzw. ein entsprechendes
Urteil sollte somit nur akzeptiert und damit rechtskraftig werden, wenn die tbrigen
Rahmenbedingungen, z. B. also die Hohe der festgesetzten Geldstrafe oder die Lange der
festgesetzten Sperrfrist, so glinstig sind, dass jedes weitere Rechtsmittel nur zu einer (deutlichen)
Verschlechterung flihren wirde.

Im Gbrigen gilt, dass die Tatsache, dass sich der Fahrzeugfuhrer eines
alkoholbedingten Fahrfehlers bewusst wird, nicht zur Feststellung vorsatzlichen
Handelns bzgl. der Fahrunsicherheit bei Fahrtantritt fhrt.



4 Verurteilung wegen Trunkenheit im Verkehr / alkoholbedingter Gefahrdung
des StralB3enverkehrs bei Fehlen einer Blutprobe

Eine Verurteilung wegen Trunkenheit im Verkehr/alkoholbedingter Gefahrdung des
Stral3enverkehrs setzt die Ermittlung eines konkreten Blutalkoholwertes fir die
Tatzeit nicht voraus, falls die sonstigen Umstande zweifelsfrei ergeben, dass der
Angeklagte aufgrund alkoholischer Enthemmung und Leistungsminderung nicht in
der Lage war, das Fahrzeug sicher zu fuhren.

In einem solchen Fall erfordert die Feststellung des komplexen Tatbestandsmerkmales der
alkoholbedingten Fahruntauglichkeit zunachst den Beweis, dass der Angeklagte zur Tatzeit unter
alkoholischer Beeinflussung stand; dies kommt dem Nachweis einer Blutalkoholkonzentration unterhalb
des Grenzwertes von 1,1 %o gleich, so dass die Fahruntiichtigkeit nicht vermutet werden darf (absolute
Fahruntauglichkeit), sondern erst durch alkoholtypische Ausfallerscheinungen indiziert wird (sog.
relative Fahruntauglichkeit). )

Bei dieser Beweisfluhrung gelten die allgemeinen Grundsatze richterlicher Uberzeugungsbildung.
Abzulehnen ist dagegen die Auffassung, es sei wegen der Ungewissheit iber die exakte Tatzeit-BAK
ein besonders strenger Malstab an die alkoholtypischen Beweisanzeichen zu stellen bzw. nur in
Ausnahmefallen der Riickschluss auf das Tatmerkmal der Fahruntauglichkeit zuldssig.

Einen rechtlichen Grund oder eine gesetzliche Handhabe, die freie Beweiswirdigung
in solcher Weise einzuengen, gibt es nicht.

Es trifft zwar zu, dass die Anforderungen an die Beweiskraft der Untauglichkeitsindizien ansteigen bzw.
um so geringer sind, je niedriger bzw. héher die BAK zur Tatzeit ist.

Dies steht mit dem Vermutungscharakter des Alkoholgrenzwertes in Verbindung: wird dieser mit 1,1 %o
erreicht, so wird ohne weitere Prifung oder die Mdglichkeit des Gegenbeweises Fahruntichtigkeit
angenommen; ist der Alkoholwert dagegen ausgesprochen gering, so liegt die Annahme einer
verkehrsgefahrdenden Leistungsminderung aulerhalb der medizinischen Erfahrung und bedarf deshalb
auBergewdhnlicher Indizien.

Ist die Hohe der BAK unbekannt, so tritt weder in der einen noch in der anderen Richtung die
Vermutungswirkung ein. In diesem Falle ist auch kein Raum fir den Zweifelssatz. An diesen
Grundsatzen hat sich die BeweiswUrdigung zu orientieren.

Eine Verurteilung ist somit in soweit auch ohne Vorhandensein einer Blutprobe méglich, das Gericht
muss jedoch eindeutige Feststellungen treffen, wieso es zudem Ergebnis kommt ,alkoholbedingt
fahrunsicher®.

Gibt es fir die entsprechenden Feststellungen (z. B. Gang, Verhalten, Fahrfehler und &hnliches) auch
andere magliche Erklarungen, die dem Angeklagten nicht widerlegt werden kénnen, ist eine
entsprechende Verurteilung nicht maglich bzw. kann ein entsprechendes Urteil keinen Bestand haben.



Il. Trunkenheit im Verkehr, 8 316 StGB

Gemal} 8§ 316 StGB macht sich strafbar, wer ,im Verkehr ein Fahrzeug fuhrt, obwohl
er in Folge des Genuss es alkoholische Getranke oder anderer berauschender Mittel
nicht in der Lage ist, das Fahrzeug sicher zu fihren®.

Geschutztes Rechtsgut ist hierbei die Sicherheit des Verkehrs.
Da weder die Verletzung noch die Gefahrdung eines Angriff Objektes zum
Tatbestand gehort, ist die Zuwiderhandlung abstraktes Gefahrdungsdelikt.

1. Fahrzeug

Von § 316 StGB werden nicht nur Kraftfahrzeuge®, also motorisierte Fahrzeuge, erfasst, vielmehr sind
Fahrzeuge aller Art, z. B. also auch Fahrrader, betroffen.

2. Fihren

Das Fahrzeug flhrt, wer damit fahrt. Voraussetzung fir ein ,Fiihren* ist somit, dass sich die Rader des
Fahrzeugs drehen . Wer also betrunken im Auto sitzt und den Motor laufen I&sst (z. B., damit die
Heizung funktioniert), fuhrt das Fahrzeug (noch) nicht.

Keine Voraussetzung ist allerdings, dass der Motor tatsachlich lauft, das Fahrzeug muss sich also nicht
aufgrund der (eigenen) Motorkraft bewegen. Es reicht also z. B. aus, dass das Fahrzeug eine
Neigungsstrecke (ohne Motor) hinunter rollt.

Wer sein Fahrzeug schiebt, fiihrt es demgegenuber nicht.

3. Im Verkehr

Das Fahrzeug muss in einem offentlichen Verkehrsraum bewegt werden. Offentlich ist jeder
Verkehrsraum, der ohne weiteres von einem unbestimmten Personenkreis betreten oder befahren
werden kann. Somit ist also auch ein privater Parkplatz, der nicht durch eine Schranke oder eine
sonstige Absperrungen gesichert ist, ein ,6ffentlicher Verkehrsraum?®.

Somit sind nur ganz wenige Ausnahmen vorstellbar, in denen es sich nicht um einen
Loffentlichen Verkehrsraum* handelt.

Kommt es zu einem Verkehrsunfall, zur Schadigung eines Anderen oder werden Andere zumindest
entsprechend gefahrdet, wird aus dem Vergehen der Trunkenheit im Verkehr ohne weiteres eine
,Gefahrdung des Strallenverkehrs“ gem. § 315¢ StGB.



lll. Unerlaubtes Entfernen vom Unfallort, § 142 StGB

Bei der Aufnahme der Vorschrift in das StGB wurde als Strafgrund vor allem das
offentliche Interesse an der Strafverfolgung und an der ,Ausmerzung ungeeigneter
Fahrzeugfuhrer* angefuhrt (die Aufnahme erfolgte 1940!). Dieser ,Strafgrund” wurde
letztlich in das ,private Feststellungsinteresse der Unfallbeteiligten* abgemildert.

Damit wurde auch eine Kollision mit dem Grundsatz der Straflosigkeit der
Selbstbegiinstigung vermieden, weil der Schutz anderweitiger Rechtsguter
gegenuber diesem Grundsatz den Vorrang geniel3t.

Das urspringlich in 8 142 StGB konstituierte ,Fluchtverbot* wurde in der Folge
zunachst durch eine ,Ruckkehrpflicht®, dann eine ,nachtragliche Meldepflicht,
schlie3lich durch eine ,Vorstellungspflicht“ erganzt.

Diese Konstruktion bedeutet letztlich nichts anderes, als_dass 8§ 142 StGB einen
aktiven Beitrag des Unfallbeteiligten zu seiner eigenen Uberfiihrung verlangt.

1. Unfall im Stra3enverkehr

Voraussetzung fur eine Strafbarkeit ist zunachst ein Unfall im Stral3enverkehr.

1.1 Unfall

Dies ist laut Definition ein kinstliches Ereignis im offentlichen Verkehr auf wegen oder Platzen, dass mit
dessen Gefahren in ursachlich im Zusammenhang steht und zu einem nicht vollig belanglosen

Personen - oder Sachschaden flhrt.

1.2 StralRenverkehr

StraBenverkehr ist nur der offentliche Verkehr, d.h. der auf Wegen und Plétzen, die jedermann oder
allgemein bestimmten Gruppen von Verkehrsteilnehmern dauernd oder vorlibergehend zur Benutzung
offen stehen.

Offentlicher Verkehrsraum sind auch Kaufhaus- oder Wirtshausparkplatze, Parkplétze bei
Supermarkten, Parkhauser, Tankstellen etc., dagegen nicht der zum Wohnhaus gehérende Stellplatz,
der Straengraben und das an die Stralle angrenzende Feld.

1.3 Personenschaden oder Sachschaden

Der Personenschaden muss im Tod oder einer nicht ganz unerheblichen Kérperverletzung bestehen.

Ein Sachschaden ist vollig belanglos, wenn deswegen Ublicherweise (d. h. unabhangig von den
Verhéltnissen des Geschadigten) keine Schadenersatzanspriche geltend gemacht werden. Das ist
nach objektiven Malstaben und nach dem Eindruck zu beurteilen, der zur Tatzeit im Hinblick auf den
unter gewohnlichen Umstanden zu erwartenden Wiederherstellungsaufwand zu gewinnen ist. Die
Grenze wird heute nach dem Mafistab der fortschreitenden Geldwertminderung etwa bei 25 EUR
gezogen.

1.4 Die Hohe des Schadens




Welche Schadenshoéhe tatsachlich entstanden ist, ist bei Vergehen des unerlaubten
Entfernens vom Unfallort in mehrfacher Hinsicht entscheidend.

Zunachst entscheidet die Hohe des Schadens Uber die mégliche Rechtsfolge. Nicht nur, dass von der
Schadenshohe Ublicherweise die Hohe der festzusetzenden Geldstrafe abhéngig ist, ist bei einem ,nicht
bedeutendem Schaden an fremden Sachen® (also einem solchen von weniger als 1000 EUR) mit einem
Fahrverbot (von einem Monat bis zu drei Monaten), bei einem bedeutenden Schaden (also einem
solchen von mehr als 1000 EUR) dagegen mit einer Entziehung der Fahrerlaubnis zu rechnen, vgl. § 69
Abs. 2 Nr. 3 StGB.

Wird dem Angeklagten ein Vergehen der Unfallflucht gemaR § 142 StGB zur Last gelegt, betragen aber
die voraussichtlichen Kosten fiir die Instandsetzung des beschadigten Fahrzeugs knapp unter 1000
EUR, zu bestehen keine dringenden Grlinde flr die Annahme, dem Angeklagten werde in der
Hauptverhandlung die Fahrerlaubnis entzogen .

Etwas geringer ist der Begriff des ,bedeutenden Schadens* derzeit wohl (noch) in den neuen
Bundeslandern definiert:

Ein Regelfall der Entziehung der Fahrerlaubnis wegen eines bedeutenden Schadens
an fremden Sachen liegt in den neuen Bundeslandern im Hinblick auf die
gegenwartig noch bestehenden wirtschaftlichen Verhaltnisse jedenfalls bei einem
tber 600 EUR liegenden Schaden vor .

In den alten Bundeslandern gilt demgegeniber:

Bei einer festgestellten Schadenshéhe von rund 615 EUR liegt kein ,bedeutender Schaden® im Sinne
von

§ 69 Abs. 1 Abs. 2 Nr. 3 StGB vor, bei dem an sich eine Fahrerlaubnisentziehung erforderlich wiirde.
Ein Fahrverbot muss in solchen Fallen nicht ohne weiteres als Ersatzsanktion verhangt werden.

Bei der Berechnung des ,bedeutenden Sachschadens® ist eine Nutzungsausfallsentschadigung nicht zu
berticksichtigen .

Darlber hinaus hangt von der Hohe des Schadens auch die Mdglichkeit ab, ob die Mdglichkeiten des §
142 Abs. 4 StGB bestehen (s.d.).

Ergibt sich somit ein Schaden in einer bestimmten (ungiinstigen) Hohe aus der Akte, sollte dies nicht
ohne weiteres hingenommen werden, hier ist durchaus eine kritische Uberpriifung angesagt!

In vielen Fallen wird dabei der Schaden zunachst nur von den den Unfall aufnehmenden
Polizeibeamten grob geschétzt. Dies kann sich flir den Tater guinstig auswirken, wenn die
Polizeibeamten sich (deutlich) verschatzen, weil sie zum Beispiel einen versteckten Schaden nicht
erkennen oder aber den Umfang der erforderlichen Reparatur falsch einschéatzen.

Findet sich in der Akte als Anhaltspunkt flr die Hohe des Schadens nur eine solche ,Schatzung® durch
die Polizeibeamten, mag es daher flr den Verteidiger durchaus Sinn machen, bei einem technischen
Sachverstandigen anzufragen, ihm die Beschadigungen zu schildern und so eine iberschlagige
Schéatzung auf einem viel hoheren Niveau zu erhalten.

Gleiches gilt flr den Fall, das nicht andere Fahrzeuge, sondern z.B. Verkehrseinrichtungen beschadigt
werden. In solchen Fallen finden sich bei der Akte nur in Ausnahmefallen entsprechende Rechnungen,
es wird vielmehr ,aus der Erfahrung* geschatzt (z.B. ein Meter Leitplanke kostet 400 EUR, drei Meter
sind beschadigt = Schaden 1200 EUR). Auch hier mag es Sinn machen, den Schaden genauer
beziffern zu lassen.

In vielen Fallen befindet sich bei der Akte (jedenfalls, wenn fremde Fahrzeuge beschadigt wurden) ein
Schadensgutachten eines (freien) Sachverstandigen oder aber ein Kostenvoranschlag einer Werkstatt.



Hierbei ist zu beachten, dass sich das Honorar eines Sachverstandigen nach der Hohe des von ihm
festgestellten Schadens bemisst, so dass dieser durchaus ein Interesse haben mag, einen moglichst
hohen Schaden festzustellen, dartber hinaus mdchte der Sachverstandige natirlich seinen
Auftraggeber zufrieden stellen und gibt sich daher nicht mit der ,einfachsten® (und billigsten) Reparatur
zufrieden.

Gleiches gilt flr eine Werkstatt, die natirlich auch Geld verdienen will.

Jedenfalls in den Fallen, in denen die ,magische Grenze" von 1000 EUR nur
geringfligig Uberschritten ist, macht es daher Sinn, das entsprechende Gutachten
oder den Kostenvoranschlag von einem eigenen Sachverstandigen tberprifen zu
lassen oder zumindest bei Staatsanwaltschaft oder Gericht zu beantragen, dass eine
entsprechende Uberpriifung durchgefiihrt wird. In den meisten Fallen fiihrt eine
entsprechende Uberpriifung zu einer (deutlichen) Reduzierung des
Schadensbetrages.

1.5 Sich-Entfernen

Tathandlung nach § 142 Absatz 1 StGB ist das , Sich-Entfernen vom Unfallort* vor
Erfillung der Voraussetzungen der Nr. 1 oder 2.

Sich-Entfernen erfordert eine Ortsveranderung, die eine flir die Durchfuhrung sofortiger Feststellungen
beeintrachtigende raumliche Trennung des Unfallbeteiligten vom Unfallort bewirkt. Der Unfallbeteiligte
muss somit nicht mehr uneingeschréankt zu Feststellungen an Ort und Stelle zur Verfligung stehen, da
er den Bereich verlassen hat, in dem der Zusammenhang mit dem Unfall noch ohne weiteres erkennbar
ist, das heift in dem feststellungsbereite Personen ihn vermuten und gegebenenfalls durch Befragen
ermitteln wlrden.

Somit entfernt sich nicht, wer mit Wissen der anderen Unfallbeteiligten nur einen vom Verkehr
ungefahrdeten Platz in unmittelbarer Nahe des Unfallorts aufsucht.

Feststellungen zugunsten der anderen Unfallbeteiligten und der Geschadigten sind nur solche, die nach
den Umstanden im Interesse der in dieser Eigenschaft Beteiligten zur Sicherung oder Abwehr
zivilrechtlicher Anspriiche objektiv hilfreich erscheinen.

Danach ist entweder schon der Tatbestand nicht erfilillt, weil solche Feststellungen nicht im Spiel oder
im Sinne der Nr. 1 bereits ermdglicht sind, oder es ist wenigstens die Tat durch Einwilligung oder
mutmalliche Einwilligung gerechtfertigt

a) wenn der Téater allein durch den Unfall geschadigt ist und dabei
Ersatzanspriche Dritter (mit Ausnahme des Versicherers, nicht jedoch des
Eigentumers des Unfallwagens) ausscheiden, z. B. bei Unfallen infolge
Wildwechsels,

b) wenn die im Interesse der Berechtigten geforderten Feststellungen vollstandig
getroffen sind, auch wenn noch Feststellungen zur Strafverfolgung oder zur
Entziehung der Fahrerlaubnis moglich sind,

c) wenn die Berechtigten auf Feststellungen am Unfallort ausdrticklich oder
stillschweigend verzichtet haben oder nach den Umstanden - zum Beispiel bei
bestehend enger verwandtschaftlicher oder freundschaftlicher Beziehungen -
mutmallich an solchen Feststellungen uninteressiert sind,

d) wenn der neben dem Tater allein geschadigte Unfallbeteiligte sich selbst den
Feststellungen durch Flucht entzogen hat.

1.6 Wartepflicht




Die Wartepflicht dauert so lange, wie fiir die Feststellungen notwendig ist, wird allerdings durch das
Regulativ der Zumutbarkeit begrenzt.

Solange die im Interesse der Berechtigten angezeigten Feststellungen noch nicht vollstandig getroffen
sind, ist auf Verlangen die polizeiliche Unfallaufnahme abzuwarten. Bei dieser darf sich der
Unfallbeteiligte nicht entfernen, bevor die Beamten ihm dies gestatten, es sei denn, dass nur noch
Feststellungen zur Strafverfolgung oder zur Entziehung der Fahrerlaubnis in Frage kommen.

Hat der Unfallbeteiligte das Einverstandnis zum Verlassen des Unfallorts durch falsche Angaben
erschlichen, so ist sein Entfernen tatbestandsmaRig und wegen Unwirksamkeit des Verzichts auf seiner
Anwesenheit auch nicht durch Einwilligung gerechtfertigt.

Die Wartepflicht begriindet nur eine ,passive Feststellungsduldungspflicht*. Wer nur seine Mitwirkung
durch positives Tun versagt oder wer durch Verdunklungsmanahmen, namentlich Spurenbeseitigung
oder Nachtrunk zur Verschleierung der BAK die Feststellungen beeintrachtigt, wird von § 142 StGB
nicht erfasst.

Die Vorstellungspflicht begrindet nur die Verpflichtung zur Angabe, dass sich ein
Unfall ereignet hat und eine eigene (Mit-)Verursachung in Frage kommt. Soweit dies
den anderem Beteiligten bereits bekannt ist, bedarf es dieser Angabe nicht, auch
schlussiges Verhalten kann gentigen.

Der Sinn der Feststellungsduldungs- und Vorstellungspflicht erschopft sich darin, die
Unfallbeteiligten als solche erkennbar zu machen und sie an den Unfallort zu binden.
Ob und welche Feststellungen alsdann getroffen werden, ist Sache der
feststellungsbereiten Personen. Der Tater darf sich nur nicht ohne Erfullung der
Vorstellungspflicht entfernen. Damit ist der Schutzzweck hinreichend gewahrleistet.

1.7 Wartefrist

§ 142 Abs. 1 Nr. 2 StGB betrifft den Fall, dass keine feststellungsbereiten Personen am Unfallort
erschienen sind.

Die Lange der Wartefrist bestimmt sich nach dem Grad des Feststellungsbedirfnisses und der
Zumutbarkeit.

Dafir sind namentlich

Art und Schwere des Unfalls,

die Verkehrsdichte,

die Tageszeit,

die Witterung,

alle sonstigen Chancen wirksamer Aufkl&rung am Unfallort und
die entgegenstehenden Interessen des Téters bedeutsam.

Auch positive Malinahmen zur Férderung oder Sicherung der Feststellungen, etwa durch Hinterlassen
der Personalien (Visitenkarte) wirken sich auf die Lange der Wartefrist aus.

Genugt der Beschuldigte bereits der Wartenpflicht nicht, vermag ihn allerdings das Zuriicklassen eines
Zettels an der Windschutzscheibe auch nicht zu entlasten .

Bei unbedeutenden Unfallfolgen mit einfacher Sach- und Rechtslage kann das Hinterlassen von Namen
und Anschrift am Unfallort unter Umstanden gentigen, um die Wartefrist auf die fur die Ausfihrung
dieser Mainahme erforderliche Zeit abzukirzen.

Dabei reicht zwar das Anbringen einer Visitenkarte regelmafig nicht aus, um so alle erforderlichen
Feststellungen getroffen zu haben (eine Visitenkarte oder ein Zettel kann verloren gehen, iibersehen
werden), ein Tater darf sich somit nach entsprechenden Malinahmen entfernen, muss die erforderlichen
Feststellungen aber nachholen (lassen), also z.B. das ndchstgelegene Polizeirevier verstandigen.



Ist dem Tater aber nicht zu widerlegen, dass er eine entsprechende Nachricht hinterlassen hat (gibt es
hierfur z.B. sogar Zeugen), auch wenn diese Nachricht nicht aufgefunden wurde oder ging er irrtimlich
davon aus, das Hinterlassen einer Nachricht wiirde ausreichen, besteht zumindest die Mdglichkeit, dass
der Tater sich nicht als ungeeignet zur Teilnahme am StralRenverkehr erwiesen hat, so dass die
Verhangung eines Fahrverbotes ausreicht.

1.8 Nachtragliches Ermoglichen

8 142 Abs. 2 StGB begrindet eine Pflicht zur unverztglichen nachtraglichen
Ermdglichung der Feststellungen im Sinne des Abs. 1. Sie trifft nur den
Unfallbeteiligten, der die Feststellungen nicht erméglicht, sich aber ohne Verstol3
gegen Abs. 1 vom Unfallort entfernt hat.

1.9 Voraussetzung der Strafbarkeit

Da die Verwirklichung des Tatbestandes des § 142 StGB allerdings nur vorséatzlich maglich ist, setzt
eine Strafbarkeit zunachst einmal liberhaupt erst voraus, dass der Tater bemerkt hat, dass er einen
Unfall verursacht hat.

Die Frage der ,Bemerkbarkeit* wird immer wieder hochst kontrovers diskutiert. Hier lassen sich
eigentlich keine Grundséatze aufstellen, letztlich kommt es immer wieder auf den genauen Einzelfall an.

Ein Anhaltspunkt fur eine fehlende Bemerkbarkeit ist zunachst einmal sicherlich die
Verursachung eines nur geringen Schadens, weiter kommt es auch noch auf die
konkreten Umstande im Fahrzeug des Taters an (altes Fahrzeug mit lautem
Motorengerausch, lautes Autoradio, Gesprach mit Beifahrer etc.), die zu dem
Ergebnis ,fehlende Bemerkbarkeit* flihren kdnnen.

Hier ist mit Sicherheit im Einzelfall das Gutachten eines technischen
Sachverstandigen spéatestens im Rahmen einer Hauptverhandlung erforderlich.

Fall 1

Autofahrer A parkt riickwarts in eine Parklicke ein. Dabei stof3t er mit der
Anhé&ngerkupplung seines Fahrzeugs an einem dahinter geparkten Pkw Porsche
vorne an. Hierdurch entsteht ein deutlicher Kratzer auf dem Kofferraumdeckel des
Porsche. A bemerkt den Schaden und entfernt sich unerlaubt von der Unfallstelle,
wird jedoch beobachtet und spéater festgestellt.

Durch die Beschadigung mufl3 der Kofferraumdeckel neu lackiert werden, zur
Herstellung eines einheitlichen Gesamtbildes (= ordnungsgemal3e Reparatur)
mussen dartber hinaus beide Kotfliigel mitlackiert werden. Die Lackierung des
Kofferraumdeckels schlagt mit 900 EUR zu Buche, die gesamte Reparatur kostet
1500 EUR.

Fall 2

Autofahrer B st63t beim Rangieren riickwérts gegen einen Kleinwagen. Die Tur des
Kleinwagens wird komplett eingedellt. B entfernt sich unerlaubt von der Unfallstelle
und wird spater festgestellt. An dem Kleinwagen muss die Tur ersetzt und lackiert
werden. Hierfur entstehen Kosten in Hoéhe von 850 EUR.

Fall 3




Autofahrer C fahrt frontal gegen einen geparkten Pkw und entfernt sich unerlaubt von
Unfallstelle, wird spater festgestellt. Der andere Pkw ist erheblich beschadigt. Bei
einem Zeitwert von 750 EUR wirden die Reparaturkosten 4000 EUR betragen.

Folgen:

A hat das andere Fahrzeug zwar nur leicht beschadigt, aber einen ,bedeutenden
Schaden” verursacht und muss um seinen Fihrerschein bangen, B hat ein anderes
Fahrzeug erheblich beschéadigt, aber keinen ,bedeutenden Schaden” verursacht, ihm
droht allenfalls ein Fahrverbot.

C hat zwar eigentlich einen hohen Schaden verursacht, aber nur theoretisch -
tatsachlich wird ihm nur ein Schaden in H6he von 750 EUR vorzuwerfen sein. Auch
ihm droht somit allenfalls ein Fahrverbot.

Liegt ein Vergehen des unerlaubten Entfernens vom Unfallort vor, so bestimmt § 69
Abs. 2 Nr. 3 StGB, dass dem Téter die Fahrerlaubnis i. d. R. zu entziehen ist, wenn
er bei der Erfillung der tatbestandlichen Voraussetzungen des 88 142 StGB weil3
oder wissen kann, dass bei dem Unfall ein Mensch getotet oder nicht unerheblich
verletzt worden oder an fremden Sachen ein bedeutender Schaden entstanden
ist.

Der Begriff des ,bedeutenden Sachschadens” wird von den Gerichten
unterschiedlich ausgefullt. Geht man davon aus, dass damit der Schaden gemeint
ist, den der Tater erkannt hat oder erkennen musste, dann geht die Auffassung,
dieser Schaden umfasse neben den eigentlichen Reparaturkosten auch den
merkantilen Minderwert, Bergungskosten, Abschleppkosten, Mietwagenkosten
einschlief3lich Nutzungsausfall sicher zu weit.

So wird zum Teil dann auch die Ansicht vertreten, fir die Berechnung des
.pbedeutenden Schadens" seien nur Reparatur- und Abschleppkosten sowie bei nicht
vorsteuerabzugsberechtigten Geschadigten die Mehrwertsteuer von Bedeutung.

Diese Einschrénkung ist zwar grundsatzlich zu begrif3en, zumindest die Frage,
warum es einen Unterschied machen soll, ob der Geschadigte zum Vorsteuerabzug
berechtigt ist oder nicht, ware jedoch einer Diskussion wirdig.

Die Wertgrenze fir die Bestimmung eines ,bedeutenden Schadens* hat sich im
Lauf der Jahre von 600 EUR Uber 650 EUR, 750 EUR und 900 EUR auf 1000 EUR
erhont.

Die gestiegenen Reparaturkosten liel3en nun eigentlich eine Diskussion zu, ob die
Grenze von 1000 EUR zwischenzeitlich weiter erhéht werden musste - dadurch
wurde jedoch offenkundig das Grundproblem der oben aufgefuhrten Falle Ziff. 1 bis 3
nicht gelost.

Vorab ist jedoch festzustellen, dass sich zunachst einmal die Vorstellung des
Taters im Rahmen des 8 142 StGB bzw. 8 69 StGB darauf beziehen muss, sich
unerlaubt von Unfallstelle zu entfernen, obwohl er einen ,bedeutenden Schaden*
verursacht hat.

Entscheidend ist dabei die Vorstellung des Taters zum Zeitpunkt des
Unfallgeschehens. Liegt &ul3erlich ein nur belangloser Schaden vor, obwohl ein



versteckter/ verborgener Schaden, der erst in einer Werkstatt oder durch einen
Sachverstandigen entdeckt wird, zum Vorliegen eines ,bedeutenden Schadens*
fuhrt, ist dies dem Téter nicht in jedem Fall zuzurechnen, so dass dieser ,bedeutende
Schaden® dann auch nicht vom Vorsatz des Taters umfasst ware.

Ein Indiz hierfur kann zum Beispiel die Schatzung des Schadens durch einen
Polizeibeamten sein - geht selbst dieser von einem viel geringeren Schaden aus,
schatzt dieser den Schaden viel niedriger (nicht bedeutend) ein, so kann wohl kaum
davon ausgegangen werden, dass der Tater den tatsachlichen Schadensumfang
erkannte.

So ist es gerade ein ,Verdienst* der modernen Technik, dass sich zum Beispiel
oftmals Plastikstol3fanger nach einem Anstol3 wieder elastisch rickverformen, so
dass eine Beschadigung kaum zu erkennen ist, obwohl an den darunter liegenden
Blechteilen eine erhebliche Beschadigung entstanden ist (die dann auch einen
.bedeutenden Schaden* darstellt).

Die oben aufgefiihrten Falle Ziff. 1 bis 3 machen jedoch mehr als deutlich, wie
fragwirdig es sein kann, die Frage der ,charakterlichen Nichteignung“ bzw. die
Frage, ob die Fahrerlaubnis zu entziehen ist, an der Hohe des angerichteten
Schadens festzumachen. Letztlich bedeutet dies nichts anderes, als dass eben
derjenige Autofahrer ,Pech” hat, der ein teures und damit auch in der Reparatur
kostenintensives Fahrzeug (wenn auch nur leicht) beschadigt und der Autofahrer
,Gluck* hat, der gegen ein billiges oder altes Fahrzeug st63t. Nicht vergessen
werden darf dabei auch, dass (nattrlich) bei der Reparatur eines teueren Fahrzeugs
viel hohere Anforderungen an eine ,ordnungsgemale Reparatur” gestellt werden, als
dies bei einem einfachen, billigen Fahrzeug der Fall ist (vgl. Fall 1). Berlcksichtigt
werden muss dabei auch, dass die Werkstattpreise fur hochwertige Fahrzeuge
(zwangslaufig) héher sind, als dies bei einfachen Fahrzeugen entsprechender
Hersteller der Fall ist (was auch immer wieder Gegenstand zivilrechtlicher
Auseinandersetzungen ist).

Auf den Punkt gebracht: Die in 8 69 StGB aufgefiihrte Regelung geht in der Sache
eigentlich nur davon aus, dass es eben schwerwiegender (krimineller) ist, einen
groRen Schaden anzurichten, der somit auch fur den Tater deutlich zu erkennen watrr,
und sich dann ,aus dem Staub zu machen* (was einer besonderen Ahndung -
Maliregel - bedarf), als eben nur einen geringen Schaden anzurichten.

Das erkennbare Mal3 der kriminellen Energie (und die daran kniipfende Folge der
Entziehung der Fahrerlaubnis) einzig und allein an der Hohe des angerichteten
Schadens festzumachen mag zu einer Zeit zutreffend und richtig gewesen sein,
als die Fahrzeuge im Wesentlichen mehr oder weniger vergleichbar und auch einfach
Zu reparieren waren. So mag es eine hochst banale Erkenntnis gewesen sein, dass
ein VW Kafer fir 1000 EUR deutlich mehr und erheblicher beschéadigt war als fir 500
EUR - dies ist mittlerweile so jedenfalls nicht mehr gltig.

Allein schon aus diesem Grund muss es doch jedem Rechtsgefuhl widersprechen
und zu einem unertraglich falschen Ergebnis fuhren, dass die Autofahrer B und C
allenfalls - wenn tberhaupt - mit einem Fahrverbot rechnen miissen, wogegen
Autofahrer A mit einer Entziehung der Fahrerlaubnis zu rechnen hat.

Dabei versteht es sich sicherlich von selbst, dass gerade die Autofahrer B und C bei
ihrem unerlaubten Entfernen vom Unfallort eine deutlich héhere kriminelle Energie
und damit auch eine deutlich hohere charakterliche Ungeeignetheit gezeigt haben.



Es ergibt sich somit, dass die in § 69 StGB getroffene Regelung des ,bedeutenden
Schadens* als in der heutigen Zeit bei weitem tUberholt, ungerecht und damit
unhaltbar bezeichnet werden muss.

Es stellt sich somit die Frage, ob es eine gerechtere Regelung geben kann.

Diese gibt es sicherlich und sie kann eigentlich nur lauten, das System der
Festlegung eines starren Geldbetrages als Grenze fur den ,bedeutenden Schaden*
(in welcher Hohe auch immer) aufzugeben und eine flexible Grenze zu suchen.

Ein denkbarer Losungsansatz ist zum Beispiel darin zu sehen, an Stelle der
absoluten Schadensgrenze (von derzeit 1000 EUR) einen Betrag anzunehmen, der
prozentual vom Neuwert des beschadigten Fahrzeuges (Grundpreis ohne
besonderes Zubehor) abhangt.

Durch eine solche Regelung wiirden die Unterschiede bei der Beschadigung eines
teuren oder billigen Fahrzeugs begradigt. Geht man so z. B. davon aus, dass der
gangigste Mittelklasse-Wagen VW Golf zwischenzeitlich kaum mehr unter 15000
EUR zu haben ist, kdnnte somit beispielhaft die Grenze fur einen ,bedeutenden
Schaden* auf zehn Prozent des Anschaffungs-Preises festgelegt werden (was
gleichzeitig auch die langst fallige Anhebung der bislang gultigen Grenze von 1000
EUR bedeuten wirde). Bei einem Fahrzeug mit einem Anschaffungs-(Grund-)Preis
von 25000 EUR misste dann schon ein Schaden in Héhe von 2500 EUR entstanden
sein, bevor die Mal3regel der Entziehung der Fahrerlaubnis droht.

Sicherlich wiirde es auch bei Zugrundelegung eines solchen Bemessungssystems im
einen oder anderen Fall zu Ungerechtigkeiten kommen kdnnen - die allerdings
hinnehmbarer erscheinen, als es bei der jetzigen Verfahrensweise ist.

Wer unbedingt an einer starren (betragsmalig fixierten) Wertgrenze festhalten will,
kann auch daran denken, von Sachverstandigen-Organisationen typische
Standardfahrzeuge abstrakt festlegen zu lassen (Kleinwagen, Mittelklasse-Wagen,
Oberklasse-Fahrzeug, Nutzfahrzeuge). Die Frage ware dann nicht, was die
Reparatur des Porsche kostet, sondern was eine entsprechende Reparatur bei
Fahrzeugen dieser Klasse im Durchschnitt kostet.

Dieser Weg ist sicherlich schwieriger und setzt eine entsprechende Vorarbeit der
sachverstandigen Kreise voraus, ware aber auch gangbar. Eine betragsmafRige
Festlegung der Grenze des bedeutenden Schadens misste dann fur jede
Fahrzeugklasse erfolgen.

Wer dem entgegenhalten will, dass damit fiir eine Hauptverhandlung wegen eines
Vergehens des unerlaubten Entfernens vom Unfallort in jedem Fall die Hinzuziehung
eines technischen Sachverstandigen erforderlich werden wird, muss sich darauf
hinweisen lassen, dass dies bislang in der Regel auch schon fur die Frage der
Bemerkbarkeit der Fall ist - der (sowieso schon anwesende) Sachverstandige wird
sich somit nur noch zusétzlich zur Schadenshdhe auf3ern missen (was er im
Einzelfall auch jetzt schon macht).

Daruber, ob der § 142 StGB an sich ,systemwidrig“ ist und ob er in das Ubrige
strafrechtliche Sanktionensystem passt, sollte mittlerweile nicht mehr gestritten
werden - die Strafbarkeit macht sicherlich Sinn - die Reaktion der



Strafverfolgungsbehérden, also die zu treffende Sanktion sollte allerdings dann
genauso sinnvoll sein!

2. Strafmilderung, § 142 Abs. 4 StGB

Seit 1.4.98 kann unerlaubtes Entfernen vom Unfallort milder bestraft werden oder es
kann sogar von Strafe abgesehen werden, wenn der Tater

- nach einem Unfall aul3erhalb des flieRenden Verkehrs,

- mit ausschlie3lich nicht bedeutenden Fremdschadens,

- innerhalb von 24 Stunden nach dem Unfall,

- freiwillig,

- die Feststellung nachtréaglich ermdglicht (8 142 Abs. 4 StGB).

8 142 Abs. 4 StGB beinhaltet einen personlichen Strafmilderungs- bzw.
Strafaufhebungsgrund.

Ein Irrtum Uber das Vorliegen der tatbestandlichen Voraussetzungen, zum Beispiel
Uber die Hohe des unfallbedingten Fremdschadens, ist unerheblich.

Es kommt insoweit nur darauf an, welcher Schadensbetrag objektiv entstanden ist.
Hierzu tateinheitlich begangene Verstdl3e oder eine tatmehrheitlich begangene
Verkehrsordnungswidrigkeit werden hiervon nicht erfasst.

Die Anwendung des § 142 Abs. 4 StGB setzt zunachst eine tatbestandsmalige,
rechtswidrige und schuldhafte Unfallflucht voraus. Kann dem Tater nicht widerlegt
werden, dass er in Zeitpunkt des Sichentfernens vom unfallbedingten Fremdschaden
keine Kenntnis hatte oder, dass er den Unfallort gerechtfertigt oder entschuldigt
vorzeitig verlassen hat, liegt schon gar keine Unfallflucht vor.

2.1 Unfall auf3erhalb des flieRenden Verkehrs

Damit sind Verkehrsunfalle gemeint, bei denen sich der beschadigte Gegenstand nicht in Bewegung
befindet. § 142 Abs. 4 StGB bezieht sich auf den ,runenden Verkehr*, aus dem Unterschied zum
,flieBenden Verkehr* ergibt sich, dass der Verkehr im Halten und Parken i.S.d. § 12 Abs. 1 u. 2 StVO
gemeint ist (ungliickliche gesetzliche Formulierung).

Fraglich ist in solchen Fallen allerdings, ob mangels eines mdglichen Mitverschuldens des
Geschadigten in diesen Fallen Uberhaupt ein Beweissicherungsinteresse besteht und damit sofort
umfangreiche Feststellungen zum Unfallhergang direkt am Unfallort erforderlich sind.

Verschiedene Entscheidungen haben gerade in der letzten Zeit die Anwendbarkeit des § 142 Abs. 4
StGB erheblich (unvertretbar und vom eigentlichen Wortlaut der Vorschrift nicht gedeckt) eingeschrankt,
insbesondere was ,aullerhalb des flieRenden Verkehrs® betrifft.

2.2 Nicht bedeutender Fremdsachschaden

In Anlehnung an die fiir eine Entziehung der Fahrerlaubnis glltige Rechtsprechung ist von einem
bedeutenden Fremdsachschaden bei einem solchen von 900 - 1000 EUR auszugehen.

2.3 Innerhalb von 24 Stunden nach dem Unfall




Die Frist von 24 Stunden muss dem Tater voll zur Verfligung stehen. Diese Frist beginnt somit von dem
Zeitpunkt an, in dem der Tater nachweisbar vom Unfall und seiner Unfallbeteiligung Kenntnis hatte.

Verlasst der Tater den Unfallort, ohne seine Unfallbeteiligung zu kennen, erlangt aber noch innerhalb
eines zeitlichen und raumlichen Zusammenhangs von seiner Unfallbeteiligung Kenntnis, beginnt die 24-
Stunden Frist im Zeitpunkt der Kenntnisnahme.

Die Frist beginnt nicht mit dem Ablauf der fiktiven Wartefrist.

Kann der Geschadigte als Unfallzeit nur einen langeren Zeitraum angeben, z. B. den Zeitpunkt, indem
er selbst zu seinem Fahrzeug gelangte und den Schaden erkannte, kommt es fiir den Beginn der Frist
auf die tatsachliche Unfallzeit an, wie sie der Tater selbst angibt. Hier kann der Tater somit noch etwas
Zeit gewinnen.

2.4 Freiwilliges nachtragliches Ermoglichen der Feststellungen

Die Meldung ist freiwillig, wenn der Tater nach seiner Kenntnis und Vorstellung als Unfallbeteiligter einer
Unfallflucht noch nicht entdeckt ist und auch keine Entdeckung konkret droht. Auf die Befiirchtung,
entdeckt oder beobachtet worden zu sein, kommt es jedenfalls nicht an, solange diese Befurchtungen
(zunachst noch) grundlos sind.

Eine ,freiwillige Meldung® liegt auch dann vor, wenn der Unfall und der Tater als Unfallbeteiligter der
Polizei bereits gemeldet worden sind, solange dem Tater nicht zu widerlegen ist, dass er von dieser
Meldung noch nichts wusste.

2.5 Nachtragliche Feststellungen

Nachtragliche Feststellungen sind solche, die zur vollstdndigen Schadensabwicklung notwendig sind,
vgl. § 142 Abs. 3 StGB.

Der Tater muss somit dem Unfallgeschadigten (oder der nachsten Polizeidienststelle) mitteilen,

- dass er am Unfall beteiligt gewesen ist,

- wie seine vollstandigen und richtigen Personalien lauten,

- Wo es sich zur Zeit auffallt (wenn dies fur die Schadensabwicklung von
Bedeutung ist).

Hat der Unfallbeteiligter selbst ein Fahrzeug geflhrt, muss er mitteilen

wie das giltige Kennzeichen des schadigenden Fahrzeugs lautet (oder das
Fahrzeug genau beschreiben),

den derzeitigen Standort des Fahrzeugs genau angeben,

das schadigende Fahrzeug zu unverziglichen Feststellungen fur eine
zumutbare Zeit zur Verfigung halten.

Hat der Tater schon Unfallspuren verandert (z. B. Reparaturen vorgenommen) muss er dies sofort

mitteilen.
Angaben zur Unfallursache muss der Tater nicht machen.

2.6 Absehen von Strafe oder Strafmilderung




Das Vorliegen der Voraussetzungen des § 142 Abs. 4 StGB flihrt zur MAglichkeit der Strafmilderung im
Sinne des § 49 StGB. Es sind also die jeweiligen Umstande der einzelnen Tat und die
Taterpersonlichkeit fur die Art der Rechtsfolge maRgebend.

b. Absehen von Strafe

Fur das Absehen von Strafe sprechen die Erfullung der Feststellungspflichten, das
Fehlen einschlagiger Vorbelastungen und eine Taterpersonlichkeit, die eine
Wiederholung der Tat unwahrscheinlich erscheinen I&sst.

c. Strafmilderung

Im Fall der Strafmilderung muss sich die téatige Reue auch auf die Entscheidung ob
und ggf. fur welche Zeit ein Fahrverbot zu verhédngen ist, glinstig auswirken. Im
Verkehrszentralregister werden nun seit der Neuregelung im Mai 2000 5 Punkte
eingetragen statt 7 Punkten im Fall nicht milder Bestrafung.

Zwischen Strafmilderung und Absehen von Strafe sind die Moglichkeiten der
Einstellung nach 88 153, 153a StPO angesiedelt, die zu keiner punktebewehrten
Eintragung fuhren.

lll. Fahrldssige Korperverletzung und Fahrlassige Totung

1. Problemstellung

Beschuldigter eines Strafverfahrens wegen Fahrlassiger Kérperverletzung oder
Fahrlassiger Tétung zu sein, kann praktisch jederzeit jedem zustol3en, der am
StralRenverkehr teilnimmt, der Gberhaupt sein Haus verlasst.

Erleidet dabei ein Unfallbeteiligter schwere Verletzungen bis hin zu tédlichen Folgen,
ist der Grad der Fahrlassigkeit hoch, konnen letztlich auch dem Unfallverursacher
schlimme Folgen drohen:

Dann steht eine - nicht immer geringe - Geldstrafe, moglicherweise aber auch eine
Freiheitsstrafe im Raum (die nicht in jedem Fall zur Bewahrung ausgesetzt werden
muss), auch an eine Entziehung der Fahrerlaubnis ist zu denken (mit oftmals noch
schlimmeren Folgen).

Nicht ganz unbeachtlich ist in diesem Zusammenhang, dass viele Versicherer ihre
(zivilrechtliche) Einstandspflicht von der Klarung durch ein Strafverfahren abhangig
machen. Auch wenn die Zivilgerichte rein theoretisch an eine strafrechtliche
Entscheidung nicht gebunden sind, wird durch das Strafverfahren faktisch doch ein
gewaltiges Prajudiz geschaffen, so dass auch Zivilgerichte den Ausgang des
Strafverfahrens abwarten (wollen). Letztlich bedeutet dies allerdings, dass auf das
Strafverfahren eigentlich nicht zu diesem Verfahrenszweig gehérende und damit
sachfremde Motive - Bedeutung fur den Ausgang des Zivilverfahrens - Einfluss
nehmen.

Insoweit besteht also ein Spannungsfeld - das Strafverfahren letztlich allerdings
ganzlich dem Zivilverfahren unterzuordnen, kann ein fataler Fehler sein: das
zivilrechtlich erstrittene Geld wird durch die Geldstrafe aufgebraucht, die
Fahrerlaubnis geht verloren und - ein Aspekt, der nicht Gbersehen werden sollte -
eine Verurteilung fuhrt zu einer Vorstrafe!



Dies sollte nicht aus den Augen verloren werden, so dass - in Absprache mit dem
Mandanten - oberstes Ziel sein sollte, das Strafverfahren so gut, so schnell und so
L,Dillig* wie moglich fir den Mandanten zu erledigen - dies gilt auch und erst recht,
wenn die fahrlassige Korperverletzung nur einer von mehreren Tatvorwirfen, also
Teil eines ganzen Tatkomplexes ist.



2. Der Tatbestand der fahrlassigen Korperverletzung

Wegen fahrlassiger Kérperverletzung gem. § 229 StGB wird bestraft, ,wer durch Fahrlassigkeit die
Korperverletzung eines anderen verursacht’,

Damit ist die fahrlassige Kdrperverletzung ein allein durch den Erfolg qualifiziertes Delikt der Verletzung
der korperlichen Integritat eines Menschen. Der Straftatbestand ist bereits bei einer nicht ganz
unerheblichen Beeintrachtigung des korperlichen Wohlbefindens und der geringsten Fahrlassigkeit
erfullt,

Da mittlerweile bei fast jedem Verkehrsunfall zumindest ein HWS-Trauma geltend
gemacht wird, wofiir es dann ja auch regelméfdig ein entsprechendes
Schmerzensgeld gibt, werden die Strafverfolgungsbehérden mit einer
entsprechenden Zahl von Strafverfahren beschéftigt. Nicht umsonst gibt es
inzwischen diverse Publikationen in denen hdchst kontrovers diskutiert wird, ab
welcher Aufprallgeschwindigkeit ein HWS-Trauma tatsachlich hervorgerufen werden
kann (oder nicht).

Sobald ein Unfallbeteiligter Verletzungen gegentber der Polizei geltend macht, wird der Unfall nicht
mehr als ,Kleinstunfall* behandelt, was u.a bedeutet, dass eine umfassende Unfallaufnahme
(einschlieBlich Lichtbilder) durchgeflinrt wird. Die Polizei legt die Akten der Staatsanwaltschaft vor, die
Uber die Art der weiteren Bearbeitung entscheidet.

Bei der ersten Vorsprache des Mandanten sollte vom Rechtsanwalt zunéchst der Sachverhalt /
Unfallhergang so objektiv wie moglich geklart werden, wobei insbesondere das Augenmerk auf die
Unfallfolgen, also die Verletzungen des Unfallgegners, gelegt werden sollte. Je schwerer diese
Verletzungen sind, desto drohender ist das Strafverfahren. Dann ist in jedem Falle Eile geboten!

Problematisch ist némlich hierbei, dass bei schweren Verletzungen die Verfahren oftmals eine ganz
eigene Dynamik entwickeln, weil von der Staatsanwaltschaft der (falsche) Schluss gezogen wird, die
Schwere der Verletzungen stiinden in einem Verhéltnis zum Mal8 der persénlichen Schuld. Tatséchlich
lésst allenfalls eine besonders grobe Leichtfertigkeit den Schluss auf eine entsprechende charakterliche
Haltung des Téters zu.

Sofern der Mandant von sich aus schwere Verletzungen schildert (oder auch nur von einem Abtransport
des Unfallgegners mit Krankenwagen berichtet), bietet sich eine telefonische Nachfrage bei der
bearbeitenden Polizeidienststelle an (dem Mandanten sollte die entsprechende Tagebuch-Nr. mitgeteilt
worden sein). Hierbei kann sich der Verteidiger auch uber die bislang ergriffenen Manahmen der
Polizei informieren.

Dies ist insbesondere in Fallen schwerer Verletzungsfolgen durchaus von Bedeutung, denn:

Im Rahmen der verschiedenen Polizeireformen wurden in vielen Landern die Verkehrsunfall-Dienste
(VUD) der Polizei aufgeldst. Dies kann dazu filhren, dass Verkehrsunfélle von der Polizei ohne
ausreichende Sachkunde - unvollstandig - aufgenommen und vielleicht entscheidende Spuren nicht
erkannt oder gesichert werden.

Liegt das Unfallgeschehen erst kurze Zeit zurlick und haben Polizei oder Staatsanwaltschaft nicht
schon von sich aus reagiert und einen Sachverstandigen mit der Unfallaufnahme /-rekonstruktion
beauftragt, sollte dies schnellstmdglich von Seiten des Verteidigers bei der Staatsanwaltschaft angeregt
werden (die Polizei scheut sich meist, dies selbstandig zu tun und so die Verantwortung flr die
entstehenden Kosten zu (ibernehmen), bevor die Spuren (z.B. Bremsspuren, Splitterfelder) verwischt
sind. Kommt die Staatsanwaltschaft dieser Anregung nicht nach, bleibt nur die MAglichkeit der eigenen
Beauftragung eines Sachverstandigen (leider mit dem Risiko, auf dessen Kosten sitzenzubleiben).



Bei Dunkelheitsunfallen besteht die Mdglichkeit durch einen technischen Sachverstéandigen die
Beleuchtungssituation rekonstruieren zu lassen. Die entsprechenden technischen Gerate stehen
inzwischen zur Verfligung.

Bei Dunkelheitsunféllen ist hdufiger Streitounkt, ob des Fahrzeuglicht in Funktion war. Ein technischer
Sachversténdiger kann - selbst bei beschédigten / zerstérten Glihbirnen - anhand der Verformung oder
Deformation der Gliihwendel hierzu relativ sichere Aussagen machen. Voraussetzung ist allerdings,
dass die entsprechenden Gliihbirnen gesichert werden und dem Sachversténdigen sodann zur
Verfligung stehen!

Sind die wesentlichen Vorfragen geklart oder ist der Fall aus anderen Grinden (leichte Verletzungen,
liegt Ianger zurtick) nicht mehr eilig, so hat der Verteidiger im Ermittlungsverfahren noch viele
Steuerungsmaglichkeiten.

Bei Ubernahme des Mandats sollte - zweckmaRigerweise nach Einsicht in die Ermittlungsakte -
zunachst geprift werden, ob dem Mandanten - aus juristischer Sicht und unter Berticksichtigung der
einschlagigen Rechtsprechung - Gberhaupt ein Fahrlassigkeitsvorwurf gemacht werden kann und falls
dies zu bejahen ist, in welchem Umfang.

Man mag es als falsch empfinden, aber die Obergerichte haben die Anforderungen an die
Sorgfaltspflichten eines Autofahrers ber die Jahre hinweg praktisch unerfillbar hochgeschraubt. So
wurden Grundsatze aufgestellt wie z.B. dass ein Autofahrer, der nicht dahin sieht, wo er hinfahren will,
sich eben einweisen lassen muss, oder dass ein Autofahrer, der langer als 3 Minuten halt, vor der
Weiterfahrt um sein Auto herumlaufen muss, um sich so zu iberzeugen, dass sich z.B. keine
spielenden Kinder vor oder hinter dem Auto befinden. Die Anwendung dieser Grundséatze flihrt
zwangslaufig dazu, dass jeder Autofahrer standig damit rechnen muss, sich als Beschuldigter einer
fahrlassigen Korperverletzung wiederzufinden.

Sollten - unter Beachtung dieser strengen Grundsatze - gleichwohl Zweifel am
Verschulden des Mandanten bestehen, muss zunéchst an die Beweissicherung
gedacht werden: vor Reparatur des eigenen Fahrzeugs sollte ein Gutachten tber die
Beschadigungen erstellt, zumindest aber (deutliche) Fotografien der
Beschadigungen gefertigt werden. Sind die Beschadigungen einigermal3en
ertraglich, sollte man tGberdenken, ob sie erst nach Abschluss des Strafverfahrens
beseitigt werden (so steht das Fahrzeug fur eine Rekonstruktion oder
Gegenuberstellung zur Verfigung).

Bevor sodann eine Beschuldigtenerklarung ggu. der StA abgegeben wird, bietet es sich an, zunéchst
ein kurzes Telefongesprach mit dem ermittelnden Staatsanwalt zu flhren. Zumindest in leichteren
Fallen mag sich in einem solchen Gesprach eine Erledigungsmaglichkeit ergeben, in jedem Fall
bestimmt der Verlauf dieses Gespraches das weitere Vorgehen des Verteidigers (bzw. weiterer
Aufwand eribrigt sich moglicherweise).

Bei schweren Verletzungen, gravierenden Folgen und bestimmten Unfallopfern (Alte, Kinder) beféllt
manchen Staatsanwalt ein gewisses ,Pietédtsdenken®. Hier als Verteidiger auf der vélligen Unschuld des
eigenen Mandanten oder einem (berwiegenden Verschulden des ,armen Opfers® zu beharren, kann
fatale Folgen haben - hier ist eine salomonische Ausdrucksweise der bessere Weg (also nicht eine
Einstellung wegen erwiesener Unschuld oder (iberwiegendem Verschulden der Gegenseite verlangen,
sondern vielmehr z.B. um Priifung bitten, ob nicht unter Berticksichtigung eines méglichen
Mitverschuldens eine Einstellung des Verfahrens in Betracht kommen kbnnte).

Gegen eine Einstellung gem. § 170 Il StPO oder § 153 StPO steht dem Geschadigten das Rechtsmittel
der Beschwerde zu, was unweigerlich zu einer Vorlage der Akten an die Generalstaatsanwaltschaft



flhrt - dies bereitet keinem Staatsanwalt Vergnlgen, zumal von der Beschwerde und damit von dem
Verfahren Uberhaupt der Leitende Oberstaatsanwalt erfahrt und durchaus die Mdglichkeit besteht, dass
die Staatsanwaltschaft von der GenStA angewiesen wird, das Verfahren wiederaufzunehmen (aus
welchen Griinden auch immer).

Eine Einstellung gem. § 170 Il StPO héatte dartber hinaus die Folge, dass die Staatskasse die
notwendigen Auslagen des Beschuldigten zu ersetzen hatte.

Vielen Staatsanwalten ist es daher viel sympathischer, das Verfahren gem. § 153a StPO gegen eine -
wenn auch geringe - Geldauflage einzustellen.

Zumindest der rechtsschutzversicherte Mandant sollte (unter Abwagung des weiteren Verfahrens- und
Prozessrisikos) ein entsprechendes Angebot liberdenken (nicht vergessen werden darf allerdings die -
magliche - zivilrechtliche Konsequenz).

Die Reaktion der Staatsanwaltschaft wird i.U. eindeutig durch das Opportunitatsprinzip bestimmt.
Ublicherweise wird weder das offentliche Interesse gem. § 376 StPO, noch, wenn kein Strafantrag des
Verletzten vorliegt, das besondere offentliche Interesse angenommen, das Verfahren wird dann
eingestellt und zur Verfolgung der sicherlich gleichzeitig vorliegenden Ordnungswidrigkeit an die
Verwaltungsbehdrde abgegeben.

Die Staatsanwaltschaft I&sst sich hierbei in der Regel von folgenden Gesichtspunkten leiten:

Verletzungsfolgen (schwer / leicht, Krankenhausaufenthalt, Dauer der
Arbeitsunfahigkeit, Folgen fur das Opfer, bleibende Schaden);

Grad der Fahrlassigkeit (Leicht / mittel / grob), also des Verschuldens;

Etwaiges Mitverschulden des Geschadigten;

Schaden beim Opfer ausgeglichen, d.h. letztlich: Zivilrechtliche Regulierung
abgeschlossen / nicht abgeschlossen;

Eigene Folgen beim Beschuldigten;

Nachtatverhalten (Hat der Beschuldigte sich um das Opfer gekiimmert?).

Insoweit kann Nr. 86 RiStBV i.V.m. Nr. 243 |Il RiStBV herangezogen werden: Demgemass hat der
Staatsanwalt zu prifen ,ob die Strafverfolgung ein gegenwartiges Anliegen der Allgemeinheit ist* und
soll bei fahrlassigen Korperverletzungen ein besonderes o6ffentliches Interesse vor allem dann
angenommen werden, wenn der Tater besonders leichtfertig gehandelt hat oder wenn der Unfall nicht
unerhebliche Folgen fiir andere gehabt hat.

Die Bejahung des besonderen offentlichen Interesses durch die Staatsanwaltschaft ist nicht mit
Rechtsmitteln anzufechten und muss daher hingenommen werden.
Magliche Entscheidungen sind also:

Eine Einstellung des Verfahrens mangels Verschuldens/Fahrlassigkeit gem. § 170 Il
StPO;

Eine Verweisung auf den Privatklageweg und Abgabe an die Verwaltungsbehorde
zur Ahndung der Ordnungswidrigkeit;

Eine Einstellung bei sehr geringem Verschulden gem. § 153 StPO;

Eine Einstellung gem. 8§ 153 a StPO gegen Zahlung einer Geldauflage;

Die Beantragung eines Strafbefehls beim zustandigen Amtsgericht;

Die Anklageerhebung.

Ein Rechtsanwalt als Verteidiger kann durch geschickten Einsatz der verschiedenen
Steuerungsmaglichkeiten erheblichen Einfluss darauf nehmen, durch welche Mdglichkeiten der Ziff. 1-6
das Verfahren erledigt wird.



Ohne dass es eigentlich eines groReren Aufwandes seitens des Verteidigers bedarf,
kann der nicht einschléagig vorbelastete Beschuldigte in den einfachen Fallen, also
bei leichten Verletzungen und maximal mittlerer Fahrlassigkeit (oder aber auch
Mitverschulden des Geschadigten) damit rechnen, dass ein gegen ihn gerichtetes
Ermittlungsverfahren eingestellt, auf den Privatklageweg verwiesen und das
Verfahren an die Verwaltungsbehérde zur Ahndung der gleichzeitig verwirklichten
Ordnungswidrigkeit abgegeben wird. Diese erlasst dann in eigener Zustandigkeit
einen Bul3geldbescheid (sofern noch keine Verjahrung eingetreten ist).

Wird gegen den BulRgeldbescheid Einspruch eingelegt, werden die Akten von der
Verwaltungsbehdrde Uber die Staatsanwaltschaft dem zustéandigen Gericht
vorgelegt. Die Staatsanwaltschaft kann das besondere 6ffentliche Interesse an der
Strafverfolgung nun wieder bejahen und im Rahmen der Aktenvorlage an das Gericht
die Uberleitung in das Strafverfahren beantragen.

Halt die Staatsanwaltschaft eine (strafrechtliche) Ahndung fur geboten (oder ist die Ordnungswidrigkeit
zwischenzeitlich verjahrt), ergeht in leichteren Fallen das Angebot, das Verfahren gegen Zahlung einer
Geldauflage einzustellen. Das Angebot ergeht in der Regel schriftlich.

Handeln um die H6he der Geldauflage wie auf einem orientalischen Basar ist in
diesen Fallen verpont. Oftmals Uberschatzt der Staatsanwalt aus Unkenntnis der
personlichen Verhéaltnisse des Beschuldigten allerdings dessen Leistungsfahigkeit. In
einem solchen Fall lohnt sich dann durchaus eine Reklamation, und sei es auch nur,
um eine Ratenzahlung zu erreichen (wobei der auferlegte Betrag allerdings innerhalb
von 6 Monaten gezahlt sein muss).

Bevor die Zustimmung zu einer solchen Verfahrensweise erteilt wird, sollte dem Mandanten deutlich
gemacht werden, dass der Geldbetrag dann auch in jedem Fall und auch vollstéandig bezahlt werden
muss. Nichtzahlung fiihrt zur Wiederaufnahme des Verfahrens, sollten Teilbetrdge schon bezahlt
worden sein, sind diese dann verfallen.

Wer im Ermittlungsverfahren ein solches Einstellungsangebot ausschlagt, kann und darfim dann
folgenden Strafverfahren nicht damit rechnen, dass vor Gericht dieses Angebot wiederholt wird
(zumindest nicht in gleicher Hohe). Oftmals lehnt die Staatsanwaltschaft dann ein erneutes Angebot ab.

Um die Staatsanwaltschaft grundsatzlich ,milde* zu stimmen, lohnt es sich, den Mandanten - sofern er
nicht selbstandig darauf kommt - dazu anzuhalten, sich um das Opfer zu kiimmern. Ein Anruf, ein
Besuch im Krankenhaus, ein Blumenstrau3 kénnen hier durchaus den entscheidenden Unterschied
ausmachen, und zwar schon im Ermittlungsverfahren, aber auch (und erst recht) im gerichtlichen
Verfahren.

Sofern das Verschulden nicht bestritten werden kann, ist es auch sinnvoll, die zivilrechtliche
Regulierung voranzutreiben, um so dem Staatsanwalt signalisieren zu kdnnen, dass Schaden (und u.U.
auch ein Schmerzensgeld) schon bezahlt ist.

Sofern die Staatsanwaltschaft keine Méglichkeit zu einer Verfahrenseinstellung sieht, beantragt sie
ublicherweise den Erlass eines Strafbefehles.

Neben einer Geldstrafe ist als Sanktion zwar nur in absoluten Ausnahmefallen an eine Entziehung der
Fahrerlaubnis zu denken (kaum vorstellbar und - viel wichtiger - kaum rechtskraftig unanfechtbar zu
begriinden!), immerhin aber an ein Fahrverbot von 1- 3 Monaten gem. § 44 StGB.

Bei der Uberlegung, ob gegen diesen Strafbefehl ein unbeschrankter oder (auf einzelne
Beschwerdepunkte) beschrankter Einspruch eingelegt wird, sollte beachtet werden:



Ein unbeschrankter Einspruch macht nur Sinn, wenn wirklich auszuschlie3en ist, dass dem Mandanten
auch nur die geringste Fahrlassigkeit (eine solche wirde gentigen!) vorzuwerfen ist, denn

bei einem unbeschrankten Einspruch wird die Hauptverhandlung in vollem
Umfang durchgefihrt, es werden also Zeugen und Sachverstandige geladen,

hierbei kann es sich ergeben, dass sich das Mal3 des Verschuldens als grol3er
herausstellt, oftmals

aber auch, dass die Verletzungen und die Folgen tatsachlich schlimmer sind, als
bislang bekannt war (das Gericht sieht das arme, immer noch von den Folgen
gezeichnete Opfer!), damit droht eine weit hohere Strafe, als zunachst im
Strafbefehl veranschlagt war.

Somit ist es durchaus sinnvoll, zun&chst (unbeschrankten) Einspruch einzulegen und dann mit dem
zustandigen Richter zu telefonieren. Die Ankundigung, den Einspruch ggf. beschrénken zu wollen
und damit dem Richter eine umfangreiche und lange Beweisaufnahme zu ersparen, 16st oftmals
Begeisterung aus und macht eine Verstandigung maoglich.

Hierbei I&sst sich auch klaren, ob der Richter bereit ist, von einem im Strafbefehl festgesetzten
Fahrverbot abzusehen.

Eine Beschrankung des Einspruches allein auf die Frage des Fahrverbots ist unzulassig, da Hauptstrafe
und Nebenstrafe untrennbar miteinander korrespondieren.

Oftmals lohnt es sich, den Richter an die - oftmals vergessene - Moglichkeit einer Verwarnung mit
Strafvorbehalt (Geldstrafe auf Bewahrung) zu erinnern. Zu diesem Mittel greift ein Richter manchmal
auch, wenn er selbst eine Einstellung des Verfahrens flir angebracht halt, die Staatsanwaltschaft sich
aber verweigert.

Nur in ganz seltenen Fallen wird die Staatsanwaltschaft wegen einer fahrlassigen Korperverletzung
Anklage erheben, z.B. wenn die Frage, ob uberhaupt ein Verschulden oder Kausalitt und in welchem
Umfang streitig ist.

Auch hier sollte zunachst gepruft werden, ob es nicht sinnvoller ist, mit dem Gericht
zusammenzuarbeiten und so ein gunstiges Ergebnis zu erzielen oder nach dem Prinzip ,Alles oder
Nichts* zu verfahren.

Im Rahmen eines Telefonats mit dem Richter sollten hier die Eckdaten abgesteckt werden.

Der Richter muss schlieBlich zunachst prifen, ob das Hauptverfahren eréffnet und die Anklage
zugelassen wird.

Hierbei hat er zu prufen, ob Uberhaupt ein ,hinreichender Tatverdacht® besteht.

Die Hauptverhandlung ist somit nicht dazu da, um Uberhaupt erst herauszufinden, wem man was
vorwerfen kann, dafir missen nach dem Ergebnis der Ermittlungen der StA zumindest Anhaltspunkte
vorliegen. Bei verworrenen, unklaren oder kontroversen Sachverhalten mag es da im Einzelfall schon
einmal Sinn machen, nach Zustellung der Anklageschrift - mit guter Begriindung! - zu beantragen, die
Er6ffnung des Hauptverfahrens abzulehnen.

Fahrlassige Totung

Den Ausfiuihrungen zur Fahrlassigen Korperverletzung ist insoweit nichts
hinzuzufligen, diese gelten auch fir den Tatbestand der Fahrlassigen Totung.
Beachtet werden muss hierbei natirlich, dass die beteiligten Personen (Gericht,
Staatsanwaltschaft, evtl Hinterbliebene) weit betroffener und sensibler sind.



Nicht vergessen werden darf, dass bei einer Fahrlassigen Totung (naturlich)
bedeutende Strafen im Raum stehen, hier ist erst recht Vorsicht und
Schadensbegrenzung gefordert.

IV. Reflektierende Kennzeichen - Urkundenfédlschung gem. § 267 StGB

Die im Zubehdrhandel erhaltlichen Mittel, um in dem Fall, dass ein Autofahrer
~geblitzt* wird, gleichwohl straffrei davon zu kommen, sind vielfaltig. So gibt es
mittlerweile zahlreiche Anhanger fir den Rickspiegel, die den Fahrer verdecken
sollen, von den altbekannten Wrfeln (gibt es mittlerweile sogar reflektierend) bis zur
CD.

Die Strafverfolgungsbehorden haben diese Versuche so lange nicht interessiert, bis
jemand auf die Idee verfiel, das Kennzeichen bzw. die Buchstaben-Zahlen-
Kombination mit reflektierender Folie zu bekleben oder mit einem reflektierenden
Lack zu besprihen(was im tbrigen vollkommen sinnlos ist, da die Kennzeichen
durch entsprechende Foto-Bearbeitung gleichwohl sichtbar gemacht werden
konnen).

Es folgten Strafverfahren wegen Urkundenfalschung gem. § 267 StGB, die auch mit Verurteilungen
endeten.

Letztlich hatte Gber die Frage, ob in solchen Féllen eine Urkundenfalschung vorliegt, der BGH zu
entscheiden, der zum folgenden Ergebnis kam:

Wird das amtliche Kennzeichen eines Kraftfahrzeugs mit einem reflektierenden Mittel
versehen wird, so dass die Erkennbarkeit der Buchstaben und Ziffern bei
Blitzlichtaufnahmen beeintréachtigt ist, liegt keine Urkundenféalschung vor.

Bei den mit einer Stempelplakette der Zulassungsstelle versehenen, an dem
Kraftfahrzeug, fir das es zugeteilt ist, angebrachten Kraftfahrzeugkennzeichen
handelt es sich um eine (zusammengesetzte) Urkunde i. S. des § 267 Abs. 1 StGB.
Das Kennzeichen verkérpert die Erklarung der Zulassungsstelle als Ausstellerin,
dass das Fahrzeug unter diesem Kennzeichen fir einen bestimmten, im
Fahrzeugregister eingetragenen Halter (8 33 StVG) zum 6ffentlichen Verkehr
zugelassen ist.

Es enthalt - entgegen der Auffassung des OLG Dusseldorf - jedoch nicht die
zusatzliche beweisbestimmte und beweisgeeignete Erklarung, dass das
Kennzeichen fortwahrend - uneingeschrankt - ablesbar ist, denn:

Bei der Abstempelung des amtlichen Kennzeichens pruft die Zulassungsstelle die
nach 8 23 StVZO erforderlichen Zulassungsvoraussetzungen. Danach missen
Kennzeichen normgerecht und so ausgestaltet sein, dass nur der
Kennzeichenhintergrund, nicht jedoch die Buchstaben-Ziffern-Kombination reflektiert.
AulRerdem durfen sie nicht spiegeln, ,weder verdeckt noch verschmutzt* noch ,mit
Glas, Folien oder dhnlichen Abdeckungen*® versehen seien (8 60 Abs. 1 Satz 4
StVZO0O). Diese Prufung erfolgt durch Inaugenscheinnahme der Kennzeichen.

Es erscheint bereits zweifelhaft, ob das Anbringen der Stempelplakette auf den
Kennzeichen beweist, dass ein ordnungsgemalies Kennzeichen verwendet wurde,
soweit es dessen Ablesbarkeit unter besonderen Voraussetzungen betrifft. Jedenfalls
soll und kann das abgestempelte Kennzeichen keinen Beweis Uber seine
fortdauernde Ablesbarkeit nach der Zulassung des Fahrzeugs erbringen. Das ergibt
sich schon daraus, dass etwa die nach 8§ 23 Abs. 4 Satzi. V. m. 8 60 Abs. 1 Satz 4



StVZO durch die Zulassungsstelle bei der Abstempelung vorzunehmende Prifung,
dass das Kennzeichen nicht verschmutzt ist, naturgeman keine weitergehende
Bedeutung haben kann als die, dass das Kennzeichen bei der Zulassung nicht
verunreinigt war.

Die Voraussetzungen der - hier in allein Betracht kommenden Tatbestandsalternative
des Verfalschens einer echten Urkunde liegen nicht vor:

Eine echte Urkunde wird verfalscht, wenn unbefugt nachtraglich ihr Gedankeninhalt
veréndert wird, so dass sie etwas anderes als zuvor zum Ausdruck bringt.
Entscheidend ist, dass die Urkunde infolge der Verfalschung einen irrefihrenden
Beweisgehalt vermittelt der vom angeblichen Urheber herzuriihren scheint.

Der Erklarungsinhalt der Urkunde wird durch das Besprihen des Kennzeichens mit
einem farblosen Speziallack nicht verandert. Das Kennzeichen entspricht danach
zwar nicht mehr den Anforderungen des § 60 StVZO, der Erklarungsinhalt bleibt aber
derselbe. Durch die Malinahme des Aufsprihens wurde lediglich die Lesbarkeit des
Kennzeichens unter bestimmten Voraussetzungen (Blitzlichtaufnahmen) - also der
Beweisinhalt der Urkunde in seiner Erkennbarkeit - beeintrachtigt.

Darin liegt kein Verfalschen eine Urkunde. Das gilt auch dann, wenn die
Abstempelung des Kennzeichens durch die Zulassungsstelle den Beweis dafir
erbréchte, dass zu diesem Zeitpunkt das Kennzeichen den Vorschriften entsprach;
denn in diesen Aussagegehalt wurde durch die spatere Manipulation nicht
eingegriffen.

Die Frage, ob neben der mdglichen Strafbarkeit wegen einer Urkundenfalschung
zumindest eine Ordnungswidrigkeit (Kennzeichen-Missbrauch) verwirklicht wurde,
hat der BGH bislang nicht entschieden.

V. Verwendung einer Gegenblitzanlage -
Falschung technischer Aufzeichnungen, § 268 StGB

Angeblich ,schlaue® Autofahrer kommen immer wieder auf die Idee, ihr Fahrzeug mit
einer ,Gegenblitzanlage” zu versehen, die im Falle einer Geschwindigkeitsmessung
verhindern soll, das auf dem gefertigten Lichtbild etwas zu erkennen ist.

In einem solchen Fall liegen die objektiven Voraussetzungen des § 268 Abs. 3 StGB nicht vor. Mit einer
Lichtbildaufnahme liegt eine technische Aufzeichnung im Sinne des § 268 StGB vor. Die erforderliche
Einwirkungen auf den Aufzeichnungsvorgang liegt dagegen nur vor, wenn durch geratefremde Eingriffe
auf den ungestorten selbsttatigen Ablauf des Gerate-Mechanismus Einfluss genommen wird. Die
Verwendung einer Gegenblitzanlage stellt keine Einwirkungen auf den selbsttatigen Ablauf der
Fotokamera dar.

Die auf dem Kamerafilm belichtete Situation gibt exakt jene Situation wieder, die zum Zeitpunkt der
Aufnahme-Auslésung vorgelegen hat. Die Aufnahme entspricht dem bestimmungsgemaien
Programmablauf der Kamera mit der Folge, dass die vorgenommene Aufzeichnung mit der zu
erfassenden Situation tbereinstimmt. Sie ist nicht unrichtig.

Der fehlende Beweiswert des Aufzeichnungsergebnisses beruht nicht auf einer - durch Manipulation
des Taters verursachten - Fehlerhaftigkeit des Geréates, sondern auf der Herbeiflihrung einer Situation,
bei der den zur Beweisermittlung verwendeten Maschinen technische Grenzen gesetzt sind.

Fir eine Strafbarkeit gemal § 268 StGB ist es nicht ausreichend, dass dem Gerét unrichtige
Arbeitsvoraussetzungen eingegeben werden, denn der allgemeine Beweiswert der Aufzeichnung beruht
nur auf der Unbestechlichkeit der Maschine.



Zu diesen Arbeitsvoraussetzungen sind auch die der Maschine prasentierten Umfeldbedingungen zu
zahlen. Ist die Maschine daher nur bei bestimmten Lichtverhaltnissen in der Lage, die erstrebte
Aufzeichnung herzustellen, so liegt bei Herstellung abweichender Bedingungen mangels Manipulation
an der Maschine nicht etwa eine Falschung einer technischen Aufzeichnung, sondern allein das
Ergebnis der technischen Begrenztheit des Gerétes vor.

Diese Eingrenzung auf die Falschung technischer Aufzeichnungen im Sinne der
Maschinenmanipulation entspricht auch dem vom Gesetzgeber beabsichtigten Schutzzweck der Norm.
Bezugspunkt des geschiitzten Vertrauens ist der von menschlicher Einwirkungen unbertihrte, in
Ubereinstimmung mit der Programmierung ablaufende Herstellungsvorgang des Gerates .

VI. Die Deutschen - ein Volk der Dréngler und Raser?

Wer die entsprechenden Strafverfahren vor deutschen (Amts-)Gerichten verfolgt,
konnte manchmal den Eindruck gewinnen, auf den deutschen Stral3en, insbesondere
den Autobahnen, herrscht Krieg. Da wird gedréangelt, ausgebremst, geschnitten und
beleidigt.

Fast kdonnte man meinen, es seien nur Kriminelle, Verriickte, Lebensmide und
Selbstmérder unterwegs.

Tats&chlich ist dies jedoch (so) nicht der Fall.

In einigen (wenigen) Féallen mag es tatsachlich so sein, dass ein Autofahrer aus
selbststichtigen Motiven gegen sein eigenes (falsches) Verhalten Uberhaupt keine
Bedenken aufkommen lasst und er alles unternimmt, nur um selbst schneller voran
zukommen, um eben ,Spald am Autofahren“ zu haben, und er dabei andere, letztlich
aber auch sich selbst, erheblich gefahrdet.

In einem solchen Fall verhalt sich somit ein Autofahrer von sich aus ,aggressiv*
gegen andere, ohne dass es hierzu eines ndheren Anlasses bedarf.
Der Regelfall ist dies allerdings nicht.

Ein besonders haufiger Fall ist dabei z.B. der folgende:

Ein Autofahrer fahrt auf der linken Fahrspur einer Autobahn mit mafiger
Geschwindigkeit, wobei es ihm durchaus mdglich ware, auf die rechte Fahrspur
Uberzuwechseln. Mag sein, der Fahrer traumt einfach nur, es kann aber auch sein,
dass er der Auffassung ist, er kdnne nicht auf die rechte Fahrspur tGberwechseln, da
ja auf dieser (am Horizont) ein anderes Fahrzeug fahrt, das er tberholen mdchte. Es
mag aber auch sei, er sich der Fahrer dieses Fahrzeugs sagt ,Hier ist eine
Geschwindigkeitsbeschréankung auf 120 km/h, ich fahre 120 km/h, wieso soll ich die
rechte Fahrspur benutzen?*.

Nun n&hert sich von hinten ein Fahrzeug mit hherer Geschwindigkeit. Der Fahrer
dieses Fahrzeugs wiirde gerne weiterhin schnell(er) fahren, wird aber von dem
Vordermann, der trotz Anndherung des schnelleren Fahrzeugs nicht nach rechts
wechselt, daran gehindert (,Geh mir aus dem Weg, ich mdchte vorbei!*).



Es folgt das sicherlich allseits bekannte Verhalten des Hintermannes: dichtes
Auffahren, Betatigung der Lichthupe, des linken Blinkers.

Der Vordermann ,antwortet* hierauf seinerseits mit Bremsen, zumindest mit einem
Antippen des Bremspedals (so, dass die Bremsleuchten aufleuchten), Betatigung der
Warnblink-Anlage - er bleibt allerdings weiterhin auf der linken Fahrspur.

Uber dieses Verhalten ist der Hintermann (zu Recht?) duRerst verargert und erbost,
so dass er seinen Vordermann zuletzt unter Benutzung der rechten Fahrspur
tberholt, nach links knapp vor diesem wieder auf die linke Fahrspur wechselt und
nun gleichfalls bremst (,damit der mal sieht, wie das ist!").

Gegebenenfalls werden da noch die Ublichen ,Hoflichkeiten” unter Autofahrern
ausgetauscht, und zwar durch entsprechende Hand - und Fingerzeichen.

Im Anschluss hieran suchen beide Autofahrer ein Polizeirevier auf, um das
.Kriminelle Verhalten“ des anderen anzuzeigen.

Hier hangt es nunmehr nur davon ab, wer von den beiden Autofahrern seine Strafanzeige zuerst
erstattet, die zweite Anzeige ist automatisch die ,Gegenanzeige des Beschuldigten®. Von der jeweiligen
Schnelligkeit in diesem Fall hangt es somit davon ab, wer von den beiden Autofahrern der Beschuldigte
eines Strafverfahrens ist und wer in den Akten als ,der Geschadigte* erscheint.

Tatsache ist jedoch, dass sich in einem solchen Fall sicherlich beide Autofahrer nicht
richtig verhalten haben, so dass eigentlich beide gut damit beraten wéren, die Sache
auf sich beruhen zulassen und jedenfalls keine Strafanzeige zu erstatten.

An diesen Ratschlag halten sich jedoch die meisten Autofahrer nicht, und sei es auch nur, weil oftmals
der Hintermann in seiner Wut und Verargerung ,Uber das Ziel hinaus schief3t* und es so zu wirklich
lebensbedrohlichen Situationen kommt.

Gefahrlich wird es, wenn einer der Autofahrer die Nerven verliert und es im Anschluss sogar zu
kérperlichen Auseinandersetzungen kommt:

Tatlichkeiten eines Verkehrsteilnehmer gegentiber anderen Personen aus Anlass des vorherigen
Fahrverhalten offenbaren i. d. R. ein betrachtliches MaR an charakterlicher Unzuverlassigkeit des
Taters, das zumeist die Entziehung der Fahrerlaubnis rechtfertigt.

Die oben gestellte Frage mlsste somit richtig
,Die Deutschen - ein Volk von Linksfahrern, Rechthabern und Besserwissern?*
gestellt werden, dann konnte man sie moglicherweise sogar bejahen.

Kommt es auf der Basis eines solchen Sachverhalts zu einer Hauptverhandlung vor Gericht, sollte der
Verteidiger bemiht sein, den tatsachlichen Geschehensablauf umfassend darzustellen und zu klaren.

Hierzu bedarf es auch einer umfassenden Befragung des angeblich vollkommen unschuldigen
Geschadigten.

Eine grolRe Hilfe ist hierbei die Anwesenheit eines technischen Sachverstandigen. Dieser isti.d.R in der
Lage, die (meist Uberzogenen) Angaben des Geschadigten (z.B. ,Er fuhr mir in einem Abstand von
noch nicht einmal 0,5 Metern hinterher®) zu Uberprifen, zu bereinigen und vor allem richtigzustellen.

Voraussetzung hierflr ist allerdings, dass der eigene Mandant, also in diesem Fall der Angeklagte,
bereit ist, seinen eigenen Tatbeitrag ohne Beschdnigungen einzugestehen (und vor allem: zuzugeben,
dass er sich selbst - nicht ganz - richtig verhalten hat).



Immer wieder wenn in solchen Verfahren von Angeklagten Beifahrer und Mitfahrer (Ehepartner, Eltern,
Verwandte, Freunde) als Zeugen daflir benannt, dass alles ganz anders gewesen sei, dass eigentlich
Uberhaupt nichts passiert sei.

Das Bestreben, dem Angeklagten, der fiir die ganze Sache ja eigentlich Gberhaupt nichts kann, aus
dem Verfahren heraus zu helfen und so eben eine entsprechend positive Aussage ,abzuliefern®, fihrt in
regelméafRig zu einem Verfahren wegen Falschaussage oder gar Meineid gegen den Zeugen (wobei
diese Verfahren immer wieder mit Verurteilungen enden!).

Ist das Verfahren in einem solchen Stadium angelangt, ist in der Regel mit einer Einstellung des
Verfahrens nicht mehr zu rechnen, da dann die Staatsanwaltschaft in jedem Fall einer (gerichtliche)
Klarung und Entscheidung verlangt, um so entscheiden zu kénnen, ob gegen den betreffenden Zeugen
wegen eines Aussagedeliktes ermittelt werden muss.

Der Rechtsanwalt als Verteidiger ist in solchen Féllen also gut beraten, wenn er seinen Mandanten

eingehend dartiber belehrt, dass er sich gegebenenfalls mit der Benennung solcher Zeugen selbst
keinen Gefallen tut, von den méglichen Folgen fiir die entsprechenden Zeugen ganz zu schweigen.

Von der Psychologie des Autofahrens

Es gibt sie wirklich, bevorzugt auf den Autobahnen: die Drangler, Raser,
Verkehrsrowdies. Ihre Spezialitat: riicksichtsloses Fahrverhalten, geféahrliche
Fahrweise, dichtes Auffahren, rechts Uberholen, Schneiden, Ausbremsen und vieles
mehr. Nicht immer geht dieses Fahrverhalten folgenlos ab, dann kommt es zu
schweren Unfallen, oft auch mit Verletzten und Toten. Spatestens dann missen sich
die Gerichte mit diesen Autofahrern beschéaftigen. Oft geschieht dies aber auch auf
Grund einer Strafanzeige eines anderen Autofahrers, der sich tber die Mal3en
belastigt oder gar geféahrdet fuhlte. Der Staatsanwalt subsumiert das gezeigte
Fahrverhalten dann regelmafiig unter die 88 315c, 240 StGB und Uberlegt sich eine
MalRnahme nach den 88 69, 69a StGB.

Alles weiterer liegt dann in den Handen des Strafrichters am Amtsgericht, der den
wahren Geschehensablauf ermitteln soll (und muss).

Dieser Geschehensablauf wird im Rahmen einer Hauptverhandlung ermittelt,
Uberwiegend durch die Vernehmung von Zeugen, wobei es oftmals nur den
Geschadigten und Anzeigeerstatter als Zeugen gibt.

Ein (gutes) Hilfsmittel ist auch die Hinzuziehung eines technischen
Sachverstandigen, der die Aussagen des/der Zeugen und die des Angeklagten auf
ihre grundsatzliche technische Machbarkeit Uberpruft.

Typischerweise finden sich bei den Schilderungen des Anzeigeerstatters, aber auch
des Angeklagten und der Zeugen immer wieder die gleichen Formulierungen - so
unterschiedlich die Falle jeweils auch sein mogen!

- "Als ich von der rechten auf die linke Fahrspur wechselte, war hinter mir alles frei,
auf mindestens 3 km kein Fahrzeug zu sehen - wenige Sekunden spater fuhr mir der
Angeklagte dicht auf, betétigte Hupe und Lichthupe!"

Es ist eigentlich nur ein einfaches mathematisches Problem, die Geschwindigkeit
eines Fahrzeugs auszurechnen, dass in einigen Sekunden 3000m zurtcklegt - nur
wenige Fahrzeuge erreichen derzeit eine solche Geschwindigkeit.

- "...ware ich ohne ABS aufgefahren."



Wer hat den Autofahrern eigentlich erzahlt, dass ABS den Bremsweg verkirzt, dass
man somit mit ABS einen geringeren Sicherheitsabstand einhalten kann?
Dies ist selbstverstandlich nicht so, u.U. kann ABS den Bremsweg sogar verlangern.

- "Ich konnte nicht von der linken auf die rechte Fahrspur wechseln, die Liicken
zwischen den LKWSs auf der rechten Fahrspur waren zu klein - kurze Zeit spater
wurde ich vom Angeklagten rechts tberholt!"

Ist die Lucke grol3 genug, dass es fur ein Rechtstiberholen ausreicht, dann ist die
Licke selbstverstandlich auch fur einen Spurwechsel ausreichend.

Spéatestens mit dem Zeitpunkt der Ladung zu einem Hauptverhandlungstermin sollte
bei dem betreffenden Autofahrer wieder Vernunft eingekehrt sein, so dass er sich
dann der Hilfe und Unterstiitzung eines Rechtsanwalts als Verteidiger bedient.

Der Rechtsanwalt als Verteidiger steht nun bei solchen Verfahren vor einem grof3en
Problem:

Selbstverstandlich ist sich sein (neuer) Mandant keiner Schuld bewusst, er hat sich
doch ganz richtig verhalten.

Schon an dieser Stelle werden nun die Weichen fur das weitere Verfahren gestellt.
Den gesamten Fall, insbesondere dem Geschehensablauf, richtig verstehen kann
man namlich nicht ausschlief3lich mit technischen Kenntnissen und einer technischen
Rekonstruktion - dies ware viel zu kurz gegriffen.

Eine Aufklarung erreicht nur, wer sich ein wenig mit der Psychologie beschéftigt hat,
die - gerade in Deutschland - beim Autofahren eine grof3e Rolle spielt.

Dabei gibt es nattrlich immer wieder Ausreil3er in die eine oder andere Richtung - die
folgenden Ausfiihrungen kdnnen somit nur den Regelfall betreffen.

Grundsatzliches

In wenigen Landern auf unserer Erde, vielleicht sogar nur in Deutschland, werden
Menschen so sehr tUber das Fahrzeug definiert, das sie ihr Eigentum nennen, mit
dem sie fahren.

"Zeige mir dein Auto und ich sage dir, wer du bist", das scheint das Motto zu sein,
dass in Deutschland regiert. Wer ein grof3es schnelles (und teures) Auto fahrt, der ist
wichtig, der "hat es zu etwas gebracht" (und wer nicht, der nicht).

Die Autoindustrie ist naturlich froh dartber, nur so erklaren sich die Verkaufszahlen
exklusiver Fahrzeuge, die standigen Neuentwicklungen noch grof3erer, schneller und
teurerer Fahrzeuge (wer braucht eigentlich einen "kleinen Zwdlfzylinder"?).
Wahrend selbst vor zehn Jahren die Einstiegs-Motorisierung eines normalen
Mittelklasse-Fahrzeugs noch eine PS-Leistung von 60 - 90 PS aufwies, sind
heutzutage 100 PS und mehr Gblich (normal) geworden, gleichzeitig hat die
Hochstgeschwindigkeit die 200 km/h weit Gberschritten.

Die Leistungsfahigkeit der Fahrzeuge wird somit bestandig gesteigert, ohne dass die
Fahigkeiten der Menschen, insbesondere ihres Gehirns, aber auch ihres Charakters,
damit Schritt halten kann.

Ein schnelles Auto verleitet dazu, auch schnell gefahren zu werden, ein (angeblich)
besonders sicheres Auto (mit zahlreichen Sicherungs-Systemen als Zubehor
versehen) gibt ein triigerisches Gefuhl der Sicherheit.



Nur so erklart sich, dass doch einige Audi TT-Fahrer den Versuch unternahmen, eine
Kurve, die selbst ein Michael Schumacher allenfalls mit 100 km/h durchfahren hatte,
mit 200 km/h zu durchfahren - das Ergebnis (ein folgenschwerer Unfall) sollte
eigentlich niemand Uberraschen.

Da ist es doch eigentlich Paradox (und sollte uns alle nachdenklich machen), das
Audi seinen TT in der Folge "entschéarfen" musste, also eigentlich zu einem
schlechteren Fahrzeug gemacht hat, um so den Fahrer friihzeitig vorzuwarnen.

Wenn aber ein teures (und damit in der Regel auch zwangslaufig schnelles)
Fahrzeug ein Zeichen fir Erfolg ist, dann spricht doch eigentlich alles dafir, dass
gerade die Menschen, denen dieser Erfolg eigentlich nicht beschieden ist, durch das
Fahren eines entsprechenden Fahrzeug diesen Erfolg zumindest vortduschen
mochten.

Wer dann aber ein solches Fahrzeug endlich hat, der méchte einmal am Tag "der
Chef" sein - und sei es auf dem Weg zur oder von der Arbeit.

Wehe dem, der es wagt, zu einem solchen Zeitpunkt den Weg dieses Autofahrers zu
kreuzen und ihn z.B. am schnellen Fahren - seinem einzigen Lustgewinn - zu
hindern.

Es ist also durchaus wert, sich die Kontrahenten einer Auseinandersetzung auf den
Stral3en einmal genau anzuschauen.

Dabei kann man sich z.B. die folgenden Fragen stellen:

1. Wie alt sind die Kontrahenten?
Eigentlich ist es eine ganz normale Entwicklung, dass man mit kleineren Fahrzeugen
beginnt und sich im Laufe seines Lebens zu immer gréf3eren und schnelleren
Fahrzeugen "hochdient". Diese Fahrzeuge sind dann auch durchaus angemessen
und werden beherrscht, man kann sie ruhig und gelassen benutzen. Wird diese
Entwicklung unangemessen beschleunigt, entsteht ein Problem. Wer also einem
Autofahrer mit 25 Jahren einen Porsche an die Hand gibt, muss damit rechnen, dass
die Lebenserfahrung, der Weitblick, der Ruhe und Gelassenheit gibt, einfach fehlt.
Folge: unangemessen schnelle, riskante und gefahrliche Fahrmandéver.
Und es ist eigentlich nur eine ganz banale Erfahrung, die jeder von uns im Lauf des
Alterwerdens macht oder machen wird: Alter macht ein wenig schlauer und
erfahrener, bringt eine gewisse Ruhe und Gelassenheit - gerade, wenn es (auch) um
eine Gefahrdung der eigenen Existenz und des eigenen Lebens geht.

2. Was sind sie von Beruf?
Immer noch gibt es berufstypische Fahrzeuge. Der bartige Student fahrt VW-Bus, der
Handelsvertreter einen Diesel, der Familienvater einen Kombi, der erfolgreiche
Manager einen BMW oder Mercedes, der Arzt einen Porsche. Fir diese jeweiligen
Berufsgruppen sind aber auch ganz bestimmte Verhaltensweisen im Stral3enverkehr
besonders typisch. Der Student fahrt mit 120 km/h auf der linken Spur und kann es
Uberhaupt nicht begreifen, dass es jemand eilig(er) hat, der Handelsvertreter steht
unter Termindruck und ist deshalb genervt und muss schnell durchkommen, der
Familienvater hatte viel lieber ein besseres und schnelleres Auto, das er sich aber
nicht leisten kann usw.

3. Wie lange wird das jeweilige Fahrzeug schon gefahren?



Wer zum 1. Mal, jedenfalls aber noch nicht sehr lange Zeit, in einem teuren und
schnellen Fahrzeug sitzt, will ausprobieren, was dieses Fahrzeug alles kann. Wer
diese Versuchsphase schon tiberwunden hat, unter Umstadnden Fahrzeuge dieser
Art schon seit vielen Jahren fahrt, muss nicht probieren, der weil3, was alles geht,
muss das aber nicht in jedem Fall ausnutzen.

4. Ist dieses Fahrzeug dem Fahrer angemessen?
Seien wir doch ehrlich: nicht jedes Fahrzeug ist - zumindest theoretisch - fur jeden
Autofahrer allein schon nach seinem Einkommen finanzierbar. Ein einfacher
Fabrikarbeiter sollte somit eigentlich nicht in einem Porsche zu erwarten sein. Die
vielfachen Finanzierungs- und Leasingmodelle der Autohersteller und der Banken
haben dies jedoch schon langst geandert, es geht heute nahezu alles. Die Menschen
an sich haben sich dabei jedoch nicht gedndert.
Nicht minder ehrlich muss jedoch festgestellt werden, dass das Fahren eines
schnellen und damit auch nicht ungefahrlichen Fahrzeugs dem Fahrer eine
Verantwortung auch fur die anderen Autofahrer auferlegt. Dieser Verantwortung
nachzukommen erfordert eine gewisse intellektuelle Leistungsfahigkeit, die leider
nicht bei allen Autofahrern gegeben ist.

5. Um welche Fahrzeuge geht es tiberhaupt?
Was friher der Opel Manta oder der Golf GTi war, sind heute andere Fahrzeuge.
Aber immer noch gibt es relativ kleine und ginstige Fahrzeuge mit hoher
Motorleistung, die man durch entsprechende MalRnahmen noch vergréRern und
verbessern kann. Bei den Fahrern solcher Fahrzeuge besteht aus (nicht
nachvollziehbaren?) Griinden eine Aversion gegen ganz bestimmte andere
Fahrzeuge, z.B. BMW oder Mercedes. Wenn diese gegensétzlichen Typen
aufeinandertreffen, ist der Konflikt vorprogrammiert.

6. Was ist der Anlass der Fahrt?
Fahrt zu einem Termin unter Zeitdruck oder Fahrt in den Urlaub - es versteht sich
von selbst, dass derjenige, der Zeit hat, sich im Stral3enverkehr anders verhélt als
derjenige, der einen Termin einhalten muss.

Die Beantwortung dieser Fragen ist nicht unbedingt die Losung - aber sie verschafft
zumindest einen deutlichen Uberblick und gibt eine Erklarung fiir ein ansonsten
unverstandliches (Fahr-)Verhalten.

In jedem Fall steht fest, dass ein Gericht, das auf solche Fragen/Probleme nicht
eingeht, eindeutig ,.zu kurz greift”, sich Erkenntnismdglichkeiten verweigert.

Es mag also durchaus Aufgabe des Verteidigers sein, diese Fragen zu stellen und
dem Gericht bei der L6sung des Falles ,behilflich” zu sein.



VII. N6tigung, § 240 StGB

Notigung setzt als Tathandlung gemafd 8 240 Abs. 1 StGB die Anwendung von
Gewalt oder die Drohung mit einem empfindlichen Ubel voraus, um eine Handlung,
Duldung oder Unterlassung zu erzwingen. Im StralRenverkehr kommt als
Notigungsmittel in der Regel allein Gewaltanwendung in Betracht. Darunter ist der
physisch vermittelte Zwang zur Uberwindung eines geleisteten oder erwarteten
Widerstands zu verstehen.

Sie kann selbst bei einer im wesentlichen psychisch vermittelten Zwangswirkung
gegeben sein, sofern der Tater mit nur geringem Kraftaufwand einen psychisch
determinierten Prozess in Gang setzt und dadurch einen unwiderstehlichen, den
Bereich des rein Psychischen verlassenden und der korperlichen Einwirkung
vergleichbaren Zwang auf das Opfer ausubt.

Nétigung in Form der so verstandenen Gewaltanwendung ist auch bei missbrauchlichem Einsatz eines
Kraftfahrzeugs im flieRenden Verkehr méglich.

Das gilt zunachst fir alle Falle behindernder und bedréangender Fahrweise, sofern durch dieses
Fahrverhalten eine Gefahrenlage geschaffen wird, die geeignet ist, einen besonnenen Autofahrer in
Sorge und Furcht zu versetzen, und von ihm als kérperlicher (nicht bloB seelischer) Zwang empfunden
wird, seinen Willen dem des Taters unterzuordnen.

Notigung liegt somit auch vor, wenn das Gesamtverhalten den Vorausfahrenden erschrecken und zu
unfalltrachtiger Reaktion veranlassen kann.

In der Rechtsprechung sind davon ausgehend Fallgestaltungen des dichten Auffahrens zur Erzwingung
des Uberholens und des Schneidens eines anderen Fahrzeugfihrers beim Fahrbahnwechsel nach
einem Uberholvorgang als Notigung durch Gewalt beurteilt worden, ohne dass insoweit
verfassungsrechtliche Bedenken begriindet wéren.

Nétigende Gewalt kann ferner durch Schaffung eines nicht oder allenfalls unter Inkaufnahme
erheblicher Schaden Uberwindbaren Hindernisses unter Benutzung eines Fahrzeugs ausgeubt werden.
Denn auch dabei beschrankt sich das Verhalten des Taters nicht auf die bloRe Anwesenheit. Von
seinem Fahrzeug, dass er in eine entsprechende Position bringt, geht zudem nicht nur eine psychische
Zwangswirkung aus, vielmehr wird eine physische Barriere errichtet. Der Tater wirkt auf die
Entschlussfreiheit des nachfolgenden Fahrers durch die Errichtung eines untberwindbaren physischen
Hindernisses ein, durch das die beabsichtigte Fortbewegung unterbunden wird.

Unter diesem Gesichtspunkt kann Notigung insbesondere durch willkirliches Abbremsen aus
verkehrsfremden Griinden mit dem Ziel, den nachfolgenden Fahrzeugfihrer zu einer Vollbremsung zu
zwingen, begangen werden .

Das bewusste Versperren des Weges durch Schaffung eines Hindernisses kann auch tber die Falle
des ,Ausbremsens* hinaus notigende Gewalt sein. Dies setzt allerdings voraus, dass die beabsichtigte
Weiterfahrt eines Fahrzeugs wahrend einer nicht ganz geringfiigigen Zeitspanne verhindert wird. Nicht
jede Verkehrsordnungswidrigkeit, die zu einer geringftigigen Beschréankung der
Fortbewegungsmaglichkeit flhrt, wird namlich bereits als zwanghafter Eingriff in das selbstbestimmte
Verhalten empfunden und hat als Gewaltanwendung zu gelten.

Ahnlich wie in den Fllen der bedrangenden Fahrweise, in denen fiir die Annahme von Gewalt eine
gewisse Intensitat und Dauer des gefahrlichen Taterverhaltens gefordert wird, ist der Tatbestand der
Gewalteinwirkung auch in den hier fraglichen Fallkonstellationen erst erfiillt, wenn das Versperren des
Weges Uber einen einmaligen, kurzzeitigen Vorgang hinaus geht.



Nach der standigen obergerichtlichen Rechtsprechung erflllt bereits dichtes Hinterherfahren Gber
langere Strecken bei erheblicher Geschwindigkeit auf der Autobahniberholspur mit Ansatzen zum links
Vorbeidrangen am Vorausfahrenden den Tatbestand der Notigung. Fir die Beurteilung derartigen
Verhaltens als Notigung gemal § 240 StGB sind die Dauer und die Intensitat der Zwangseinwirkung
und das Maf der dadurch belegten Gefahrdung des Vorausfahrenden von entscheidender Bedeutung.

Bei besonders drangendem Verhalten (dichtes Auffahren, Betatigen der Lichthupe, Pendeln nach links
und rechts) liegt auch ein Vergehen der Gefahrdung des Strallenverkehrs durch falsches Fahren bei
einem Uberholvorgang gemaR § 315 ¢ Abs. 1 Nr. 2 b StGB nahe.

Dichtes Hinterherfahren tiber langere Strecke bei erheblicher Geschwindigkeit auf der Autobahn-
Uberholspur mit Ansatzen zum Linksvorbeidrangen am Vorausfahrenden verletzt die §§ 240, 315¢ Abs.
1 Nr.2b StGB.

Bei dem auf der Autobahn leider weit verbreiteten Phanomen des Abdrangens von langsam fahrenden
Fahrzeugen kann das gezeigte kriminelle Verhalten im Hinblick auf general- und spezialpraventive
Aspekte nicht mehr als Bagatelle angesehen werden.

Wer (iber mehrere km bei hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn-Uberholspur bis auf zwei Meter an
das vorausfahrenden Fahrzeug heranfahrt und dessen Fahrer durch Hupen und Blinken so
verunsichert, dass dieser die eigene Uberholabsicht aufgibt und die Uberholspur verlasst, begeht eine
Notigung.

Versuchte Notigung auch bei Auffahren auf finf Meter bei 120 km/h auf einer Strecke von 500 Meter
der Autobahn-Uberholspur unter Betatigung von Hupe und Lichthupe, nicht aber ohne weiteres auch
ohne Abgabe solcher Zeichen.

Auch auf einer BundesstraBRe kann dichtes Aufriicken ber mehrere 100 Meter hin unter standigem
Hupen und Blinken nétigend wirken.

Einmaliges kurzes Nahekommen auf der Autobahn bei hoher Geschwindigkeit nétigt nur unter
besonderen Umstanden.

Uberhaupt sind fiir die Beurteilung derartigen Verhaltens als Notigung die Dauer und Intensitat der
Zwangseinwirkung und das Maf der dadurch bewirken Gefahrdung des Vorausfahrenden von
entscheidender Bedeutung.

Entscheidend sind immer die Umstande des Einzelfalles, namentlich

Ortlichkeit,

Annéherung,

Geschwindigkeit und

die Einwirkung auf den Willen des Vorausfahrenden, also

Kirze des Abstandes, Betatigen von Hupe, Lichthupe, Fahrtrichtungsanzeiger
usw.

Aber auch kurzfristiges dichtes Auffahren kann, wenn es wiederholt geschieht, N6tigung sein. Selbst
einmaliges dichtes Auffahren auf weniger als einen Meter auf der Autobahn bei 100 km/h kann Noétigung
sein, wenn die Annaherungsgeschwindigkeit hoch ist und Hupe, Lichthupe sowie linker
Fahrtrichtungsanzeiger betatigt werden.
Wer als Vorausfahrender ohne sachlich gerechtfertigten Grund scharf bremst, um den Nachfolgenden
ebenfalls zu scharfem Bremsen zu zwingen, ndtigt.

VIll. Gefahrdung des StralRenverkehrs, 8 315¢c Absatz 1 Nr. 2 StGB

In § 315¢c Abs. 1 Nr. 2 StGB sind unter den Buchstaben a - g die ,,7 Todstinden”
aufgefuhrt, die ein Autofahrer begehen kann bzw. besser nicht begehen sollte.



8 315c Absatz 1 Nr. 2 StGB greift die gefahrlichsten Verhaltensweisen im
Stral3enverkehr heraus und gestaltet sie zu Vergehen aus, wenn durch sie eine
Gefahr fur Leib oder Leben eines anderen oder fremde Sachen von bedeutendem
Wert herbeigefiihrt wurde. In 8 315c Absatz 1 Nr. 2 StGB sind dabei die Félle des
grob verkehrswidrigen und riicksichtslosen Verstol3es gegen elementare
Verkehrspflichten geregelt.

Entscheidend ist dabei, das nicht nur eine der in den Buchstaben a - g aufgeflihrten Taten verwirklicht
werden muss, sondern das durch diese Taten ,Leib oder Leben eines anderen oder fremde Sachen von
bedeutendem Wert gefahrdet* werden missen.

Demnach ware zunéchst fur die Verwirklichung dieses Tatbestands erforderlich, dass sowohl bezlglich
der Verwirklichung des Tatbestandes, aber auch bezlglich der Gefahrdung Vorsatz vorliegt.

In § 315¢ Abs. 3 wird aber auch die fahrlassige Verursachung der Gefahr (Nr. 1) oder die fahrlassige
Tatbegehung und die fahrlassige Verursachung der Gefahr (Nr. 2) unter Strafe gestellt.

Es Sinn daher die folgenden Kombinationen denkbar:

Vorsatz - Vorsatz

Vorsatz - Fahrlassigkeit

Fahrlassigkeit - Fahrlassigkeit

Da § 315c Absatz 1 Nr. 2 StGB verlangt, dass der Tater ,grob verkehrswidrig und rlcksichtslos®
handelt, wird die juristische Fahigkeit insbesondere in der Kombination ,Fahrlassigkeit - Fahrldssigkeit*
(Uber-) strapaziert, da eigentlich kaum vorstellbar sein kann, wie jemand ,fahrlassig grob verkehrswidrig
und rlcksichtslos* handeln soll.

Unproblematisch ist eigentlich der Tatbestand des § 315¢ Abs. 1 Nr. 2f StGB (Wenden oder
Rickwartsfahren auf Autobahnen oder Kraftfahrstrallen), da es fiir den Fall, dass ein entsprechendes
Verhalten festgestellt wird, kaum eine Ausrede oder eine andere Erklarung geben kann.

Dies istin allen anderen Fallen des § 315¢ Abs. 1 Nr. 2 StGB allerdings nicht der Fall.

So kann man nattirlich davon ausgehen, dass ein Autofahrer, der das Rotlicht einer Ampel nicht
beachtet und auf der Kreuzung einen Unfall mit dem Querverkehr (der Grinlicht hat) verursacht, ,die
Vorfahrt nicht beachtet” hat, es mussen jedoch deutliche Bedenken bestehen, ob dies in jedem Fall
,grob verkehrswidrig und riicksichtslos* gewesen sein kann (und muss).

Allein dieses Beispiel begriindet, warum es gerade fiir die einzelnen Tatbestandsmerkmale des § 315¢

Abs. 1 Nr. 2 StGB zahlreiche (unterschiedliche) Definitionen gibt.

Die aufgefiinrten Verstoe missen ein grob verkehrswidriges und rlcksichtsloses Verhalten darstellen.
Dadurch soll erreicht werden, das nur solche VerkehrsverstoRe vergehen sind, die sowohl im objektiven
wie auch im subjektiven Bereich aus der Menge der Zuwiderhandlungen herausragen.

Die grobe Verkehrswidrigkeit bezeichnet die objektiv besonders verkehrsgefahrdende Bedeutung des
Verhaltens, die Riicksichtslosigkeit einen besonderen Grad subjektiver Pflichtwidrigkeit.
Grobe Verkehrswidrigkeit und Ricksichtslosigkeit missen nebeneinander vorliegen .

Objektiv muss somit ein besonders schwerer Versto® gegen die Verkehrsvorschriften vorliegen. Ob dies
der Fall ist, kann nur in jedem Einzelfall entschieden werden.

Dabei darf allein aus dem Eintritt einer konkreten Gefahr fir andere nicht auf einen besonders
gefahrlichen und damit besonders schwerwiegenden Verkehrsverstol} geschlossen werden.



Es kommt also darauf an, ob in der konkreten Verkehrssituation der VerkehrsverstoR die Sicherheit des
Stralenverkehrs beeintrachtigt hat. So kann es bei Verletzung des Vorfahrtsrechts darauf ankommen,
ob es sich um Ubersichtliche StraRenverhaltnisse gehandelt hat, ob ein Vorfahrtsschild angebracht ist,
oder ob es sich bei der bevorrechtigte Stralke um eine SchnellstralRe gehandelt hat.

Die doppelte Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit muss nicht immer grob
verkehrswidrig sein.

Das Merkmal der RUcksichtslosigkeit bezeichnet die gesteigerte subjektive Vorwerfbarkeit. Im
wesentlichen durch diese Einstellung wird das Verhalten zu einem mit Strafe zu ahndendem Vergehen.
Rucksichtslos handelt, wie es sich im StralRenverkehr aus eigenstichtigen Grlinden Uber seine ihm
bekannten Pflichten hinweggesetzt oder aus Gleichgultigkeit von vornherein Bedenken gegen sein
Verhalten nicht aufkommen lasst .

Damit ist klargestellt, dass rlcksichtslos nicht nur ein vorsatzliches, sondern auch ein fahrlassiges
Verhalten sein kann.

Das Urteil, das Taterverhalten lasse die Berticksichtigung fremder Verkehrsinteressen in besonders
schwerwiegender Weise vermissen, kann damit auch getroffen werden, wenn der Tater nur unbewusst
seine Verkehrspflichten vernachlassigt hat.

1. Dies bedeutet im Einzelnen:

Hat der Tater vorséatzlich andere Verkehrsteilnehmer gefahrdet, so wird regelmafRig auch
Rucksichtslosigkeit vorliegen .

Beschrankt sich der Vorsatz auf den Verkehrsverstol3, so kommt der Motivation des Taters Bedeutung
zu.

Eigenstichtig handelt, wird die Interessen seiner Mitmenschen griindlich missachtet und ohne das
Gefuhl einer Verantwortung fir andere seine eigenen Ziele durchsetzen will.

Grobe Nachlassigkeit allein gentgt jedoch nicht.

Bei fahrldssigen Verst6Ren kann Rucksichtslosigkeit vor allem in Fallen menschlichen Versagens
entfallen oder bei irriger Beurteilung der Verkehrssituation.

Der Vorsatz setzt nicht voraus, dass der Tater sein Verhaltens selbst als grob verkehrswidrig und
ricksichtslos wertet.

Er muss nur die Tatsachen kennen, aus denen sich diese Wertung ergibt.

Durch die aufgefiihrten Verhaltensweisen muss eine konkrete Gefahr fur Leib oder Leben eines
anderen oder fur fremde Sachen von bedeutendem Wert bestehen. Die Gefahrdung des vom Tater
genutzten Fahrzeugs reicht dabei nicht aus, auch wenn es in fremdem Eigentum steht.

Der Eintritt der Gefahr muss im konkreten Falle nachgewiesen werden. Sie kann mit der Ubertretung
einer der Vorschriften des § 315¢ StGB allein nicht begriindet werden.

So fehlt es an einer konkreten Gefahr z. B., wenn der Tater nachts auf einer menschenleeren Strale
fahrt.

Der Nachweis einer konkreten Gefahren kann somit nicht allein dadurch geflihrt werden, dass sich
Menschen oder Sachen in der ,Gefahrenzone* befunden haben, die der unvorschriftsmaRig fahrende
Tater bildet.

In diesem Fall wére es nicht erforderlich gewesen, das zusatzliche Tatbestandsmerkmal der
Verursachung einer konkreten Gefahr aufzunehmen.



Fir den Eintritt einer konkreten Gefahr reicht es auch nicht immer aus, dass es ohne eine Reaktion des
Gefahrdeten zu einem Schaden gekommen wére, da mit verkehrsiblichen Reaktionen des Betroffenen
gerechnet werden kann.

Der Begriff der konkreten Gefahr setzt daher die Verwertung aller bekannten
Umsténde des Einzelfalles voraus.

Letztlich bedeutet dies nichts anderes, dass in den meisten Fallen, die einer
Strafbarkeit gemanR § 315c Absatz 1 Nr. 2 StGB unterfallen sollen, der Nachweis der
Herbeifuihrung einer konkreten Gefahr nur dann madglich ist, wenn es tatséachlich zu
einem Unfall gekommen ist. Dies gilt insbesondere fur die Falle bedrangender
Fahrweise oder falschen Uberholens (insbesondere auf Autobahnen).

Bei der Behandlung des Einzelfalles und insbesondere der Verhandlung ist
besonderes technisches Verstandnis gefragt, nétigenfalls vermittelt durch einen
technischen Sachverstandigen.

6.1 Beispiel:

Wer ein vorausfahrendes Fahrzeugs unter Benutzung der rechten Fahrspur rechts
uberholt, um anschlieend vor diesem Fahrzeug (knapp) nach links einzuscheren,
ruft bei dem so uberholten Fahrzeugfihrer regelmafiig eine (nachvollziehbare, meist
aber auch Uberzogene) Bremsreaktion hervor.

Durch dieses Fahrmanéver, insbesondere das Wiedereinscheren nach links (und sei
es auch knapp), ist jedoch tatséchlich eine Reaktion, insbesondere eine Bremsung,
des so Uberholten regelmaRig nicht notwendig und damit tberfliissig, da das
Uberholende Fahrzeug eine (deutlich) hohere Geschwindigkeit haben muss (sonst
konnte es nicht Gberholen), es entfernt sich also beim Wiedereinscheren vom
uberholten Fahrzeug.

Dies wiederum bedeutet: eine konkrete Gefahr lag zu keinem Zeitpunkt vor, damit
scheidet eine Strafbarkeit gemaf’ 8§ 315c StGB regelmallig aus!

Aber selbst wenn es zu einem Unfall gekommen sein sollte, wird im einzelnen genau
zu prufen sein, ob der betreffende Tater tatsachlich ,grob verkehrswidrig und
ricksichtslos* gehandelt hat.
Die von den Staatsanwaltschaften und in der Folge von den Gerichten hierzu
gefundenen Lehrformeln helfen dabei i. d. R. nicht weiter (und halten somit einer
genauen Uberpriifung auch nicht stand).
So wird den Tatern immer wieder vorgeworfen, sie hatten ,allein um ihres
schnelleren Fortkommens willen“ gehandelt - hier muss die Frage erlaubt sein: wozu
wird ein Fahrzeug benutzt, wenn nicht um des schnelleren Fortkommens willen?
Im Ergebnis bedeutet dies also, dass eine rechtskraftig begriindbare Verurteilung
wegen einer Straftat gemald § 315c Absatz 1 Nr. 2 StGB eigentlich nur die absolute
Ausnahme sein kann.

IX. Fahrverbot, § 44StGB

Ein Fahrverbot nach § 44 StGB hat den Charakter einer Nebenstrafe, fir die das
Erfordernis der Schuldangemessenheit gilt. Ein Eignungsmangel ist - im Gegensatz
zu § 69 StGB - nicht Voraussetzung des Fahrverbots. Als Nebenstrafe darf das
Fahrverbot nur verhangt werden, wenn der mit ihm angestrebte spezialpraventive
Zweck mit der Hauptstrafe allein nicht erreicht werden kann.



Voraussetzung fur die Verhangung eines Fahrverbots ist eine rechtswidrige und
schuldhafte Tat. Weiterhin muss dessen Ausspruch dem Verschulden des Taters und
dem ,Mal} der Pflichtverletzung” entsprechen und neben der Hauptstrafe (Geld-
und/oder Freiheitsstrafe) zwingend erforderlich sein, um den Strafzweck zu
erreichen.

Hierbei gehdren vor allem die ,verschuldeten Auswirkungen der Tat‘ zu denjenigen Umstanden, die bei
der Strafzumessung, auch der Nebenstrafe, von besonderer Bedeutung sind. Im Gegensatz zur
Entziehung der Fahrerlaubnis soll das Fahrverbot bei Verkehrsverstoen, die noch nicht die mangelnde
Eignung des Betreffenden indizieren, der Repression und Warnung dienen, wobei die spezialpraventive
Einwirkung auf den Tater im Vordergrund steht (sogenannte "Denkzettelfunktion").

Das Fahrverbot hat demnach Strafcharakter, was sich auch aus einer rechtssystematischen Stellung als
Nebenstrafe ergibt.

Der Tatrichter hat hinsichtlich der Verhdngung eines (zusatzlichen) Fahrverbots mit einer Dauer von 1
bis zu 3 Monaten nach pflichtgemaRem Ermessen zu entscheiden. Reicht die Hauptstrafe aus, um den
Tater nachhaltig zu beeindrucken und zu verhindern, dass er zukUlnftig wiederum negativ im
Stralenverkehr auffallig wird, so darf ein Fahrverbot unter keinen Umstanden ausgesprochen werden.

Im Falle einer Geldstrafe ist hinsichtlich der Frage der Verhangung eines Fahrverbotes die nach dem
Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit gebotene Prlfung, ob nicht im Einzelfall eine Erhdhung der
Geldstrafe ausreicht, um den Kraftfahrer zu warnen, selbst dann vorzunehmen, wenn die Entziehung
der Fahrerlaubnis nur deshalb zu unterbleiben hatte, weil kein ,bedeutender Schaden® entstanden ist .

Die Grundséatze zum Regelfahrverbot nach § 25 StVG kdnnen nicht ohne weiteres
auf das Fahrverbot gemald 8 44 StGB angewendet werden .

Entscheidend: Der Zeitablauf

Der Zeitablauf spielt bei der Notwendigkeit eines Fahrverbots eine entscheidende Rolle. Trifft den
Angeklagten an der Verfahrensverzdgerung keine Schuld, dann erscheint es nicht mehr haltbar, ein
Fahrverbot fast drei Jahren nach der Tat unter dem zu berticksichtigenden Gebot der
VerhaltnismaRigkeit als Nebenstrafe zu verhangen.

Aber es mlssen noch nicht einmal 3 Jahre vergehen. Vergeht eine ausreichende Zeit (i.d.R. zumindest
1 Jahr) bis zu einer Hauptverhandlung und der Tater ist in der Zwischenzeit nicht mehr im
Stralenverkehr auffallig geworden, so bedarf es offensichtlich keines ,Denkzettels* mehr, um den Tater
zu einer besonneneren Fahrweise anzuhalten - das Fahrverbot ist daher entbehrlich.

Eine Beschrankung eines Rechtsmittels auf ein in der Vorinstanz angeordnetes Fahrverbot nach § 44
StGB ist nicht méglich .

X. Die Entziehung der Fahrerlaubnis

1. Die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis

1.1 Die Beschlagnahme / Inverwahrungnahme

Wird jemand bei einer Trunkenheitsfahrt mit einer AAK von mehr als 1,1 Promille
betroffen oder hélt die Polizei bei einer anderen Straftat im Verkehr die spatere



Entziehung der Fahrerlaubnis fur wahrscheinlich, wird der Fiihrerschein zunachst in
Verwahrung genommen. Gibt der Beschuldigte den Fuhrerschein nicht freiwillig
heraus oder widerspricht er der Inverwahrungnahme, so wird der Fuhrerschein i. d.
R. polizeilich beschlagnahmt.

Wird der Fuhrerschein zunachst freiwillig in Verwahrung gegeben und dann spéater (mdglicherweise
auch durch den Anwalt) der Inverwahrungnahme widersprochen oder liegt von Beginn an kein
freiwilliges Verhalten vor, muss die Polizei der Staatsanwaltschaft unverziglich eine ,Vorausmeldung*
vorlegen.

Die Staatsanwaltschaft beantragt dann beim zustandigen Gericht eine vorlaufige Entziehung der
Fahrerlaubnis gemaR § 111a StPO samt einer Bestatigung der Beschlagnahme des Fiihrerscheins.
Halt das zustandige Gericht einen hinreichenden Tatverdacht fiir gegeben, erlasst es einen
entsprechenden Beschluss.

Grinde fir die bei der vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis gemaR § 111a StPO erforderliche
dringende Annahme, dass die Fahrerlaubnis nach § 69 StGB entzogen wird, kénnen nicht aus Angaben
von Beschuldigten hergeleitet werden, die sie ohne vorherige Belehrung Uber das Schweigerecht - die
bei Mitbeschuldigung des Ehegatten auch darauf bezogen sein muss - gemacht haben.

Eine etwaige Belehrung muss protokolliert sein .

Bei der nach § 111a StPO zu treffenden Entscheidung kommt es auch auf die zwischenzeitlich
vergangene Zeit an. Diese wird auch bei einer folgenden Hauptverhandlung zu berticksichtigen sein,
selbst wenn das Gericht unterstellt, dass der Beschuldigte die ihm vorgeworfenen Taten tatsachlich
begangen hat, missen immer noch dringende Griinde daflir sprechen, dass er (immer noch)
charakterlich ungeeignet ist und dass ihm im Rahmen des weiteren Verfahrens die Fahrerlaubnis
entzogen werden wird.

Eine durch Ubermiidung verursachte StraRenverkehrsgefahrdung rechtfertigt fiinf Monate nach der Tat
die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis nicht, wenn der Tater in der Zwischenzeit mit einer hohen
Fahrleistung unauffallig am Straenverkehr teilgenommen hat .

Liegt die zu beurteilende Tat schon Uber ein Jahr zurtick, kann nicht mehr festgestellt werden, dass der
Tater noch ungeeignet zum Flhren von Kraftfahrzeugen ist .

Sobald der Beschluss dem Beschuldigten bekanntgegeben (zugestellt oder aktenkundig ausgehandigt)
worden ist, ist ihm das Fihren aller flihrerscheinpflichtigen Fahrzeuge (vorlaufig) verboten.
Die Zustellung des Beschlusses an den Verteidiger reicht nicht aus.

Gegen den Beschluss gemaR § 111a StPO ist das Rechtsmittel der (einfachen) Beschwerde gegeben.
Dies bedeutet, dass das zustandige Amtsgericht zunéchst die Mdglichkeit der Abhilfe hat. In der Regel
wird einer entsprechenden Beschwerde jedoch (formularmaRig) nicht abgeholfen und die Akte zur
Entscheidung dem zustandigen Landgericht vorgelegt.

Bei den Landgerichten besteht eine Tendenz, entsprechende Beschwerden grundsétzlich
zurlickzuweisen.

Dies gilt jedenfalls fir die Falle, in denen Alkohol im Spiel ist, bei den Gbrigen Straftaten im
StraBenverkehr, zumindest in den Fallen, in denen Aussage gegen Aussage steht
(Beschuldigter/Geschadigter = Zeuge) und es eigentlich auf das Ergebnis der Hauptverhandlung
ankommt, besteht in Einzelféllen eine Tendenz , die Beschliisse gemaf § 111a StPO aufzuheben
(sollte sich der Tatvorwurf im Rahmen einer Hauptverhandlung bestatigen, kann dann noch immer die
Fahrerlaubnis - vorlaufig - entzogen werden).

In jedem Fall ist der Ausgang einer Beschwerde zumindest ungewiss, aber mit einem Zeitverlust
verbunden. Im Einzelfall mag es da eher Sinn machen, mit dem fur die Hauptsache zustandigen Richter



(telefonischen) Kontakt aufzunehmen und einen friihest méglichen Termin fir eine Hauptverhandlung
abzusprechen (im Einzelfall fihrt dies zu einem schnelleren Ergebnis).

Gegen die Entscheidung des Landgerichts ist keine weitere Beschwerde zulassig.

Ist die Fahrerlaubnis gemaR § 111 war StPO vorlaufig entzogen, muss das Gericht (und die
Staatsanwaltschaft) in der Folge standig tberprifen, ob die Voraussetzungen fir die vorlaufige
Entziehung der Fahrerlaubnis (immer noch) vorliegen.

Bei dem Beschluss nach § 111a StPO handelt es sich um eine MaRnahme zum Schutz der
Allgemeinheit, so dass das Verfahren ziigig vorangetrieben werden muss. Dem Charakter einer eiligen
Sicherungsmalinahme wird eine Verfahrensweise nicht gerecht, wenn zwischen Vorfall und Erlass des
Beschlusses fast funf Monate liegen.

Dem Charakter einer einstweiligen Sicherungsmalnahme wird jedenfalls eine Verfahrensweise nicht
mehr gerecht, bei der das Verfahren fast acht Monate lang von den Justizbehdrden nicht gefordert wird
Die Voraussetzungen fir die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis sind nicht mehr gegeben, wenn
seit der Tat bereits langere Zeit verstrichen ist und wahrend dieses Zeitraums weder neue
Anhaltspunkte fir weitere Straftaten im StraRenverkehr noch neue Erkenntnisse im anhéngigen
Ermittlungsverfahren erlangt werden .

So ist ein entsprechender Beschluss zwar nicht grundsatzlich wegen Zeitablaufs aufzuheben, vergeht
jedoch bis zu einer Hauptverhandlung oder einer Berufungsverhandlung deutlich mehr Zeit, als die
eigentlich fir die Tat festzusetzende Sperrfrist, so ist zumindest ernsthaft zu prifen, ob die vorlaufige
MaRnahme nicht aufzuheben ist, weil durch Zeitablauf Gberholt.

Denn:

Ist dem Angeklagten die Fahrerlaubnis vorlaufig entzogen, so hat das Gericht fur die
beschleunigte Durchfihrung der Hauptverhandlung zu sorgen. Geschieht dies nicht,
so kann die Aufhebung dieser vorlaufigen Mal3nahme wegen und
VerhaltnismalRigkeit geboten sein .

Ermittlungsverfahren, in denen die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis
angeordnet wurde, sind mit besonderer Beschleunigung zu fiihren. Die
Aufrechterhaltung der einstweiligen Entziehung der Fahrerlaubnis wird aber nur bei
groben VerstoRen gegen das Beschleunigungsgebot und erheblichen
Verzdgerungen unzulassig sein .

In der Praxis durfte sich die Orientierung an einer ,Sechs-Monats-Frist* anbieten,
womit fir die Beurteilung des jeweiligen Einzelfalles hierdurch ein zeitliches Kriterium
hinzukommt, das es erlaubt, eine feste Grol3e zu bestimmen.

Ein entsprechender Antrag des Verteidigers - wenn auch eigentlich nicht erforderlich -, hilft dem Gericht
und der Staatsanwaltschaft, sich an diese Verpflichtung zu erinnern.

Die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis nach § 111a StPO, die als
PraventivmalRnahme der Allgemeinheit Schutz vor weiteren Verkehrsstraftaten
gewahren soll, ist angesichts der Gefahren, die durch die Teilnahme ungeeigneter
Kraftfahrer am Stral3enverkehr drohen, verfassungsrechtlich unbedenklich. Es
mussen daher Nachteile, die Angeschuldigten in beruflicher oder in privater Hinsicht
entstehen, in Kauf genommen werden.

1.2 Entschadigung




Stellt sich in einer Hauptverhandlung heraus, dass die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis
ungerechtfertigt erfolgte oder wird nur ein Fahrverbot verhangt, dass die Zeit der vorlaufigen Entziehung
der Fahrerlaubnis nicht Gbersteigt, ist der Beschuldigte fir die (Ubersteigende) Zeit der vorlaufigen
Entziehung zu entschadigen, es sei denn, der Beschuldigte hat die vorlaufige MaBnahme zumindest
grob fahrlassig herbeigefiihrt, § 5 StrEG.

Zumindest in den Fallen, in denen Beschuldigte unter Alkoholeinfluss am StraRenverkehr teilgenommen
hat (auch wenn dieser letztlich strafrechtlich nicht relevant war), dirfte eine Entschédigung nicht in
Betracht kommen.

Den Schaden, der durch die vorlaufige Entziehung der Fahrerlaubnis entstanden ist, muss der
Beschuldigte konkret nachweisen (Rechenaufgabe fir den Verteidiger!).

Die meisten Staatsanwaltschaften (und Gerichte) haben einen héllischen Respekt davor, dass eine
entsprechende Entschadigungspflicht im Urteil festgestellt wird.

Die Mdglichkeit einer entsprechenden Feststellung verhindert so in manchem Fall eine einfache Lésung
(z. B. eine Einstellung des Verfahrens). Ist abzusehen, dass der Beschuldigte grolie Probleme hat,
seinen konkreten Schaden nachzuweisen, oder ist der auf die (mdgliche) Entschadigung tatsachlich
nicht unbedingt angewiesen, verschafft die zu Protokoll abgegebene oder schriftlich vorgetragene
Erklarung ,Der Angeklagte verzichtet auf eine Entschadigung® der Staatsanwaltschaft und dem Gericht
nicht nur groRe Erleichterung, sondern ermdglicht vielmehr erst eine sachgerechte (und einfache)
L6sung.

2. Die Entziehung der Fahrerlaubnis

Entzieht das Gericht die Fahrerlaubnis, so bestimmt es zugleich, das von 6 Monaten
bis funf Jahren keine neue Fahrerlaubnis erteilt werden darf (unter Anrechnung der
Zeit der Beschlagnahme des Fiihrerscheins oder einer vorlaufigen Entziehung der
Fahrerlaubnis betragt die Mindest-Sperrfrist im Urteil 3 Monate).

Fur die Bemessung gelten die gleichen Gesichtspunkte wie fur die Anordnung. Bei der Anordnung, d.h.
der Entziehung der Fahrerlaubnis, handelt es sich um eine Mafregel der Sicherung und Besserung.
Das bedeutet, dass es nicht um Strafe geht, die als Grundlage an die Schuld des Angeklagten anknipft.
Die Maliregel ist unabhangig von der Schuld und soll den gefahrlichen Tater bessern oder die
Allgemeinheit vor ihm schitzen.

Art und Grolde der Schuld bestimmen danach nicht die Dauer der Sperre. Eine vorsatzliche

Begehungsweise darf deshalb nicht strafscharfend beriicksichtigt werden.

Entsprechend kann sich auch die Hohe der Blutalkoholkonzentration eigentlich nicht auf die Lange der
Sperre auswirken. Allgemeine Strafzumessungsregeln sind namlich nicht fiir die Beurteilung
heranzuziehen. Dennoch bleibt das Ausmal des Verschuldens nicht ganzlich auler Betracht. Es darf
insoweit beriicksichtigt werden, als es der Beurteilung des Angeklagten dient und Schltisse auf Art und
voraussichtliche Dauer des konkreten Eignungsmangels zulasst.

Demnach kann hier zum Beispiel nachteilhaft verwertet werden, dass der Angeklagte noch am Morgen
des Tattages eine beachtliche Blutalkoholkonzentration aufwies und offenbar nicht alkoholungewohnt
erscheint, wie z.B. fehlende Ausfallerscheinungen vermuten lassen. Dies zeichnet eine
Taterpersonlichkeit, die einige Zeit brauchen wird, um zu einer Anderung des (charakterlichen)
Fehlverhaltens zu gelangen.



Ob aus der beruflichen Stellung eine sperrfristverlangernde Verantwortungslosigkeit abgeleitet werden
kann, ist umstritten.

In der Literatur wird dies flir eine unzuldssige Anwendung eines Strafzumessungsgrundes und
Benachteiligung gegentber anderen Berufstragern gehalten.

Die Rechtsprechung lastet Berufskraftfahrern, die ein erhdhtes Verantwortungsbewusstsein gegentber
der Allgemeinheit haben, ein derartiges Fehlverhalten mit Auswirkungen im StraRenverkehr nachteilig
an.

Folgt man der Rechtsprechung, ist zugunsten des Angeklagten aber zu beachten, dass ihn als
Berufskraftfahrer die MaRregel harter trifft als andere, die Fahrzeuge nur im Privatleben benutzen.

Er wird regelmaRig von deren Wirkung nachhaltiger und somit rascher beeindruckt, zumal ihn haufiger
wirtschaftliche Nachteile treffen.

Generalpraventive Uberlegungen sind bei der Sperrfristbemessung unzulassig. Die Abschreckung
anderer Verkehrsteilnehmer darf ebenso wenig eine Rolle spielen wie die Zunahme von
Trunkenheitsfahrten im Gerichtsbezirk. Denn mafRgeblich ist allein die Ungeeignetheit des Angeklagten.
Diese hebt auf in der Personlichkeit liegende Umstande ab. Es sind mithin nur spezialpraventive
Betrachtungen erlaubt.

Die Folgen der Tat sind ohne Bedeutung bei der Sperrfristbemessung. Sie geben nichts fiir die Lange
der charakterlichen Ungeeignetheit her. Lediglich bei der Strafzumessung spielen sie eine Rolle.

Zur Personlichkeit des Angeklagten zahlt seine bisherige Lebensfiihrung, sein Verhalten im
Stralenverkehr sowie etwaige Vorstrafen. Es begegnet daher keinen Bedenken, wenn die tadellose
Fuhrung vornehmlich im Straenverkehr dem Angeklagten zugute gehalten wird. Mit dem einmaligen
Fehlverhalten ohne jegliche Vorbelastung lasst sich eine kirzere Sperre rechtfertigen, um eine
bessernde Wirkung zu erzielen.

Anzumerken ist, dass ein freiwilliges Bemlhen des Angeklagten um eine Verhaltenséanderung sich
positiv auswirken kann. Dazu z&hlt insbesondere die erfolgreiche Teilnahme an einem
Nachschulungskurs fir alkoholauffallige Kraftfahrer.

3. Die Ausnahme vom Regelfall der Entziehung der Fahrerlaubnis

Fallt ein VerstoB derart aus dem Rahmen der vom Gesetzgeber als typisch und indiziell angesehenen
Begehungsweisen, dass die Tat nicht mehr als Regelfall eingestuft werden kann und muss der Tater z.
B. im Zustand der letzten Nuchternheit nicht mehr mit einer Teilnahme am allgemeinen Strallenverkehr
rechnen (z.B. weil er eine entsprechende Vorsorge getroffen hat), so ist die Tat in Ansehung des zuvor
gezeigten Verhaltens allein auf den genossenen Alkohol und die damit verbundene Enthemmung
zurtickzuflhren.

Die Indizwirkung der Regelbeispiele kann entfallen, wenn im Einzelfall wegen Vorliegens besonderer
Umstéande, die das Gewicht der Tat und die den Tater treffende Schuld betreffen, der VerstoR des
Angeklagten als eine gegenuber dem Regelfall vergleichsweise harmlose Bagatelltat erscheint, fur die
die Anwendung der Regelahndung unangemessen ware.

Nur solche Taten sollen unter die Regel des § 69 Abs. 2 StGB fallen, die ohne weiteres auf ein
gefahrliches Mal} an Versagen und Verantwortungslosigkeit des Taters im StraRenverkehr schliefien
lassen. Die Indizwirkung einer in § 69 Abs. 2 StGB genannten Tat entfallt, wenn sie im Einzelfall diesem
Bewertungsmafstab nicht entspricht .



Ein solcher Ausnahmefall, der die Anordnung der Mafregel entbehrlich macht, ist gegeben, wenn
besondere Umstande vorliegen, die den an sich formell zur Entziehung der Fahrerlaubnis
ausreichenden und seiner allgemeinen Natur nach schweren und gefahrlichen Verstol? doch noch in
einem gunstigeren Licht erscheinen lassen als den Regelfall, wobei allerdings ein strenger
Prifungsmalstab anzulegen ist.

Zu solchen Ausnahmeféllen, die die Anordnung der MaRregel entbehrlich machen kénnen, gehéren vor
allem folgenlos geblieben Trunkenheitsfahrten, bei denen der volltrunkene Fahrer sein Fahrzeug mit
geringer Geschwindigkeit nur ein kurzes Stiick bewegt.

Allein die Méglichkeit, dass sich in Gefahrenbereich des Angeklagten ersichtlich nicht vorhandene
Verkehrsteilnehmer hatten aufhalten kdnnen, vermag eine von dem Angeklagten geschaffene konkrete
Gefahrenlage nicht aufzuzeigen.

Wenn die vom Angeklagten begangene Tat unter § 69 Abs. 2 Nr. 4 StGB fallt, kann in Ausnahmefallen
von der Entziehung der Fahrerlaubnis abgesehen werden.

Zu solchen Ausnahmefallen, die die Anordnung der MaRregel entbehrlich machen kénnen, gehdren
auch hier die folgenlos gebliebene Trunkenheitsfahrt, bei denen der volltrunkene Fahrer sein Fahrzeug
mit geringer Geschwindigkeit nur ein kurzes Stiick bewegt.

Einzelfalle:

* Wer im Zustand alkoholbedingter Fahrunttichtigkeit ein Auto innerhalb eines
offentlichen Parkplatzes lediglich 15 - 20 Meter vor- oder zuriickbewegt, um einen
parkverbotswidrigen Zustand zu beseitigen, erweist sich hierdurch regelmafig
nicht als ungeeignet zum Fihren von Kraftfahrzeugen .

» Bei einer Trunkenheitsfahrt eines nicht vorbelasteten Berufskraftfahrers mit 1,35
Promille bei einer geringen Fahrstrecke von ca. 15 Metern liegt regelmafig kein
Regelfall der Ungeeignetheit zum Fuhren von Kraftfahrzeugen vor .

Erforderlich ist hierbei allerdings, dass die tatsachlich beabsichtigte Fahrstrecke nur kurz war - wer
schon nach wenigen Metern Fahrt von einer Polizeistreife gestoppt wird oder nach nur kurzer Strecke
einen Unfall verursacht, obwohl er eigentlich eine langere Strecke zurlcklegen wollte, rechtfertigt keine
Ausnahme.

In einem Falle des Vollrausches ist es regelmaRig zulassig und geboten, bei der Frage, ob die
Fahrerlaubnis zu entziehen ist, neben der Taterpersonlichkeit namentlich die tatbezogenen Merkmale
der im Vollrausch begangene BuRgeldstellen Tat zu berticksichtigen.

Danach sind Art, Umfang und Gefahrlichkeit oder Folgen einer Trunkenheitsfahrt wie bei einem noch
schuldfahigen Tater so auch bei dem Vollberauschten beachtlich, weil sie ein Indiz fir den Umfang der
vom Tater zu verantwortenden Gefahrlichkeit sind.

In solchen Fallen reicht es i. d. R. aus, dem Angeklagten durch ein Fahrverbot nach § 44 StGB einen
Denkzettel zu geben. Solch ein Fahrverbot isti. d. R. anzuordnen, wenn in einem Falle des
Vollrausches, der sich auf eine Trunkenheit in Verkehr bezieht, die Entziehung der Fahrerlaubnis
unterbleibt.

Keine Ausnahme vom Regelfall nach § 69 Abs. 2 StGB auch bei besonders verantwortungslosem
Verhalten wahrend eines Uberholvorganges .



Dass die Trunkenheitsfahrt ein einmaliges Versagen war, der Angeklagte in der Hauptverhandlung
einen gunstigen Eindruck gemacht hat und den Fuhrerschein schon elf Monate entbehrt, rechtfertigt es
im allgemeinen nicht, von der in § 69 Abs. 2 Nr. 2 StGB vorbeschriebenen Entziehung der
Fahrerlaubnis abzusehen .

Will der Richter eine Ausnahme machen, werden an ihn hohe Anforderungen gestellt:

Will der Tatrichter flr die Frage der Entziehung der Fahrerlaubnis von dem Regelfall nach § 69 Abs. 2
StGB abweichen, muss er dies im schriftlichen Urteil im Einzelnen darlegen und begriinden .

Der reine Zeitablauf ist grundsatzlich kein Grund (jedenfalls bei Alkoholdelikten) wieder von einer
,Geeignetheit’ auszugehen und von einer Entziehung der Fahrerlaubnis abzusehen, es gibt aber auch
Ausnahmen, z.B.:

Im Hinblick auf den langen Zeitabstand zwischen der Tat unter Hauptverhandlung, insbesondere aber
auch unter Beriicksichtigung der Tatsache, dass der Angeklagte bereits mehr als 25 Jahre
Beanstandung frei am StraRenverkehr teilgenommen hat, kommt eine Entziehung der Fahrerlaubnis
nach § 69 Abs. 1 StGB trotz Fahrens eines Pkws mit einer Blutalkoholkonzentration von 1,52 Promille
nicht mehr in Betracht .

Vorsicht ist allerdings geboten, wenn der Tatrichter im Urteil nicht ausdricklich
feststellt, dass der Angeklagte wieder geeignet zur Teilnahme am Stral3enverkehr
erscheint, sondern dies nur mit dem Zeitablauf begriindet. Hier konnte die
Verwaltungsbehdrde tatig werden:

Begrundet der Strafrichter das Absehen von einer Entziehung der Fahrerlaubnis
ausschlie3lich mit einem Hinweis auf die seit der Tatbegehung verstrichene Zeit, so
liegt darin regelmafiig keine Beurteilung der Kraftfahreignung. Die
Verwaltungsbehorde ist dadurch gemal 8 4 Abs. 3 Satz 1 StVG nicht an einer
eigenstandigen Beurteilung der Fahreignung gehindert .

4. Die Ausnahme von der Sperre, 8§ 69a Abs. 2 StGB

Die Obergerichte gingen friher davon aus, zumindest bei Trunkenheitsdelikten sei die Eignung nicht
teiloar, die Fahrerlaubnis sei daher umfassend zu entziehen. Diese Haltung resultierte aus der
Uberlegung, dass zum Beispiel bei einem LKW-Fahrer, der mit seinem Privat-Pkw betrunken am
Stralenverkehr teilgenommen hat, keine Gewahr dafir besteht, dass er nicht in einem ahnlichen
Zustand mit seinem LKW am

Stralkenverkehr teilnimmt.

Diese rigorose Haltung flihrte letztlich dazu, dass insbesondere die Berufskraftfahrer unter
Verfehlungen im privaten Bereich, die zu einer Entziehung der Fahrerlaubnis flihrten, ganz besonders
zu leiden hatten. Immerhin bedeutet fiir viele Berufskraftfahrer eine Entziehung der Fahrerlaubnis nichts
anderes als ein Berufsverbot.

Mittlerweile besteht allerdings eine Tendenz dahin, von dieser sehr strengen Haltung abzuweichen
und Ausnahmen zu gestatten.

Die Gerichte haben somit tatsachlich (und nicht nur theoretisch) die Mdglichkeit, bestimmte
Fahrzeugarten von der Sperre auszunehmen, § 69a Abs. 2 StGB.

Dabei wird allerdings die bestehende Fahrerlaubnis im Urteil nicht nur teilweise entzogen, die
Entziehung erfolgt vielmehr im ganzen, von der Sperre werden nur Ausnahmen gemacht. Der



(rechtskraftig Verurteilte) Angeklagte muss sodann bei der zustandigen Verwaltungsbehérde eine neue
- entsprechend beschrénkte - Fahrerlaubnis beantragen.

Gerade aus den oben genannten Sicherungsgriinden erfolgt regelmafig einer Ausnahme nur flr solche
Fahrzeugarten, mit denen der Angeklagte (jedenfalls gewohnlicherweise) keine gleich gelagerten
Straftaten begehen oder aber auch keine Privatfahrten (dann mdglicherweise unter Alkoholeinfluss)
unternehmen wird. Je genauer daher die Méglichkeit der Ausnahme bzw. der Beschrankung ist, desto
eher ist damit zu rechnen, dass auch tatsachlich eine Ausnahme gemacht werden wird.

Eine Ausnahme, dass ein bestimmtes Fahrzeug nur flr bestimmte Fahrten, z. B. Dienstfahrten, benutzt
werden darf, ist nicht mdglich.

Einzelfalle:

» Das Gericht kann bei der vorlaufigen Entziehung, Entziehung der Fahrerlaubnis
und beim Fahrverbot sowohl fur eine Fahrzeugart innerhalb einer Klasse als auch
fur mehrere Fahrzeugarten (somit auch fir eine ganze Klasse) Ausnahmen
gestatten, wenn dadurch der Zweck der Malinahme nicht gefahrdet wird .

* Zur Ausnahme bestimmter Fahrzeugarten von der vorlaufigen Entziehung der
Fahrerlaubnis bei einer Katalogtat nach 8 69a Abs. 2 StGB .

* Auch bei charakterlichen Eignungsmangeln kann es unter besonderen
Umstanden zulassig sein, die Entziehung der Fahrerlaubnis auf eine
Fahrzeugklasse zu beschranken.

» Bei einer einmaligen Entgleisung eines Berufskraftfahrer im privaten Bereich wird
der Zweck der vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis auch bei Zulassung der
Ausnahme von LKWs von der Entziehung erreicht .

» Kraftfahrzeuge der Klasse 2 kdnnen nur ausnahmsweise von der vorlaufigen
Fahrerlaubnisentziehung ausgenommen werden .

* Unter besonderen Umstanden konnen bei einem Vergehen der Trunkenheit im
Verkehr LKWs bis zu 7,5 Tonnen bei Entziehung der Fahrerlaubnis von der
Festsetzung einer Sperrfrist ausgenommen werden .

» Hat sich die Trunkenheitsfahrt im privaten Bereich ereignet und trifft die
Entziehung der Fahrerlaubnis den Beschuldigten wirtschaftlich auRergewohnlich
schwer und treten weitere Umstande hinzu, erscheint es verantwortlich, die
Fahrten mit dem LKW des Arbeitgebers des Beschuldigten zu gestatten.

» Falls der Beschuldigte mit einem Privat-Pkw in alkoholbedingt fahrunsicherem
Zustand gefahren ist, kdnnen (trotz Vorstrafen wegen gleichartigen Vorgangs)
von der vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis Kraftfahrzeuge der Klasse 2
ausgenommen werden, wenn der Beschuldigte nicht alkoholgefahrdet, sondern
lediglich Gelegenheitstrinker aul3erhalb der Arbeitssphare mit
Blutalkoholkonzentrationswerten im unteren Bereich absoluter Fahrunsicherheit
ist und eine hohe Wahrscheinlichkeit dafur besteht, dass er nur bei seinem
Arbeitgeber Container- und Mullfahrzeuge fluhren wird, und zwar schon wegen
sonst drohender Entlassung nicht unter Alkoholeinfluss .

* Ausnahme von Lastkraftwagen eines ehrenamtlichen THW-Fahrers von der
Fahrerlaubnissperre.

» Strallenwacht-Fahrzeuge des ADAC sind ,bestimmte Kraftfahrzeugarten®i. S. d.
Vorschriften Uber die beschrankte Entziehung der Fahrerlaubnis.

* Zu den Voraussetzungen fur die Ausnahme von um mit Bussen von der
Entziehung der Fahrerlaubnis bei einer Trunkenheitsfahrt mit dem privaten Pkw .



* Rettungswagen der Feuerwehr bis zu 7,5 Tonnen zGG sind ,besondere
Fahrzeugarten® i. S. d. Vorschriften Gber die Beschrankung einer Fahrerlaubnis .

* Zur Ausnahme von landwirtschaftlichen Zugmaschinen und Lastkraftwagen von
der Fahrerlaubnissperre .

* Von Fahrzeugen der Klasse 4 geht eine erheblich geringere Gefahr fur die
Allgemeinheit aus als von den Fahrzeugen der Klassen 1 - 3, so dass es
vertretbar erscheint, eine Ausnahme fur Fahrzeuge dieser Klasse von der
vorlaufigen Entziehung der Fahrerlaubnis zu machen, zumal, wenn der
Kraftfahrer Gber viele Jahre unbeanstandet am Stral3enverkehr teilgenommen hat

» Kraftfahrzeuge der Klasse 5 kdnnen von der vorlaufigen Fahrerlaubnisentziehung
ausgenommen werden, wenn der Tater eine Trunkenheitsfahrt mit seinem
privaten Pkw erstmals begangen hat und nicht zu beflirchten ist, dass er auch mit
einem Traktor eine private Fahrt unternimmt .

Macht das Gericht bei einem wegen Trunkenheit im StralRenverkehr verurteilten Tater der von der durch
§ 69a Abs. 2 StGB eingerdumten Mdglichkeit Gebrauch, so muss ausflihrlich dargelegt werden, warum
von der Benutzung der freigegebenen Fahrzeugart fur die Allgemeinheit eine wesentlich geringere
Gefahr zu erwarten ist.

Ein entsprechender Antrag auf Bewilligung einer Ausnahme muss rechtzeitig gestellt werden. So ist
eine Ausnahme schon im Rahmen der vorlaufigen Entziehung méglich (dann muss kein neuer
Fuhrerschein beantragt werden).

Nach Rechtskraft einer Entscheidung, in der die Fahrerlaubnis insgesamt entzogen wurde, kann eine
Ausnahme nur noch auf dem Gnadenwege bewilligt werden.

5. Die Wiedererteilung der Fahrerlaubnis

Eine durch Strafbefehl oder Urteil entzogene Fahrerlaubnis erlischt, mit Ablauf der
Sperrfrist wird die alte Fahrerlaubnis nicht wieder wirksam, es muss vielmehr eine
neue Fahrerlaubnis beantragt werden.

Dies hat in den letzten Jahren besondere Bedeutung gewonnen, da durch die
Reform der Fuhrerschein-Regelungen immer wieder Ausnahmen fur Fihrerschein-
Inhaber gemacht wurden, die ihre Fahrerlaubnis vor einem bestimmten Zeitpunkt
erworben haben.

Wer nunmehr seine Fahrerlaubnis verliert und nach Ablauf der Sperrfrist eine neue
Fahrerlaubnis erteilt bekommt, wird so behandelt, als habe er seine Fahrerlaubnis
(erst jetzt) neu erworben, so dass fur ihn die Ausnahme-Regelungen nicht mehr
gelten.

Im Rahmen des Wiedererteilungs-Verfahrens wird dem Mandanten in jedem Fall
anzuraten sein, sich frihzeitig an die entsprechenden Behorden zu wenden.

Fur die entsprechenden biurokratischen MaRnahmen im Rahmen einer
Wiedererteilung wird einige Zeit bendtigt, so dass man sich nicht erst am Tage des
Ablaufs der Sperrfrist bei der zustandigen Fihrerschein-Stelle melden sollte, dies
wirde nur dazu fihren, dass man dem Fihrerschein noch einige weitere Wochen
(wenn nicht Monate) entbehren muss.

Nach dem Grundsatz ,Fragen kostet nichts” ist es daher ratsam, sich schon einige
Zeit vor dem tatsachlichen Ende der festgesetzten Sperrfrist bei den Behdrden zu



melden und dort nachzufragen, die entsprechenden MalRhahmen also rechtzeitig in
die Wege zu leiten.

4.1 Vorsicht Falle: im Ausland erworbene Fahrerlaubnis

In vielen Zeitungsanzeigen wird Autofahrern, die in Deutschland (aus welchen Griinden auch immer,
maglicherweise wegen Nichtbestehens einer MPU) keine Fahrerlaubnis erhalten, angeboten, eine
solche im Ausland zu erwerben.

Nach den entsprechenden internationalen Regelungen ist es fir einen deutschen Staatsblrger zwar
grundsatzlich maglich, auch im Ausland eine Fahrerlaubnis zu erwerben und diese dann ggf. im Inland
(also in Deutschland) auch rechtmaRig zu benutzen.

Dies gilt zunachst aber nicht fur die Autofahrer, denen in Deutschland Uberhaupt keine Fahrerlaubnis
erteilt werden darf, weil z. B. noch eine entsprechende Sperrfrist lauft.

Diese Autofahrer dirfen ihre auslandische Fahrerlaubnis keinesfalls in Deutschland nutzen.

Nach Ablauf einer Sperrfrist muss die ausléndische Fahrerlaubnis gem. § 4 Abs. 4 IntKVO anerkannt
bzw. legalisiert werden - dies geschieht unter den gleichen Voraussetzungen wie bei der Neuerteilung
einer deutschen Fahrerlaubnis, ggf. also auch nach Bestehen einer MPU.

In den meisten Fallen scheitert die (rechtmaBige) Nutzung einer auslandischen Fahrerlaubnis allerdings
schon einfach daran, dass sie nur von solchen Autofahrern genutzt werden dirfte, die zum Zeitpunkt
der Erteilung ihren standigen Aufenthalt in dem entsprechenden Land hatten.

Ein standiger Aufenthalt liegt dabei nur dann vor, wenn sich der Autofahrer bei der Erteilung der
Fahrerlaubnis mindestens 185 Tage in diesem Land aufgehalten hat.

Die Mdglichkeit, im Rahmen eines kurzen Urlaubsaufenthaltes eine Fahrerlaubnis zu erwerben und
diese dann in Deutschland zu nutzen, besteht also nicht.

Wie so oft gilt auch in diesen Fallen, wenn es sich um einen Zweifelsfall handeln konnte:
Vorher Fragen!

Wer glaubt, mit seiner auslandischen Fahrerlaubnis in Deutschland ein Kraftfahrzeug flihren zu durfen,
sollte eigentlich kein Problem damit haben, bei der Flhrerscheinstelle diese vorzulegen und
nachzufragen. Wer dies nicht tut und sich im Rahmen einer Polizeikontrolle sagen lassen muss, dass er
sich eines Vergehens des (wenn auch mdglicherweise fahrlassigen) Fahrens ohne Fahrerlaubnis
strafbar gemacht hat, hat eigentlich kein Mitleid verdient.



