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Prof. Dr. jur. Gerrit Manssen, Regensburg
1. Aggressives Verhalten als Verfassungsproblem

Wie viele Verkehrsunfalle mit Toten und/oder Schwerverletzten pro Jahr sind auf aggressives Verhalten von Fahrzeugfiihrern zuriickzufiihren? Diese
Frage ist schwer zu beantworten. Aggressives Verhalten ist keine Ursache, die in den offiziellen Unfallstatistiken auftaucht. Dort findet man vor allem
JFehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwértsfahren, Ein- und Anfahren®, ,Nichtbeachten der Vorfahrt", ,nicht angepasste Geschwindigkeit" und

Lungeniigender Abstand".! Diese Fehlverhaltensarten haben eine unterschiedlich starke Affinitat
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zum Thema Aggression. Sicherlich kénnen auch Fehler beim Abbiegen, Wenden, Rickwértsfahren sowie Ein- und Anfahren oder das Nichtbeachten von
Vorfahrtsregelungen Ausdruck aggressiven Verhaltens sein. Oft ist solches Fehlverhalten aber lediglich die Folge von Unachtsamkeit oder
Unkonzentriertheit. ,Nicht angepasste Geschwindigkeit™ und ,ungeniigender Abstand" (,Dréngeln®) diirften hingegen zwar nicht regelmaBig, aber oft
Ausdruck eines aggressiven Fahrstils sein, meist also sog. instrumentelle Aggression.2 Man will schneller vorankommen, als es Verkehrslage oder
Verkehrsregelung erlauben, man mochte, dass ein langsameres Fahrzeug die Spur frei macht.

Aggression ist damit in zwar nicht genau quantifizierbarer, aber doch sicher feststellbarer Weise ein wesentlicher Grund fiir die Entstehung von
Unféllen. Ca. 1.000 Verkehrstote im Jahr diirften auf das Konto aggressiven Fahrverhaltens gehen.? Es stellen sich deshalb, wie beim gesamten
Unfallgeschehen im deutschen StraBenverkehr, Fragen zum Verfassungsrecht. Will der Staat Unfille reduzieren, muss vor allem aggressives Verhalten
im StraBenverkehr unterbunden werden. Der verfassungsrechtliche Aspekt des Themas Aggression lautet daher: Wird der aus Art. 2 Abs, 2 S. 1 GG
abzuleitende staatliche Schutzauftrag fiir Leben und kérperliche Unversehrtheit® derzeit hinreichend erfiillt?® Zwar ist die Zahl der Verkehrstoten in den
letzten Jahrzehnten kontinuierlich gesunken.® Das durch Unfélle mit Toten und Schwerverletzten tagtdglich angerichtete menschliche Leid ist aber nach
wie vor unermesslich und unertraglich. Die ,Vision Zero", also das Ziel, tédliche Unfélle auf 6ffentlichen StraBen moglichst véllig zu vermeiden,” muss
das vorrangige Ziel der Verkehrspolitik sein. Es gibt verfassungsrechtlich keine Verpflichtung der staatlichen Gewalt auf einen absoluten Lebensschutz,
denn sonst miisste man den StraBenverkehr véllig verbieten. So steht die Garantie des Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG unter einfachem Gesetzesvorbehalt.
Verkehrspolitik darf und muss auch andere Zwecke verfolgen und andere Interessen beachten, vor allem die Schaffung eines leistungsfahigen
Verkehrsnetzes als Grundvoraussetzung jeder modernen Volkswirtschaft. Jegliche Einschrankungen oder Gefahrdungen miissen sich aber an dem
besonderen Wert von Leben und kérperlicher Unversehrtheit messen lassen.

Das Thema Aggression ist deshalb auch ein Verfassungsproblem, allerdings mit einer kleinen Einschrénkung. Relevant sind solche aggressiven
Verhaltensweisen, die zu Schaden von Leben und korperlicher Unversehrtheit fihren. Die alltaglichen kleinen Unfreundlichkeiten, Beleidigungen und
Beschimpfungen sind zwar meist auch Ausdruck von Aggression, kénnen aber im vorliegenden Zusammenhang vernachldssigt werden, soweit sie nicht
zu weiterem aggressiven Verhalten fiihren, das sicherheitsgefahrdend sein kann.

Der aus Art. 2 Abs. 2 S. 1 GG folgende Schutzauftrag des Staates ist dabei Ausdruck einer objektiven Wertentscheidung der Verfassung.? Soweit im
Folgenden Uberlegungen angestellt werden, wie dieser Schutzauftrag sinnvoll erfiillt werden kann, betrifft dies die objektive Ebene. Es geht nicht um
die Frage, inwieweit der einzelne Grundrechtstrager einen Anspruch darauf hat, dass der Staat bestimmte MaBnahmen zu treffen hat. Bekanntlich hat
es das Bundesverfassungsgericht bisher zu Recht immer abgelehnt, im Wege der Verfassungsbeschwerde den Gesetzgeber zu bestimmten MaBnahmen

zu verpflichten (etwa zur Einfiihrung einer allgemeinen Geschwindigkeitsbeschrankung auf Autobahnen).® Der Gesetzgeber hat - so die
wiederkehrende Begriindung - einen ,weiten Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum® hinsichtlich des ,Ob" und ,Wie" einer

verkehrsrechtlichen Regelung.‘0 Ein GrundrechtsverstoB liegt erst dann vor, wenn Jetztlich vollkommen ungeeignete MaBnahmen getroffen werden

(,UntermaBverbot®).'! Gleichwohl besteht gerade im Rahmen verkehrspolitischer Uberlegungen Anlass, sich nicht auf evidente Schutzverfehlungen zu
konzentrieren. Die objektivrechtliche Verpflichtung zur Optimierung grundrechtlicher Schutzgehalte besteht unabhéngig von der Frage der
subjektivrechtlichen Geltendmachung.

1I. Mégliche MaBnahmen gegen aggressives Verkehrsverhalten
1. Gute Regeln, effektive Kontrolle, spiirbare Sanktionierung
Im Hinblick auf aggressives Verkehrsverhalten wird man zur Kenntnis zu nehmen haben, dass Aggressionen im Verkehr zwar einerseits durch

individuelle Faktoren bedingt sein kénnen (persénliche Veranlagung, familidrer oder beruflicher Arger), aber auch durch bestimmte Verkehrssituationen

beglinstigt werden.'? So kénnte ein Ansatz zur Vermeidung von Aggressionen darin bestehen, dass der Staat den StraBenverkehr so organisiert, dass
aggressionsauslésende oder aggressionsférdernde Ursachen weniger héufig auftreten. Eine Erkenntnis der Diskussion um Sicherheit im StraBenverkehr
in den letzten Jahrzehnten besteht zweifellos darin, dass der StraBenverkehr ein Gesamtsystem ist. Der Schliissel zu einer Vermeidung von Unféllen
liegt immer auch in der Aufstellung guter und kontrollierbarer Regeln und einer guten Verkehrsinfrastruktur. Betrachtet man die Entwicklung der Zahl
der Verkehrstoten seit dem Krieg, sind es heute selbstverstandliche Dinge, die sofort und signifikant zu einer Absenkung der Unfallzahlen gefihrt
haben: die Einfiihrung von Tempo 50 innerorts, die Einfiihrung von Tempo 100 auf LandstraBen, die signifikante Absenkung der Promille-Grenze und
die buBgeldbewehrte Gurtanlegepflicht.13 Dies ist Ausgangspunkt auch fir Uberlegungen zur Eindémmung des als zunehmend empfundenen

aggressiven Verkehrsverhaltens.** Es miissen die richtigen Regeln gefunden werden, um die Aggressionen
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aus dem StraBenverkehr herauszunehmen. Diese Regeln werden aber nur wirken, wenn sie auch kontrolliert und ihre Ubertretung gegebenenfalls
sanktioniert wird. Eine hinreichende Einsichtsfahigkeit des durchschnittlichen deutschen Kraftfahrers, nur das zu tun, was verniinftig ist und anderen
nicht schadet, gibt es nicht.

Vorschlage, welche sinnvollen MaBnahmen gegen Aggression im StraBenverkehr erhoben werden kdnnen, findet man in einer Untersuchung der

Bundesanstalt fir StraBenwesen in Gestalt einer Umfrage unter 500 Beamten von Autobahn-PoIizeiinspektionen.15 Solche Umfragen sind rechtspolitisch



von besonderem Interesse. Sie stammen von Beamten ,vor Ort", die den durch aggressives Verhalten angerichteten Schaden nahezu taglich erleben.
Die Vorschlage sind zudem ,lobby-frei®. Sie lesen sich aber wie die Liste der ,Zahnschmerzthemen® der deutschen Verkehrspolitik: héhere
Kontrolldichte, Halterhaftung, generelle Geschwindigkeitsbeschrankung auf Autobahnen, hartere Sanktionen und Lkw-Uberholverbot. Auch eine weitere
Idee findet sich in der Untersuchung der Bundesanstalt: die Méglichkeit zu eroffnen, aggressive Fahrer ber Mobiltelefon unmittelbar der Polizei zu

melden, eine Méglichkeit der Verhaltenslenkung, die etwa in den USA nicht nur im Bereich der Verkehrskontrolle anzutreffen ist,'®

2. Vermeidung hoher Differenzgeschwindigkeiten und gleichméBiger Verkehrsfluss
a) Geschwindigkeitsreduzierung, insbesondere auf Autobahnen

Als eine wesentliche Ursache fiir aggressives Verhalten im StraBenverkehr werden hohe Geschwindigkeitsdifferenzen ausgemacht.” Aggressives
Verhalten zeigen vor allem schneller fahrende Kraftfahrer gegeniiber langsameren. Zu denken wére daher zunachst an die Einfliihrung einer generellen
Geschwindigkeitsbeschrénkung auf Autobahnen, ein Reizthema des deutschen Verkehrsrechts. Schon seine Diskussion ist politisch unerwiinscht. Daher
gibt es kaum valide Untersuchungen zur Frage, welchen Einfluss eine solche Beschrinkung auf die Verkehrssicherheit hétte. Man will jedenfalls auf
politischer Ebene offensichtlich gar nicht wissen, ob eine solche Beschridnkung die Zahl der Verkehrstoten um 50, 100 oder 150 im Jahr vermindern
wiirde. Ansonsten miisste man sich den Vorwurf gefallen lassen, die Interessen der deutschen Automobilindustrie seien wichtiger als 100 Verkehrstote
im Jahr. Selbst umwelt- und klimapolitische Ziele werden in diesem Zusammenhang zuriickgestellt, obwohl man sonst zur Rettung der Welt vor der
Klimakatastrophe vielféltige Beschrankungen vor allem im Wirtschafts- und Energierecht fiir geboten halt.

Die Vermeidung der &ffentlichen Diskussion und das Bemiihen, die empirischen Grundlagen gar nicht erforschen zu lassen, ist ein deutliches Zeichen

einer von Irrationalitdten geprdgten Auseinandersetzung.'® Jede Gesellschaft hat wohl solche Irrationalitdten. Wahrend man in manchen Staaten der
USA auf dem Highway nur 70mph fahren darf, weil alles andere ja viel zu gefahrlich ist, darf sich dort jeder eine Waffe kaufen. In Deutschland darf
man Waffen nicht frei kaufen, weil es - zu Recht - als unniitz und viel zu gefahrlich angesehen wird. Amoklaufe in Schulen fiihren regelméBig zu einer
Verschérfung des Waffenrechts. Daftr darf man mit Tempo 250 oder mehr (iber die Autobahn rasen, was man auch nur als geféhrlich,
verantwortungslos und unniitz bezeichnen kann, siehe den Fall von ,Turbo-Rolf*, der im Jahr 2003 eine Fahrerin von der Fahrbahn abgedrangt und
ihren Tod verschuldet hat.'® Auch die Rechtfertigungsmodelle sind die gleichen: Wie argumentiert die Waffenlobby in den USA? Nicht das Waffenrecht
ist schuld, sondern der einzelne Kriminelle. Wir Deutschen wiirden sagen: Falsch, gabe es eine wirksame Kontrolle von Waffenbesitz, géabe es auch
weniger Amokldufe oder sonstige Tétungsdelikte. Wie argumentiert die deutsche Schnellfahrerlobby? Nicht das fehlende Tempolimit ist schuld, sondern
der verantwortungslose , Turbo-Rolf*. Antworten wiirden die Verkehrspolitiker anderer Lander: Falsch, wenn man nur 130km/h fahren diirfte, ist die
Wahrscheinlichkeit, dass Autofahrer mit {iber 200km/h auf Kleinwagen auffahren, deutlich verringert.

Auch wenn beim Bemiihen um eine rationale Abwagung deshalb die Argumente fiir ein generelles Tempolimit genauso deutlich iberwiegen wie fir ein
Verbot des freien Verkaufs von Schusswaffen (daher wird die Diskussion von denen, die die generelle Geschwindigkeitsbeschrénkung ablehnen, auch
lieber gar nicht gefiihrt), muss zugegeben werden, dass ein Effekt im Sinne einer Reduzierung von Aggressionen auf Autobahnen nicht véllig eindeutig
prognostiziert werden kann. Jedenfalls geht eine Untersuchung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen davon aus, dass eine signifikante Abnahme des
ng der Geschwindigkeit auf 80 km/h zu verzeichnen ist,? eine MaBnahme, die der deutschen

aufen sein wird. Eine allgemeine Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen ware allerdings ein Einstieg in
250 oder theoretisch noch mehr und jemand, der 130 km/h féhrt, nimmt
eicht vermindert sich damit das Frustrationspotenzial, das ausweislich

Aggressionspotenzials erst mit einer Verminderu
Autofahrerseele in absehbarer Zeit nicht zu verk
ein Umdenken. Es gibt dann eben kein Recht mehr auf freie Fahrt bis Tempo
niemandem, der hinter thm fahrt, den ihm zustehenden Freiheitsbereich. Viell
psychologischer Untersuchungen eine wesentliche Ursache fiir aggressives Verhalten ist.

en deutschen Autofahrer in gewissem Rahmen von seinem Geschwindigkeitswahn zu
befreien, nicht nur auf Autobahnen, sondern auch auf LandstraBen und innerdrtlichen StraBen. Es besteht in der Gesellschaft kein hinreichendes
Bewusstsein tiber die Bedeutung der Geschwindigkeit fir die Schwere von Unfallfolgen. Wéhrend das Fahren unter Alkoholgenuss - anders als noch in
den 1960er- und 1970er-Jahren - mittlerweile gesellschaftlich geachtet ist und auch in der Unfallstatistik eine eher nachrangige Rolle spielt, gelten
GeschwindigkeitsverstéBe als Kavaliersdelikt, weil schnelles Fahren an sich als normal und nur ausnahmsweise geféhrlich

Es ist deshalb letztlich auch eine Aufgabe der Verkehrspolitik, d

ehr (SVR 2013, 246) 249 &
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angesehen wird, Testfrage: Ein Auto fshrt in einer Tempo-30-Zone korrekt 30 km/h und kommt genau vor einem plotzlich auf die StraBe tretenden

FuBganger zum Stehen. Wie hoch wire die Aufprallgeschwindigkeit, wenn das Auto 50 km/h gefahren ware? Antwort: 50 km/h. Uberlebenschance des
erwachsenen FuBgangers: ca. 20 %, eines Kindes noch deutlich weniger. Viele wissen es nicht und viele wollen es nicht wissen oder jedenfalls keine

Konsequenzen daraus ziehen.?! Diese gesellschaftliche Mentalitat zeigt auch das Verkehrsstrafrecht, insbesondere die mittlerweile vollig verstaubte

Regelung des § 315 ¢ StGB. Die Vorschrift stammt der Sache nach aus den 1950er-Jahren.?? Meist erfolgen Verurteilungen nach dieser Vorschrift

die tibrigen sieben Fehlverhaltensweisen spielen zahlenmaBig nur eine untergeordnete Rolle.?> Unter den

kehr fehlen die aus heutiger Sicht wichtigsten, namlich die deutliche Uberschreitung der
zugelassenen Hochstgeschwindigkeit, das zu schnelle Fahren bei schlechten Sichtverhéltnissen und vor allem das Unterschreiten des nétigen
Abstandes. Immer wieder berichtet die Presse tiber Rekordfahrten auf der Berliner Avus. Ein friherer Boxweltmeister ist dort -
Geschwindigkeitsbegrenzung 80km/h - vor einiger Zeit mit einer Geschwindigkeit unterwegs gewesen, die an die 200km/h heranreichte, eine
Versechsfachung der kinetischen Energie und damit der Gefshrdung anderer, von Reaktionszeiten und Bremswegen abgesehen, die zusatzlich zu
berticksichtigen waren. Die Sanktionen sind aus verfassungsrechtlicher Sicht zu milde: einige Monate Fahrverbot, ein paar Punkte in Flensburg, eine im
européischen Vergleich niedrige Geldstrafe, einige Meldungen in der Boulevardpresse. Eigentlich ware gerade bei einem Wiederholungstater und
offensichtlich chronischen Raser eine Gefangnisstrafe das rechtspolitisch angemessene Mittel, jedenfalls wenn man bedenkt, mit welchen

verletzungen oder -gefdhrdungen man sich in Deutschland sonst strafbar machen kann.?* Eine weitere

ur als konkretes Gefahrdungsdelikt. Die Geféhrdung ist oft nur dann beweisbar, wenn es zum Schadenseintritt
schstgeschwindigkeit als Straftat ausgestalten, sollte man wie beim Thema Alkohol

¢ Abs. 1 Nr. 1 a StGB) auch ein abstraktes schaffen (siehe § 316 StGB).

wegen Fahrens unter Alkoholeinfluss,
aufgelisteten ,Todsiinden" bei der Teilnahme am Ver

vergleichsweise geringflgigen Rechtsguts
Schwache des § 315 ¢ StGB ist die Strukt
kommt. Wollte man deutliche Uberschreitungen der zuldssigen H
verfahren und neben einem konkreten Gefahrdungsdelikt (§ 315

b) Lkw-Uberholverbot auf Autobahnen

Ein zweites Thema, um das man sich kiimmern sollte, will man die aggressionsauslésende Ursache Lschnelles Fahrzeug trifft auf langsames™ auf
Autobahnen abbauen, ist das generelle Lkw-Uberholverbot. Nach der StraBenverkehrsordnung dirfen Lkw auf Autobahnen max. 80 km/h fahren (§ 18
Abs. 5 Nr. 1 Stv0). Die meisten Lkw fahren schneller, meist zwischen 85 und 90 km/h. Uberholen darf zudem nur, wer mit ,wesentlich hoherer
Geschwindigkeit® fahrt als der zu Uberholende (§ 5 Abs. 2 S, 2 StVO). Dies ist vielfach nicht der Fall, auch wenn die Rechtsprechung eher groBzigig

von einer nétigen Geschwindigkeitsdifferenz von ca. 10 km/h ausgeht, jedoch letztlich immer auf den Einzelfall abstellen will.? Fast jeder Gberholende



Lkw auf deutschen Autobahnen begeht deshalb bei jedem Uberholvorgang zwei Regel—/Ordnungswidrigkeiten: Er fahrt zu schnell, aber flir das
Uberholen nicht schnell genug. Warum sich der Verordnungsgeber die standige Missachtung seiner Regeln seit Jahrzehnten tatenlos ansieht und sie
damit ad absurdum fihrt, ist letztlich ein Rétsel. Konsequent wére ein grundsatzliches Lkw-Uberholverbot, jedenfalls fiir Fahrzeuge ab 7,5 t zuldssigem
Gesamtgewicht, eventuell mit der Méglichkeit, das Uberholen in bestimmen Streckenabschnitten etwa auf dreispurigen Autobahnen oder durch
Verkehrsregelung zuzulassen, um zu lange Lkw-Kolonnen zu vermeiden, die méglicherweise das Einféadeln bei Auffahrten erschweren wiirden. Dadurch
ware jedenfalls ein Teil des Aggressionspotenzials abbaubar, das dadurch entsteht, dass standig Pkw von iberholenden Lkw zur Verminderung der
gefahrenen Geschwindigkeit gezwungen werden. Dass durch eine deutliche Ausweitung der Lkw-Uberholverbote wesentliche Behinderungen des
Giitertransportes oder Zeitverluste eintreten wiirden, vermag ich nicht zu erkennen. Jede Geschwindigkeit Gber 80km/h bewegt sich bei Lkw ohnehin
im Bereich der formellen und materiellen Illegalitit. Es gibt kaum Lkw, die mit Tempo 60 Gber die Autobahn schleichen und eventuell lange Kolonnen

verursachen wiirden. Notfalls kénnte man das Problem auch dadurch I6sen, dass man deutlich unter 80km/h fahrende Lkw verpflichtet, nach gewisser
Zeit den Weg frei zu machen.

3. Kontrolle von Verkehrsvorgangen
a) Klassische Kontrollmechanismen

Aggressives Fahren wird sich schlieBlich nur dann effektiv bekampfen lassen, wenn verbesserte Kontrollverfahren eingefuhrt werden. E§ ist
Aligemeingut der kriminologischen Diskussion, dass Regeln, die nicht iiberwacht werden, auch nichts helfen. Wesentlich wirksamer als jede
Strafverschéarfung ist eine bessere Kontrolle.

Auch insoweit ist die rechtspolitische Diskussion jedoch ein Trauerspiel. Beim Thema Halterhaftung wird reflexartig behauptet, diesle sgi
verfassungswidrig, obwohl es die ,Halterhaftung" gar nicht gibt, sondern nur verschiedene Modelle der Halterhaftung, von denen die einen

méglicherweise verfassungswidrig sind, andere aber nicht (etwa eine rein finanzielle Haftung des Halters fiir nicht eintreibbare BuBgelder).”® Gute
Erfahrungen, etwa aus den Niederlanden,?” werden ignoriert und es wird so getan, als ob nur die Deutschen eine Garantie der Menschenwiirde in der
Verfassung hatten.?® Auch der Europaische Gerichtshof fiir Menschenrechte hatte gegen die niederldndischen oder dsterreichischen Regelungen keine
Einwénde.”® Nur in Deutschland tut man so, als ginge mit der Halterhaftung die Welt unter und die Verfassung mit.

I s N
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Das Thema ,Section-control®, mit dem im Ausland auf unfalltrachtigen Streckenabschnitten beste Erfahrungen gemacht werden, befindet sich in

Deutschland in einer Endloswarteschleife.*® Anscheinend will kein Bundesland dieses Mittel ausprobieren, Eventugl!e datelnschut"zrechtlilche Einwande
scheinen vorgeschoben. Selbstverstandlich gibt es datenschutzrechtliche Anforderungen, die aber in rechtsstaatlicher Weise erfiillbar sind.

Hinzu kommt, dass bei aggressivem Fahrverhalten das Strafrecht oft iberfordert ist. Die Schwachen des § 315 ¢ StGB sind bereits ange‘sprochen
worden. Der Nétigungsparagraf § 240 StGB ist schon wegen seiner unbestimmten Rechtsbegriffe und den daraus folglenden rechtsstaéthc‘hen
Anforderungen nur selten ein geeignetes Mittel, um aggressiven Verkehrsteilnehmern wirksam Einhalt zu gebieFen. Hinzu kommt schlieBlich das
Beweisproblem: Steht Aussage gegen Aussage, etwa beim Dréngeln auf Autobahnen, bleibt meistens nur die Einstellung des Verfahrens oder der
Freispruch.

b) .,Roadwatch™-Programme

Méglicherweise ist bei VerkehrsverstsBen auch zu sehr das Strafrecht in der Vorhand. Zu {iberlegen wére, aﬂuf Verwaltundgsebene lo?er: blel der Polizei
eine Stelle einzufithren, bei der sich Verkehrsteilnehmer iiber aggressives Verhalten anderer beschweren kénnen, ohne dass es gleich einer

Strafanzeige oder eines Strafantrages bedarf. Beispielsweise in Neuseeland und Kanada gibt es solche Verfahren.“ Ma.n bfazenchnet §|e als ,Road- ,
Watch®, eine Art Partnerschaft von Polizei und Offentlichkeit. Die Grundidee besteht darin, dass Verkghrstellnehmer, dle“em aggressives o'der s?nsnges
grob verkehrswidriges Verhalten beobachten, dies unter Wahrung von Anonymitat melden k'dnngn. Die Verwa!tungs'behorden oder die Polizei kénnen
dann Gberlegen, was sie mit solchen Hinweisen machen. Einmalige Ereignisse kdnnten sie ignorieren, beschweren sich aber verschledene?
Verkehrsteilnehmer 6fter (iber dasselbe Fahrzeug, kann dies zum Anlass genommen werden, den'HaIter zu .P')efragerT, dgn Farlrer z'u ermltteln“und
gegebenenfalls die Einleitung von verwaltungsrechtlichen Magnahmen zu priifen, etwa eine Fahrelgnungsprufung. Vl,e”e.l.Cht téte eine solche f:r )
deutsche Verhiltnisse zunéchst ungewohnte soziale Kontrolle dem deutschen StraBenverkehr auch gut. Es konnte die Luclie ge.schlossen werden, die
sich derzeit im deutschen Recht zwischen tatenlosem Zusehen und einer Strafanzeige oder einem Strafantrag auftut. Er wére sicher auch
frustrationsabbauend, und zwar bei denen, die Opfer aggressiven Verhaltens waren.

III. Fazit

Wer die Situation auf deutschen StraBen im Hinblick auf aggressives Verhalten in Ordnung findet, wird nichts dndern Yvollen. lDie Zahl der -
Verkehrstoten wird sich dann vielleicht in den néchsten Jahren durch verbesserte Fahrzeugtechnik unq'einem ynter S|cherhe|tslaspekten’opltlmlerterm
Straenbau langsam weiter nach unten bewegen. Die zunehmende Verkehrsdichte wird ebenfaI‘|s DOS!tIV‘aAUf die U\r\\fa.lllzahlen wirken, weil die effekt:v
gefahrenen Geschwindigkeiten sinken werden. Die Chance, in den nédchsten 10 Jahren nachhaltig der ,Vision Zero‘ naher zu“kommen und damit
vielleicht jedes Jahr hunderte oder mehr Menschenleben zu retten, wiirde aber bei schlichtem Abwarten vertan. Dies er'n:spra‘che nicht dem aus der
Verfassung ableitbaren Schutzauftrag. Man sollte deshalb zu Anderungen bereit sein, die im Ausland ?ekannt und bewdhrt sind, vo‘n einer sehr
strukturkonservativen deutschen Verkehrspolitik aber bisher abgewehrt werden. Bekampfung aqgresswen Fahrverhaltens muss beim Thema
Geschwindigkeit und Geschwindigkeitskontrolle ansetzen. Es sollten neue Denkansétze fir Lkw-Uberholvorgénge und eine bessere
verwaltungsrechtliche oder polizeiliche Kontrolle im StraBenverkehr {iberlegt werden.

Der Beitrag beruht auf einem Referat des Verfassers auf dem 51, Verkehrsgerichtstag am 24.1.2013 in Goslar, Arbeitskreis III, Aggressivitdt im
StraBenverkehr.

ﬁlt(tegse://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/Wirtschaftsberelche/TransportVerkehr/Verkehrsunfae|Ie/Tabellen/FetherhaItenFahneugfuehrer.html,
Abruf am 26.2.2013 um 15:09 Uhr.

Zum Begriff und zur Unterscheidung von der sog. feindseligen Aggression siehe Berichte der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASL), Heft M131,
Aggressionen im StraBenverkehr, 2003, S. 11.

Schétzung des ADAC, siehe auch Motorwelt 2012/Heft 9, S. 18 ff.
Siehe dazu allgemein Manssen, Staatsrecht II, Grundrechte, 9. Auflage 2012, Rn 268 ff.
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