Dokumentation:

Banse, R.; Aggressivitat,
Straftaten und Fahreignung
Z.f. Verkehrssicherheit 58
(2012} Nr. 3,5.119

Schlagwarter:

Fahreignung (2226),
Aggressivitit (2287),
Straftaten (1508), antisozial,
Verkehrsverhalten {9001),

Aggressivitat, Straftaten und Fahreignung | PECR-H!

Aggressivitat, Straftaten und Fahreignung:
Empirische Zusammenhange und
Implikationen fiir die Fahreignungs-
begutachtung

Rainer Banse

Der § 11 (3) der Fahrerlaubnisverordnung legt fest, dass zur Kldrung von Eignungszweifeln eine Medizinisch-
Psychologische Untersuchung angeordnet werden kann, wenn eine Person Straftaten begangen hat, die im
Zusammenhang mit der Kraftfahreignung stehen, insbesondere wenn Anhaltspunkte fiir ein hohes Aggressions-
potenzial bestehen. Im Sinne dieser Vorschrift ist es daher notwendig, die empirischen Zusammenhiznge zwischen
Straffalligkeit, Kraftfahreignung und der Wahrscheinlichkeit von aggressivem Verhalten im StraBenverkehr ab-
zuschédtzen. Aus psychologischer Sicht gilt es vor allem zu priifen, ob das Persdnlichkeitsmerkmal Aggressivitat
und allgemeines dissoziales Verhalten Ursachen fiir delinquentes Verhalten darstellen kénnen, die auch im Stra-
Benverkehr eine erhebliche Gefahrdung wahrscheinlich machen. Die Implikationen fiir die Begutachtung der
Kraftfahreignung werden diskutiert.

Psychological causes for an increased aggression potential in drivers

In § 11 (3) of the German driver's license regulation (Fahrerlaubnisverordnung) it is stipulated that a medical-
psychological test can be solicited to resolve doubts in the driving aptitude of a person who has committed a
criminal offence, especially if there is an indication of a high aggression potential. To apply this requlation it
appears necessary to elucidate the empirical relations between delinquency, driving aptitude, and the probability
of aggressive behaviour. From a psychological perspective it is critical to evaluate whether trait aggressiveness
and general dissocial behavior patterns can cause deviant behaviour that also constitutes a threat for traffic

Persdnlichkeit (2258)

Psychologische Ursachen fiir ein erhGhtes Aggressions-
potenzial bei Kraftfahrern

Der §11 der Fahrerlaubnisverordnung (FeV) legt fest, dass die Fahr-
erlaubnis an bestimmte kérperliche und geistige Anforderungen
gekoppelt ist, deren Erfillung eine notwendige Bedingung zum
Fiihren von Kraftfahrzeugen darstellt. In §11 (3) wird festgelegt, dass
Eignungszweifel durch Anordnung eines Medizinisch-Psychologi-
schen Gutachtens geklart werden kénnen, und wodurch Eignungs-
zweifel begriindet werden. Neben anderen Griinden, die hier nicht
weiter behandelt werden, wird in Abschnitt 7 festgelegt, dass Eig-
nungszweifel vorliegen

»- bei Straftaten, die im Zusammenhang mit der Kraftfahreig-
nung stehen, insbesondere wenn Anhaltspunkte fiir ein hohes
Aggressionspotenzial bestehen.“

Im Gegensatz zu den Abschnitten 5 und 6 geht es hierbei nicht um
erhebliche Straftaten, die im Zusammenhang mit dem StraBenverkehr
stehen {Abschnitt 5}, oder um erhebliche Straftaten, die unter Nutzung
eines Fahrzeuges begangen wurden (Abschnitt 6). Mit anderen Worten,
§11 FeV (3) Abschnitt 7 stellt fest, dass Zweifel an der Fahreignung
dadurch begriindet werden kénnen, dass Personen ohne Nutzung
eines Fahrzeuges und in einem anderen Kontext als dem Stral3enver-
kehr erhebliche Straftaten begangen haben, die im Zusammenhang
mit der Kraftfahreignung stehen. Ein Zusammenhang zwischen Straf-
taten und Kraffahreignung wird besonders dann als gegeben gesehen,
»wenn Anhaltspunkte fiir ein hohes Aggressionspotenzial bestehen®.

safety. The implications for medical-psychological tests of driving aptitude are discussed.

Mit der Nennung von erheblichen Straftaten und Aggressionspo-
tenzial definiert die FeV eine bestimmte Klasse von mdoglichen
Griinden fiir Zweifel an der Fahreignung. Fiir die Anwendung in
der Praxis ist aber entscheidend, ob 1} tatsidchlich ein Zusammen-
hang zwischen erheblichen Straftaten unabhingig vom Straenver-
kehr besteht, und ob 2) dieser Zusammenhang durch ein vorhande-
nes Aggressionspotenzial vermittelt oder moderiert wird. Die An-
ordnung eines Medizinisch-Psychologischen Gutachtens ist im
Sinne der Verordnung dann angebracht (wenn nicht sogar zwingend
notwendig), wenn der Fahrerlaubnisbehtrde bekannt wird, dass der
Inhaber einer Fahrerlaubnis eine oder mehrere erhebliche Straftaten
begangen hat, und wenn es wahrscheinlich ist, dass die in den
Straftaten ausgedriickte Verhaltensdisposition eine zukiinftige Ge-
fahrdung des StraBenverkehrs beim Fiihren eines Kraftfahrzeuges
wahrscheinlich macht. Die Beurteilung eines solchen Gefdhrdungs-
potenzials erfordert die Kenntnis der empirischen Zusammenhénge
zwischen Delinquenz, Aggressionspotenzial und dem Verhalten im
StraBBenverkehr. Diese Zusammenhinge sollen im Folgenden be-
leuchtet werden.

Aggression, Aggressivitat und Aggressionspotenzial
Zunichst erscheint es sinnvoll, den in der FeV benutzen Begriff
Aggressionspotenzial zu kldren. Der Begriff Aggression bezeichnet

in der psychologischen Literatur das bewusste Schidigen einer
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Abbildung 1. Anteil der 30-jahrigen Personen mit registrierten VerkehrsverstdBen
{Panel A) und Fahren unter dem Einfluss von Alkohal (Panel B) in Abhingigkeit
vom AusmaB der Aggressivitit im Alter von 8 Jahren in Huesman et al. (1984).

anderen Person (ohne deren Zustimmung). Es werden hiufig
zwel Arten der Aggression unterschieden. Die instrumentelle Ag-
gression bezeichnet ein bewusstes Schidigen einer Person zur Er-
reichung anderer Ziele. Davon abgegrenzt wird die emotionale oder
impulsive Aggression, als den durch Arger verursachten Gebrauch
schiddigenden Verhaltens mit dem Ziel, jemandem zu schaden.
Wihrend die instrumentelle Aggression lediglich ein mehr oder
weniger rational eingesetztes Mittel zur Erreichung eines Zweckes
ist, steht bei der impulsiven Aggression die emotionale Verursa-
chung und das unmittelbare Schidigungsziel im Vordergrund.
Obwohl beide Arten der Aggression theoretisch gut abgegrenzt
werden konnen, ist das auf der Ebene eines konkreten Verhaltens
sehr viel schwieriger (z.B. bei einem seit langem geplanten Rache-
akt). Daher wird die Unterscheidung von einigen Autoren abgelehnt
(Bushman & Anderson, 2001). Wihrend der Begriff Aggression
ein Verhalten bezeichnet, wird die Personlichkeitsdisposition zu
aggressivem Verhalten als Aggressivitit bezeichnet. Der in der
FeV benutzte Begriff ,Aggressionspotenzial® ist insofern ungiins-
tig gewdhlt, da mit dem Begriff des Potenzials hiufig ein maxi-
mal mogliches Verhalten gemeint ist (z.B. Leistungspotenzial),
und nicht die Disposition, ein bestimmtes Verhalten regelmifig
und situationsiibergreifend zu zeigen. Genau in diesem Sinn ist
aber der Begriff Aggressionspotenzial im Kontext des §11 FeV ge-
meint. ‘

Obwohl auch bei der Personlichkeitseigenschaft Aggressivitat
die Unterscheidung zwischen instrumenteller Aggressivitit und
emotionaler oder impulsiver Aggressivitit auf der Verhaltens-
ebene problematisch sein kann, erscheint sie gleichwohl nitzlich,
da sie auf zwei verschiedene Motive oder Ursachen aggres-
siver Verhaltensweisen verweist. Eine Disposition oder Neigung zu
instrumentell aggressivem Verhalten impliziert ein haufig auf-
tretendes billigendes Inkaufnehmen der Schidigung Anderer zur
Erreichung eigener Ziele. Ein solches Verhaltensmuster geht mit
standiger Verletzung impliziter oder expliziter sozialer oder ge-
setzlicher Regeln einher und ldsst sich somit als dissoziales Ver-
halten aufgrund mangelnden Respekts vor Regeln, mangelnder
Einsicht, oder auch mangelnder Empathie fiir das bei anderen
Menschen verursachte Leiden charakterisieren. Im Gegensatz
dazu ist eine eher emotionale oder impulsive Aggressivitit auf
starke Emotionalitat oder Impulsivitat als Ursache zuriickzufiihren.
Beide Arten der Verursachung schlieBen sich nicht aus und kénnen
auch gleichzeitig in derselben Person aggressives Verhalten moti-
vieren.
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Aggressivitdt und Verkehrsverhalten

Es liegen viele positive Befunde zum Zusammenhang von Aggres-
sivitit und Verkehrsverhalten vor. In einer Ubersicht einschlagiger
Studien berichten Herzberg und Schlag (2006) von moderat positi-
ven Zusammenhidngen zwischen allgemeiner Aggressivitit und
Unfillen (r = .12; Median iiber mehrere Untersuchungen), Verwar-
nungen/BuBgeldern (r = .42, Herzberg, 2001), sowie Punkten im
VZR (r = .19, Herzberg, 2001). Insgesamt weist die Mehrzahl der
Studien auf moderat positive Korrelationen zwischen Aggressivitat
und problematischem Verhalten im StraBenverkehr hin. Bei der
Beurteilung der moderaten Stirke dieser Zusammenhinge muss
berticksichtigt werden, dass Aggressivitat nur eine mogliche Ursache
von Verkehrsdelikten und Unfallen darstellt. Es ist zwar richtig, dass
hoch aggressive Personen nicht unbedingt Verkehrsdelikte begehen.
Eine niedrige Korrelation wird aber auch dadurch verursacht, dass
niedrig aggressive Personen aus anderen Griinden (wie z.B. Zeit-
druck, Unaufmerksamkeit, Konsum von Drogen und Alkohol, sowie
situativ verursachte Emotionen, Stress, etc.) im StraBenverkehr
auffillig werden. Verkehrsdelikte und Unfille stellen die gemein-
same Endstrecke vieler Risikofaktoren dar. Eine geringe univariate
Effektstédrke eines dieser Faktoren impliziert daher nicht, dass dieser
Faktor irrelevant ist.

Ein weiterer moglicher Grund filir moderate Effektstdrken beruht
darauf, dass viele Studien zum Einfluss der Aggressivitat auf das
Fahrverhalten auf Fragebogen- und Selbstberichtsdaten sowohl fiir
die Aggressivitat als auch fiir das Verhalten im Strafenverkehr
beruhen. Gerade bei der problematischen Personlichkeitseigenschaft
Aggressivitit und Verkehrsverhalten wie Delikten und Unfillen ist
der Selbstbericht jedoch anfdllig fiir sozial erwlinschtes Antwort-
verhalten, Selbsttduschung und auch Erinnerungsverzerrungen. Jede
dieser Fehlerquellen wiirde sich so auswirken, dass die Stirke tat-
sdchlich vorhandener Zusammenhédnge eher unterschitzt wiirde.
Zur Illustration eines tatsdchlich gegebenen und substanziellen
Zusammenhanges sei exemplarisch nur eine methodisch besonders
starke und iiberzeugende Studie von Huesmann, Eron, Lefkowitz,
& Walder (1984) genannt.

In der Langsschnittstudie mit einer sehr groBen Stichprobe (N > 600)
wurde zunichst die Aggressivitit von achtjahrigen Kindern in der
Stadt New York erfasst. Diese Messung erfolgte tiber die Nennung
aggressiver Schulkinder (definiert durch aggressive Verhaltenswei-
sen wie Schlagen oder Schubsen) durch deren Klassenkameraden.
Nach 22 Jahren wurden fiir diese nunmehr 30 Jahre alten Personen
die in den offiziellen Registern der Stadt New York verzeichneten
Straftaten und Verkehrsdelikte erfasst. Die Ergebnisse zeigen, dass
Kinder, die von ihren Schulkameraden im Alter von acht Jahren als
sehr aggressiv eingeschitzt wurden, im Alter von 30 Jahren etwa
zu 80 % wegen begangener Straftaten registriert waren. Bei wenig
und moderat aggressiven Kindern waren lediglich etwa 20 % im
Strafregister erfasst.

Auch in Bezug auf Verkehrsdelikte gab es deutliche Zusammenhéan-
ge (Abb. 1). Als hoch aggressiv eingestufte Kinder wiesen in mehr
als 60 % der Fille Eintrdge im Verkehrsregister auf und wurden in
iiber 40 % der Fille wegen Trunkenheitsfahrten registriert. Die als
Kinder wenig aggressiven Personen waren nur zu 259% wegen
irgendwelcher Verkehrsdelikte und zu weniger als 10 % wegen
Trunkenheitsdelikten aufgefallen. Bei den als mittelméBig aggressiv
eingestuften Kindern waren die entsprechenden Anteile 40 % bei
Verkehrsdelikten und ebenfalls etwas iiber 10 % bei Trunkenheits-
fahrten. Die durch Peer-Rating erfasste Aggressivitdt sagte also



sowohl allgemeine Verkehrsdelikte als auch Trunkenheitsdelikte im
StraBenverkehr tiber einen Zeitraum von 22 Jahren statistisch sig-
nifikant und mit einer auch praktisch relevanten Effektstarke vorher.
Fiir beide Verkehrsdeliktarten wurden als Kinder hochaggressive
Personen mehr als dreimal so hiufig auffillig wie Personen, die als
Kinder als niedrig aggressiv eingestuft wurden. Obwohl sich das
Verkehrsverhalten, die Kontrolldichte und die Sanktionen bei Ver-
kehrsverst6Ben zwischen dem Staat New York in den 80er Jahren
und dem heutigen Deutschland sicher unterscheiden, belegt die
Studie von Huesman et al. (1984) in sehr beeindruckender Weise,
dass die allgemeine Personlichkeitseigenschaft Aggressivitat selbst
{iber einen Vorhersagezeitraum von insgesamt 22 Jahren substan-
ziell mit dem Verkehrsverhalten zusammenhing und hoch aggres-
sive Personen etwa drei Mal so viele aktenkundige Verkehrsdelikte
aufwiesen wie wenig aggressive Personen. Die Ergebnisse von
Huesman et al. machen auch deutlich, dass Aggressivitét als allge-
meines Persdnlichkeitsmerkmal sowohl stabil ist als auch situati-
onsiibergreifend Verkehrsdelikte vorhersagen kann.

Straftaten und Verkehrsunfille

Obwohl die zitierten Befunde einen Zusammenhang zwischen all-
gemeiner Aggressivitiat und Fahrverhalten empirisch belegen, ist es
fiir die Praxis der Anwendung des §13 FeV relevanter, den Zusam-
menhang zwischen Straftaten und dem Fahrverhalten zu betrachten.
In aller Regel erhalten die StraBenverkehrsbehorden keine Informa-
tionen {iber allgemeine Persénlichkeitseigenschaften von Kraftfah-
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rern, sondern iiber aktenkundig gewordenes Fehlverhalten sowohl
im StraBenverkehr als auch tiber strafrechtlich relevante Delikte.
Dabher stellt sich die Frage, ob ein Zweifel an der Fahreignung auf-
grund von kriminellen Delikten empirisch begriindet werden kann.
Bei der Frage, welche Ursachen problematische Verhaltensweisen
determinieren, ldsst sich in der rechtspsychologischen Literatur
feststellen, dass das Konstrukt Aggressivitit (bzw. Aggressionspo-
tenzial) nicht die zentrale Rolle einnimmt, die in der Formulierung
der FeV offenbar angenommen wurde. Aggressives Verhalten
kommt vergesellschaftet mit anderen problematischen Verhaltens-
weisen vor, insbesondere mit Impulsivitit, mangelnder Selbst-
kontrollfdhigkeit und Selbstregulation, Dissozialitit {Antisoziale
Persénlichkeitsstorung und Dissoziale Personlichkeitsstérung),
Alkohol- und Substanzmissbrauch, sowie Alkohol- und Substanz-
abhéngigkeit. Es gibt eine Reihe weiterer psychischer Stérungen,
die mit aggressivem Verhalten zusammenhingen kénnen (z.B.
Persénlichkeitsstérungen wie die Borderline Stérung, Narzisstische
und Paranoide Personlichkeitsstorung und Psychosen wie z.B. die
paranoide Form der Schizophrenie). Diese stellen als Ursache
aggressiven Verhaltens aber vermutlich eher die Ausnahme als die
Regel dar. Insgesamt ist das Konstrukt Aggressivitdt (im Sinne des
Aggressionspotenzials) vermutlich nicht der am besten geeignete
gemeinsame Nenner des Clusters von Verhaltensproblemen, die
auffilliges Verhalten im. StraBenverkehr verursachen. Aus theore-
tischer Sicht geeigneter erscheint der Begriff Dissozialitat, der eine
allgemeine Tendenz zur Missachtung von sozialen und legalen
Regeln bezeichnet. Aggressivitit ldsst sich eher als ein Symptom
eines allgemeinen dissozialen Verhaltensmusters auffassen.
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Abbildung 2: Zusammenhang von aggressiven/dissozialen Verhaltensdispositionen,
Kriminalitat und Verhalten im StraBenverkehr.

Es stellt sich nun die Frage, ob aggressives/dissoziales Verhalten
weitgehend unabhidngig voneinander Straftaten und problema-
tisches Verkehrsverhalten vorhersagt, oder ob Straftaten und Ver-
kehrsdelikte als parallele Symptome der gleichen Problematik
aufgefasst werden miissen (Abb. 2). Wiahrend im ersten Fall kaum
damit zu rechnen wére, dass begangene Verkehrsdelikte eine Vor-
hersage auf Straftaten zulassen oder umgekehrt, wire im zweiten
Fall eine Vorhersage moglich und eventuell zur Abwehr von Gefah-
ren geboten.

Eine besonders aussagekriftige Studie zu diesem Thema wurde in
den Niederlanden von Junger, West und Timman (2001) durchge-
fithrt. Zunichst wurde aus einer Unfalldatenbasis der Polizei aus
etwa 7000 registrierten Unféllen eine Zufallsstichprobe von 1000
Unfillen gezogen. Die Aufzeichnungen zu diesen Unfillen erfassten
1531 beteiligte Personen im Alter von 12-79 Jahren. Die Aufzeich-
nungen enthielten auch eine unmittelbare Beurteilung des Risiko-
verhaltens des Unfallverursachers durch die Polizisten am Unfallort.
Da die Polizisten erst nach dem Unfall das Unfallgeschehen aufneh-
men kdnnen, beschrinkt sich diese Beurteilung auf eher offensicht-
liche Fakten des Unfallherganges und wird nach Auskunft der
Autoren von den Polizisten eher zuriickhaltend durchgefiihrt. Fiir
die Unfallverursacher und die Unfallbeteiligten wurde nun gepriift,
ob sie in einem unabhingigen Polizeiregister fiir Straftaten ver-
zeichnet waren. Die Studie ist methodisch auBergewdhnlich stark,
weil die Erfassung des Verkehrsverhaltens und des kriminellen
Verhaltens auf einer reinen Aktenanalyse der Beobachtungen un-

Tabelle 1: Odds-Ratios, dass Personen, die mit risikoreichem Verhalten einen Unfall
verursacht haben, auch ein kriminelles Delikt begangen haben

e | PR <] imnete o
8,3 31 Strafbares Verkehrsdelikt
2,0 2,3 Andere Straftaten
21 2,4 Gewaltdelikte
1,6 19 Vandalismus
1,6 2.0 Eigentumsdelikte ‘

Daten aus Junger, West und Timman (2001).
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abhingiger Dritter (der Polizei) beruhte, und weder durch eine
Selbstselektion der Stichprobe, noch durch Antworttendenzen der
Probanden beeinflusst war.

Die Ergebnisse zeigen zunichst, dass die Wahrscheinlichkeit, dass
die Unfallbeteiligten in der Kriminalstatistik verzeichnet waren, etwa
doppelt so hoch lag wie bei einer Zufallsstichprobe der Biirger von
Den Haag (31,0 % statt 15,2 % fiir Méanner; 11,4 % statt 3,4 % fiir
Frauen). In 88 % der Fille zeichneten die Polizisten am Unfallort
kein risikoreiches Verhalten auf, in den verbleibenden Fillen Alko-
holkonsum (4 %), iberhohte Geschwindigkeit (2,8 %), Nichtbeach-
ten von Lichtzeichenanlagen (1,5 %) und andere nicht ndher spezi-
fizierte Risikoverhaltensweisen (5,2 %). Fiir die Personen, die durch
risikoreiche Verhaltensweisen Unfille verursacht hatten, ergab die
Uberpriifung des Kriminalregisters im Vergleich zu den anderen
Unfallbeteiligten das folgende Bild (Tabelle 1): die Wahrscheinlich-
keit, dass Personen mit Risikoverhalten ein strafbares Verkehrsdelikt
begangen hatten, war 8,3-fach erhoht; die Wahrscheinlichkeit,
andere Straftaten begangen zu haben, war doppelt so hoch. Wenn
weiter nach Delikten differenziert wurde, betrugen die jeweiligen
Odds-Ratios 2,1 fir Gewaltdelikte und jeweils 1,6 fiir Vandalismus
und Eigentumsdelikte. Wenn nur Risikoverhaltensweisen ohne Al-
koholeinfluss betrachtet wurden, war die Wahrscheinlichkeit, ein
strafbares Verkehrsdelikt begangen zu haben, ,nur* 3,1-fach erhéht,
die Wahrscheinlichkeit fiir andere Straftaten aber mit einem Odds-
Ratio von 2,4 sogar tendenziell héher als bei Beriicksichtigung von
Alkohol. Mit anderen Worten: risikoreich fahrende Unfallverursacher
weisen eine stark erhéhte Wahrscheinlichkeit auf, strafbare Ver-
kehrsdelikte und verkehrsunabhingige Straftaten (Gewaltdelikte,
Vandalismus, Eigentumsdelikte) begangen zu haben. Wurden nur
Verkehrsunfille ohne Alkoholeinfluss betrachtet, sank diese erh6h-
te Wahrscheinlichkeit auf ein Odds-Ratio von 3,1; das Risiko fiir
andere Straftaten nahm aber tendenziell zu (Odds-Ratio 2,4).

Die Studie von Junger et al. (2001) belegt sehr deutlich, dass
risikoreiches Verhalten im Verkehr mit einer stark erhohten Wahr-
scheinlichkeit fiir kriminelle Delikte einhergeht. Diese Richtung der
Vorhersage vom Verkehrsverhalten auf kriminelles Verhalten ist
jedoch fiir die Fahrerlaubnisbehorden nicht relevant. Flir die Be-
griindung von Zweifeln an der Fahreignung ist relevant, ob die
behérdliche Kenntnis von bereits veriibten kriminellen Delikten
einer Person die Vorhersage zuldsst, dass von dieser Person eine
zukiinftige Gefahrdung des Straf3enverkehrs und anderer Verkehrs-
teilnehmer ausgeht. Die von Junger et al. (2001) berichteten beding-
ten Wahrscheinlichkeiten legen nahe, dass auch in der umgekehrten
Vorhersagerichtung ein erhéhtes Risiko vorliegt; dieses ldsst sich
aber aufgrund der berichteten Daten nicht quantifizieren.

In einer weiteren Studie haben Junger, Keane & van der Heijden
(2001) jedoch den Zusammenhang von kriminellen Delikten und
Verkehrsverhalten untersucht und die Daten so analysiert und be-
richtet, dass die Vorhersagen in der fiir die Verkehrszulassungsbe-
horden relevanten Kausalrichtung entnommen werden kénnen. Die
Studie wurde in den Niederlanden in Form einer Interviewstudie
mit einer grofen und reprédsentativen Bevolkerungsstichprobe Er-
wachsener (N = 2951) durchgefiihrt. Neben anderen Daten wurden
kriminelle Delikte und die Beteiligung an Verkehrsunfillen erfasst.
In der Stichprobe berichteten 15,1 % {iber mindestens ein strafbares
Delikt, und 7,9 % iiber mindestens einen Verkehrsunfall.

Die Ergebnisse zeigen sehr klar, dass das Begehen von Straftaten
die Vorhersage von Verkehrsunfdllen erlaubt (Tabelle 2). So hing die
Angabe eines Gewaltdeliktes im Lauf des letzten Jahres mit einer
1,8-fachen Hiufigkeit von Verkehrsunfillen zusammen und die
Angabe, jemals eine Gewalttat begangen zu haben, mit einer 2,4-



Tabelle 2: Odds-Ratio,

Kriminelle Delikte 0Odds Ratio b
fiir Verkehrsunfille da.SS.Personen,.dle €in
kriminelles Delikt
Ein Eigentumsdelikt 2,0 begangen haben, auch
Zwei oder mehr 40 an einem Verkehrsunfall
Eigentumsdelikte ! beteiligt waren
Gewaltdelikt im 18
letzten Jahr '
Jemals eine Gewaltdelikt
2,4
begangen

Daten aus Junger, Keane & van der Heijden (2001).

fachen Haufigkeit. Interessanterweise war die Erhdhung des Unfall-
risikos auch erhoht, wenn die Straftaten keinen offensichtlichen
Zusammenhang mit dem Konstrukt Aggressivitit aufwiesen. Bei der
Angabe eines Eigentumsdeliktes war die Hiufigkeit von Verkehrs-
unfillen zweifach erh6ht, bei zwei oder mehr Figentumsdelikten
sogar um das Vierfache. Offenbar waren hier Unfille mehr Ausdruck
eines dissozialen als eines aggressiven Verhaltensmusters.

Implikationen fiir die Fahreignungsbegutachtung

Insgesamt stiitzen die empirischen Befunde die Hypothese, dass die
Personlichkeitseigenschaft Aggressivitat mit problematischem Ver-
halten im StraBenverkehr zusammenhingt, das sich empirisch in
einer erh6hten Anzahl von Verkehrsdelikten und Unféllen duBert.
Die empirischen Befunde weisen ferner darauf hin, dass Straftaten
und problematisches Verhalten im Verkehr korreliert sind. Eine
Vorhersage ist in beiden Richtungen méglich. Risikoreiches Verhal-
ten im Verkehr, das zu Unfillen fiihrte, sagt eine erhéhte Anzahl
von strafbaren Delikten vorher. Umgekehrt erlaubt die Kenntnis von
strafbaren Handlungen die Vorhersage von problematischem Ver-
halten im StraBenverkehr. Personen, die angaben, im letzten Jahr
ein Gewaltdelikt oder ein Eigentumsdelikt begangen zu haben,
waren etwa doppelt so hédufig in Unfélle verwickelt wie Personen,
die keines dieser strafbaren Delikte angaben. Bei Personen, die
angaben, zwei oder mehr Eigentumsdelikte begangen zu haben, war
die Wahrscheinlichkeit von Unfillen sogar vierfach erhéht. Zur
Bewertung dieser Erh6hung des Unfallrisikos ist ein Vergleich mit
dem Fahren unter Alkohol angebracht. Aufgrund der Daten von
Junger et al. (2001a, b) und den Daten zur Erhhung des Unfallri-
sikos durch Alkoholeinfluss (Bund gegen Alkohol und Drogen im
StraBenverkehr, Alkohol und Drogen im StraBenverkehr, 2004) lésst
sich folgender grober Vergleich anstellen: Die mittlere Erhchung des
Unfallrisikos bei einem selbstberichteten Eigentumsdelikt entspricht
etwa dem Fahren mit einem Blutalkoholgehalt von 0,5 Promille, bei
Angabe von zwei oder mehr Eigentumsdelikten steigt das Unfallri-
siko in etwa wie beim Fahren mit 0,8 Promille. Es liegt nahe zu
vermuten, dass Straftiter, die wegen mehrerer Eigentums- oder
Gewaltdelikte rechtskraftig verurteilt wurden, ein noch ausgeprag-
teres dissoziales Verhaltensmuster und daher ein noch deutlicher
erhéhtes Risiko fiir Verkehrsunfille aufweisen als die von Junger et
al. befragten Probanden mit zwei oder mehr Eigentumsdelikten. Die
Gefahrlichkeit des Fahrens unter Alkohol hat den Gesetzgeber ver-
anlasst, die Promillegrenze auf 0,5 zu senken. Es stellt sich daher
die Frage, ob bei dhnlichen Konsequenzen fiir die Gefahrlichkeit
von straffilligen Kraftfahrern die Fahreignung systematischer tiber-
priift werden sollte. Natiirlich ist eine solche Schlussfolgerung nur
dann gerechtfertigt, wenn die vorliegenden empirischen Daten die
wahren Verhiltnisse korrekt wiedergeben. Obwohl insbesondere die
Studien von Junger et al. (20014, b) eine hohe methodische Qualitét
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aufweisen, ist die Datenbasis bisher sehr schmal. Eine weitere sys-
tematische Erforschung des Zusammenhanges von kriminellem
Verhalten und dem Verhalten im StraBenverkehr erscheint deshalb
dringend geboten.

Als Fazit dieser Analyse ldsst sich jedoch fiir die verkehrspsycho-
logische Praxis bereits jetzt festhalten, dass kriminelles Verhalten
(auch unabhingig vom StraBenverkehr) behordliche Zweifel an der
Fahreignung begriinden kann. Dieser Zusammenhang ist theoretisch
begriindet und wurde empirisch bestdtigt. Die genaue Abschitzung
der Risikoerhéhung bei bestimmten strafbaren Delikten unter den
in Deutschland herrschenden Bedingungen erfordert eine breitere
empirische Basis und damit mehr spezifische Forschung in Deutsch-
land. Selbst wenn solche Daten die Entziehung der Fahrerlaubnis
rechtfertigen wiirden, wire es wiinschenswert, dass betroffenen
Fahrern spezifische Rehabilitationsma3nahmen angeboten werden
kénnen. Die Behandlung dissozialer und aggressiver Verhaltensdis-
positionen wire moglicherweise aussichtsreicher, wenn sie im Zu-
sammenhang mit der Fahreignung stattfande, als z.B. im Strafvoll-
zug. Gerade dissoziale Menschen sind hiufig empfinglicher fiir
Belohnung als fiir Bestrafung. Die Aussicht auf das Wiedererlangen
der Fahrerlaubnis konnte fiir viele Betroffene eine sehr wichtige
Motivation zu einer nachhaltigen Verhaltensanderung darstellen.
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