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Drogen und Verkehrssicherheit

Vorbemerkung der Fragesteller

Jede Person, die am Stralenverkehr teilnimmt, muss dafiir geistig und kor-
perlich in der Lage sein, um sich und andere nicht zu geféhrden. Der Staat ist
beauftragt, fiir die Verkehrssicherheit zu sorgen, indem er beispielsweise das
Fiihren von Kraftfahrzeugen an Bedingungen kniipft. So ist das Fithren von
Kraftfahrzeugen unter dem Einfluss von berauschenden Substanzen (Alkohol,
illegale Drogen) zu Recht verboten (§24a des Strafenverkehrsgesetzes — StVG
—, §§ 315¢c und 316 des Strafgesetzbuchs = StGB).

Allerdings kommen angesichts der Ausgestaltung und Umsetzung der Rege-
lungen Zweifel an der tatsachlichen Zielsetzung auf. Es erschlieft sich den
Fragestellern nicht, wieso Personen, die Cannabis oder andere Drogen konsu-
miert haben, auch dann.ordnungs-, straf- und verwaltungsrechtlich belangt
werden kdnnen, wenn ihnen keine Gefahrdung der Verkehrssicherheit nachge-
wiesen werden konnte. Es erscheint fraglich, ob es der Verkehrssicherheit
dient, dass Personen mit bis zu 1,1 Promille Alkohol im Blut ohne Strafe nach
StGB davonkommen konnen, wihrend Konsumierende illegaler Substanzen
schon dann bestraft werden konnen, wenn eine Substanz tiberhaupt nur nach-
gewiesen wird, unabhéngig davon, ob die Fahrtiichtigkeit tatséchlich beein-
trachtigt ist.

Zusatzlich wird das Straf- und Ordnungsrecht zur Durchsetzung des zu Recht
geforderten Niichternheitsgebotes zum Teil von verwaltungsrechtlichen Kon-
sequenzen ausgehebelt (sieche Frage 21). Auch ist vielen Drogenkonsumieren-
den nicht bewusst, dass ihre Fahrerlaubnis auch dann eingezogen werden kann,
wenn sie Drogenkonsum, etwa auf Partys, und das Fiihren von Fahrzeugen
konsequent voneinander trennen. Personen, die einmalig Drogen konsumiert
haben, kann die Fahrerlaubnis entzogen werden, weil sie aufgrund dieses Kon-
sums dauerhaft als charakterlich ungeeignet fiir das Fithren eines Fahrzeugs
angesehen werden. Ein wissenschaftlicher Beleg dafiir, dass solche Mafinah-
men der Verkehrssicherheit dienen, steht nach wie vor aus. Hingegen sind mit
dem Verlust des Fiihrerscheins hiufig existenzielle Probleme verbunden. So
hat auch das Bundesverfassungsgericht im Jahr 2002 anerkannt, dass ,,die
Fahrerlaubnis (...) fir den Biirger nicht selten existenzsichernde Bedeutung*
hat. Thre Entziehung kann insbesondere dazu fiithren, dass die Ausiibung des
Berufs eingeschrinkt oder ganz aufgegeben werden muss“ (BVerfG, 1 BvR

* Wird nach Vorliegen der lektorierten Druckfassung durch diese ersetzt.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-

lung vom 1. Juni 2012 iibermittelt.
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2062/96). Daher sollte die Anwendung dieser MaBBnahme auf nachvollziehba-
ren und evidenten Kriterien zum Schutz der Verkehrssicherheit beruhen.

Sollte sich herausstellen, dass iiber das Verkehrsrecht die verfassungsrechtlich
gebotene Straffreiheit des Konsums von Substanzen unterlaufen wird, ohne
dass diese MaBinahmen geeignet sind, die Verkehrssicherheit zu verbessern,
wire dies hochbedenklich.

Vorbemerkung der Bundesregierung

Eine der gefahrlichsten Erscheinungen beim Fiihren eines Kraftfahrzeuges im
offentlichen Stralenverkehr ist das Fahren unter Alkoholeinfluss. Die Bundes-
regierung und der Gesetzgeber bemiihen sich daher seit langem um eine wirk-
same Bekdmpfung dieses Problems und dies mit Erfolg: Die Entwicklung der
Alkoholunfille im Stralenverkehr ist seit Jahrzehnten positiv. Seit 1975 liegen
fir Deutschland Daten zu Alkoholunfillen mit Personenschaden vor. Mit ge-
wissen Schwankungen sind die Unfélle mit Personenschaden kontinuierlich bis
zum Jahr 2010 gesunken. Insgesamt verringerte sich die Zahl der Alkohol-
unfille mit Personenschaden seit 1975 von 51 593 auf weniger als 15 000 im
Jahre 2010. Die Zahl der bei Alkoholunfillen getoteten Personen sank von
1975 bis 2010 von 3 641 auf 342. Die Entwicklung der Unfallzahlen zeigt, dass
sich das gesetzliche Instrumentarium bewéhrt hat.

Dies gilt auch fiir den Bereich der Drogen im StraB3enverkehr: Die Normierung
eines absoluten Drogenverbotes im Stralenverkehrsgesetz (StVG) war erfor-
derlich und ist derzeit ohne Alternative. Die Einflihrung von Gefahren-,,Grenz-
werten fiir illegale Drogen fiir den StraBenverkehr analog zu Alkohol ist auf
absehbare Zeit nicht moglich, weil die ,,Dosis-Konzentrations-Wirkungsbezie-
hungen weitgehend unbekannt sind. Wéhrend es. bei der Bekdmpfung von
Alkohol im Straenverkehr allein um den Wirkstoff ,,Ethanol* geht, dessen
Wirkungsweise weitgehend erforscht und bekannt ist, handelt es sich bei Dro-
gen um eine Vielzahl von Mitteln und Substanzen mit unterschiedlichen Aus-
wirkungen auf die Fahrleistungen. Diese Auswirkungen werden von einer Viel-
zahl von Faktoren, wie zum Beispiel Konsumgewohnheiten und Konsumform,
beeinflusst und hidngen nicht allein von der festgestellten Substanzmenge im
Blut ab. Vor diesem Hintergrund wurde mit § 24a Absatz 2 StVG ein umfassen-
des buBlgeldbewehrtes Drogenverbot in das StraBenverkehrsgesetz eingefiihrt,
das auf die Bestimmung von Gefahrengrenzwerten, wie sie beim Alkohol mit
der 0,5 Promilleregelung besteht, verzichtet. Diese Konzeption des Gesetzge-
bers wurde mit Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts vom 21. Dezem-
ber 2004 (Az: 1. BvR 2652/03) bestitigt und hat sich bewihrt.

1. Welche Rechtsnormen regeln das Fiithren von Kraftfahrzeugen im Straf3en-
verkehr unter dem Einfluss von Alkohol oder anderen berauschenden Sub-
stanzen, und was besagen sie?

Welche Grenzwerte werden in der Praxis jeweils angewandt?

Es gelten u. a. die Rechtsnormen des Strafgesetzbuches, des StraBBenverkehrs-
gesetzes und der Anlage zu § 24a Absatz 2 StVG, der Fahrerlaubnis-Verord-
nung und der entsprechenden Anlagen der Fahrerlaubnis-Verordnung.

Die Grenzwerte werden vom Gesetzgeber (§ 24a Absatz 1 StVG), von der
Rechtsprechung (§ 315¢, § 316 StGB) und mithilfe der ,,Grenzwertkommis-
sion nach aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnissen festgelegt. Die Grenz-
wertkommission berét als fachiibergreifende Arbeitsgruppe das Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) in den von ihm bezeich-
neten Angelegenheiten tiber die Auswirkungen der Einnahme von Alkohol und
anderen berauschenden Mittel auf die Sicherheit im Straenverkehr.
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2. Haben die Regelungen des StVG, des StGB, der Fahrerlaubnis-Verordnung
(FeV) oder anderer Rechtsnormen, die etwa zu BuB3geldern und Strafen,
zum Verlust des Fiihrerscheins oder der Verpflichtung zu einer Medizi-
nisch-Psychologischen Untersuchung (MPU) aufgrund des Konsums berau-
schender Substanzen fiihren, ausschlieBlich die Gewéhrleistung der Ver-
kehrssicherheit zum Ziel?

Schutzgut der angesprochenen Normen ist ausschlieBlich die Sicherheit des 6f-
fentlichen StraBenverkehrs. Diesem Ziel dienen insbesondere die entsprechen-
den Regelungen des StVG, der FeV und der anderen Normen, indem die Eig-
nung zum Fiihren eines KFZ zu gewihrleisten ist.

3. Stimmt die Bundesregierung der Aussage zu, dass das Recht zum Fiihren
von Fahrzeugen vom allgemeinen Personlichkeitsrecht nach Artikel 2 Ab-
satz 2 des Grundgesetzes (GG) erfasst ist?

Falls ja, stimmt die Bundesregierung der Aussage zu, dass diesbeziigliche
Einschrankungen nach den Bestimmungen des Bundesverfassungsgerichts
erforderlich, geeignet und angemessen sein miissen, und hélt die Bundes-
regierung diese Bedingungen fiir die geltenden Bestimmungen und.ihre
Anwendung fiir erfiillt?

Artikel 2 Absatz 1 des Grundgesetzes schiitzt das Fiihren von Fahrzeugen als
Teil der allgemeinen Handlungsfreiheit, nicht des allgemeinen Personlichkeits-
rechts.

Die entsprechenden Einschriankungen des Rechts zum Fiihren von Fahrzeugen
miissen dem VerhéltnisméaBigkeitsgrundsatz gentigen. Sie miissen erforderlich,
geeignet und angemessen im engeren Sinne seing-um den Anforderungen der
Verfassung gerecht zu werden.

Die Bundesregierung hélt diese Bedingungen fiir-erfiillt. Sie priift kontinuier-
lich, insbesondere auf nationalen und internationalen Fachtagungen unter Teil-
nahme von Experten aus weitgefacherten Berufsrichtungen, ob Handlungsbe-
darf besteht. Auch die Regelungen zur<Beurteilung der Fahreignung werden
kontinuierlich den rechtlichen, wissenschaftlichen und verkehrlichen Anforde-
rungen angepasst.

4. Stimmt die Bundesregierung der Aussage der Untersuchung ,,Cannabis
und Verkehrssicherheit™ im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
zu, dass-es zweifelhaft erscheint, ob das vorliegende Instrumentarium zur
Erkennung einer hédufig nur diskret wahrnehmbaren Cannabisbeeinflus-
sung im Straenverkehr geeignet und ausreichend ist?

Ja.

5. Wie bewertet die Bundesregierung das Ergebnis der Untersuchung ,,Canna-
bis und Verkehrssicherheit® im Auftrag der Bundesanstalt fiir Stralenwesen,
demzufolge sich kein positiver Zusammenhang zwischen der Hohe der
Cannabinoidkonzentration im Blut und den Verkehrsauffilligkeiten fest-
stellen lief3?

Die Aussage ist zutreffend. Allerdings beriicksichtigt die Untersuchung, die aus
dem Jahr 2006 stammt, nicht die seitdem erfolgten aktuellen Verbesserungen
des Instrumentariums.
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6. Wie bewertet die Bundesregierung das Ergebnis der Untersuchung ,,Canna-
bis und Verkehrssicherheit* im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen, demzufolge ein Konsummuster, welches sich auf theoretischer Grund-
lage aus den toxikologischen Befunden erschlief3t, keinen Riickschluss auf
den Grad der verkehrssicherheitsrelevanten Leistungen rechtfertige?

7. Wie bewertet die Bundesregierung die Aussage der Untersuchung ,,Canna-
bis und Verkehrssicherheit” im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen, dass die bisherigen Befunde zeigen, dass eine Unterscheidung zwi-
schen gelegentlichem und regelmédBigem Cannabiskonsum nicht sinnvoll
ist hinsichtlich der zu erwartenden verkehrs- oder fahreignungsrelevanten
Leistungsdefizite?

Die Fragen 6 und 7 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.

Es besteht zurzeit kein wissenschaftlicher Konsens iiber die Ergebnisse der an-
gesprochenen Studie, auf dessen Grundlage die Bundesregierung eine Bewer-
tung vornehmen konnte. Der Unterschied zwischen gelegentlichem und regel-
méfBigem Konsum beruht auf Folgendem: Die Wahrscheinlichkeit, dass eine
Verkehrsteilnahme und damit eine Gefidhrdung des StraBenverkehrs erfolgt;
steigt mit der Haufigkeit des Cannabiskonsums.

8. Wie begriindet die Bundesregierung den § 24a Absatz 2 Satz 3*StVG, wo-
nach Personen, die unter dem Einfluss eines berauschenden Mittels ein
Fahrzeug flihren nicht ordnungswidrig handeln, sofern das Mittel bestim-
mungsgemaf als Arzneimittel verwendet wird?

Geht von diesen Personen eine geringere Gefahr fiir die Verkehrssicherheit
aus als von Personen, welche die Mittel/zu einem anderen Zweck konsu-
miert haben?

Falls ja, bitte die wissenschaftlichen Belege dafiir benennen.

Falls nein, warum bewertet die Bundesregierung die gleich hohe Gefahr-
dung der Verkehrssicherheit unterschiedlich, und wie ist dieses Vorgehen
mit dem Recht auf kdrperliche Unversehrtheit (Artikel 2 Absatz 2 GG) so-
wie mit dem Gleichheitsgrundsatz (Artikel 3 Absatz 1 GG) zu vereinbaren?

Im Regierungsentwurf (Bundestagsdrucksache 13/8979) wurde die Ausnahme
wie folgt begriindet:

»Arzneimittel, die.neben den Drogen auch ein Gefahrdungspotenzial im Stra-
Benverkehr beinhalten; werden zunéchst nicht erfasst. Der Grund hierfiir liegt
darin, dass z.Z. fiir den Bereich der Arzneimittel noch keine abschliel3enden
Losungsansitze vorliegen.

Allein durch die enumerative Aufzihlung der berauschenden Mittel in Anlage 2
konnen jedoch nicht alle therapeutisch eingesetzten Wirkstoffe ausgeschlossen
werden, da auch die illegalen Rauschmittel zum Teil Wirkstoffe enthalten, die
zu therapeutischen Zwecken drztlich verordnet werden konnen. Deshalb ist ein
ausdriicklicher Arzneimittelausschluss erforderlich (Absatz 2 S. 3). Dies ist
auch von Bedeutung fiir zukiinftig aufzunehmende Mittel (z. B. Amphetamin).

Fiir die z.z. in die Liste aufgenommenen Mittel gilt das lediglich fiir Morphin.
So wird Morphin zur Schmerzbekdmpfung eingesetzt. Morphin kann aulerdem
aus der Einnahme kodeinhaltiger Hustensaftpraparate stammen. Diese Moglich-
keit kann allerdings bereits in analytischen Verfahren ausgeschieden werden.*

Der Gesetzgeber hat sich im Ergebnis dieser Auffassung angeschlossen und fiir
die Aufnahme der Arzneimittelklausel entschieden, weil bei medikamentésem
Einsatz der Droge eine Gefahrdung in der Regel nur bei Missbrauch, nicht aber
bei therapeutisch indizierter Einnahme angenommen werden kann (Bundes-
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tagsdrucksache 13/8979, S. 5). Zudem besteht ein Bediirfnis fiir einen derarti-
gen Ausnahmetatbestand, weil der Wirkungsbegriff des § 24a Absatz 2 Satz 1
StVG bereits bei Substanznachweis erflillt ist und sonst auch jede therapeutisch
indizierte Einnahme buflgeldbewehrt wiére. Die drztliche Verordnung und An-
wendung eines Arznei- bzw. Betdubungsmittels, z. B. eines Opioids zur
Schmerztheraphie, erfolgt zudem auf der Grundlage der arzneimittelrechtlichen
Zulassung und damit auf dem neuesten Stand der medizinisch-wissenschaftli-
chen Erkenntnis. Die medikamentdse Therapie steht immer unter der Kontrolle
und Verantwortung des behandelnden Arztes. Dieser hat daher im Rahmen der
individuellen Nutzen-/Risiko-Bewertung auch abzuwéigen, unter welchen Um-
stinden die Patientin/der Patient ein Kraftfahrzeug fiihren darf.

9. Welche gesetzlichen Regelungen rechtfertigen die Bestimmung von
THC-Carbonsdure (THC: Tetrahydrocannobinol) zur Feststellung von
Konsummustern?

Inwiefern ist die Bestimmung von THC-Carbonsdure fiir diesen Zweck
ausreichend aussageféhig?

Die Bestimmung von THC-Carbonsédure ist gesetzlich nicht normiert. Sie dient
nach wissenschaftlichen Erkenntnissen der Plausibilitdtskontrolle und der Iden-
tifizierung des chronischen Konsums.

10. Welche Grenzwerte werden in Deutschland fiir den. THC-Carbonsaure-
Gehalt im Blut herangezogen?

Warum und in welchem MaBe unterscheiden sich die Grenzwerte regio-
nal, und wer legt sie jeweils fest?

Zum Zeitpunkt der Untersuchung ,,Cannabis und-Verkehrssicherheit* konnte
die Fahrerlaubnis in einzelnen Bundeslédndern durch Verfiigung der jeweiligen
Verwaltungsbehdrde entzogen werden, wenn die THC-Carbonsdurenkonzentra-
tion in einer spétestens acht Tage hach-Aufforderung abgegebenen Blutprobe
iber 75 ng/ml Serum lag. Der Bundesregierung sind entsprechende Unter-
schiede nicht bekannt, denn der Vollzug der entsprechenden Gesetze liegt in der
alleinigen Kompetenz der Lander.

11. Welché Folgen kann das Uberschreiten des THC-Carbonsiure-Grenzwer-
tes fiir-die Betroffenen haben?

Ein auf der Basis.der THC-Carbonsdurekonzentration kategorisiertes Konsum-
muster entscheidet ggf. iiber die Beurteilung der Fahreignung. So ist bei regel-
miBigem Konsum die Fahreignung ausgeschlossen, wihrend bei gelegentli-
chem Cannabiskonsum unter bestimmten Voraussetzungen, wie z. B. der Tren-
nung von Konsum und Fahren, die Fahreignung gegeben ist.

12. Inwieweit ist wissenschaftlich nachgewiesen, dass 1,0 ng/ml THC im
Blut, was in der Regel als Grenzwert nach Cannabiskonsum herangezo-
gen wird, tatsdchlich die Fahrtiichtigkeit beeintrichtigen?

Der Grenzwert fiir THC betrdgt 1 ng/ml im Serum. Dieser Wert ist kein Gefah-
rengrenzwert, sondern ein sogenannter analytischer Messwert (d. h. mit ausrei-
chender Genauigkeit analytisch bestimmbar), der nach dem Beschluss des Bun-
desverfassungsgerichts vom 21. Dezember 2004 — 1 BvR 2652/03 — eine THC-
Konzentration anspricht, ,,die es als moglich erscheinen lésst, dass der unter-
suchte Kraftfahrzeugfiihrer am Stralenverkehr teilgenommen hat, obwohl
seine Fahrtiichtigkeit eingeschrinkt war®.
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Der Beschluss verweist auf entsprechende Empfehlungen der Grenzwertkom-
mission, die aus wissenschaftlicher Sicht neben der Festlegung von analyti-
schen Grenzwerten fiir die in der Anlage zu § 24a Absatz 2 StVG genannten
Substanzen priift, ob neue berauschende Mittel aufgenommen werden und ob
die zu bestimmenden Substanzen geéndert werden miissen. Der Grenzwert-
kommission gehoren Vertreter der auf diesem Gebiet titigen rechtsmedizini-
schen und toxikologischen Fachgesellschaften an.

In dem EU-Projekt DRUID wurden erstmalig epidemiologische und experi-
mentelle Untersuchungen des Einflusses von Cannabis auf die Fahrtiichtigkeit
bzw. auf verkehrssicheres Verhalten untersucht. Die Verdffentlichung des Ab-
schlussberichts des Gesamtprojekts steht derzeit noch aus. Die Bundesregie-
rung wird zu gegebener Zeit priifen, ob auf dieser Grundlage Anpassungen des
vorhandenen Instrumentariums zur Bekdmpfung von Drogen im Stralenver-
kehr geboten sind.

13. Welche Grenzwerte gelten in den anderen Landern der EU fiir die THC-
Bestimmung (bitte gesondert fiir die Grenzwerte im Serum und im Voll+
blut angeben und entsprechend umrechnen)?

In den meisten EU-Léndern gilt ein analytischer Messwert als Grenzwert. In
der folgenden Tabelle sind auf dieser Basis die Grenzwerte der einzelnen EU-
Lénder genannt.

Tabelle 1: Auszug aus dem Bericht “D1.4.2 Per se limits — Methods of defining

cut-off values for zero tolerance” (EU-Projekt DRUID): Angaben alle in ng/ml.
LLQ/LOQ-=limit of quantitation (niedrigste exakt messbare Konzentration)

z = o 2w =

Countries E‘T%' § g %-%— %-g % § § § § g. g g

= glooF 2 > 13 | 3% | 3
Belgium 1 25 25 25 25 10
Denmark 1 20 20 20 20 20 20 10
Finland™ 1 5 25 25 25| 25 25| 10 10 2.5
France 1 50 50 50 50 50 50 20
Germany 1 25 25 25 25 25| 10 75| 10
Great Britain 2] 10 25 50 50 50 50 50 50| 25|
Greece 1 25 25 25 25 25 10 10 10
>0 >0 >0 > > ( e >0 >0 >0 >0
2| 5 10 10 10 10 10 2 10 10
0 a 0 0 0 0 0 0 0 0
2| 20 20 20 2 10
0.5 0.5 20 20 20 10 10 5
2 50 50 50| 50 50 50 50 20
2 50 50 50 50| 50 50 50 50 20
3 LS 5 5 5 5 5 5| 5 5
0.3 g 20 50 20 50 50 10 5 50
LLQ LLQ LLQ LLQ LLQ LLQ LLQ LLQ LLQ LLOY
5ot 309 309 _30% 300 30% 15+ 30%
* cut-offs used by the National Institute of Public Health

linpainment Plasinalserum (National Inslitule fur Heallh and Wellare) until the 2009
Whole blood " scientific guidelines by Forensic Toxicologists
*** by legislation

Der Umrechnungsfaktor von THC Blut/Plasma ist in DRUID als 0,62 ermittelt
worden.
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14. Wie begriindet die Bundesregierung, dass Personen, die regelméafBig Can-
nabis konsumieren, per se als fahrungeeignet angesehen werden, Perso-
nen, die regelmifBig Alkohol konsumieren, aber nicht?

Welche Studien weisen auf eine hohere Gefdhrdung durch Cannabiskon-
sumentinnen und -konsumenten hin?

Es wird auf die Antwort zu Frage 20 verwiesen.

15. Inwieweit unterscheiden sich die Einschrdnkungen der Fahrtiichtigkeit
nach Alkohol- und durch Cannabiskonsum?

Die Beeintrachtigungen durch Alkohol bzw. Cannabis unterscheiden sich auf-
grund der unterschiedlichen Wirkungen der beiden Substanzen.

Typische Auswirkungen des Alkoholkonsums sind z. B. Enthemmung, erhéhte
Reizbarkeit, Aggressivitit, Verminderung des Kritikvermdgens, erhdhte Risi-
kobereitschaft, Minderung der Wachheit, der Konzentration und der Aufmerk-
samkeit. Weiterhin sind kdorperliche Einschrankungen wie Stdrungen-beim
Sehvermdgen, des Gleichgewichtssinns, der Koordination und der Reaktion
bekannt.

Nach Cannabiskonsum wurden z. B. Storungen des Zeitgefiihls, der Bewe-
gungskoordination und des Gleichgewichts beobachtet, Konzéntration, Auf-
merksamkeit und Reaktionsfahigkeit besonders in komplexen Situationen sind
vermindert. Storungen des Sehvermdgens betreffen u. a. das Erkennen von be-
wegten Objekten, das rdumliche Sehen und das Farbunterscheidungsvermdgen.

16. Warum werden nicht regelhaft Leberenzyme'zur Ermittlung des Konsum-
musters nach der Feststellung einer Fahrt unter Alkoholeinfluss unter-
sucht, wohl aber etwa die THC-Carbonséure nach Feststellung einer Fahrt
unter Cannabiseinfluss zur Ermittlung des Cannabiskonsummusters?

Da gemiB der FeV und den Begutachtungs-Leitlinien zur Kraftfahrereignung
der gelegentliche Konsum von Cannabis die Fahreignung nicht ausschlie3t, der
regelméfige Konsum jedoch'schon, ist es fiir die Beurteilung, ob ein Fahr-
eignungszweifel vorliegt, erforderlich, das Cannabis-Konsummuster zu bestim-
men. Hierzu konnen die THC-COOH-Werte einen Anhaltspunkt liefern. Bei
regelméfBigem Alkoholkonsum wird gemal der FeV nicht per se die Fahreig-
nung bezweifelt, sondern nur wenn Anzeichen fiir eine Abhdngigkeit oder
einen Missbrauch vorliegen, wiederholt Zuwiderhandlungen im Straenverkehr
unter Alkoholeinfluss begangen wurden oder ein Fahrzeug im Straenverkehr
bei einer Blutalkoholkonzentration von 1,6 Promille oder mehr gefiihrt wurde.
Zur Priifung von Abhéngigkeit oder Missbrauch sind die Leberenzyme ein An-
haltspunkt.

17. Ist fiir die Bundesregierung die Verfolgung von Drogenkonsumentinnen
und -konsumenten gerechtfertigt, selbst wenn ihnen keine konkrete Ge-
fahrdung der Verkehrssicherheit nachgewiesen werden konnte?

§ 24a Absatz 2 StVG ist als abstraktes Gefahrdungsdelikt ausgestaltet. Wer un-
ter der Wirkung eines berauschenden Mittels im Stralenverkehr ein Kraftfahr-
zeug flhrt, stellt — auch ohne dass eine konkrete Gefdhrdung nachgewiesen
werden kann — eine potenzielle Gefahr fiir die Verkehrssicherheit dar. Nach
gesicherter wissenschaftlicher Erkenntnis beeintrdchtigen die in § 24a StVG
aufgefiihrten berauschenden Mittel aufgrund ihrer psychischen und physischen
Wirkung die Fahrsicherheit. Das Bundesverfassungsgericht hat in seiner
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Entscheidung vom 21. Dezember 2004 (Az: 1 BvR 2652/03) die Vereinbarkeit
von § 24a Absatz 2 StVG mit dem Grundgesetz bestétigt, wenn er verfassungs-
gemal ausgelegt wird.

18. Inwiefern ist fiir die illegalen Drogen nachgewiesen, dass die von der
Grenzwertkommission festgelegten Werte mit Wirkgrenzen gleichzuset-
zen sind?

Es wird auf die Antwort zu Frage 12 verwiesen.

19. Ist nach Ansicht der Bundesregierung das Urteil des Bundesverfassungs-
gerichts zu Cannabis (BVerfG, 1 BvR 2652/03 vom 21. Dezember 2004)
auch fiir andere Betdubungsmittel anzuwenden, demzufolge § 24a Absatz
2 StVG nur dann verfassungskonform ist, wenn er dahingehend ausgelegt
wird, dass eine Wirkung in seinem Sinne nur vorliegt, wenn eine Wirk-
stoffkonzentration im Blut festgestellt wird, die es als moglich erscheinen
lasst, dass der untersuchte Kraftfahrzeugfiihrer am Stralenverkehr teilge-
nommen hat, obwohl seine Fahrtiichtigkeit eingeschrankt war?

Die Problematik ist eingehend im Rahmen der Grenzwertkommission und in
dem Arbeitskreis ,,Drogen im Stralenverkehr — Neue Entwicklungen® beim
44. Deutschen Verkehrsgerichtstag 2006 erortert worden. Letzterer- hat nach
eingehender Diskussion folgende Empfehlung ausgesprochen (44. VGT, S. 10):

»Der AK begriiit die Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts zu § 24a
Absatz 2 StVG, die das absolute Drogenverbot im Stral3enverkehr als verfas-
sungsgemal bestétigt hat.

Sie gilt nach Auffassung des AK nicht nur fiir Cannabis, sondern sinngeméaf fiir
samtliche Drogen der BuBigeldvorschrift.

Geringfligige Substanzkonzentrationen.im Blut, bei denen typischerweise eine
Beeintrichtigung der Verkehrstiichtigkeit nicht vorliegt, werden von der buB3-
geldrechtlichen Sanktion nicht erfasst.

Die von der Grenzwertkommission.empfohlenen Entscheidungsgrenzen, in de-
nen Sicherheitszuschldge enthalten sind, sind dabei zugrunde zu legen.*

Die Bundesregierung schlief3t sich dieser Auffassung an.

20. Welche Eigenschaft wird Personen, die einmalig und in keinem zeitlichen
Zusammenhang mit der Teilnahme am StraBenverkehr illegale berau-
schende Substanzen (auBler Cannabis) konsumiert haben, unterstellt, die
rechtfertigt, dass diese Personen als per se und dauerhaft fahrungeeignet
anzusehen sind?

Bei den angesprochenen Substanzen nimmt die Person in Kauf, dass sich ein
problematisches Konsummuster mit Verlust der Verhaltenskontrolle ausbildet,
dass sich eine Abhingigkeit entwickelt oder dass es zu gesundheitsschidlichen
bis lebensgefahrlichen Fehldosierungen kommen kann. Die fehlende Mdoglich-
keit zur Selbsteinschitzung der Wirkung ist ein weiterer Grund fiir die Eig-
nungsbedenken. Denn die berauschenden Substanzen entfalten ihre Wirkung,
anders als bei Alkohol, bereits nach dem Konsum von sehr kleinen, vom Kon-
sumenten sensorisch nicht immer zu erfassenden Mengen. Es ist diesem nur
sehr eingeschriankt moglich, den Verlauf und die Intensitit der Wirkung auf-
grund der aktuellen Empfindung zu steuern und die Konsummengen der eige-
nen Vertraglichkeit anzupassen. Es ist weder fiir den Konsumenten vorherseh-
bar noch von einem Gutachter zuverldssig einzuschétzen, bei welcher Person
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mit welchem Konsumverhalten zu welchem Zeitpunkt welche Effekte auf-
treten. Ein Konsument, der zudem nicht die Mdoglichkeit hat, Art, Inhalt und
Qualitdt einer Droge geniigend zu kennen, muss bei oder nach dem Drogen-
konsum stets mit fiir ihn unerwarteten und ihm bisher unbekannten Wirkungs-
weisen und Folgen rechnen.

Es ist darauf hinzuweisen, dass diese Personen nicht per se und dauerhaft als
fahrungeeignet anzusehen sind. Die Eignungszweifel konnen z. B. durch érzt-
liche Gutachten oder medizinisch-psychologische Untersuchungen {iberwun-
den werden. Dort kann zum Beispiel gekléart werden, ob der Betroffene weiter-
hin Rauschmittel eingenommen hat.

21. Inwiefern kann die Androhung des befristeten Fiithrerscheinentzugs auf-
grund einer Drogenfahrt iiberhaupt priventive Wirkung entfalten, wenn
auf verwaltungsrechtlichem Weg der Fiihrerschein in der Regel schon
vorher und dauerhaft entzogen wurde?

Plant die Bundesregierung hier eine Gesetzesédnderung?

Es wird auf die Antwort zu Frage 28 verwiesen. Eine Gesetzesédnderung ist
nicht beabsichtigt.

22. Wie begriindet die Bundesregierung die Regelung in§ 14 FeV, wonach
arztliche Gutachten auf Kosten des oder der Beschuldigten auch dann
beizubringen sind, wenn der Drogenkonsum in keinem Zusammenhang
mit der Teilnahme am Straenverkehr steht?

Inwiefern ist diese Regelung geeignet und erforderlich, um die Verkehrs-
sicherheit zu erh6hen?

Es wird auf die Antwort zu Frage 20 verwiesen.

23. Welche Kosten kdnnen-aufgrund eines Drogenvergehens fiir die Betref-
fenden entstehen, die auf dem StVG, den §§ 315¢ oder 316 StGB, der
StVO oder der FeV beruhen (inklusive Untersuchungen, Schulungen und
beizubringende: Gutachten)?

Auf welchen Malinahmen beruhen diese Kosten jeweils?

Die Hohe der Kosten ist'vom jeweiligen Einzelfall abhéngig.

24. Wie lange sind die in der Anlage des StVG aufgefiihrten Substanzen je-
weils im Blut nach dem Konsum nachweisbar?

Ist in allen Fillen (auBer bei THC) davon auszugehen, dass der Nachweis
einer Substanz, egal in welcher Konzentration, auf eine Einschrédnkung
der generellen Fahreignung schlieBen ldsst?

Anders als beim Alkohol, der einen vergleichsweise einfachen Verstoffwechse-
lungsprozess mit nahezu linearem Abbau aufweist, ist der Stoffwechsel der an-
deren genannten Substanzen komplexer und variabler. Die Nachweisbarkeits-
dauer richtet sich nach der konsumierten Menge und der Haufigkeit des
Konsums und der im konkreten Fall eingesetzten Untersuchungsmethode. Zur
Einschriankung der generellen Fahreignung ist auf den Beschluss des Bundes-
verfassungsgerichts vom 21. Dezember 2004 — 1 BvR 2652/03 — zu verweisen.
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25. Wie bewertet die Bundesregierung die Aussage des Saarldndischen Ober-
verwaltungsgerichts, der zufolge das Fehlverhalten und die Willens-
schwiche, die sich schon bei der einmaligen Einnahme ,,harter Drogen
zeige, ohne weiteres den Riickschluss auf eine fehlende Fahreignung zu-
lasse (vgl. Saarlouis Az. 1 B 191/08)?

Es wird auf die Antwort zu Frage 20 verwiesen.

26. Wie bewertet die Bundesregierung die Aussage des Bundesverfassungs-
gerichts, dass fiir einen Fiihrerscheinentzug das Sicherheitsrisiko deutlich
iiber demjenigen liegen muss, das allgemein mit der Zulassung von Per-
sonen zum Fiihren von Kraftfahrzeugen im offentlichen Stralenverkehr
verbunden ist (BVerfG, 1 BvR 2062/96 vom 20. Juni 2002, Nr. 51)?

Die Eignung zum Fiihren von Kraftfahrzeugen muss sowohl bei der Erteilung
der Fahrerlaubnis (§ 2 Absatz 4 StVG) als auch zu jedem spiteren Zeitpunkt
gegeben sein. Ansonsten erfolgt die Entziehung der Fahrerlaubnis (§ 3
Absatz 1 StVGQ). Es erfolgt jedoch folgende Differenzierung: Das Sicherheitsti-
siko wird bei der Zulassung kleiner gewertet, indem bei Bewerbern um eine
Fahrerlaubnis der Klassen A, A1 (Kraftriader), B, BE (PKW), M, S, T und L die
eignungsbegriindenden Tatsachen nicht allgemein und in jedem (Fall nach-
gewiesen werden miissen, sondern generell unterstellt werden. Eine Eignungs-
uiberpriifung findet nur bei Anlass statt, wenn aufgrund bekannt gewordener
Tatsachen begriindete Zweifel an der Eignung des Fahrerlaubnisbewerbers ent-
stehen.

27. Auf welcher wissenschaftlichen Grundlage wird angenommen, dass be-
reits der einmalige Konsum von einer.im Betaubungsmittelgesetz aufge-
fiihrten Substanz (auBler Cannabis) dazu fiihrt, dass die Fahigkeit zum
Fiihren eines Kraftfahrzeuges permanent unter das erforderliche Maf3 he-
rabgesetzt ist oder mit einer Abhingigkeit gleichgesetzt wird (Nummer 9
der Anlage 4 der FeV)?

Es wird auf die Antwort zu Frage 20 verwiesen.

28. Wie beurteilt die Bundesregierung, dass der Verdacht auf eine Ordnungs-
widrigkeit aufgrund einer Drogenfahrt fiir verwaltungsrechtliche MaB-
nahmen keine aufschiebende Wirkung hat und der Fiihrerscheinentzug
auch dann rechtsgiiltig bleibt, wenn die Ordnungswidrigkeit nicht erwie-
sen werden konnte?

Die Frage der Eignung fiir das Fiihren eines Kraftfahrzeuges nach § 3 StVG ist
unabhéngig von der Frage zu beurteilen, ob Betroffene den BuBgeldtatbestand
des § 24a Absatz 2 StVG erflillt haben oder der entsprechende Nachweis nicht
gefithrt werden kann.

Dartiber hinaus haben Widerspruch und Anfechtungsklage grundsétzlich auf-
schiebende Wirkung. Die sofortige Vollziehbarkeit des Entzugs der Fahrerlaub-
nis bediirfen einer besonderen behordlichen Anordnung nach § 80 Absatz 2
Nummer 4 VwGO (soweit nicht Sonderregelungen eingreifen, z. B. § 2a Ab-
satz 6 StVQ). Dabei hat die Behorde das Vollzugsinteresse nach § 80 Absatz 3
VwGO im Einzelfall konkret zu begriinden.
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29. Welche Moglichkeiten gibt es theoretisch fiir den Bundesgesetzgeber
bzw. die Bundesregierung, die verwaltungsrechtliche Sanktionierung von
Drogenvergehen (beispielsweise dauerhafter Entzug der Fahrerlaubnis)
bundesweit weitgehend zu vereinheitlichen?

Plant die Bundesregierung eine entsprechende Initiative?

Der Vollzug des StraBenverkehrsrechtes liegt nach dem Grundgesetz in der al-
leinigen Zusténdigkeit der Lénder. Zur Erleichterung eines bundeseinheitlichen
Vollzuges von MaBnahmen finden mindestens zweimal jahrlich Sitzungen des
Bund-Léander-Fachausschusses unter Vorsitz des BMVBS statt. In diesem Rah-
men wird das BMVBS diese Fragen mit den Landern erortern.

30. Sind Personen, die sich mehrmals pro Woche mit Alkohol berauschen,
per se ungeeignet, in rauschfreiem Zustand ein Kraftfahrzeug zu fiihren?

Wie begriindet die Bundesregierung diesbeziiglich die unterschiedliche
Bewertung der verschiedenen Rauschmittel inklusive Alkohol?

Nein. Die Ungeeignetheit liegt vor, wenn ein Alkohol — Missbrauch erfolgt und
das Fithren von Fahrzeugen und ein die Fahrsicherheit beeintrachtigender Al-
koholkonsum nicht hinreichend sicher getrennt werden kann. Hiet,sind jeweils
individuelle Faktoren zu beriicksichtigen. Zu den angesprochenen Unterschie-
den der Rauschmittel siche Antwort zu Frage 20.

31. Wie begriindet die Bundesregierung, dass-es fiir Fahrten unter Einfluss
von Alkohol entscheidend ist, inwieweit individuell die Eignung zum
Fiihren eines Kraftfahrzeugs beeintrachtigt ist, wihrend die individuelle
Beeintrachtigung fiir Fahrten unter dem’ Einfluss von illegalen Drogen
keine Rolle spielt?

Es ist jeweils im Einzelfall zu beurteilen, ob eine Person zum Fiihren eines
Kraftfahrzeugs geeignet ist. Bei der Beurteilung spielt neben kdrperlich/geisti-
gen Einschrankungen das Trennungsvermdgen von Konsum und Fahren eine
zentrale Rolle. Es wird fachwissenschaftlich regelméfig davon ausgegangen,
dass die Trennung nicht zuverléssig erfolgt, wenn eine Abhingigkeit oder ein
Missbrauch vorliegt. Beider Einnahme von illegalen Drogen (aufler gelegent-
lichem Konsum ven Cannabis) wird — insbesondere wegen des Potentials
zur Abhéngigkeit — von Nichteignung ausgegangen. Siehe auch Antwort zu
Frage 20.

32. Wie viele Unfille werden unter dem Einfluss von Medikamenten, welche
die Eignung zum Fiihren eines Kraftfahrzeugs beeintrichtigen, verur-
sacht oder mitverursacht (bitte relative und absolute Zahlen angeben)?

33. Wie viele Unfdlle werden unter dem Einfluss von THC verursacht oder
mitverursacht (bitte relative und absolute Zahlen bezogen auf Unfille und
Cannabiskonsumentinnen und -konsumenten angeben und fiir Mono- und
Mischkonsum differenzieren)?

34. Wie viele Unfille werden unter dem Einfluss von illegalen Rauschmitteln
(auBer Cannabis) verursacht oder mitverursacht (bitte relative und abso-
lute Zahlen angeben)?

Die Fragen 32 bis 34 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam be-
antwortet.
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Unfille, die unter dem Einfluss von Drogen oder Medikamenten geschehen,
werden im Rahmen der amtlichen Straenverkehrsunfallstatistik unter der
personenbezogenen Unfallursache ,,Einfluss anderer berauschender Mittel*
(ohne Alkohol) zusammengefasst. Eine nachtriagliche Aufteilung nach der Art
des berauschenden Mittels ist nicht mehr mdglich.

Im Jahre 2010 ereigneten sich 3 045 Unfille, bei denen mindestens jeweils ein
Unfallbeteiligter unter dem ,,Einfluss anderer berauschender Mittel (ohne
Alkohol) stand. Das sind 0,1 Prozent aller 2,41 Millionen polizeilich registrier-
ten StraBenverkehrsunfille in Deutschland, bezogen auf Unfille mit Personen-
schaden oder mit Sachschaden.

35. Wie viele Unfille werden unter dem Einfluss von Alkohol verursacht
oder mitverursacht (bitte relative und absolute Zahlen angeben)?

Wie viele Unfille davon werden mit einem Blutgehalt oberhalb von
0,3 Promille, 0,5 Promille, 0,8 Promille bzw. 1,1 Promille verursacht
oder mitverursacht?

Ein Einfluss von Alkohol wurde im Jahre 2010 bei insgesamt 39 345 Straflen-
verkehrsunfillen registriert. Das sind 1,6 Prozent aller polizeilich registrierten
(2,41 Millionen) StraBenverkehrsunfille in Deutschland (Unfélle mit Personen-
schaden oder mit Sachschaden).

Davon ereigneten sich 1 843 (5 Prozent) unter Beteiligung einer Person, bei der
eine Blutalkoholkonzentration von 0,3 bis unter 0,5 Promille festgestellt wurde.
Bei den weiteren Blutalkoholkonzentrationen waren es:+3 294 (8 Prozent)
Unfalle zwischen 0,5 und 0,8 Promille, 4 200 (11 Prozent) zwischen 0,8 und
1,1 Promille und 28 905 (73 Prozent) Unfille-mit einem Beteiligten, der
1,1 Promille oder mehr im Blut aufwies.

36. Sieht die Bundesregierung Abgrenzungsprobleme bei der Frage, ob ein
Alkoholgehalt zwischen 0,3 und 0,5 Promille im Blut mitursichlich fiir
einen Unfall war?

Ist es richtig, dass diese Frage mit {iber die rechtliche Bewertung des Un-
falls entscheidet?

Nein, Abgrenzungsprobleme’sieht die Bundesregierung nicht.

Ja, die Frage entscheidet iiber die rechtliche Bewertung, da ab 0,3 Promille eine
alkoholbedingte Fahrunsicherheit in Betracht kommt.

37. Stimmt die Bundesregierung der Aussage zu, dass die individuelle Beur-
teilung der Fahrtiichtigkeit unter Alkoholeinfluss der préaventiven Wir-
kung des Verbots entgegenlduft?

Von besonderer Bedeutung ist der Grundsatz der VerhiltnisméBigkeit. Dieser
erfordert — unter Zugrundelegung der wissenschaftlichen Erkenntnisse — eine
individuelle Beurteilung der Fahruntiichtigkeit. Eine Schwéchung der praventi-
ven Wirkung der angesprochenen Vorschriften ist damit nicht verbunden.
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38. Wie haben sich die Grenzwerte fiir den Blutalkoholgehalt seit Bestehen
der Bundesrepublik Deutschland verdndert?

Welche Grenzwerte galten in der DDR?

Es ist zwischen gesetzlich normierten (§ 24a Absatz 1 StVG) und solchen
Grenzwerten zu unterscheiden, die durch die Rechtsprechung festgelegt wur-
den (§§ 315c, 316 StGB):

Im Strafgesetzbuch (§§ 315c, 316 StGB) werden keine Grenzwerte normiert,
vielmehr stellen die angesprochenen Tatbestéinde darauf ab, ob der Téter nicht
in der Lage war, das Kraftfahrzeug sicher zu fithren. Der Begriff der Fahr-
unsicherheit wurde durch die Rechtsprechung ausgefiillt, wobei die Entwick-
lung in drei Etappen verlief (vgl. Konig LK, 11 Aufl. § 316, Anm. 59 ff): Seit
der Grundsatzentscheidung des BGH vom 5.1 november 1953 (BGHSt. 5, 168)
wurde absolute Fahrunsicherheit des Kraftfahrers ab einem Wert von 1,5 Pro-
mille angenommen; fiir Kraftradfahrer hatte die Rechtsprechung den gesonder-
ten Wert von 1,3 Promille festgesetzt. Mit Beschluss vom 09.12.1966 hat der
BGH bei Zugrundelegung des Gutachten des Bundesgesundheitsamtes von
1966 den Grenzwert fiir Kraftwagenfahrer auf 1,3 Promille herabgesetzt. Mit
Beschluss vom 28. Juni 1990 (BGHSt. 37, 89) setzte der BGH fiir Kraftfahrer
den Grenzwert fiir die absolute Fahrunsicherheit auf 1,1 Promille fest.

Im Jahre 1998 wurde im Rahmen der Ordnungswidrigkeit die-0,5-Promille-
Regelung eingefiihrt — zunéchst unter Beibehaltung der seit 1973 geltenden
0,8 Promille-Regelung und mit einer demgegentiber abgestuften Sanktion. Im
Jahre 2001 wurde die 0,8-Promille-Regelung gestrichen und die Sanktion fiir
VerstoBe gegen die 0,5-Promille-Regelung entsprechend angehoben.

In der DDR galt neben dem Straftatbestand der.,, Verkehrsgefahrdung durch
Trunkenheit® ein als Ordnungswidrigkeit qualifiziertes absolutes Alkoholver-
bot beim Fiihren eines Kraftfahrzeuges.

39. Welche Grenzwerte fiir den Blutalkoholgehalt gelten in den Landern der
EU (bitte auflisten)?

0,0 Promille: Estland, Ruménien, Slowakei, Tschechien, Ungarmn
0,2 Promille: Polen, Schweden
0,8 Promille: GroBbritannien, Irland, Malta

0,5 Promille: alle iibrigen Staaten

40. Wie viel Schnaps (35 Prozent Alkohol V/V), Wein (11 Prozent Alkohol V/
V) oder Bier (5 Prozent Alkohol V/V) darf ein Mann bzw. eine Frau von
jeweils durchschnittlicher Statur in etwa trinken, bis er bzw. sie etwa 0,5
bzw. 1,1 Promille Alkohol im Blut hat?

Eine genaue Berechnung der Blutalkoholkonzentration ist abhdngig von der
Menge, Dauer und der zeitlichen Verteilung des Alkoholkonsums sowie von in-
dividuellen physiologischen Merkmalen (z. B. Alter, Gewicht, Fettanteil im
Korper, Gewohnung an regelméfBigen Alkoholkonsum) und kann daher nur im
Einzelfall durch einen medizinischen Sachverstindigen erfolgen.
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41. Welche Einschridnkungen der Fahrtiichtigkeit sind bei 0,3 bzw. 0,5 Pro-
mille Alkohol oder 1 ng/ml THC im Blut méglich, und mit welchem Un-
fallrisiko sind diese behaftet?

Wie groB3 sind die individuellen Unterschiede bei der Beeintrachtigung
der Fahrtiichtigkeit?

42. Welche Einschriankungen der Fahrtiichtigkeit sind bei 0,8 bzw. 1,1 Pro-
mille Alkohol im Blut moglich, und mit welchem Unfallrisiko sind diese
behaftet?

Wie grof3 sind die individuellen Unterschiede bei der Beeintrdchtigung
der Fahrtiichtigkeit?

Die Fragen 41 und 42 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die bei den angesprochenen Promillewerten auftretenden Einschriankungen der
Fahrtlichtigkeit konnen nur im konkreten Einzelfall beurteilt werden. Dies gilt
ebenso fiir einen THC-Wert von 1 ng/ml im Blut. Zudem wird auf die Antwort
zu Frage 12 verwiesen.

43. Wie ist zu begriinden, dass die Grenzwerte fiir Alkohol per/Gesetz fest-
gelegt, der Grenzwert fiir THC aber erst iiber die Rechtsprechung des
Bundesverfassungsgerichts erzwungen wurde?

Wie ist gewdhrleistet, dass der Grenzwert fiir THC bei neuen wissen-
schaftlichen Erkenntnissen entsprechend angepasst wird?

Zunéchst ist darauf hinzuweisen, dass lediglich das Alkoholverbot fiir Fahran-
fanger und die 0,5 Promillegrenze im § 24a StVG gesetzlich definiert wurden,
die Grenzen von 0,3 und 1,1 Promille im Strafrecht-wurden dagegen durch die
Rechtsprechung festgelegt (s. Antwort zu~Frage 38). Diese Grenzwerte fiir
Alkohol griinden auf wissenschaftlichen Untersuchungen zur Einschrankung
der Fahrtiichtigkeit in Abhingigkeit zur-BAK und aus Unfallstudien. Wissen-
schaftliche Untersuchungen zum_Zusammenhang zwischen Alkoholkonzen-
tration und Unfallrisiko liegen seit vielen Jahren vor.

Im Gegensatz hierzu sind noch keine entsprechenden Dosis-Wirkungs-Be-
ziehungen zu THC-Einfluss.bekannt. Zudem wird auf die Antworten zu den
Fragen 3 und 12 verwigsen.

44. Inwieweit ist die Grenze von 1 ng/ml THC im Blut mit der 0,5 Promille-
Grenze des § 24a StVG vergleichbar, bei der laut Fachleuten bereits eine
deutliche Beeintrachtigung der Fahrtiichtigkeit vorliegt?

Es wird auf die Antworten zu den Fragen 12, 15, 41 und 42 verwiesen.

45. Ist es wissenschaftlich erwiesen, dass Wirkungs- und Nachweisdauer fiir
die in der Anlage des StVG aufgefiihrten Mittel und Substanzen identisch
sind?

Falls ja, welche wissenschaftlichen Expertisen weisen dies fiir welche
Mittel aus?

Falls nein, wie begriindet die Bundesregierung die Null-Toleranz-Politik
als Mittel fiir mehr Sicherheit im Straenverkehr?

Die Grenzwerte basieren auf der Frage, wie sicher man analytisch messen kann
und nicht auf Wirkungsdauern bzw. Nachweisen iiber konzentrationsabhingige
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Unfallrisiken wie beim Alkohol. Solange nicht ausreichend wissenschaftliche
Befunde zum Konzentrations-Wirkungsverhéltnis vorliegen, ist eine Null-Tole-
ranz-Politik bei berauschenden Substanzen aus Verkehrssicherheitsgriinden er-
forderlich.

46. Teilt die Bundesregierung die Auffassung neuerer Studien und gutachter-
licher Stellungnahmen fiir das Bundesverfassungsgericht, dass Alkohol,
gefolgt von Medikamenten, von den Fallzahlen und vom Gefahrdungs-
potential her das weitaus grofite Problem fiir die Verkehrssicherheit dar-
stellt, was sich ebenso in den Unfallstatistiken deutlich widerspiegelt
(bitte Entscheidung begriinden)?

47. Welches sind die Ergebnisse der von der EU finanzierten DRUID-Studie
(DRUID: Driving under the Influence of Drugs, Alcohol and Medicines),
und wie werden sie von der Bundesregierung bewertet?

Die Fragen 46 und 47 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die bislang grofBte Erhebung zur Ermittlung des Unfallrisikos unter psychoakti-
vem Substanzeinfluss wurde in dem EU-Projekt DRUID durchgefiihrt. In
DRUID wurden in 13 européischen Léndern Roadside-Surveys mit insgesamt
50 000 Fahrern durchgefiihrt. Diese Daten dienen der Bestimmung der Auf-
tretenshiufigkeit von Fahrten unter Einfluss psychoaktiver Substanzen (Alko-
hol, Drogen, Medikamente). Zusammen mit der Auftretenshaufigkeit von psy-
choaktiven Substanzen bei im Stralenverkehr Getdteten oder Schwerverletzten
(4 500 Daten) konnte gezeigt werden, dass Alkoholkonsum das grofBte Unfall-
risiko darstellt.

48. Wie begriindet die Bundesregierung die Regelung, dass selbst bei unauf-
falliger Teilnahme am Straenverkehr unter Alkoholeinfluss noch kein
Anlass zum Zweifel an der Fahrtiichtigkeit besteht, es sei denn, der Be-
treffende hatte einen Adkoholspiegel {iber 1,6 Promille Blutalkoholkon-
zentration (bitte Entscheidung begriinden)?

Die Frage bezieht sich vermutlich auf die Fahreignung und die Regelungen der
FeV. Gemal3 § 13 Ziffer 2 ¢ FeV ist ein medizinisch-psychologisches Gutachten
anzuordnen, wenn ein Fahrzeug im Stralenverkehr bei einer Blutalkoholkon-
zentration von_1,6Promille oder mehr gefiihrt wurde.

49. Teilt die Bundesregierung die Auffassung, dass weder die offiziellen
Unfallstatistiken noch wissenschaftliche Erkenntnisse die repressiven
MafBnahmen gegen Konsumenten illegalisierter Substanzen aus Verkehrs-
sicherheitsaspekten begriinden konnten, es sei denn man vertritt die Auf-
fassung, dass jeder Fiihrerscheinentzug zur Verkehrssicherheit beitrigt
(bitte Entscheidung begriinden)?

Es wird auf die Antwort zu Frage 20 verwiesen.
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