Polizeiliche
Verkehrsuberwachung

Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Mensch und Sicherheit Heft M 67




Polizeiliche
Verkehrstiberwachung

Literaturﬂbersicht

unter Bericksichtigung
der kommunalen
Verkehrstliberwachung

von

ingo KoBmann

Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Mensch und Sicherheit Heft M 67 |




Die Bundesanstalt fur StraBenwesen
veroffentlicht ihre Arbeits- und Forschungs-
ergebnisse in der Schriftenreihe Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen. Die Reihe
besteht aus folgenden Unterreihen:

A — Allgemeines

B — Briicken- und Ingenieurbau
F — Fahrzeugtechnik

M — Mensch und Sicherheit

S - StraB3enbau

V — Verkehrstechnik

Es wird darauf hingewiesen, daB die unter

dem Namen der Verfasser veroffentlichten
Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des
Herausgebers wiedergeben.

Nachdruck und photomechanische Wieder-
gabe, auch auszugsweise, nur mit Genehmi-
gung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Referat Offentlichkeitsarbeit.

Die Hefte der Schriftenreihe Berichte der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen kdnnen
direkt beim Wirtschaftsverlag NW,

Verlag fur neue Wissenschaft GmbH,
Bgm.-Smidt-Str. 74-76,

D-27568 Bremerhaven,

Telefon (04 71) 945 44-0, bezogen werden.

Uber die Forschungsergebnisse und ihre
Veroéffentlichungen wird in Kurzform im
Informationsdienst BASt-Info berichtet.
Dieser Dienst wird kostenlos abgegeben;
Interessenten wenden sich bitte an die
Bundesanstalt fur StraBenwesen, Referat
Offentlichkeitsarbeit.

Impressum

Bericht zum Forschungsprojekt 9.5430:
Polizeiliche Verkehrsiiberwachung:
Literaturauswertung

Herausgeber:

Bundesanstalt fir StraBenwesen
BruderstraBe 53, D-51427 Bergisch Gladbach
Telefon (022 04) 43-0

Telefax (022 04) 43-6 74

Redaktion:
Referat Offentlichkeitsarbeit

Druck und Verlag:

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fur neue Wissenschaft GmbH
Postfach 101110, D-27511 Bremerhaven
Telefon (04 71) 945 44-0

Telefax (0471)9454477

ISSN 0943-9315
ISBN 3-89429-769-7

Bergisch Gladbach, September 1996



Kurzfassung - Abstract - Résumé
Polizeiliche Verkehrsiiberwachung

Die meisten Verkehrsunfélle sind darauf zurlickzu-
fiihren, daB Verkehrsregeln nicht beachtet wurden,
wobei Verstofle unter AlkoholeinfluR und bei nicht
angepalter Geschwindigkeit am h&ufigsten sind.
Zur polizeilichen Verkehrsiiberwachung gibt es auf
internationaler Ebene zahlreiche Studien, die sich
neben den o.a. Themen verstérkt mit der Effektivi-
tat und Effizienz von Uberwachungsstrategien zur
Einhaltung der Gurtbenutzung und zum richtigen
Verhalten an Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen
befassen. Die Zahl der Verdffentlichungen auf
diesem Gebiet nimmt stetig zu. Ziel der vorliegen-
den Literaturiibersicht ist es daher, die Ergebnisse
neuerer Untersuchungen, die im deutschsprachi-
gen Raum weniger bekannt sind, zu dokumen-
tieren, systematisch aufzuarbeiten und zu bewer-

ten.

Zunéchst stellte sich die Frage, ob und inwieweit
polizeiliche Uberwachung zu einer Anpassung des
Verhaltens der Verkehrsteilnehmer an die gelten-
den Verkehrsregeln fiihrt. Da die meisten Strategi-
en der polizeilichen Uberwachung auf Abschrek-
kung gerichtet sind, werden diese unter Beriick-
sichtigung der subjektiven und objektiven Entdek-
kungswahrscheinlichkeit, Héhe und Art der Sank-
tionen sowie der Unmittelbarkeit, mit denen diese
auf die Tat folgen, untersucht. Aufbauend auf den
gewonnenen Erkenntnissen werden repressive
Verkehrsiiberwachungsmanahmen in ihrer Effek-
tivitdt und Effizienz bewertet. Daneben werden die
Relevanz der Gesetzgebung, die Akzeptanz von
Verkehrsregeln und von UberwachungsmaRnah-
men und die Offentlichkeitsarbeit im Kontext der
Verhaltensbeeinflussung dargestellt.

Vor dem Hintergrund des zunehmenden - Stellen-
wertes der kommunalen Verkehrsiiberwachung
wird ein besonderer Schwerpunkt auf diese Form
der Uberwachung gelegt. AnschlieBend werden
Belohnungsstrategien als alternativer MaRnah-
menansatz kritisch hinterfragt.

Monitoring of traffic by the police

The majority of road accidents can be attributed to
the fact that traffic rules were not observed where-
by driving under the influence of alcohol and at an
inappropriate speed are the most frequent causes.
At international level there are numerous studies

on the monitoring of traffic by police. In addition to

the above-mentioned themes, these studies in-

creasingly examine the effectiveness and efficien-
cy of monitoring strategies for the observation of
the regulations on the wearing of safety belts and
the correctness of behaviour at intersections with
traffic lights. The number of studies in this area is
increasing all the time. The objective of the present
study of the literature is therefore to document,
work up in a systematic manner and evaluate the
results of the more recent of these studies, which
are known to only a limited extent in the German-

speaking countries.

The question that had to be addressed first was
whether and, if so, to what extent monitoring by
the police leads to road users dapting their beha-
viour to bring it into conformity with the valid traffic
regulations. Since most strategies of monitoring by
the police are based primarily on deterrence, these
have been examined with the taking into account
of the subjective and objective assessment of the
probability of being caught, of the level and type of
sanctions imposed and of the immediacy with
which these follow the infringement. On the basis
of the findings obtained in this way, repressive
monitoring measures have been evaluated in
terms of their effectiveness and efficiency. In addi-
tion the relevance of the applicable legislation, the
acceptance of the traffic regulations and of the
monitoring measures by the general public and the
effectiveness of public relations work in the area of
the influencing of traffic behaviour are presented.

In view of the increasing importance being
attached to the communal monitoring of traffic,
particular attention is paid to this form of monito-
ring. Finally the question of reward-based strate-
gies as an alternative approach are critically ex-
amined.

Surveillance de la circulation par la police

La plupart des accidents de la route se produisent
parce que la réglementation routiére n'est pas
respectée, les infactions en état d'ivresse et les
infractions a la réglementation sur la vitesse étant
les cas les plus fréquents. La surveillance de la
circulation par la police est abordée au niveau
international dans de nombreuses études qui
s'appliquent non seulement aux thémes déja men-
tionnés mais aussi a l'efficacité et a l'efficience de
stratégies de surveillance en ce qui concerne le
port de la ceinture de sécurité et le comportement
aux carrefours a feux. Le nombre des publications
en cette matiére est sans cesse en croissance.



L'objectif de la présente compilation bibliographi-
que est donc de documenter, d'analyser systéma-
tiquement et d'évaluer les résultats de nouvelles
études moins répandues dans les pays de langue
allemande.

D'abord, il s'est posé la question de savoir si et
dans quelle mesure la surveillance par la police
conduit en effet les usagers de la route a se com-
porter conformément a la réglementation routiére
en vigueur. Etant donné que la plupart des
stratégies de la surveillance policiére est basée sur
le principe de la dissuasion, I'étude de ces
stratégies tient compte de la probabilité subjective
et objective d'étre pris, de la nature et de
limportance des sanctions et de limmédiateté
avec laquelle les infractions sont suivies de sancti-
ons. Sur la base des constatations de cette analy-
se, des mesures de surveillance de la circulation a
caractére répressif sont évaluées quant a leur
efficacité et leur efficience. Il s’y ajoutent des in-
formations sur la pertinence de la législation, sur
I'acceptation de la réglementation routiére et des
mesures de surveillance ainsi que sur le réle des
relations publiques dans le contexte de l'influence
exercée sur le comportement des-usagers de la

route.

Cette étude s'intéresse en particulier a la surveil-
lance de la circulation au niveau communal, vu que
cette forme de surveillance gagne de plus en plus
en importance. Ensuite, les stratégies basées sur
la récompense - une approche alternative - font
I'objet d'une discussion critique.
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1 Einleitung

Die meisten Verkehrsunfélle sind ursachlich auf ein
Nichtbeachten geltender Verkehrsregeln zuriickzu-
fuhren. Hierbei sind insbesondere Uberhthte bzw.
nicht angepafite Geschwindigkeit und Alkohol-
einflud als Hauptursachen zu nennen. Um ein
htheres Mald an Verkehrssicherheit zu erzielen, ist
es somit erforderlich, auf Anderungen im Verhalten
der Verkehrsteilnehmer hinzuwirken.

Im Zusammenspiel mit anderen MaRnahmen zur
Erhohung der Verkehrssicherheit kommt der poli-
zeilichen Uberwachung zur Gewahrleistung der
Beachtung geltender Regein eine grofle Bedeu-
tung zu. Dabei hat die polizeiliche Verkehrsiber-
wachung das Ziel, den Verkehr zu sichern und und
zu erleichtern sowie Unfalle zu verhindern
(RUCKRIEGEL 1987). Als wesentliche Tatigkeiten
der Polizei sind hierbei die Verkehrsiiberwachung,
die Verkehrserziehung sowie die Verkehrsregelung
und -lenkung zu nennen. Vorrangig besitzt die poli-
zeiliche Uberwachung praventiven Charakter, d. h.,
dal die Uberwachungstatigkeit darauf ausgerichtet
ist, die Regeleinhaltung zu verbessern und Unfélle
zu verhindern. Aber sie beinhaltet auch eine re-
pressive Komponente, indem bei Verkehrsbeob-
achtungen VerstoRe entdeckt und sanktioniert
werden.

Im Bereich der polizeilichen Uberwachung existiert
auf internationaler Ebene eine umfangreiche An-
zahl von Studien, die sich mit Uberwachungsstra-
tegien in den Bereichen Alkohol, Geschwindigkeit,
Gurte sowie Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen im
Hinblick auf Effektivitdt und Effizienz befassen. Die
Zahl neuer Vertffentlichungen zu dieser Thematik
nimmt dabei stetig zu. Ziel des vorliegenden
Berichtes ist es, die Ergebnisse vornehmlich neue-
rer Untersuchungen systematisch aufzuarbeiten
und zu bewerten, um die enthaltenen Erkenntnisse
far die Ableitung von Malinahmen, aber auch von
weiterem Forschungsbedarf auf diesem Gebiet
nutzbar zu machen.

Sollen Uberwachungsstrategien in ihrer Effektivitat
beurteilt werden, so sind zunédchst verhaltensrele-
vante Faktoren fiir die polizeiliche Uberwachung
herauszuarbeiten. Aus diesem Grund werden in
Kapitel 2 Aspekte der polizeilichen Uberwachung
im einzelnen behandelt sowie ihr Zusammenwirken
hinterfragt. Dies bezieht sich auf die Gesetz-
gebung, das Konzept der Abschreckung, die
Akzeptanz von Verkehrsregein und Uber-

wachungsmaRnahmen sowie die Offentlichkeits-
arbeit.

Vor dem Hintergrund begrenzter personeller wie
finanzieller Ressourcen werden aufbauend auf den
Erkenntnissen verhaltensrelevanter Komponenten
in Kapitel 3 verschiedene Strategien repressiver
Verkehrsuberwachungsmaflinahmen in ihrer Effek-
tivitat und Effizienz diskutiert und bewertet.

Hieran anschlielend wird der Frage nachgegan-
gen, ob Belohnungsstrategien erfolgversprechende
Alternativen zu repressiven MafRnahmen darstellen
kénnen. Vor dem Hintergrund theoretischer Uber-
legungen werden die Ergebnisse verschiedener
Studien bewertet.

2 Grundaspekte polizeilicher
Verkehrsiliberwachung

Inwiefern die polizeiliche Uberwachung zu einer
Anpassung des Verhaltens an die geltenden Ver-
kehrsregeln fuhrt, ist in Abhangigkeit einer Vielzahl
von Faktoren zu sehen. So definiert zunachst ein-
mal die Gesetzgebung auf der einen Seite den
Rahmen legaler Handlungsweisen der Verkehrs-
teilnehmer und auf der anderen Seite aber auch
den Handlungsspielraum der Uberwachungs-
instanzen.

Da die meisten Strategien der polizeilichen Uber-
wachung sich auf die Anwendung der Doktrin der
Abschreckung beziehen, ist es angebracht, wich-
tige Komponenten dieser Strategie herauszuarbei-
ten und in ihrer Wirksamkeit - auch in Interaktion -
zu bewerten. Dies bezieht sich im einzelnen auf die
subjektive bzw. objektive Entdeckungswahrschein-
lichkeit, die Hohe bzw. Art der Sanktionierung so-
wie die Unmittelbarkeit, mit der eine Bestrafung
erfolgt.

Des weiteren ist die Frage zu verfolgen, welche
Bedeutung der Akzeptanz (von geltenden Ver-
kehrsregein) im Kontext der Regelbeachtung zu-
fallt. Dabei ist Akzeptanz aber nicht nur auf gel-
tende Verkehrsregeln zu beziehen, sondern auch
auf den ProzeR der Bestrafung, der in Verbindung
mit bestimmten Delikten steht. SchlieRlich ist zu
hinterfragen, welche Funktion die Offentlichkeits-
arbeit im Kontext der polizeilichen Verkehrsiuber-
wachung besitzt.



2.1 Gesetzgebung

Der Gesetzgebung fallt im Zusammenhang mit der
Verkehrsiiberwachung eine bedeutende Rolle zu,
denn Uber gesetzliche Regelungen wird bestimmt,
welche Verhaltensweisen im Strallenverkehr als
regelwidrig zu bezeichnen sind. Ebenso wird Uber
die gesetzlichen Regelungen festgelegt, in welcher
Art und Weise eine entsprechende Regeliber-
tretung zu sanktionieren ist und welche Uber-
wachungsmallnahmen zulassig sind. Dal} solche
Regelungen nicht ohne Auswirkung auf die objek-
tive und subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit
bleiben, ist leicht nachvoliziehbar. So sind bei-
spielsweise in einigen Landern verdachtsfreie
Alkoholkontrollen erlaubt, wodurch es der Polizei
ermdglicht ist, das Alkoholdelikt teichter zu kontrol-
lieren. Fur den Verkehrsteilnehmer resultieren
hieraus letztlich wieder grélere Erwartungen, in
eine solche UberwachungsmaRnahme zu geraten.
Empirische Ergebnisse, die diese These stutzen,
werden in Kapitel 2.2.1 in Zusammenhang mit dem
Einflud der subjektiven und objektiven Ent-
deckungswahrscheinlichkeit vorgestelit.

Im Vergleich zu Neuregelungen, die das Verkehrs-
verhalten direkt betreffen (wie z.B. das Herab-
setzen von Geschwindigkeitsbegrenzungen), sind
Anderungen von gesetzlichen Regelungen, die den
Spielraum polizeilicher Kontrollaktivitaten erweitern,
als sicherlich einflulreicher auf das Verkehrsver-
halten einzustufen, da zum einen der Polizei hier-
durch die Durchfithrung einer Uberwachungsmaf-
nahme erleichtert wird und zum anderen eine
solche Mafinahme auch zugleich haufiger realisiert

wird.

Ergebnisse empirischer Studien bestatigen eine
solche These: Im Zusammenhang mit der Uber-
wachung der Gurtbenutzung a6t sich einheitlich
ein solcher Effekt nachweisen (z. B. ULMER et al.
1995, WAGENAAR et al. 1988). So wird beispiels-
weise in den USA in der Gesetzgebung zwischen
‘Primary Enforcement Law’ und ‘Secondary En-
forcement Law' unterschieden. 'Primary Enforce-
ment Law’ bedeutet, daR die Polizei bei Ent-
deckung der Nichtbefolgung der Gurtpflicht den
Delinquenten stoppen und entsprechend flr dieses
Vergehen sanktionieren kann. Im Falle des
‘Secondary Enforcement Law’ ist eine solche
direkte Vorgehensweise gegen Gurtdelinquenten
nicht zuldssig. Hier kann die Polizei nur sanktionie-
rend eingreifen, wenn der betreffende Verkehrsteil-

nehmer wegen eines anderen RegelUbertritts an-
gehalten wurde. Eine Sanktionierung der Mi3ach-
tung der Gurtpflicht ist fur die Polizei somit ungleich
schwieriger, und dies zeigt sich auch in der unter-
schiedlichen Gurtnutzung in Staaten mit ‘Primary
vs. Secondary Enforcement Law’: Grundsatzlich ist
die Beachtung der Gurtpflicht in Staaten mit
‘Primary Enforcement Law’ héher als die in Staaten
mit  ‘Secondary  Enforcement Law' (z.B.
CAMPBELL 1988). ULMER et al. (1995) sprechen
von einem Unterschied von etwa 20 Prozent-
punkten (76% vs. 58%). Ein zusatzlicher Anstieg
der Quoten ist dann noch auf die Einflihrung einer
GeldbuRe als Sanktionsmalnahme zurlickzu-
fihren (ESCOBEDO et al. 1992). Allerdings kann
auch in einem Bundesstaat mit ‘Secondary
Enforcement Law’ bei entsprechender Offentlich-
keitsarbeit und Uberwachungsintensitat eine -
wenn auch nur tempordre und nur schwache -
Erhéhung von 56,7% Uber 65,1% auf 62,7% erzielt
werden (STREFF et al. 1992). Letztlich zeigt sich
durch ein ‘Primary Enforcement Law’ auch ein
Einflud auf die Reduktion der Unfallschwere
(WILLIAMS/WELLS 1992).

Auch eine Vereinfachung der Verkehrskontrollen in
Zusammenhang mit Alkohol- und Trunkenheitsfahr-
ten zeigt thre Wirkung (JONAH/WILSON 1983).
Durch Einfuhrung verdachtsfreier Alkoholkontrollen
(Random Breath Tests), bei der die Polizei im
Rahmen von KontrollmaRnahmen beliebige Fahr-
zeuge stoppen und einen Atemalkoholtest durch-
fahren kann (auch ohne Anzeichen fir Fahruntiich-
tigkeit), konnte diese RegelmiBachtung in ihrer
Gréenordnung verringert werden. Als Beispiel
lassen sich Lander wie Australien, Finnland,
Schweden usw. nennen. Die Auswirkungen auf das
Abschreckungspotential werden in Kapitel 2.2.1
ausfuhrlicher dargestelit.

Der verhaltenswirksame Effekt dieser Malnahmen
ist allerdings darin begriindet, daR die Verkehrs-
teilnehmer eher mit einer unerwarteten und zum
Teil auch haufigeren Kontrolle seitens der Polizei
rechnen miissen.

Hier schlief3t sich nun die Frage an, inwieweit allein
durch verdnderte gesetzliche Regelungen - bei-
spielsweise die Einfiihrung einer Gurtpflicht oder
die Absenkung der Promillegrenze - eine eigenver-
antwortliche Befolgung dieser Neuregelungen zu
erwarten ist. An dieser Stelle sollen kurz einige
Untersuchungen angefuhrt werden, die sich mit der
genannten Problematik auseinandersetzen.



DaR eine Anderung der Gesetze, die der Polizei
eine leichtere Kontrolle erméglicht, aufgrund einer
erhéhten  Entdeckungswahrscheinlichkeit  eine
Anderung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
bewirkt, ist soweit nicht Uberraschend. Von Inter-
esse ist hier nun der Zusammenhang zwischen der
Einfuhrung einer neuen Gesetzesbestimmung und
der eigenverantwortlichen Beachtung.

In bezug auf das Angurtverhalten sind zahlreiche
Studien erschienen (z.B. PREUSSER et al. 1988,
SIEGENER/BECK 1995, WAGENAAR et al. 1988).
So wurde beispielsweise in Deutschland im Jahr
1976 eine nicht sanktionsbewehrte Gurtpflicht fir
Fahrer und Beifahrer vom Gesetzgeber erlassen,
die einen Anstieg der Gurtquote von 28% auf etwa
50% bewirkte. Die seit 1984 hohen Angurtraten
von Uber 80% konnten jedoch erst erreicht werden,
als ein Nichtbefolgen mit einer Geldstrafe belegt
wurde (SIEGENER/BECK 1995).

Ahnliches berichten PREUSSER et al. (1988): Ein
signifikanter Anstieg (von 29% auf 63%) der Gurt-
quoten wurde erst nach Einfuhrung einer gesetz-
lichen Vorschrift bei gleichzeitiger Strafgeldandro-
hung (bis 508%) erzielt. Wobei diese Untersuchung
noch zeigte, daR insbesondere die Personengrup-
pen, die das hochste Unfallrisiko aufwiesen, eine
eher geringe Regelbeachtung aufwiesen. Bei einer
solchen Risikogruppe, wie sie die jungen Fahrer
bilden, stellte sich nach einer Untersuchung von
PREUSSER et al. (1987) zum Angurtverhalten
junger Fahrer in New York erst nach Einfihrung
polizeilicher Uberwachungsmafinahmen ein erfolg-
reicher Anstieg der Quoten ein.

Auch in Frankreich, wo 1973 eine Gurtpflicht
aullerorts sowie innerorts zwischen 22.00 Uhr und
6.00 Uhr eingefihrt wurde, die seit 1979 generell
verpflichtend ist, konnten die Gurtquoten von ca.
20% auf etwa 70% bis 80% (unterschiedlich nach
StraBentyp) erhoht werden (SALMI et al. 1989,
WAGENAAR et al. 1988):

Die seit Mitte der 80er in einzeinen Bundesstaaten
der USA’ geltende Gurtpflicht (Primary bzw.
Secondary Enforcement Law) wird von WILLIAMS/
WELLS (1992) als urs&chlich fur die dort angestie-
genen Gurtraten angesehen. Lagen die Quoten vor
einer gesefzlichen Regelung bei etwa 15%, so
berichten die Autoren von Quoten unterschiedlicher
Surveys, deren Angaben zwischen 40 bis 60%

1 1991 waren dies 38 Bundesstaaten sowie der District
Columbia.

schwanken. Da die verwendeten Erhebungs-
verfahren zum Teil jedoch deutlich differieren, sind
die Angaben kaum vergleichbar. Zwar zeigen sich
auch hohere Gurtanlegequoten in Bundesstaaten
ohne gesetzliche Regelungen, doch liegen diese
grundsatziich unterhalb der Staaten mit gesetz-
licher Gurtpflicht.

Im Kontext ‘Alkohol und Fahren’ gehen die Mei-
nungen in der Forschungsliteratur sehr weit aus-
einander. So verweisen GIEBE/KLEIN (1995)
anhand einer Untersuchung in Tharingen auf die
negativen Auswirkungen einer Anhebung der
Promillegrenze von 0,0% auf 0,08% Blutalkohol-
konzentration. Sie konstatieren eine ‘Rechtsver-
schiebung’ derart, dall Personen, die bislang ein
Glas getrunken haben, nunmehr zwei Glaser
trinken. Auch in KRUGER/SCHOCH (1993) bzw.
KRUGER (1995) wird auf die negativen Aus-
wirkungen dieser Gesetzesdnderung auf be-
stimmte Problemgruppen wie junge Fahranfanger
und Vieltrinker hingewiesen. Dennoch kann nach
Meinung der Autoren von einem ‘Dammbruch’
durch die Neuregelung nicht die Rede sein.

Eine Absenkung der Promillegrenze in Deutsch-
land von 0,08% auf 0,05% halten KRUGER/
SCHOCH (1993) jedoch nicht fur zielfuhrend.
Neben ein Zahl von Argumenten, die sich auf die
Wirkung von und den Umgang mit Alkohol
beziehen, wird in einer alleinigen Absenkung ohne
intensivierte KontrollmaRnahmen durch die Polizei
sogar von kontraproduktiven Effekten gesprochen,
denn bei Ausweitung des Normbereichs und bei
gleichbleibender Uberwachungsdichte nimmt die
Zahl der nicht entdeckten und nicht sanktionierten
Delinquenten zu. Allerdings ist diese Aussage nur
unter der Annahme glltig, dall allein aufgrund
gednderter Grenzwerte keine Verhaltensénderung
erfolgt. Zumindest im Themenbereich Angurten ist
diese Annahme in der Strenge nicht haltbar, denn
allein bedingt durch die Einfihrung einer nicht
sanktionsbewehrten Gurtanlegepflicht 1976 in der
Bundesrepublik Deutschland konnte ein deutlicher
Zuwachs an Befolgung registriert werden
(SIEGENER/BECK 1995). Dieser Zuwachs bezieht
sich auf das Angurtverhalten auf Bundesautobah-
nen, Landstralen sowie auf Innerorisstrallen.
Schlieflich konnten seit der Einflhrung eines Ver-
warngeldes fur das Nichtanlegen des Gurtes 1984
kontinuierlich Angurtquoten von tber 90% erzielt
werden. Insofern kann dieser MalRnahme ein hoher
praventiver Charakter zugeschrieben werden.
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JAYET (1995) berichtet in diesem Zusammenhang
von den Erfahrungen bei der Einflhrung eines
ganzen MafRnahmenbundels (héhere Strafen, mehr
Kontrollen etc.) in Frankreich. Zwar nahm die Zahl
positiv ausgefallener Alkoholtests (also mit einer
Blutalkoholkonzentration Gber dem zuldssigen
Grenzwert) zwischen 1970 und 1993 fast konti-
nuierlich zu, jedoch wurden im gleichen Zeitraum
unverhaltnismaig mehr Alkoholtests durchgefihrt,
so daf sich im Laufe der Jahre aufgrund des MaR-
nahmenbundels das Verhaltnis zwischen durchge-
fuhrten und positiv ausgefallenen Alkoholtests von
5,34% auf 1,65% verbesserte.

Auch im Bereich Geschwindigkeitsbegrenzungen
wird gegensatzlich argumentiert. So berichtet
ROCK (1995), dall durch das Heraufsetzen der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit in Hlinois von 55
mph auf 65 mph ein signifikanter Zuwachs an
Unfallen sowie der Unfallschwere zu verzeichnen
war. ROTHENGATTER (1991) verweist auf die
Effekte einer Anderung der Hoéchstgeschwindig-
keiten auf Autobahnen in Schweden im Jahre 1989
von 110 km/h auf 90 km/h, die zu einer durch-
schnittlich niedrigeren Fahrgeschwindigkeit um
14,4 km/h fuhrte. Im Gegensatz hierzu 4Bt sich
jedoch am Beispiel der Einrichtung von Tempo 30-
Zonen belegen, daR eine solche Anderung ohne
flankierende MaRnahmen im Bereich der StralRen-
gestaltung oder der Uberwachung nicht realisierbar
ist (z.B. BEHRENDT et al. 1989, KULLIK 1987,
WEIST 1989).

Allerdings zeigt das Beispiel Niederlande, dal} eine
Anhebung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
auch positive Effekte auf die Verkehrssicherheit
haben kann (ROTHENGATTER 1991). Bis 1988
galt in den Niederlanden auf Autobahnen eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 100 km/h, die
jedoch von den Verkehrsteilnehmern nicht akzep-
tiert und infolgedessen auch nicht beachtet wurde.
Uberschreitungen um 30 km/h wurden nicht als
schwere Delikte angesehen. Schlielllich wurde die
Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen auf 120
km/h (dies entsprach der von den Verkehrsteil-
nehmern favorisierten  Hoéchstgeschwindigkeit)
heraufgesetzt, wodurch nach Ansicht von
Rothengatter ein deutliches Absinken der Durch-
schnittsgeschwindigkeit und zudem eine Homo-
genisierung der Geschwindigkeiten erzielt werden

konnte.

Problematisch bei den angefthrten Untersuchun-
gen ist sicherlich zum Teil, daR mit der Anderung

der Regelung nicht auch eine maégliche Anderung
im Uberwachungsverhalten berticksichtigt wurde.
So kann nicht zweifelsfrei geklart werden, ob ein
geédndertes Verhalten der Verkehrsteilnehmer auf
eine Anderung in der Gesetzeslage oder aber auf
veranderte Uberwachungsintensititen zurlickzu-
fahren ist.

Zudem lassen sich widerspriuchliche Befunde in
der Literatur aufzeigen. Wahrend beispielsweise
ABERG (1995) von keinem Effekt der Senkung der
Promillegrenze auf Fahrverhalten und die Unfall-
situation  berichtet, belegen JOHNSON/FELL
(1995) umgekehrt hierzu eine Senkung der Unfall-
zahlen. Inwiefern diese Widerspriche mit Hilfe
differierender Uberwachungsaktivitaten erklarbar
sind, kann auf der Basis der vorliegenden Literatur
nicht beurteilt werden.

Insgesamt ist jedoch festzuhalten, daR eine Ande-
rung einer gesetzlichen Regelung ohne flankie-
rende MaRnahmen (Verkehrsiberwachung oder im
stralRenbaulichen Bereich) nur begrenzt zu ange-
palitem Verkehrsverhalten fuhrt - und dies selbst
bei einer hohen Akzeptanz bei den Betroffenen.
Aber auch Mafinahmen, die nicht sanktionierenden
Charakter haben, kénnen in der Durchsetzung
einer Gesetzesanderung sehr hilfreich sein
(HUNTER et al. 1993). WILLIAMS/WELLS et al.
(1987) verweisen hierbei insbesondere auf die
Bedeutung einer intensiven Offentlichkeitsarbeit
(vgl. hierzu auch Kapitel 2.4).

2.2 Konzept der Abschreckung

Zahlreiche Faktoren - Zeitersparnis durch
schnelles Fahren, Mitschwimmen im Verkehr,
Spall am schnellen Fahren u.v.m. - kénnen dafur
verantwortlich sein, weshalb Verkehrsteilnehmer
bestimmte Regeln wie beispielsweise Geschwin-
digkeitsbegrenzungen nicht beachten. Monokausal
kann somit deviantes Verkehrsverhalten mitnichten
ausreichend erklart werden. Hinzu tritt noch die
Tatsache, daR nur die wenigsten Verkehrsteilneh-
mer - gerade bei kleineren Ubertretungen - nega-
tive Erfahrungen durch Unfalle gemacht haben.
Obwohl die geltenden Verkehrsregeln durchaus
eine breite Unterstitzung finden, sind kleinere
Ubertretungen deshalb keine Seltenheit, und auch
schwerwiegendere Verkehrsverstole sind keine
vernachléssigbare Gréfle. Da nun diese Regelver-
letzungen fiur die meisten Unfalle als urs&chlich
angesehen werden, wurden insbesondere im
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Bereich der Verkehrsuberwachung Uberlegungen
angestellt, wie solchem Delinquenzverhalten ent-
gegengetreten werden kann.

Ein in der Literatur zur polizeilichen Uberwachung
ausfuhrlich diskutierter Ansatz bezieht sich auf
Verhaltensédnderungen basierend auf  Ab-
schreckung durch Straffurcht. Das Konzept der
Abschreckung stlutzt sich auf die einfache An-
nahme, dall ein bestimmtes regelwidriges Ver-
kehrsverhalten wie Uberhthte Geschwindigkeit
oder Fahren unter Alkoholeinfluf? bedingt durch das
wahrgenommene Risiko einer Sanktionierung
unterlassen wird. Indem die Verkehrsteilnehmer
eine Bestrafung flrchten, werden sie ein verbote-
nes Verhalten unterlassen - so die Grundthese.
Eine Anderung des Verhaltens beruht somit letzt-
lich auf einer Androhungspravention®.

Abschreckung ist hierbei definiert als die Wirksam-
keit einer legalen Drohung, die eine Funktion der
wahrgenommenen Gewif3heit, Schwere und Un-
mittelbarkeit einer Bestrafung im Falle einer Ver-
kehrsregelverletzung darstellt (z.B. NEUSTROM/
NORTON 1993, VINGILIS et al. 1988). Je grofier
die perzipierte Wahrscheinlichkeit einer Ent-
deckung und Bestrafung, je hoher die zu erwar-
tende Sanktionierung und je unmittelbarer diese
Sanktionierung erfolgt, desto gréRer ist der Ab-
schreckungseffekt einer solchen Drohung. In wel-
chem Ausmal die einzelnen Komponenten wirken,
ist dabei in Abhangigkeit von individuellen Faktoren
wie auch &uleren Umstanden zu sehen.

Unterschieden wird hierbei zwischen der ‘allge-
meinen Abschreckung’ (general deterrence) und
-der ‘direkten Abschreckung’ (specific deterrence)
(ROSS 1982). Die ‘allgemeine Abschreckung’ be-
zieht sich in ihrer Wirkung auf alle (potentiell
delinquenten) Verkehrsteilnehmer: Aufgrund einer
Strafandrohung fir ein bestimmtes Delikt wird die
Allgemeinheit von einem regelwidrigen Verhalten
abgeschreckt. Im Gegensatz hierzu bezieht sich
die ‘direkte Abschreckung’ auf die Wirkung direkt
erfahrener Bestrafung fir zuklnftiges Fehlverhal-
ten. Beide Formen der Abschreckung fanden auch
in ihren Aussagen empirische Bestatigung (z.B.
PREUSSER et al. 1988). Es konnte in Zusammen-
hang mit einer Gesetzesanderung in bezug auf
‘Alkohol am Steuer’ sowohl eine Reduzierung der

2 Eine ausfuhrliche Darstellung der Diskussion um Ab-
schreckung und Generalprévention findet sich in KARSTEDT

1993.

alkoholbedingten  Unfélle  (allgemeine  Ab-
schreckung) als auch ein Ruckgang der Wieder-
holungstater (direkte Abschreckung) nachgewiesen
werden.

Die Grundannahme, die hinter dieser Doktrin steht,
besagt, dal Verkehrsteilnehmer rationale Ent-
scheidungen treffen und sich in freier Wahi flr oder
gegen einen Verstol} geltender Verkehrsregeln
entscheiden. Hierbei wagen sie Kosten und Nutzen
gegeneinander ab und werden - resultierend aus
diesen Uberlegungen - geltende Verkehrsregeln
einhalten, wenn der erwartete Nutzen aus regel-
konformem Verkehrsverhalten gréfler ist als der
aus regelwidrigem (z.B. ESSER 1991, ZAAL
1994)°. Das Ziel dér Abschreckung besteht somit
darin, die subjektiv wahrgenommenen Kosten
eines regelwidrigen Verhaltens den Nutzen, der
den einzelnen Verkehrsteilnehmern hieraus ent-
steht, Ubersteigen zu lassen.

ROSS (1982) entwickelte das Konzept der ‘ein-
fachen Abschreckung’ (simple deterrence). Dieses
Konzept bezieht sich auf die Komponente der
Kurzfristigkeit der 'allgemeinen Abschreckung'. Das
Auftreten langfristiger Effekte wird hierbei als eine
Funktion der Angemessenheit und der Persistenz
solcher kurzfristigen Strafandrohungen gesehen:
Eine Anderung des Verkehrsverhaltens basiert
somit auf der Konfrontation der Verkehrsteilnehmer
mit  einer  realistischen  Erwartung  einer
Sanktionierung fur ein Vergehen Uber einen lange-
ren Zeitraum.

Diese Konzepte der Abschreckung greifen aller-
dings zu kurz, da dauerhafte Lern- wie auch Habi-
tualisierungseffekte nicht integriert sind. Regelkon-
formes Verkehrsverhalten mul3 somit seine Ur-
sache nicht nur in einer Straffurcht haben, sondern
kann auch aus anderen Grinden wie Gewohnheit,
moralische Uberzeugungen, Desinteresse oder
mangelnde Gelegenheit (KARSTEDT 1993)
erfolgen. Deshalb stellt der Begriff der ‘General-
prévention’ eine bessere Definition dar, da Uber die
Furcht hinausgehend auch moralische Dimen-
sionen miteinbezogen werden - also unter diesem
Begriff eine Zusammenfassung aller potentiellen

3 Um MiRverstdndnissen in bezug auf rationales Verhalten
von Menschen vorzubeugen, sei darauf hingewiesen, daft
im Rational Choice-Ansatz schon seit langerem nicht mehr
vom ‘Homo Oeconomicus’ als Verstadndnis von Menschen
ausgegangen wird. Insbesondere auf die Arbeiten von
ESSER (beispielsweise ESSER 1991) sei hier verwiesen,
in denen dargestellt wird, dall auch Routinehandlungen als
rationale Verhaltensweisen zu betrachten sind.
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Wirkungen strafrechtlicher Normen erfolgt. Neue
Gesetze kénnen deshalb auch Beachtung finden,
weil sie far legitim, richtig und gerecht gehalten
werden. Eine hohe Beachtung beispielsweise der
Gurtpflicht in Deutschland ist sicherlich zu einem
GroRteil nicht auf Straffurcht zurlickzufiihren, wie
schon allein anhand der deutlichen Zunahme der
Gurtnutzung nach Einfuhrung einer nicht sanktions-
bewehrten Gurtanlegepflicht 1976 ersichtlich wird.

Ergédnzend zu erwdhnen ist noch, daf der Erfolg
einer Abschreckungsstrategie in Abhangigkeit von
einer Vielzahl von Umsténden zu sehen ist: der Art
des devianten Verhaltens, der verfigbaren Uber-
wachungsressourcen sowie dem jeweiligen sozia-
len, 6konomischen und politischen Klima. Schon
aus diesem Grund steht nicht zu erwarten, daf
eine einzelne Malnahme eine grundsatzliche Ver-
haltensandernung bewirken kann.

Steht in den meisten Studien der einzelne Ver-
kehrsteilnehmer im Zentrum der Analyse, so laRt
sich mit Hilfe spieltheoretischer Modelle das Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer in wechselseitiger
Abhangigkeit zur Uberwachungstatigkeit der Polizei
(oder anderer Kontrollinstanzen) thecretisch hinter-
fragen. Ein von BJZRNSKAU/ELVIK (1992) vor-
gestelites Handlungsmodell soll im folgenden kurz
dargestellt und die abgeleiteten SchluRfolgerungen
diskutiert werden.

Werden im einfachen SEU-Modell (Subjective
Expected Utility) die Handlungsentscheidungen
durch die Hoéhe einer Bestrafung sowie die Wahr-
scheinlichkeit der Entdeckung eines Verkehrs-
delikts bestimmt, so bericksichtigt das folgende
spieltheoretische Modell auch die Reaktion der
Exekutiven auf das Ausmafl des regelwidrigen
Verkehrsverhaltens.

BJORNSKAU/ELVIK unterscheiden in ihrem
Modell zwei Akteure: auf der einen Seite die Ver-
kehrsteilnehmer, auf der anderen Seite die Polizei
als Uberwachungsinstanz. Beide Akteure haben
jeweils zwei Handlungsaiternativen: Die Verkehrs-
teilnehmer koénnen sich entscheiden, ob sie die
geltenden Verkehrsregeln (hier: Geschwindigkeits-
begrenzungen) beachten, und die Exekutive
entscheidet, ob eine UberwachungsmalRnahme
erfolgen soll oder nicht. Dabei benennen die
Autoren folgende Préaferenzen der Akteure (vgl.
auch Bild 1):

A1. Wenn keine polizeiliche Uberwachungsaktivitat
erfolgt, bewerten die Verkehrsteilnehmer ein

zu schnelles Fahren hoher als regelkonformes
Verhalten (b; > d,).

A2: Wenn eine Uberwachung des Verkehrs erfolgt,
dann bewerten die Verkehrsteilnehmer ein
regelkonformes Geschwindigkeitsverhalten
héher als einen Regelversto (c, > a;).

A3: Wenn die Verkehrsteilnehmer nicht die gelten-
den Geschwindigkeitsbegrenzungen beachten,
so wird sich die Polizei fur eine Uber-
wachungsmaflnahme entscheiden (a, > b,).

Ad: Wenn die Verkehrsteilnehmer die geltenden
Geschwindigkeitsbeschrankungen  befolgen,
so wird die Polizei keine UberwachungsmaR-
nahme durchfihren (d, > c,).

Verkehrsteilnehmer Uberwachungsinstanz
keine
Geschwindigkeits- | Geschwindigkeits-
kontrolle kontrolle
regelwidrig a;/a, by /b,
regelkonform cile d,/d,

Bild 1: Bewertung der interdependenten Verhaltensweisen
durch die Verkehrsteilnehmer und die Uberwachungs-
instanz

In dieser Situation gibt es keinen Gleichgewichts-
punkt in sogenannten ‘reinen Strategien®. Im fol-
genden wird unter einem Gleichgewichtspunkt eine
Situation verstanden, in der sich keiner der Akteure
durch einseitigen Wechsel seiner Handlungswahl
im Ergebnis verbessern kann (Nash-Gleichge-
wicht). Im gegebenen Beispiel zeigt sich jedoch,
dall bei jeder moglichen Handlungskonstellation
sich immer einer der Akteure durch Anderung sei-
nes Verhaltens ein besseres Ergebnis sichern
kann.

Mit Hilfe eines einfachen Zahlenbeispiels 14t sich
dieser Sachverhalt mit den resultierenden Konse-
quenzen aufzeigen (vgl. Bild 2).

Der Uberwachungsinstanz enstehen fur die Reali-
sierung einer Geschwindigkeitskontrolle unabhén-
gig vom Verhalten der Verkehrsteilnenmer Kosten
in Héhe von 10 000 NOK (Norwegische Kronen).
Verzichtet die Polizei auf eine derartige Mal-

4 Bei gemischten Strategien werden Handlungen mit be-
stimmten Wahrscheinlichkeiten gewahit, wahrend in reinen
Strategien eine eindeutige Handlungsanweisung existiert.
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nahme, so entstehen mittlere Kosten aus Ver-
kehrsunféllen (resultierend aus Uberhéhten Ge-
schwindigkeiten) in Héhe von 20 000 NOK. Wer-
den trotz nicht erfolgender Uberwachungsaktivita-
ten die Geschwindigkeitsbegrenzungen beachtet,
so entstehen auf der Seite der Exekutiven keinerlei

Kosten.

Verkehrsteilnehmer Uberwachungsinstanz
keine
Geschwindigkeits- | Geschwindigkeits-
kontrolle kontrolle
regelwidrig -300/-10 000 50 /-20 000
regelkonform -50/-10 000 -50/0

Bild 2: Fallbeispiel: Bewertung der interdependenten Verhal-
tensweisen durch den einzelnen Verkehrsteilnehmer
und die Uberwachungsinstanz

Fur die Verkehrsteilnehmer ergeben sich folgende
Auszahlungen: Fir ein Ubertreten der Geschwin-
digkeitsbegrenzung entstehen bei Entdeckung
Kosten in Form eines BuRgelds in Héhe von 300
NOK. Durch eine schnellere Fahrgeschwindigkeit
als zulassig entspringt den einzelnen Verkehrsteil-
nehmern ein Zeitgewinn, der 50 NOK entspricht.
Eine Beachtung der Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen ist mit einem Zeitverlust, der ebenfalls 50 NOK
entspricht, verbunden. Beachten die Verkehrsteil-
nehmer folglich die zulassigen Héchstgeschwindig-
keiten, so entstehen ihnen unabhdngig vom Kon-
trollverhalten der Polizei Kosten in Hoéhe von 50
NOK. Fahren sie mit Uberhohter Geschwindigkeit,
so erhalten sie ein BuRgeld von 300 NOK, wenn
die Polizei Kontrollen durchfihrt, und haben einen
Zeitgewinn von 50 NOK bei fehlenden Uber-
wachungsaktivitaten.

Eine solche Situation ist gekennzeichnet durch das
Fehlen einer dominanten Strategie fur beide
Akteure, und gleichfalls existiert kein stabiles
Gleichgewicht. In dem Beispiel von BJORNSKAU/
ELVIK stellt sich dieser Sachverhalt folgender-
mafen dar:

- Verhalten sich die Verkehrsteilnehmer regelkon-
form, ist es fur die Polizei sinnvoller, die Res-
sourcen, die durch Uberwachungsaktivitaten
gebunden sind, in andere Bereiche zu verlagern
und keine Kontrollen durchzufihren.

- Werden keine  UberwachungsmafRnahmen
realisiert, stellen sich die Verkehrsteilnehmer

wiederum besser, wenn sie die geltenden Ge-
schwindigkeitshegrenzungen nicht beachten.

- Bedingt durch diese Veranderung stellt sich die
Exekutive besser, wenn sie wieder Uber-
wachungen des Verkehrs durchfuhrt, um durch
Unfalle verursachte Kosten zu vermeiden.

- Werden verstérkt Geschwindigkeitskontrolien
durchgefithrt, so ist es fur die Verkehrsteilneh-
mer gunstiger, geltende Begrenzungen zu
beachten, um die Kosten von BuRlgeldern zu
vermeiden.

Bei der Betrachtung reiner Strategien, lat sich
dieser Zyklus unbegrenzt fortsetzen, ohne dal
jemals ein Gleichgewichtspunkt erreicht werden
kann. Offensichtlich existieren im gegebenen Fall
keine wechselseitig besten Handlungsweisen, d. h.
keine sich bestatigende optimale Strategiekombi-
nation.

Allerdings gibt es ein Gleichgewicht in gemischten
Strategien. In diesem Fall wahlt jeder der Akteure
seine Strategie mit einer bestimmten Wahrschein-
lichkeit: Im vorliegenden Beispiel wahlen die Ver-
kehrsteilnehmer die Strategie ‘regelwidrig’ mit der
Wahrscheinlichkeit p und die Strategie ‘regel-
konform’ entsprechend mit 7-p. In der gleichen
Weise wahlt die Polizei die Strategie 'Kontrolle’ mit
der Wahrscheinlichkeit g sowie die Strategie ‘keine
Kontrolle’ mit 1-q.

Das Wahrscheinlichkeitspaar, das einen Gleich-
gewichtspunkt darstellt, 18Rt sich nun wie folgt be-
stimmen: Zunachst werden die Erwartungsnutzen
(Reaktionsfunktionen) der Akteure bestimmt.
SchlieBlich wird das Maximum dieser Funktionen
durch die Bestimmung der 1. Ableitung, die gleich
Null gesetzt wird, errechnet.

Der Erwartungsnutzen fir die Verkehrsteilnehmer
(EUyy) bestimmt sich wie folgt:

EUyt = p(~3000 +(1-)-50) + (1-p)(~50q + (1~ q)(-50))
=p(-350q +100) - 50
Um nun das Maximum des Erwartungsnutzens

EUyr zu bestimmen, wird die Reaktionsfunktion
nach p differenziert:

098t _ -350q+ 100
dp v
o q=190 _ 2857
50

Der Erwartungsnutzen der Exekutiven (EUpg)
berechnet sich folgendermafen:
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EUpoL = p(~10000q + (1~ q)-~20000) + (1- p)(~10000q +0)
= 20000pq - 20000p - 10000q

Hier ist das Maximum des Erwartungsnutzens
EUyyr dadurch zu bestimmen, dal die Reaktions-
funktion nach q differenziert wird:

0= %’%QL = 20000p - 10000

q= 10000 _ 0.5
20000 =

Uberwacht nun die Exekutive die Geschwindigkei-
ten im StralRenverkehr mit einer Wahrscheinlichkeit
von g = 0,2857, so sind die Verkehrsteilnehmer
indifferent zwischen den beiden reinen Strategien
‘regelwidrig’ und ‘regelkonform’. Fur g > 0,2857 ist
‘regelkonform’ die optimale Strategie (ihr Erwar-
tungsnutzen ist hoher als der von ‘regelwidrig’), fur
g < 0,2857 ist dagegen ‘regelwidrig’ die optimale
Strategie. Analog lassen sich die Strategien fur die
Polizei kalkulieren: Bei p = 0,5 ist die Exekutive
indifferent zwischen den reinen Strategien
‘Kontrolle’ und ‘keine Kontrolle'. Gilt p > 0,5, so ist
in diesem Fall die Strategie ‘Kontrolle’ ginstiger
und bei p < 0,5 die Strategie ‘keine Kontrolle’ opti-
mal.

Die angefuhrten Wahrscheinlichkeiten lassen sich
aus Griunden einer besseren Verstandlichkeit auch
als Prozentwerte interpretieren: So wird die Polizei
in dem angefuhrten Beispiel mit verstarkten Kon-
trollen reagieren, wenn mehr als 50% der Ver-
kehrsteiinehmer gegen die geltenden Geschwin-
digkeitsbegrenzungen verstoRen. Bleiben Kosten
und Nutzen fur die Akteure unverdndert, so wird
sich ein Gleichgewicht bei den errechneten Wahr-
scheinlichkeiten einstellen.

Der Vorteil einer solchen spieltheoretischen Model-
lierung gegeniiber dem einfachen SEU-Modell
besteht eindeutig in der Erfassung dynamischer
Prozesse: Veranderungen im Verhalten auf der
einen Seite bleiben nicht ohne Konsequenzen auf
das Verhalten der anderen Seite (soweit dies auch
wahrgenommmen wird) und umgekehrt.

BJPRNSKAU/ELVIK leiten aus dieser Modellierung
zwel Hypothesen ab:

H1: Jeder Versuch zu verstarkten Uberwachungs-
aktivitaten ist ‘halbherzig’.

Bei unveranderten Kosten-Nutzen-Termen
wird sich das System - wie schon oben argu-
mentiert - wieder auf den alten Gleichge-

wichtspunkt einpendeln. Die Verkehrsteilneh-
mer werden zwar auf eine verstarkte Kon-
trollaktivitdt der Polizei mit einer groReren
Beachtung der Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen reagieren, aber gerade eine solche An-
passung ermoglicht es der Polizei, die Kon-
trollaktivitaten wieder zu verringern, um die
Ressourcen in anderen Bereichen einzuset-
zen. Jedoch reagieren die Verkehrsteilnehmer
auf diesen Ressourcenabzug wiederum mit
dem alten Verhaltensmuster. Fur die Existenz
eines solchen Zyklus liefern BJ@ZRNSKAU/
ELVIK empirische Belege, und auch in der
vorliegenden Arbeit werden nachfolgend noch
weitere Belege fur die Evidenz eines solchen
Zyklus erbracht.

H2: Hohere Strafen wirken sich nicht auf das Ver-
kehrsverhalten aus.

Auf den ersten Blick mag diese Hypothese
Uberraschen, jedoch zeigt sich, daR sich
diese Hypothese direkt aus dem spieltheoreti-
schen Modell ergibt, in dem sich eine Ver-
scharfung von Strafen fur Verkehrsvergehen
einzig auf das Verhalten der Exekutiven, nicht
aber auf das der Verkehrsteilnehmer aus-
wirkt®. Von den Autoren angefuhrte empiri-
sche Belege bestatigen auch diese Hypo-
these.

Eine wichtige Grundannahme dieses Modells, die
von Autoren jedoch nicht expliziert wird, besagt,
dalR durch Straffurcht dauerhafte Lerneffekte
(Habitualisierungen) nicht erfolgen, und dies zeigt
sich darin, dafl mit einer Reduzierung der Kon-
trollintensitat auch eine Zunahme regelwidrigen
Fahrverhaltens verbunden ist. Die Realitatsnidhe
dieser Annahme |4t sich anhand zahlreicher Stu-
dien belegen (z.B. CONNOLLY/ABERG 1993,
MEEWES 1993).

Als problematisch erweist sich hingegen die An-
nahme mittlerer Unfallkosten, die bei regelwidrigem
Verkehrsverhalten entstehen, wenn keine Uber-
wachungsaktivitdten der Exekutiven erfolgen.
Allerdings mifRten - um die inhaltliche Stringenz zu
gewabhrleisten - diese Unfallkosten auch dann ent-
stehen, wenn bei regelwidrigem Verhalten der Ver-
kehr Uberwacht wird. Genau dies unterlassen je-

5 Ein héheres BulRlgeld wird zwar im Erwartungnutzen der
Verkehrsteilnehmer (EUyt) berlcksichtigt, allerdings be-
stimmt sich hierlber nur die Wahrscheinlichkeit einer
Kontrolltatigkeit der Polizei.
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doch die Autoren und nehmen vielmehr implizit an,
dall bei realisierter Verkehrstberwachung ein
regelkonformes Verhalten gezeigt wird und somit
keine Unfallkosten anfallen. Hierdurch wird aller-
dings die Logik des spieltheoretischen Modelis
durchbrochen. Wirden auch im Fall des regel-
widrigen Verkehrsverhaltens bei gleichzeitiger
Uberwachungstatigkeit die Unfallkosten mit einge-
rechnet, so besitzt die Uberwachungsinstanz eine
dominante Strategie dahingehend, grundsétzlich
nicht zu uberwachen, so dall sich die einzelnen
Verkehrsteilnehmer fir die Handlungswahl ‘regel-
widrig’ entscheiden wirden und somit ein stabiles
Gleichgewicht in reinen Strategien moglich ware.
Ein solches Modell mag zwar durchaus seine theo-
retische Berechtigung haben, stellt aber nur
schwerlich ein Abbild der Realitat dar.

Losen 1aRt sich dieses Problem durch die An-
nahme, dal die Uber die BuRRgelder eingenomme-
nen Gelder wenigstens zu einem Teil fur die
Finanzierung der Uberwachungstatigkeit zur Verfi-
gung stehen. Die Wiederherstellung der alten
Struktur des Spiels ist dadurch zu gewéhrieisten,
daR die Kosten, die durch die Uberwachungsaktivi-
tat entstehen, zumindest durch die Einnahmen
gedeckt sind. Allerdings hat diese Anderung zur
Folge, dal} die Hypothese H2 nicht aufrechterhal-
ten werden kann, weil nun Uber die Héhe der
Sanktion auch eine Verbindung zum Etat der Ver-
kehrstberwachung gegeben ist.

Dennoch wird aus diesem gednderten Modell er-
sichtlich, dal} eine Veranderung von Strafen allein
nicht ausreichend ist, wenn nicht zugleich die
Auswirkungen auf den Etat der Uberwachungs-
instanz bertcksichtigt werden. Dies ist insbeson-
dere dann von Bedeutung, wenn Uber die Art einer
Bestrafung nachgedacht wird. Ist eine Bestrafung
mit hohen Kosten (fiir den Uberwacher) verbunden,
so ist zu erwarten, dall sich dies nachteilig auf
Kontrollaktivitaten auswirkt. Aus diesem Grund
besitzen auch Geldstrafen gegeniiber anderen
Strafen den groflen Vorteil, dal sie der Gesell-
schaft Kompensation bei gleichzeitiger Bestrafung
der Delinguenten bieten (vgl. hierzu auch BECKER

1982).

Im folgenden sollen nun die als wichtig benannten
Determinanten des Konzeptes der Abschreckung
in ihrer Wirkung auf das_Verkehrsverhalten im ein-
zelnen diskutiert werden. In diesem Zusammen-
hang werden immer wieder verschiedene Forde-
rungen nach MafRnahmen wie hohere GeldbuRen,

haufigere Kontrollen, Konfiszierung von Fahrzeu-
gen, niedrigere Promillegrenze fir Personen, die
bereits flr ein Alkoholdelikt verurteilt wurden etc.
(z.B. SWEEDLER 1995) erhoben. SWEEDLER
(1995) beispielsweise begrundet diese Forde-
rungen vor dem Hintergrund, daf} in den USA etwa
65% der Schwerverletzten bzw. 30% der Getoteten
bei alkoholbedingten Unféllen zu der Gruppe der
Mehrfachtéter zu rechnen sind. Einige der gefor-
derten Mallnahmen wurden bereits wissenschaft-
lich in ihrer Wirkung untersucht. Die Ergebnisse
dieser Studien sollen nachfolgend vorgestellt wer-
den.

2.2.1 Subjektive und objektive Entdeckungs-

wahrscheinlichkeit

Als insgesamt bedeutsamster Faktor im Kontext
der Abschreckung wird in der Literatur allgemein
die Wahrscheinlichkeit, bei einem Verkehrsver-
gehen entdeckt und sanktioniert zu werden, einge-
stuft. Wenn diese Wahrscheinlichkeit gering aus-
fallt, dann wird die Verkehrsiberwachung nur einen
unbedeutenden Einflul auf das Verkehrsgesche-
hen ausuben. Die Entdeckungswahrscheinlichkeit
ist hierbei in zwei Komponenten zu zerlegen. die
objektive und die subjektive Entdeckungswahr-
scheinlichkeit. Die objektive Entdeckungswahr-
scheinlichkeit spiegelt das tats&chliche Risiko -
also die realisierte Kontrolldichte - eines Verkehrs-
teilnehmers wider, fur ein Verkehrsvergehen ent-
deckt und sanktioniert zu werden. Im Gegensatz
hierzu stellt die subjektive Entdeckungswahr-
scheinlichkeit die von den Verkehrsteilnehmern
wahrgenommene Wahrscheinlichkeit, bei einem
entsprechenden Delikt entdeckt und sanktioniert zu
werden, dar. Beide Komponenten des Ent-
deckungsrisikos stehen sicherlich in einem engen
Zusammenhang, dennoch muissen sie nicht sehr
hoch korreliert sein.

Fur die Einfuhrung von gesetzlichen Neuregelun-
gen bedeutet dies, daR solche Anderungen von
den Betroffenen auch perzipiert werden mussen,
damit tberhaupt eine abschreckende Wirkung ein-
treten kann (LIBAN et al. 1987).

Auch zeigt sich, daR ein MindestmalR an Uber-
wachungstatigkeit gegeben sein mul}, damit ein
Effekt der subjektiven Entdeckungswahrscheinlich-
keit auftritt. In einer schwedischen Studie von 1976
konnte NORSTROM (1983) einen Einfluf} der sub-
jektiven Entdeckungswahrscheinlichkeit auf das
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Verkehrsverhalten nicht nachweisen. Als Erklarung
fur diesen Sachverhalt weist Norstrom darauf hin,
dafl das Entdeckungsrisiko von den Betroffenen
offensichtlich als zu gering eingeschatzt wurde, als
dal es verhaltenswirksam sein kénnte.

ABERG (1988) verweist in diesem Zusammenhang
auf die unterstutzende Wirkung von positiven Ein-
stellungen - hier zu Tempo 30-Zonen. Schon mit
einer moderaten Zunahme an Kontrolltatigkeiten
konnte ein deutlicher Effekt auf die gefahrenen
Geschwindigkeiten in Tempo 30-Zonen nachge-
wiesen werden.

Da nun die subjektive Entdeckungswahrschéinlich-
keit eine Funktion der tatsachlichen Kontroliintensi-
tat ist, ist der naheliegendste Weg zur Beeinflus-
sung des Verkehrsverhaitens in einer Intensivie-
rung der Verkehrsuberwachung zu sehen. So zei-
gen verschiedene Studien deutliche Effekte einer
verstarkten Verkehrsiberwachung sowoh! hinsicht-
lich der Gurtanlegepflicht als auch im Kontext
‘Alkohol und Fahren’ (z.B. MORTIMER 1992,
MOYNHAM et al. 1995a, 1995b).

Im australischen Staat New South Wales konnte
beispielsweise nach einer massiven Erhéhung der
Alkoholkontrollen die Zahl der Verkehrsunfélle, die
im Zusammenhang mit einem Alkoholvergehen zu
sehen sind, um 75% gesenkt werden
(GERONDEAU et al. 1992). In Stockton/USA
wurde von 1976 bis 1979 ein Feldexperiment
durchgefiihrt, mit dem Ziel, den EinfluR einer
verstarkten Alkoholkontrolltatigkeit der Polizei an
Wochenenden zwischen 20.00 Uhr und 4.00 Uhr
zu untersuchen (VOAS/HAUSE 1987). Es zeigte
sich eine signifikante Reduzierung von Unféllen um
durchschnittlich 15%. Der Anteil der Fahrer, die mit
einer Blutalkoholkonzentration von uber 0,1%
entdeckt wurden, sank von 8,8% auf 5,0%.
Umgekehrt zeigt sich bei einem Rickgang der
Kontrollintensitat ein Anstieg von Trunkenheits-
delikten (MATHIJSSEN 1995).

Eine solche massive Verstarkung der Kontrolltatig-
keit Uber einen langeren Zeitraum kann jedoch aus
finanziellen wie personellen Grinden in der Regel
von der Polizei nicht geleistet werden. Da zukdinftig
sogar noch eher mit einer Verschlechterung dieser
finanziellen wie personellen Situation zu rechnen
ist, erscheint es vor allem angezeigt, nach effizien-
teren MaRnahmen, die die subjektive bzw. objek-
tive Entdeckungswahrscheinlichkeit erhéhen, zu
suchen.

Im Themenbereich ‘Alkohol und Fahren’ wird in
diesem Zusammenhang insbesondere die Einfiih-
rung verdachtsfreier Alkoholkontrollen zur Beein-
flussung der subjektiven bzw. objektiven Ent-
deckungswahrscheinlichkeit diskutiert. Hierbei ist
es der Polizei erlaubt, eine Alkoholkontrolle auch
ohne einen Verdacht durchzuflhren.

So werden in Victoria/Australien verdachtsfreie
Alkoholkontrollen seit 1976 durchgefuhrt. Mit der
Einfuhrung dieser Malnahme wird eine Reduzie-
rung der Getétetenzahlen mit einer Blutalkoholkon-
zentration Uber dem erlaubten Grenzwert von 49%
auf 21% innerhalb des ersten Jahres erklart
(MOLONEY 1995).

SABEY (1988) berichtet von den Auswirkungen der
Einfihrung verdachtsfreier Alkoholtests in New
South Wales/Australien seit 1982. Diese Maf-
nahme wurde begleitet von einer Senkung der
Blutalkoholgrenze auf 0,5 Promille (0,2 Promille fir
Fahranfanger), und zudem wurden die Strafen far
Alkoholstinder mit mehr als 1,5 Promille verschértft.
Erganzt wurden diese gesetzlichen Veranderungen
durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit, deren
Kosten sich pro Jahr auf tber 1 Mio. Australischer
Dollar beliefen. Realisiert wurden seitdem jahrlich
ca. 1 Mio. solcher verdachtsfreien Alkoholtests.
Das gesamte Paket an MalRnahmen bewirkte einen
Ruckgang der Todesfalle um 22%, der Schwerver-
letzten um 11% sowie der Leichtverletzten um 2%.
Eine Analyse des Zeitraumes zwischen 1982 und
1992 ergibt eine Reduzierung der Unfallzahlen
zwischen 17 Uhr und 6 Uhr an Wochenenden und
zu Ferienzeiten (zwischen 19 Uhr und 5 Uhr nur an
Wochenden) um Uber 20% (SPAN/STANISLAW
1995). HOMEL et al. 1995 weisen beispielsweise
eine Reduzierung der Nachtunfalle von Allein-
fahrern um 24% nach. Die Autoren sehen vor allem
die Abschreckungswirkung der verdachtsfreien
Alkoholkontrollen als urséchlich fur diese positive
Entwicklung.

in Finnland wurden verdachtsfreie Alkoholtests im
Jahre 1977 ebenfalls im Zusammenhang mit weite-
ren gesetzlichen Veranderungen (Promille-Grenz-
wertabsenkung auf 0,5 BAK und Verscharfung der
Strafen) eingefuhrt. Nach schleppendem Beginn
aufgrund des Mangels genugender Alkoholtest-
gerate konnten auch in Finnland Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit nachgewiesen werden.

TORNROS (1995) zeigt anhand einer Studie, dafl
verdachtsfreie Alkoholkontrollen vor allem bei zwei
Gruppen von Verkehrsteilnehmern zu einer Erhé-
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hung der subjektiven Entdeckungswahrscheinlich-
keit fuhren: zum einen bei denjenigen, die selbst
unmittelbare Erfahrung mit einer solchen Kontrolle
gemacht haben, und zum anderen bei denjenigen,
die Personen kennen, die schon einmal in eine
verdachtsfreie Alkoholkontrolle gerieten. Allerdings
war der Effekt bei letzterer Personengruppe deut-
lich schwacher ausgeprégt.

insgesamt wird somit die Einflhrung verdachts-
freier Alkoholkontrollen bei Verwendung von Atem-
alkoholmeflgeraten sehr positiv beurteilt und
scheint in der Tat eine Mallnahme zu sein, die
einen deutlichen Abschreckungseffekt auf potenti-
elle Delinqguenten besitzt (z.B. HOMEL et al. 1995,
SABEY 1988, TORNROS 1995). In Verbindung mit
begleitenden Malinahmen wie einer intensiven
Offentlichkeitsarbeit kann somit die Einfuhrung
verdachtsfreier Alkoholkontrollen als effektiver
Beitrag zur Erhéhung der subjektiven Ent-
deckungswahrscheinlichkeit und entsprechender
Verhaltensé&nderung beurteilt werden.

Da davon auszugehen ist, daf} fur die Verkehrsteil-
nehmer die subjektive und weniger die objektive
Realitat verhaltensrelevant ist, lieBe sich natrlich
die Strategie verfolgen, vornehmlich die subjektive
Wahrnehmung in Richtung einer starkeren Uber-
wachungsintensitat zu beeinflussen. Dies ist bis zu
einem gewissen Punkt durchaus eine lohnenswerte
Strategie, dennoch zeigen empirische Studien, dal}
sich die Verkehrsteilnehmer nicht beliebig
‘tauschen’ lassen. So berichten GERONDEAU et
al. (1992) von einer gesetzlichen Neuregelung in
Frankreich, durch die verdachtsfreie Alkohol-
kontrollen erméglicht wurde. Zunachst machte sich
dieser Umstand wohl durchaus in der Unfallstatistik
(bedingt durch eine geringere Rate an Verstolen
im Zusammenhang mit Alkohol) bemerkbar, nach-
dem den Verkehrsteilnehmern jedoch - trotz ge-
setzlicher Neuregelung - die geringe Kontrolldichte
bewuRt wurde, konnten die Anfangserfolge in der
weiteren Zeit nicht bestatigt werden.

Die Beeinflussung der Wahrnehmung in Richtung
einer subjektiven Uberschatzung der Kontrollinten-
sitat Uber eine intensive Medienarbeit Uber einen
langeren Zeitraum fohrt offenbar nur zu kurzfristi-
gen Verhaltenseffekten. Ein Grund hierflr liegt in
der Tatsache, daR die Verkehrsteilnehmer zu-
n&chst aufgrund der Berichte in den Medien ihr
Verkehrsverhalten andern; finden sie jedoch in
ihrer sozialen Realitédt keine Bestatigung fur die
berichtete Uberwachungsintensitat, wird die Ab-

schreckung an Wirkung verlieren und das alte Ver-
haltensmuster wieder gezeigt werden.

Dennoch ist es durchaus angebracht, Uberwa-
chungsaktivitaten begleitet von intensiver Offent-
lichkeitsarbeit durchzufiihren. (HARPER 1991) Die
Bedeutung der Offentlichkeitsarbeit, die sich schon
mehrfach andeutete, wird in Kapitel 2.4 naher be-
handelt. Als weitere flankierende Mafllinahme ist
zudem eine hohe Sichtbarkeit der Uberwachungs-
tatigkeit fur die Verkehrsteilnehmer empfehlenswert
(HARPER 1991). Auch dieser Gesichtspunkt wird
in einem eigenen Kapitel ausfuhrlicher behandelt.

Im Zusammenhang mit einer Erhéhung des sub-
jektiven Entdeckungsrisikos wird vielfach auch die
Verwendung automatischer Uberwachungsgeréte
empfohlen (vgl. hierzu Kapitel 3.4).

Trotz dieser MalRnahmen zur Erhéhung der sub-
jektiven und objektiven Entdeckungswahrschein-
lichkeit finden Delinquenten auch technische Mog-
lichkeiten wie Radardetektoren, einer Entdeckung
und Sanktionierung zu entgehen. Eine Unter-
suchung in Charleston County (South Carolina)
ergab beispielsweise (TEED/LUND 1993), dafl mit
LasermeRgeraten ein groRerer Anteil an Delin-
quenten erfafdt wurde (54% vs. 46%) und dal® De-
linquenten, die in einer Geschwindigkeitskontrolle
mit LasermeRgerdten entdeckt wurden, viermal
haufiger einen Radardetektor installiert hatten als
Personen, die in einer Radarkontrolle erfaft wur-
den. Geschatzt wird auch, daR in den USA nahezu
die Halfte der LKWs und ca. 5% der PKWs mit
einem solchen Gerét ausgrustet sind.

2.2.2 Hobhe der Sanktion

Die zweite wichtige Komponente im Ab-
schreckungsprozef stellt die Hohe der Sanktion
dar. Da als Maflnahme auch immer wieder eine
Verscharfung von Sanktionen als das primére
Mittel zur Reduzierung verkehrswidrigen Verhal-
tens gefordert wird, sollen im folgenden Kapitel
Studien, die sich mit der Wirkung unterschiedlicher
Arten von Sanktionen beschéftigten, diskutiert wer-
den.

Eine Vielzahl empirischer Studien (z.B. JONAH/
WILSON 1983) zeigt, dal die Héhe der Sanktionen
fur Verkehrsvergehen nur unter ganz bestimmten
Voraussetzungen einen Einfluf auf die Verhaltens-
weisen nimmt. Inwiefern eine Strafe eine ab-
schreckende Wirkung besitzt, die sich auch in einer
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Verhaltensanderung manifestiert, hangt - wie
bereits erwahnt - neben ihrer Héhe eben auch zu
einem betrachtlichen Teil von der Erwartung, bei
einem Verkehrsvergehen entdeckt zu werden, ab.
Wird diese Erwartung als nahezu verschwindend
gering wahrgenommen, so stellt eine Strafe keinen
nennenswerten Einflulfaktor fur eine Verhaltens-
anderung dar. Umgekehrt gilt das gleiche: Eine
hohe subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit
bleibt ohne Handlungsrelevanz, wenn die zu
erwartende Sanktion nur minimal ist. Im Falle
hoher Sanktionen gilt somit, dal diese nur dann
einflureich sind, wenn auch die subjektiv wahr-
genommene Wahrscheinlichkeit der Aufdéckung
des regelwidrigen Verhaltens eine relevante
Gréfenordnung einnimmt.

Inwiefern eine verscharfte Sanktion das Ruckfall-
risikko senkt, wird sehr gegensatzlich diskutiert.
BODE (1995) verneint einen solchen Effekt und
belegt sogar die gegenteilige Tendenz, daf} eine
Verscharfung zu einer signifikanten Verktrzung der
Ruckfallspanne fiihrt. Ahnliches berichten MANN et
al. (1991), die gleichfalls keinen abschwéchenden
Effekt der Hohe der GeldbuRRe auf das Ruckfallri-
siko im Kontext ‘Alkohol und Fahren’ belegen konn-
ten, sondern auch Gegenteiliges aufzeigen. Weder
Bode noch Mann et al. liefern eine Erklarung fur
diesen interessanten Effekt, so daf tber die Ursa-
che hier nur spekuliert werden kann.

Neben der multiplikativen Verknlpfung zwischen
der Sanktionshéhe und der subjektiven Ent-
deckungswahrscheinlichkeit beeinflut auch die
von den betroffenen Delinquenten wahrgenom-
mene FairneR des Strafmafles die Wirkung der
Abschreckung (JONAH/WILSON 1983), da offen-
sichtlich schon Polizisten bei unangemessener
Sanktionshdhe mit einer Anzeige des betreffenden
Deliktes z6égern.

Im Zusammenhang mit einer Veranderung der
Sanktionsschwere ist auf zwei wichtige Gesichts-
punkte zu verweisen: Zum einen ist - wie bereits
erwahnt - der Zusammenhang zwischen der Hohe
der Strafe und ihrer Erwartung zu bertcksichtigen,
und zum anderen muf} eine solche Verdnderung
von den potentiell Betroffenen auch wahrgenom-

men werden.

Gerade in bezug auf den zuletzt genannten Ge-
sichtspunkt wird auch vereinzelt gefordert, die Fol-
gen einer Sanktionierung deutlicher in das Be-
wuBtsein der Verkehrsteilnehmer zu heben (ZAAL
1994). Dabei wird argumentiert, daf} sich ein Grof3-

teil der Verkehrsteilnehmer noch nicht mit einer
strafrechtlichen Verfolgung oder allgemein dem
Prozell einer Bestrafung konfrontiert sah, so daf
unter Einsatz einer intensiven Offentlichkeitsarbeit
die Unerfreulichkeit und Demitigung solcher Ver-
fahren in das BewuBtsein gehoben wird und hier-
durch der Abschreckungseffekt verstarkt wird.

Als ein weiterer wichtiger Gesichtspunkt wird in
diesem Zusammenhang auch das Rechtssystem
gesehen. So verweist beispielsweise
ROTHENGATTER (1991) auf die Ineffizienz des
Sanktionssystems, da in einer Vielzahl von Fallen
die in Aussicht gestellten Strafen in keinem
Verhéltnis zu den begangenen Verkehrsvergehen
zu sehen sind. Zudem wird die Wirkung der
Abschreckung dadurch verringert, dall mit
zunehmender Sanktionsschwere auch ein langerer
Rechtsweg erforderlich wird. Hieraus resultiert ein
verlangsamter  Sanktionsproze? und  sogar
Ungewilheit  darlber, ob Uberhaupt eine
Bestrafung realisiert wird (ROSS 1991).

2.2.3 Arten von Sanktionen

Wenn ein Verkehrsvergehen im Rahmen einer
Kontrollmafinahme aufgedeckt wird, existieren eine
Reihe von Optionen, in welcher Form das Verge-
hen sanktioniert werden soll. Die denkbaren Még-
lichkeiten reichen von keiner Reaktion iber mund-
liche oder schriftiche Verwarnungen ohne direkte
Folgen, GeldbuRen und Fihrerscheinentzug bis hin
zu Freiheitsstrafen. Diese verschiedenen Sank-
tionsarten sollen nun im folgenden in ihrer Wirkung
hinterfragt werden.

2.2.31 Ermahnungen

Die Sanktionierung mittels folgenloser Verwarnun-
gen kann als ein MalRnahmenansatz gesehen wer-
den, zukinftiges Verkehrsverhalten zu beeinflus-
sen. Fur ein solches Vorgehen werden drei Argu-
mente angefihrt (ZAAL 1994):

- die von den Delinquenten wahrgenommene
FairneR

- ein besserer Erziehungseffekt der Verkehrsteil-
nehmer (im Vergleich zu grundsatzlicher Be-
strafung)

- die gesteigerte Effizienz der polizeilichen Arbeit
aufgrund eingesparter Ressourcen fur Nach-
ermittiungen
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Hervorzuheben ist jedoch, dafy zwischen verschie-
denen Deliktarten zu unterscheiden ist. So mufl
zwischen Delinquenten differenziert werden, die
sich eines Vergehens nicht bewuft sind (aufgrund
von Unwissenheit oder Ablenkung durch das Ver-
kehrsumfeld) und denen, die bewuft die Verkehrs-
regeln Gbertreten. Fir erstere Gruppe stellen Ver-
warnungen (ohne finanzielle Folgen) eine effiziente
Vorgehensweise dar, da ein Hinweis auf ein
(unwissendes) Fehlverhalten fur eine Verhal-
tensénderung ausreichend ist und zudem dieser
Mallnahme von den Betroffenen eine gréere
Fairnell zugeschrieben wird. Fur Personen, die
vorsatzlich VerkehrsverstéfRe begehen, ist diese
Form der Sanktionierung jedoch ungeeignet.

Empfohlen wird in diesem Zusammenhang auch
eine gréRere Nachsichtigkeit fiur ein Delikt, das
erstmalig begangen wird. Dies wird zum Teil auch
in Kommunen bei der Uberwachung des ruhenden
Verkehrs praktiziert, bei denen die erste Verwar-
nung lediglich in Form einer schriftlichen Verwar-
nung (ohne finanzielle Folgen) erfolgt, eine Wie-
derholung jedoch mit einem Verwarnungsgeld be-
legt wird. In ahnlicher Weise funktioniert auch das
Mehrfachtater-Punktsystem.

In diesem Zusammenhang ist auch die Diskussion
zu sehen, inwieweit repressive Uberwachungs-
malinahmen durch Ansatze, die als Erziehungs-
strategie mehr auf das BewuRtmachen von sicher-
heitsabtraglichem Verhalten oder auch Belohnun-
gen setzen, zu ersetzen oder zumindest unterstit-
zend einzusetzen sind (z.B. CASEY/LUND 1993,
GELLER 1984, HAGENZIEKER 1991, MACHEMER et
al. 1995). So untersuchten beispielsweise CASEY/
LUND (1893) den EinfluR von 'Speedometern’ auf
das Geschwindigkeitsverhalten. Hierbei wurde die
Geschwindigkeit der Fahrzeuge gemessen und mit
Hilfe einer Anzeige am Stralenrand den betreffen-
den Personen kenntlich gemacht. Hierdurch konnte
eine Reduzierung der Durchschnittsgeschwin-
digkeit um 10% erzielt werden, und insbesondere
die Spitzengeschwindigkeiten konnten verringert
werden. Diese Effekte waren jedoch ortlich und
zeitlich sehr stark limitiert. So sehen auch die
Autoren den Hauptfaktor zur Erreichung langer-
fristiger Effekte in einer Kombination mit poli-
zeilicher Uberwachung - also repressiven Mal-
nahmen. Auf Untersuchungen, die sich auf Be-
lohnungsstrategien als Maflnahmenansatz be-
ziehen, wird in Kapitel 4 ausflhrlicher einge-

gangen.

2.2.3.2 GeldbuBlen

Die in den meisten Landern Ubliche Sanktionierung
von Verkehrsdelikten stitzt sich auf die Anwen-
dung eines festen Katalogs von Geldstrafen. Diese
Art der Sanktionierung laRt sich als durchaus ein-
fluRreich auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
einordnen. Jedoch gilt hier - wie oben bereits er-
wahnt -, dall eine solche Androhung einer Geld-
buRe nur dann einen positiven Einflul auf das MaR
der Abschreckung nimmt, wenn auch die Ent-
deckungswahrscheinlichkeit entsprechend hoch
ausfallt.

Die Verwendung von Geldbulen als Sanktionie-
rungsmalinahme weist eine Reihe von Vorteilen
auf (ZAAL 1994):

- BuBgelder lassen sich in ihrer Hohe relativ
leicht an die Schwere eines Verkehrsdeliktes

anpassen.

- Die Einnahmen aus den Buflgeldern bieten eine
Kompensation fir Uberwachungsaktivitaten.

- Eine finanzielle Belastung durch ein BuRgeld
bedeutet fir die Betroffenen eine Einschrén-
kung des Budgets fir andere Dinge.

- Die Verh&ngung einer solchen Malinahme kann
die Effizienz des Bestrafungsprozesses stei-
gern, da sie relativ leicht zu verwalten ist.

Allerdings werden in Verbindung mit der Verhan-
gung von Bufligeldern auch Nachteile gesehen
(ZAAL 1994). So besteht ein Problem darin, daB
nicht nur Verkehrsvergehen mit finanziellen Strafen
belegt werden, sondern auch Delikte in anderen
Bereichen. Werden nun die Bullgelder im Ver-
kehrsbereich erhéht, so findet - ceteris paribus -
hierdurch gleichzeitig eine relative Abwertung der
Bestrafung anderer Vergehen statt.

Ein weiteres Problem wird in der Tatsache gese-
hen, dal die Hohe einer Geldstrafe in Abhangigkeit
der jeweiligen Einkommenssituation durch den
Betroffenen sehr unterschiedlich bewertet wird.
Solange die Hohe der Geldstrafe nicht an das Ein-
kommen gekoppelt ist, erfoigt im Prinzip ungleiche
Bestrafung fir das gleiche Verkehrsvergehen. Aus
diesem Grund wird verschiedentlich gefordert, eine
solche Verknupfung vorzunehmen. Praktiziert wird
ein derartiges System in Schweden (ZAAL 1994).
Nach der Implementation zeigte sich dort insge-
samt sowohl eine hohe Effektivitét als auch Akzep-
tanz seitens der Verkehrsteilnehmer. Als proble-
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matisch erweist sich der wesentlich hdhere Verwal-
tungsaufwand, der mit einer solchen Koppelung
verbunden ist. Wegen dieser Problematik besitzen
Sanktionen wie ein Entzug der Fahrerlaubnis einen
gewissen Vorteil, da hierdurch die Delinquenten in
gleicher Weise betroffen werden.

2.2.3.3 Fahrverbot bzw. Entzug der Fahr-
erlaubnis

Das Fahrverbot bzw. der Entzug der Fahrerlaubnis
ist eine Sanktion, die aufgrund der damit verbun-
denen Folgen sicherlich nur eine Anwendung bei
schweren Vergehen finden kann und soll. Von da-
her stellt diese Malnahme keine Alternative zu
Geldstrafen bei minder schweren Verkehrsdelikten
dar. Insbesondere im Zusammenhang mit der
Thematik ‘Fahren unter Alkoholeinflul’ wird die
Effektivitat der MafRnahme Fahrerlaubnisentzug
diskutiert.

Dabei wird dieser Mafinahme nicht nur eine spe-
zialpraventive Wirkung - also eine Minderung des
Ruckfallrisikos - zugesprochen, sondern auch eine
generalpraventive Wirkung. Sie wird als relativ
einfach umsetzbar und finanziell nicht aufwendige
Gegenmallnahme angesehen, die vor allem den
Effekt hat, potentiell gefahrliche Fahrer fur einen
langeren Zeitraum als Fuhrer eines Kraftfahrzeugs
vom Verkehr auszuschlieRen (SADLER et al.
1991).

Der general- wie spezialpraventive Wirkungszu-
sammenhang wird in der Literatur jedoch nicht
einhellig vertreten. Wie bereits in Kapitel 2.2.2 er-
wahnt, berichtet BODE (1995) von kontraprodukti-
ven Effekten, die in Verbindung mit einem Fahrver-
bot bzw. einem Entzug der Fahrerlaubnis stehen,
jedoch wird hierzu auch eine gegensatzliche Posi-
tion in der Literatur vertreten. So berichten zwar
MANN et al. (1991), dall eine Verscharfung von
GeldbufRen ohne EinfluR sowoh! auf die Erst- als
auch die Wiederholungstaterschaft bleibt, jedoch
kann - wenn auch mit schwacher Erklarungskraft -
ein Zusammenhang zwischen dem Entzug der
Fahrerlaubnis und dem Delikt ‘Fahren unter Alko-
holeinflu¥’ in Richtung einer Minderung des Auftre-
tens dieses Deliktes sowie einer Reduzierung
alkoholbedingter Unfalle nachgewiesen werden.
Diese Ergebnisse betreffen sowoh! das Rickfall-
risiko als auch das Ersttatrisiko. Zu den gleichen
Ergebnissen - also einer Reduzierung der Unfall-
ursache Alkoholeinflud sowie der Minderung der

Ruckfalligkeit - gelangen auch MARQUES/VOAS
(1995).

Die Ergebnisse von PREUSSER et al. (1988)
deuten in die gleiche Richtung: Am Beispiel des
Wisconsin ‘Drinking and Driving Law’ von 1982
belegten die Autoren die Effizienz eines Fuhrer-
scheinentzugs als SanktionsmalRnahme fiir Fahr-
ten unter AlkoholeinfluR. Als spezialpraventive
Wirkung zeigte sich auch hier ein Ruckgang des
Ruckfallrisikos sowie alkoholbedingter Unfélle nach
einer Erstverurteilung. Die generalpraventive Wir-
kung der Einfithrung dieses Gesetzes verdeutlichte
sich in einem allgemeinen Ruckgang von Unféllen
in Wisconsin, die auf Alkoholeinfluf} zurickzufiih-
ren sind.

WELLS-PARKER/COSBY (1988) berichten von
verschiedenen Studien, die gleichfalls diesen
Zusammenhang zwischen Entzug der Fahrerlaub-
nis und Rickgang der Unfallverwicklung nach-
weisen.

Die Grunde fir die durchschlagende Wirkung von
einem Fahrverbot bzw. einem Entzug der Fahr-
erlaubnis sind dabei in den Auswirkungen auf die
individuelle Berufs- und Freizeitmobilitat begrindet.
Der Verzicht auf ein Automobil fir Fahrten zum
Arbeitsplatz oder im Kontext von Freizeitaktivitaten
ist fr die Betroffenen oftmals nicht nur mit zeit-
lichen Konsequenzen (z.B. langere Anfahrtszeiten
zum Arbeitsplatz), sondern auch mit einem hohen
Ansehensverlust verbunden (ZAAL 1994).

Als problematisch erweist sich, da ein Entzug der
Fahrerlaubnis fur die Betroffenen sogar mit einem
Verlust des Arbeitsplatzes verbunden sein kann, so
dafl Gerichte mit der Verhangung dieser Strafe
zogern (WELLS-PARKER/COSBY 1988). Zur Pro-
blematik ‘Arbeitsplatzverlust durch Entzug der
Fahrerlaubnis’ fiihrten WELLS-PARKER/COSBY
eine Untersuchung durch, mit dem Ziel, diesen
Zusammenhang in seiner Relevanz zu beleuchten.
Dabei zeigte sich, daf’ der Fihrerscheinentzug nur
zu einem geringen Teil fur einen Verlust des
Arbeitsplatzes urséchlich ist. Hier ist auf die
Konfundierung mehrerer Faktoren zu verweisen:
Personen die die Fahrerlaubnis aufgrund eines
Trunkenheitsdeliktes entzogen bekommen, kénnen
ihren Arbeitsplatz auch wegen Alkoholabhangigkeit
verlieren etc..

Ein Problem, das sich in diesem Zusammenhang
auch stellt, ist das der Alkoholabhangigkeit. So
weisen SADLER et al. (1991) darauf hin, dal’ eine
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mehrmalige Verurteilung wegen ‘Fahren unter
Alkoholeinflu’ zumeist als ein Indiz fur eine Alko-
holabh&ngigkeit anzusehen ist. Aus diesem Grund
ist beispielsweise in Schweden seit 1991 eine Wie-
dererteilung der Fahrerlaubnis an eine arztliche
Bescheinigung dartber, daR keine Alkoholabhan-
gigkeit vorliegt, gebunden (LAURELL 1995). Ahn-
liches gilt auch fir die Bundesrepublik Deutsch-

land.

Ein Fuhrerscheinentzug als Mallnahmenansatz
bewirkt zwar einen Ausschlull von geféhrlichen
Verkehrsteilnehmern, jedoch wird durch eine
mehrmalige Verurteilung das eigentliche Problem
nicht gelést. Eine solche Mehrfachtaterschaft stellt
daher ein gewichtiges Indiz fur eine Alkoholabhén-
gigkeit dar, der wiederum nicht durch Bestrafung,
sondern durch therapeutische MaRnahmen begeg-
net werden sollte.

Kritiker der SanktionsmalRnahme Fahrverbot bzw.
Entzug der Fahrerlaubnis heben hervor, dal} die
Einhaltung des Fahrverbots in der Regel nur sehr
schwer zu kontrollieren sei. So reichen die Schat-
zungen der Nichtbeachtung des Fahrverbots in
verschiedenen Studien von 30% bis 60% (ZAAL
1994). Verschiedentlich werden sogar Anteilswerte
von bis zu 70% genannt (z.B. ROSS/GONZALES
1988, WELLS-PARKER/COSBY 1988). Die Anga-
ben beruhen dabei auf selbstberichtetem Verhalten
von betroffenen Kraftfahrern.

Trotz einer solchen MiRachtung des Fahrverbots
sehen ROSS/GONZALES (1988) auch einen Lern-
effekt in der betreffenden Sanktionsmafinahme. So
hat ein Fahrverbot auch zur Folge, dal suspen-
dierte Fahrer, die trotzdem weiterhin ein Fahrzeug
steuern, schon allein um das Risiko einer Ent-
deckung zu verringern, eine Fahrweise zeigen, die
sehr von der Vorsicht bestimmt ist, nicht auffallig zu
werden. Das in der Zeit des Entzugs der Fahr-
erlaubnis gezeigte Fahrverhalten kann sich nach
Meinung der Autoren dann auch auf die spatere
Verhaltensweise - nach Wiedererteilung der Fahr-
erlaubnis - im Strallenverkehr auswirken, indem
eine vorsichtige Fahrweise beibehalten wird. Inso-
fern wird einem Entzug der Fahrerlaubnis ein sehr
starker spezialpréventiver Effekt zugeschrieben,
und dies, obwohl die eigentliche Sanktion nicht
befolgt wird.

Diskutiert wird in diesem Zusammenhang auch
eine deutliche Kennzeichnung der Fahrzeuge
(mittels Stickern etc.) von Personen, denen die
Fahrerlaubnis entzogen wurde, um hierdurch ein

Erkennen von illegalen Fahrten im Verkehr zu er-
leichtern. Jedoch waére eine solche MafRinahme
unter anderem mit dem Problem verbunden, dafl
ein solches Fahrzeug auch von Personen gesteu-
ert werden kann, die von einem Fuhrerscheinent-
zug nicht betroffen sind, und aus diesem Grund
keine illegale Fahrt vorliegen wirde (ZAAL 1994).

Um nun einer Nichteinhaltung entgegenzutreten,
wird in zunehmendem MaRe die Moglichkeit einer
Konfiszierung des Fahrzeugs als gesetzliche
Gegenmallnahme diskutiert - insbesondere bei
Verkehrsteilnehmern, die schon mehrfach wegen
Trunkenheitsdelikten auffallig wurden (z.B. ROSS
et al. 1995, SWEEDLER 1995). STEWART et al.
(1995) berichten, daB in Ohio seit 1993 Fahrzeuge
von Personen konfisziert werden, die entweder
wiederholt wegen einem Trunkenheitsdelikt auf-
fallig wurden oder aber ein Kraftfahrzeug steuerten,
obwohl! die Fahrerlaubnis eingezogen war. Resul-
tierend aus der Frage, ob Delinquent und Fahr-
zeughalter dieselbe Person sind, erwies sich
jedoch eine Gleichbehandlung der Delinquenten
als problematisch.

Erfahrungen mit einer solchen Gesetzgebung wer-
den auch aus Neuseeland und Skandinavien be-
richtet. Hier zeigt sich, daf3, bedingt durch die ge-
nannte Mallnahme, die Zahl derjenigen, die in der
Zeit des Fahrerlaubnisentzugs ein Kraftfahrzeug
steuern, um 50% reduziert werden konnte (ZAAL
1994). So wird es diesen Delinquenten offensicht-
lich enorm erschwert, auch ohne Fahrerlaubnis zu
fahren, da sie sich erst den Zugang zu einem an-
deren Kraftfahrzeug ermdéglichen mussen.

Schlief3lich ist auch eine ‘short-term suspension’ in
der Diskussion (JONAH/WILSON 1983); d. h. ein
Einzug des Fuhrerscheins durch die Polizei fur
kurze Zeit bei Perscnen, die knapp uber der
erlaubten Promillegrenze gemessen wurden. In
Kanada belguft sich der Zeitraum fur eine solche
Malnahme auf 6 bis 24 Stunden. Als fraglich wird
jedoch der praventive Charakter dieser Malinahme
(in bezug auf eine Reduzierung alkoholbedingter
Unfalle) angesehen. Hierbei wird angenommen,
dall eine abschreckende Wirkung dieser Mafd-
nahme eher auf die ‘moderaten’ denn auf die
‘habituellen’ Trinker ausgelbt wird.

Empirische Belege fur diese These liefert eine
Studie von VINGILIS et al. (1988), die die Aus-
wirkung der Einfithrung eines ‘12 Stunden-Fuhrer-
scheinentzugs’ in Ontario zum Thema hatte. Die
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Resultate verweisen ebenfalls nur auf einen

geringen und temporéren Effekt.

2.2.3.4 Mehrfachtéter-Punktsysteme

Die Anwendung eines Mehrfachtater-Punktsystems
wurde in den letzten Jahren in zunehmendem
MaRe ein bewahrtes Instrument, Delinquenzverhal-
ten mit einer angemessenen Sanktionierung zu
verbinden. Bei einem solchen Punktsystem werden
bestimmte Verkehrsdelikte entsprechend ihrer
Schwere mit Punkten bewertet. Wird dann inner-
halb einer bestimmten Zeit ein Limit erreicht bzw.
Gberschritten, erfolgt eine entsprechend hértere
Bestrafung als bei einer Ersttat (z.B. in Form eines
Entzugs der Fahrerlaubnis). Ein solches Punkt-
system hat zum Ziel, wiederholt verkehrsauffalli-
gen, offenkundig unbelehrbaren oder undisziplinier-
ten Kraftfahrern die Fahrerlaubnis zum Zwecke der
Verkehrssicherheit zu entziehen. Dabei soll nicht
nur gewahrleistet werden, dall mehrfach aufféllige
Kraftfahrer einheitlich behandelt werden, sondern
durch die in ihrer Schwere abgestuften Mafnah-
men wird dem Punktsystem auch eine praventive
Wirkung zugesprochen. Hierdurch besitzt das
Punktsystem auch einen gewissen Nachsichtig-
keitsaspekt gegenuber Verkehrsteilnehmern, die
erstmalig mit einem schweren Delikt auffallig ge-
worden sind.

Hierbei sind die Effekte eines solchen Punkte-
systems fur drei Gruppen von Verkehrsteilnehmern
zu unterscheiden (ZAAL 1994):

- Zur ersten Gruppe zahlen diejenigen Verkehrs-
teilnehmer, die grundsatzlich die geltenden Ver-
kehrsregeln beachten und bei denen eine Uber-
schreitung dieser Regeln eher die Ausnahme
darstellt. Eine solche Gruppe von Verkehrsteil-
nehmern wird von einem Punktsystem darin be-
kraftigt, ihr ansonsten regelkonformes Verhalten
beizubehalten.

- In die zweite Gruppe gehoren die Personen, die
gewdhnlich die Verkehrsregein beachten, aber
trotzdem gelegentlich entsprechende Delikte
begehen. Aus diesem Grund weisen diese
Kraftfahrer nur wenige Punkte im Zentralregister
auf. Fur diese Personengruppe besteht die Wir-
kung des Punktsystems darin, daR sie es mit
Rucksicht auf ihren Punktestand vermeiden
wird, durch verkehrsauffalliges Verhalten eine
Punktzah! zu erreichen, die schwerere Sanktio-
nen zur Folge hat. Hieraus resultiert fur die be-

treffende Personengruppe eine Anpassung
ihres Fahrverhaltens an die geltenden Ver-
kehrsregeln.

- Die dritte Gruppe schliellich umfaRt diejenigen,
die haufig die Verkehrsregeln verletzen. Gerade
diese Personengruppe ist von den Folgen des
Punktsystems direkt betroffen. Der Entzug der
Fahrerlaubnis ist fur diese Personen schon zum
Teil Realitédt gewesen, oder eine solche MaR-
nahme steht unmittelbar bevor. Erfahrungen
zeigen, dal eine wirkliche Verhaltensanderung
erst unter dem Eindruck eines kurz bevorste-
henden Entzugs der Fahrerlaubnis erfolgt. Oft
uberschreiten diese Personen mehrmalig die
Héchstpunktzahl, bevor eine Verhaltensande-
rung eintritt.

Gerade auf die Erfahrungen mit Personen, die
dieser dritten Gruppe zuzurechnen sind, stltzen
sich die Kritiker dieses Mehrfachtater-Punkt-
systems. So wird angefuhrt, daf} eine tatsachliche
Abschreckungswirkung des Punktesystems erst
dann gegeben sei, wenn eine ausreichende Zahl
an Punkten schon gesammelt sei, so daf die
Wahrscheinlichkeit eines Entzugs der Fahrerlaub-
nis eine wirksame Abschreckung darstellte. Zudem
werde dieses System deviantes Verkehrsverhalten
verstarken, da den Delinquenten bewuf}t sei, dal}
erst ab einer bestimmten Punktzahl mit einer rele-
vanten Sanktionierung zu rechnen sei: Dieser
Malnahme werde somit ein gewisser Aufforde-
rungscharakter zugesprochen (ZAAL 1994).

Trotz dieser Einwande spricht eine Vielzahl von
Erfahrungen fur die Effektivitat eines Mehrfach-
tater-Punktsystems. So berichtet ZAAL (1994) von
einer Evaluationsstudie zum Punktsystem in
Victoria/Australien. Anhand der Ergebnisse dieser
Studie konnte gezeigt werden, dal die zeitlichen
Absténde zwischen einem zweiten und dritten Ein-
trag in das Punkteregister langer ausfielen als zwi-
schen der ersten und der zweiten Eintragung. Der
Abschreckungseffekt des Systems macht sich so-
mit mit zunehmendem Punktestand in Form einer
Verkehrsverhaltensanderung  bemerkbar. Dies
zeigt sich auch letztlich darin, dal nur ein aulerst
geringer Anteil die Punktschwelle erreicht, die zum
Entzug der Fahrerlaubnis fuhrt. Zudem gibt es
Punktsysteme - wie z.B. in Deutschland -, die mit
dem Erreichen bestimmter Punktschwellen indivi-
duelle Interventionen (u.a. Warnbriefe, Nachschu-
lungskurse) ausldsen.
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Auch aus theoretischer Perspektive spricht einiges
dafur, zundchst eine gewisse Nachsichtigkeit
gegenuber betreffenden Delinquenten auszulben.
So zeigen Ergebnisse soziologischer Unter-
suchungen zu kooperativem Verhalten, dafll eine
Kooperation zwischen Akteuren geférdert werden
kann, wenn auch auf ein einmaliges nichtkoopera-
tives Verhalten nicht sofort mit ebenfalls unkoope-
rativer Handlungswahl reagiert wird (z.B.
AXELROD 1987, TAYLOR 1987).

2.2.3.5 Freiheitsstrafen

Als ultima ratio der Sanktionierungen sind sicher-
lich Freiheitsstrafen anzusehen, auch wenn ihre
Wirkungen auf das Verkehrsverhalten eher skep-
tisch beurteilt werden. Ein Ruckgriff auf eine solche
Bestrafungsmalnahme erfolgt auch erst bei erheb-
lichen Verkehrsdelikten wie zum Beispiel im Kon-
text ‘Alkohol und Fahren’.

In diesem Zusammenhang werden Freiheitsstrafen
oftmals als Verscharfung von Strafen interpretiert,
in der Hoffnung, durch hértere Sanktionen einen
groReren  Abschreckungseffekt zu erzielen.
MARTIN et al. (1993) kénnen in einer Untersu-
chung jedoch keine signifikanten Unterschiede in
den Ruckfallquoten nachweisen: Unabhéngig da-
von, ob ein Delinquent zu einer Freiheitsstrafe ver-
urteilt wurde oder eine andere Sanktionsart ge-
wahlt wurde, konnte kein Unterschied im Ruckfall-
risiko belegt werden. Ebenso zeigten sich keine
Unterschiede zwischen Personen, die zu einer
Geldstrafe oder aber zu einer kurzen Haftstrafe
zuzuglich einer kleineren GeldbuRe verurteilt wur-

den.

insgesamt scheint ein Einflul von Geféngnisstra-
fen auf die Ruckfalligkeit nicht nachweisbar zu sein
(z.B. ROSS 1991). So zeigte sich, dal} bei genul-
gend hoher subjektiv wahrgenommener Ent-
deckungswahrscheinlichkeit und Strafandrohung
der zusatzliche Nutzen aus einer Einfihrung von
harteren Strafen eher gering ausfallt.

2.2.4 Unmittelbarkeit der Sanktionierung

Als letzte Komponente ist die Unmittelbarkeit, mit
der ein betreffendes Verkehrsvergehen sanktioniert
wird, in ihrer Bedeutung zu hinterfragen. Dieser
Gesichtspunkt gewinnt insbesondere vor dem
Hintergrund einer zunehmenden Uberwachung des
flieBenden Verkehrs seitens der Kommunen an

Bedeutung. Da den Kommunen bei ihrer Kontroll-
tatigkeit die Anhaltekompetenz fehlt, kann eine
direkte Sanktionierung der Delinquenten, wie sie im
Rahmen traditioneller polizeilicher Uberwachungs-
mafRnahmen erfolgt, nicht realisiert werden.

Die unmittelbare Sanktionierung regelwidrigen Ver-
kehrsverhaltens im Zuge der traditionellen Ver-
kehrsiiberwachung, bei der die Delinquenten
direkt, nachdem sie ein solches Vergehen began-
gen haben, gestoppt und sanktioniert werden, fuhrt
offensichtlich zu positiven Effekten in bezug auf ein
regelkonformes Verkehrsverhalten (z.B. HARPER
1991). Gerade wenn zwischen dem Verkehrsver-
gehen und der Sanktionierung beispielsweise in
Form eines BuRgeldbescheids eine grolRere Zeit-
spanne liegt, erweist sich die Sanktionierung nur
noch als eingeschrénkt verhaltenswirksam, da sich
die Betroffenen oftmals an das Verkehrsdelikt nicht
mehr erinnern kénnen. Verstarkt wird dieser Effekt
dann noch durch eine Form der Uberwachung, bei
der der Delinquent Uberhaupt erst durch einen
solchen BuRgeldbescheid tber die Entdeckung
informiert wird. Fur die Betroffenen besteht in
einem solchen Fall kaum noch eine Verbindung
zwischen dem Verkehrsvergehen und der Bestra-
fung.

Insbesondere bei Uberwachungsstrategien im Kon-
text automatisierter Verkehrsiuberwachung kann
eine solche direkte Sanktionierung verstandlicher-
weise nicht erfolgen und wird auch als ein Problem
erkannt (ROTHENGATTER 1991). In diesem
Zusammenhang stellt sich deshalb die Frage,
inwiefern sich solche Zeitspannen auf eine Minde-
rung des Einflusses auf das Verkehrsverhalten
auswirken. So wird darauf verwiesen, dall schon
eing Zeitspanne von zwei Wochen zwischen der
Tat und der Sanktionierung die positiven Effekte
auf die Ruckfalligkeit betrachtlich mindern.

Allerdings wird auch argumentiert, dal} sich solche
grolRen Zeitspannen dennoch positiv auf die alige-
meine Abschreckung auswirken kénnen. Zwar
erfolgt keine unmittelbare Sanktionierung, jedoch
wird den Verkehrsteilnehmern verdeutlicht, dal}
auch ohne sichtbare Uberwachungsmalnahmen
und ohne direktes Anhalten jederzeit mit einer Kon-
trolle gerechnet werden mufd. Bedingt durch diesen
Mechanismus wird die Ungewiliheit einer Kontrolle
und damit das Abschreckungspotential einer sol-
chen Mafltnahme erhéht (ZAAL 1994).

Trotz der Vorteile einer automatisierten Ver-
kehrstuberwachung, die ausfihrlicher in Kapitel 3.4
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erortert werden, bleibt die Tatsache bestehen, dal}
durch diese Kontrollstrategie die erzieherische
Komponente (das Gesprach der Polizeibeamten
mit den Delinquenten vor Ort entfallt) vollstandig
verloren geht. Denkbar ware eine Verkntpfung
beider Verfahren, jedoch ist dies zur Zeit nicht
realisierbar, wenn das Potential automatisierter
Uberwachung voll ausgeschopft werden soll.
ROTHENGATTER (1991) sieht eine Lésung dieses
Problems darin, die Entwicklung dahingehend
voranzutreiben, dall den Verkehrsteilnehmern un-
mittelbar, nachdem sie eines Vergehens iberfuhrt
wurden, dieser Sachverhalt unter Hinweis auf eine
in Kirze folgende Sanktion mitgeteilt wird.

2.3 Akzeptanz

Inwiefern geltende Verkehrsregeln ihre Beachtung
finden, hangt auch zu einem Grofteil von der Ak-
zeptanz bestimmter Regelungen seitens der Ver-
kehrsteilnehmer ab. Hierbei mul} jedoch auf einen
wichtigen Unterschied hingewiesen werden, der
oftmals in der Literatur verwischt wird (z.B. KULLIK
1987): Die Akzeptanz einer Regelung - beispiels-
weise eine Tempobeschrankung von 30 km/h -
durch die Verkehrsteilnehmer darf nicht mit dem
gezeigten Geschwindigkeitsverhalten verwechselt
werden. Dieser Unterschied ist deshalb bedeut-
sam, weil eine Regelung, die nicht die Zustimmung
der Verkehrsteilnehmer findet, nur mit sehr hohem
Uberwachungsaufwand und bei deutlichem Wider-
stand der Betroffenen durchgesetzt werden kann.
Wird eine bestimmte Regelung jedoch als sinnvoll
akzeptiert, so ist zumindest eine Bereitschaft zu
inrer Beachtung gegeben, so daR diese beispiels-
weise schon mit geringem Uberwachungsaufwand
realisiert werden kann.

So zeigen beispielsweise KANELLAIDIS et al.
(1995) anhand einer griechischen Studie, dal die
Akzeptanz von Geschwindigkeitsbegrenzungen
eine notwendige, aber nicht hinreichende Be-
dingung fur Regelkonformitat darstellt. Als Haupt-
grund fur eine MiRachtung geltender Geschwindig-
keitsbegrenzungen wurde von den Probanden
angegeben, sie wirden die entsprechenden
Tempolimits in der gegebenen Hoéhe als nicht not-
wendig erachten. Als weitere Grinde wurde ge-
nannt, dall die Fahrt unter Zeitdruck erfolgt sowie
durch ein ‘Mitschwimmen im Verkehr bedingt sei.

PREUSSER et al. (1988) untersuchten die Ein-
stellungen von Verkehrsteilnehmern zur Gurt-

nutzung. Dabei zeigten sie fur bestimmte Problem-
gruppen (High Risk Drivers) eine geringere Akzep-
tanz der geltenden Gurtregelung und auch
entsprechend seltenere Benutzung der Gurte.
Hiermit erklaren die Autoren auch die geringere
Reduktion an tédlichen bzw. schweren Unfallen im
Vergleich zu anderen Fahrergruppen.

In gleicher Weise wie die geltenden Verkehrsrege-
lungen ihre Zustimmung finden mussen, sollte
auch der Verfahrensprozefl fur die betroffenen
Delinquenten  nachvoliziehbar sein  (ROSS/
GONZALES 1988). Wird eine Sanktionierung als
unfair beurteilt, so ist als Folge einer Bestrafung
kaum eine Veranderung im Verkehrsverhalten zu
erwarten (JONAH/WILSON 1983, ZAAL 1994).

2.4 Offentlichkeitsarbeit

Wie schon mehrfach in dieser Literaturstudie er-
wahnt wurde, besitzt die Wahrnehmung von Uber-
wachungsmallnahmen seitens der Verkehrsteil-
nehmer eine eminente Bedeutung, wenn solche
Kontrollaktivitaten erfolgreiche Resultate bewirken
sollen. Aus diesem Grund werden Uberwachungs-
maflnahmen oft im Zusammenspiel mit einer
intensiven Offentlichkeitsarbeit durchgefuhrt. Fir
eine solche Vorgehensweise sprechen dabei die
Ergebnisse zahlreicher Untersuchungen.

So berichtet GUNDY (1988a), da eine intensive
polizeiliche Uberwachung sowie eine breite Offent-
lichkeitsarbeit eine deutliche, wenn auch nur
temporare Verbesserung der Gurtquoten bewirken
kann. Von daher stellt eine Offentlichkeitsarbeit ein
sinnvolles und kosteneffizientes Mittel dar, eine
maoglichst groRe Zahl der Verkehrsteilnehmer zu
erreichen.

Ahnliche Ergebnisse berichten WILLIAMS/LUND et
al. (1987): In Elmira (New York) stieg die
Gurtanlegequote nach Initiierung eines Verkehrs-
sicherheitsprogramms  mit dreiwéchiger  Uber-
wachung und breiter Offentlichkeitsarbeit von 49%
auf 77% an. Allerdings sank die Rate nach zwei
weiteren Monaten wieder auf 66% ab.

WILLIAMS et al. (1994) zeigen gleichfalls, dal eine
Kombination aus gesetzlicher Angurtpflicht, ent-
sprechender Verkehrstiberwachung und einer in-
tensiven Offentlichkeitsarbeit deutliche Zuwéachse
bei den Gurtanlegequoten zur Folge hat. VINGILIS
et al. (1988) sowie EPPERLEIN (1987) bestatigen
ebenfalls die Notwendigkeit einer breiten Offent-
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lichkeitsarbeit, um die Wirksamkeit von Geset-
zesanderungen auf das Verkehrsverhalten zu stei-
gern.

SABEY (1988) berichtet von den positiven Auswir-
kungen der Einfihrung von verdachtsfreien Alko-
holtests beispielsweise in New South Wales/
Australien und Finnland, wahrend die Einfuhrung
dieser MalRnahme in Neuseeland nicht den er-
hofften Erfolg brachte. Als Ursache fiir den Mif3-
erfolg in Neuseeland sieht SABEY eine nicht hinrei-
chend intensive Offentlichkeitsarbeit. Werden An-
derungen in gesetzlichen Regelungen bzw. die
Einfahrung von Maflnahmen wie den verdachts-
freien Alkoholkontrollen von den Betroffenen nicht
perzipiert, so kann auch eine Anderung des Fahr-
verhaltens nur schwerlich erwartet werden.

Der Hauptnutzen einer solchen Offentlichkeits-
arbeit wird somit darin gesehen, das subjektiv
wahrgenommene Entdeckungsrisiko zu erhdhen
und somit auch den Abschreckungseffekt auf re-
geldeviantes Verkehrsverhalten durch die Ankin-
digung einer vermehrten Uberwachungstatigkeit
oder aber durch den Einsatz neuer Technologien
zu verstarken. Dieser Zuwachs an Abschreckung
durch die Offentlichkeitsarbeit wird dann noch zu-
satzlich durch die von den Verkehrsteilnehmern
selbst beobachtete tatsachliche Uberwachungs-
tatigkeit erhoht.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang die Kombi-
nation zweier Komponenten: namlich einerseits der
Offentlichkeitsarbeit und andererseits der intensi-
vierten Uberwachung. Eine Offentlichkeitsarbeit,
die nicht von einer tatséchlichen Intensivierung
begleitet wird, kann zwar unter bestimmten Um-
standen zu Reduzierungen der Regelabweichun-
gen fuhren, jedoch weisen diese Effekte bei weitem
nicht das Ausmall und die Nachhaltigkeit einer
kombinierten Uberwachungsstrategie auf (RIEDEL
et al. 1988). Dennoch erweist sich eine offentliche
Kampagne zur Unterstitzung von Uberwachungs-
mafnahmen als ausgesprochen hilfreich (CHRISTIE

1990).

Eine besondere Breitenwirkung wird in diesem
Zusammenhang den visuellen Medien zugespro-
chen. Insbesondere lokale Medien soliten bei der
Planung einer breiten Offentlichkeitsarbeit einbe-
zogen werden, da hierdurch der unmittelbare Ver-
kehrsraum der Rezipienten dieser Medien berthrt
wird und dadurch eine gréRere personliche Betrof-
fenheit existiert (ZAAL 1994).

In den angefuhrten Resultaten spiegelt sich sehr
klar die Wirkung einer Offentlichkeitsarbeit wider.
Grundsatzlich gilt es, deutlich zu trennen, welchem
Zweck solche offentlichen Kampagnen dienen.
Stellt es das erklarte Ziel dar, Informationen in der
Offentlichkeit zu verbreiten, so sind die Printmedien
wie auch die audivisuellen Medien der geeignete
Kommunikationskanal, da diesen Medien in der
heutigen Zeit als Informationssender eine eminente
Bedeutung zukommt. Sollte es jedoch die Intention
einer Kampagne sein, Meinungen zu beeinflussen,
so sind die Medien mit diesem Anspruch Uberfor-
dert. Wie sich in der sozialwissenschaftlichen Lite-
ratur zeigt, &ndern Individuen ihre Ansichten und
Wahrnehmungen nicht aufgrund des Einflusses der
Medien. Schon die frihen Arbeiten von
LAZARSFELD et al. (1948) zeigen sehr deutlich
die fehlende EinfluBkomponente der Medien auf.
Eines der Hauptergebnisse der Columbia-Forscher
stellte dabei die Einsicht dar, dal} interpersonale
Kontakte bei der Meinungsbildung und Ent-
scheidungsfindung zentral sind.

Diese Resultate zeigen sich auch in Verkehrs-
sicherheitskampagnen (ZAAL 1994). Als Ergebnis
einer Meta-Analyse von Kampagnen ist festzuhal-
ten, dal sich durch eine intensive Offentlichkeits-
arbeit - ohne gleichzeitige Verstarkung der Uber-
wachungstéatigkeit - vornehmlich ein besserer infor-
mationsstand der Verkehrsteilnehmer erreichen
laRt. Einstellungsénderungen sind bei lediglich 5%
und Verhaltensanderungen letztlich nur bei 1% der
Verkehrsteilnehmer zu erwarten.

Wenn somit an eine Offentlichkeitsarbeit nicht die
falschen Erwartungen geknupft werden, so stellt
dieses Instrument einen effizienten Faktor in der
Informationsvermittiung  (LIEDEKERKEN  1990)
sowie der Beeinflussung der Wahrnehmung von
Kontrollintensitaten durch die Polizei und hierGber
vermittelt auf das Verkehrsverhalten dar.

2.5 Reslimee

Wie in diesem Kapitel gezeigt werden konnte, wird
regelkonformes Verkehrsverhalten von einer Viel-
zahl von Faktoren beeinflufdt. So konnte verdeut-
licht werden, dall schon die Form der gesetzlichen
Regelung nicht ohne Einflull auf das Verkehrsver-
halten bleibt, auch wenn sich wohl eher nur geringe
Anpassungseffekte (in Abhangigkeit der Thematik)
bei fehlender gleichzeitiger Uberwachungsaktivitat
nachweisen lassen.
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Eine Vielzahl von Studien setzte sich mit dem Kon-
zept der Abschreckung zur Erreichung einer Ver-
haltensmodifikation in Richtung einer Regel-
beachtung auseinander. Hierbei findet die Hypo-
these einer multiplikativen VerknlUpfung zwischen
der subjektiven Erwartung einer Entdeckung sowie
der Hohe der zu erwartenden Sanktionierung in
vielfacher Hinsicht ihre Bestatigung. Eine hohe
Strafe bedeutet keine Abschreckung, wenn die
Wahrscheinlichkeit der Entdeckung minimal ist,
und umgekehrt gilt, dal eine hohe Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit nur unter der Bedingung einer
angemessenen Sanktion einen abschreckungs-
relevanten Faktor darstellt. Auch die Unmittelbar-
keit der Sanktionierung erweist sich - wie zu erwar-
ten - als relevanter Einflufaktor.

Nicht unterschatzt werden darf die Bedeutung der
Akzeptanz geltender Verkehrsregeln. Regein, die
nicht die Zustimmung der Verkehrsteilnehmer fin-
den, lassen sich auch mit repressiven Mallnahmen
nur schwer durchsetzen. Allerdings gilt, daR die
Akzeptanz lediglich eine notwendige, aber keine
hinreichende Bedingung fur Regelkonformitat dar-
stelit.

Die Unterstitzung der polizeilichen Uberwachung
mit Hilfe einer breiten Offentlichkeitsarbeit erweist
sich in der Literatur als effektive Vorgehensweise.
Allerdings ist hier hervorzuheben, daf} eine allei-
nige Offentlichkeitsarbeit keine erhéhte Regelkon-
formitat zur Folge hat. Die Starke der Offentlich-
keitsarbeit liegt somit darin begrindet, die subjek-
tive Wahrscheinlichkeit, bei einem Verkehrsverge-
hen entdeckt und sanktioniert zu werden, zu erhé-
hen.

Insgesamt offenbart die Durchsicht der Literatur ein
grofles Defizit an theoretischen Auseinanderset-
zungen mit der Thematik der polizeilichen Uber-
wachung. Nur ansatzweise wird ein Handlungs-
modell den Untersuchungen zugrundegelegt. Hier-
bei wird in der Regel angenommen, dal die Ent-
deckungswahrscheinlichkeit, die H6he der Bestra-
fung sowie die Unmittelbarkeit einer Sanktionierung
verhaltensrelevante Faktoren darstellen. Aussagen
Uber die konkreten Wirkungszusammenhange die-
ser Komponenten sowie weitere Einflulkrafte blei-
ben jedoch sehr vage.

3 Repressive Verkehrsiiber-
wachungsmafnahmen

Im vorangehenden Kapitel wurden Determinanten
far den ProzeR der Abschreckung besprochen und
in ihrem Zusammenwirken naher beleuchtet. Dabei
zeigte sich, daf} eine erfolgreiche Abschreckungs-
strategie auf einer hohen Kontrollintensitat basie-
ren mull. ROTHENGATTER (1991) sieht allerdings
eine solche Intensivierung der Kontrolltatigkeiten in
der Regel als nicht realisierbar an und nennt dafur
folgende Grinde:

- Die Intensitat des motorisierten Verkehrs ist in
den letzten Jahren angestiegen, ohne daf ein
identischer Anstieg in den polizeilichen Res-
sourcen zu verzeichnen ware.

- Die Verkehrsuberwachung steht zunehmend in
Konkurrenz mit anderen sozialen Problemen
wie Kriminalitat, Umweltfragen etc., die gleich-
falls zunehmend Polizeiressourcen binden.

- Das verwendete Uberwachungsequipment so-
wie die angewandten Strategien sind als nicht
effizient einzustufen.

- Die offentliche Meinung und die Politik sprechen
sich nicht grundsétzlich zugunsten intensiver
Uberwachung aus.

- Rechtliche Erfordernisse und Prozeduren
schranken oftmals eine effiziente Verkehrs-
Uberwachung ein.

Eine Verbesserung dieser Situation durch Auf-
stockung der polizeilichen Ressourcen sowohl in
finanzieller als auch personeller Hinsicht scheidet
unter anderem vor dem Hintergrund knapper Kas-
sen als Losungsweg aus, so daf} vor allem nach
Wegen gesucht werden muf}, bei gleichbleibenden
oder gar abnehmenden Ressourcen die Uber-
wachungsaktivitaten effizienter zu gestalten. Diese
Vorgabe bildet den Hintergrund fur die nachfolgen-
den Uberlegungen dieses Kapitels.

So werden in einem ersten Schritt Strategiekom-
ponenten repressiver UberwachungsmalRnahmen
(sichtbar vs. verdeckt und mobil vs. stationar bzw.
ortsfest) diskutiert. Anhand nationaler wie interna-
tionaler Forschungsergebnisse wird diskutiert, in-
wiefern es bei dieser Form der Verkehrsiber-
wachung Potential fur eine Effizienzsteigerung gibt
(Beispiel rotierende Schwerpunktkontrollen).
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Eine weitere Méglichkeit der Effizienzsteigerung ist
in der Anwendung von selektiven Uberwachungs-
strategien zu sehen. Eine solche Strategie sieht
vor, Kontrollmalnahmen an Orten und zu Ver-
kehrszeiten durchzufthren, die als unfalltrachtig
gelten. Hierbei kommt es zu einem sinnvollen Ein-
satz von Ressourcen an den Orten, an denen Kon-
trolimalnahmen in hohem Male erforderlich sind,
um die Einhaltung von Verkehrsregeln zu gewahr-
leisten und damit die Unfallhaufigkeit an diesen
Orten signifikant zu senken.

Als ein weiterer Losungsweg ist die zunehmende
Automatisierung der Verkehrsiberwachung zu
nennen. Eine solche Uberwachungsstrategie be-
zieht sich hierbei insbesondere auf Geschwindig-
keitskontrollen sowie Kontrollen an Lichtzeichen-
anlagen. Obwohl solche Gerate mit hohen An-
schaffungskosten verbunden sind, zeigen die Er-
fahrungen in Landern, in denen solche Geréate be-
reits in Anwendung sind, daf} sie Uber einen lénge-
ren Zeitraum bei korrekter und optimierter Nutzung
kosten- und personaleffizient sind.

SchlieRlich wird eine Intensivierung von Ge-
schwindigkeitskontrollen durch eine Ubertragung
dieser Aufgabe an die Kommunen diskutiert. In der
Bundesrepublik Deutschland beispielsweise Uber-
nehmen Kommunen und Kreise zunehmend die
Uberwachung des flieRenden Verkehrs in eigener
Regie. Welche Probleme und Erfolge in bezug auf
die Verkehrssicherheit damit verbunden sind, wird
anhand der bislang allerdings nur sparlich vorhan-
denen Literatur erértert.

3.1 Strategiekomponenten repressi-
ver Uberwachungsmafnahmen

Die Diskussionen Uber eine Steigerung der Effekti-
vitat bzw. der Effizienz bei der traditionellen Uber-
wachungsmethode bezieht sich hierbei vor allem
auf die Frage, in welcher Weise die Uberwa-
chungsfahrzeuge zu plazieren sind. Zum einen
wird versucht, tGber differierende Formen der Sicht-
barkeit den Abschreckungseffekt zu erhdhen, und
zum anderen werden die Auswirkungen von mobi-
len sowie stationdren bzw. ortsfesten Kontrollen
diskutiert. Ziel dieser Ansatze ist es, den Ab-
schreckungseffekt bei gleichem Aufwand an Kon-
trollaktivitat zu erhdhen.

3.1.1 Sichtbarkeit der Uberwachung

Die Frage der Sichtbarkeit oder Nicht-Sichtbarkeit
einer Uberwachungsmalnahme wird in der Litera-
tur kontrovers diskutiert (ZAAL 1994). So spricht
auf der einen Seite fur eine hohe Sichtbarkeit der
Kontrollmalnahmen, dalk eine Verhaltensénderung
vor allem dann erfolgt, wenn die Verkehrsteil-
nehmer mit sehr hoher Gewillheit mit einer Kon-
trolle rechnen mussen. Eine solch hohe Gewillheit
1aRt sich natlrlich am besten erzielen, wenn die
Uberwachungsaktivitat im StraRenverkehr deutlich
sichtbar fur die Verkehrsteilnehmer durchgefuhrt
wird. Zahlreiche Studien (z.B. MEEWES 1993,
ROTHENGATTER 1990) unterstutzen diese
These. Jedoch ist in diesem Zusammenhang vor
allem auf das Problem eines nur temporaren
Effektes zu verweisen: Eine Anpassung an gel-
tende Verkehrsregeln erfolgt zumeist nur am
Uberwachungsort sowie zum Zeitpunkt der
KontrollmaRnahme. Dies bedeutet, daR? sich der
Abschreckungseffekt lediglich auf die konkrete
Kontrollsituation beschrénkt, eine allgemeine -
generalpréventive - Auswirkung ist in der Regel
nicht feststellbar.

Aufgrund dieser orts- und zeitgebundenen Effekte
befurworten zahlreiche Forscher (z.B. OSTVIK/
ELVIK 1991) Uberwachungsstrategien, die auf
einer Nicht-Sichtbarkeit der Uberwachungsaktivitat
beruhen. Hierdurch 1&Rt sich ein lediglich uberwa-
chungsort- und zeitgebundenes Anpassungsver-
halten unterbinden. Das Vertrauen von Verkehrs-
delinquenten in die eigene Fahigkeit, Kontrollen
rechtzeitig zu entdecken und entsprechend zu
reagieren, ist bei verdeckten Mallnahmen nur noch
eingeschrankt gegeben, so dal mit einer generell
hoheren Regelkonformitdt zu rechnen ist. Als
Nachteile einer solchen verdeckten Uberwachung
sind zwei Gesichtspunkte hervorzuheben: Erstens
kann durch verdeckte Uberwachungsaktivitaten nur
dann eine Erhéhung der subjektiven Entdeckungs-
wahrscheinlichkeit erzielt werden, wenn diese Kon-
trollen auch wahrgenommen werden. Denn
Kontrollen, von denen die Betroffenen nichts wis-
sen, konnen fiur sie auch nicht verhaltensrelevant
werden. Zweitens senken solche Mallnahmen die
Akzeptanz der Verkehrsiberwachung bei den ent-
deckten Delinquenten aligemein, da ihnen oftmals
der Charakter von ‘Fallen’ unterstellt wird, was eine
Einsicht in das eigene Fehlverhalten erschwert.

ZAAL (1994) verweist in diesem Zusammenhang
auf die Moglichkeit, die Anwendung verdeckter
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bzw. sichtbarer Kontrollen in Abhangigkeit des Ver-
kehrsdeliktes zu realisieren. So sind seiner Ansicht
nach sichtbare Kontrollen bei Verkehrsvergehen
empfehlenswert, bei denen einer Entdeckung nicht
durch eine Verhaltensénderung entgangen werden
kann (z.B. Fahren unter Alkcholeinflu oder Fahren
ohne Fuhrerschein). Hingegen stellen bei Ver-
kehrsdelikten wie MiRachtung von Geschwindig-
keitsbegrenzungen oder Angurten, bei denen auf
die Sichtbarkeit einer Kontrolle unmittelbar eine
Anpassung an geltende Regeln erfolgen kann,
verdeckte Kontrollen die geeignetere Mallnahme
dar.

Insgesamt gilt, dal wohl beide Uberwachungsstra-
tegien ihre Berechtigung besitzen und der Verzicht
auf eine der beiden Ansatze nicht zu begrinden ist.
Sichtbare KontrolimaRnahmen sind aufgrund ihrer
hohen Anpassungsquote am Uberwachungsort
somit besonders fur eine Reduktion von Ge-
schwindigkeitsdelikten an  Unfallschwerpunkten
geeignet. Zudem erhohen solche Maflinahmen
durchaus auch das Entdeckungsrisiko, da den
Verkehrsteilnehmern demonstriert wird, daf} die
Polizei im Verkehr prasent ist. Im Gegensatz hierzu
erfillen verdeckte Kontrollen sicherlich einen ande-
ren Zweck: Sie erhéhen insgesamt die Ungewil-
heit einer Kontrollmanahme und k&énnen deshalb
eher einen generalpraventiven Charakter haben.
Bei der Anwendung einer solchen Strategie ist
jedoch zu bedenken, dafl} eine Erhéhung des Ab-
schreckungseffekts bzw. eine Regelanpassung der
Verkehrsteilnehmer nur dann erreicht werden kann,
wenn Verkehrskontrollen von den einzelnen Ver-
kehrsteilnehmern auch wahrgenommen werden.
Aus diesem Grund ist es wichtig, verdeckte Kon-
trollmalnahmen durch eine breite Offentlichkeits-
arbeit zu begleiten, bei der beispielsweise liber die
Medien nachtraglich die genauen Kontrollstandorte
(einschlieBlich Informationen Uber die Zahl der
gemessenen Fahrzeuge sowie die Anzahl der De-
linquenten) bekannt gegeben werden. Hierdurch
sind die Verkehrsteilnehmer zwar dariber infor-
miert, dall bestimmte Verkehrsdelikte (verstarkt)
kontrolliert werden, jedoch besitzen sie keine Ge-
witheit tber Zeit und Ort solcher Mallnahmen, so
daR mit allgemeinen Anpassungseffekten gerech-
net werden kann.

Aus den genannten Grinden ist deshalb der Ein-
satz sowohl verdeckter als auch sichtbarer Ver-
kehrskontrollen - in Kombination - als ein sinnvolles
MaRnahmenbiindel einzustufen. Diese Sicht

weise wird auch in der Literatur vertreten (z.B.
ROTHENGATTER 1990).

3.1.2 Mobile, stationdre bzw. ortsfeste Uber-
wachungsstrategien

Ebenso wie die Frage nach der Sichtbarkeit von
Verkehrskontrollen hat auch die Frage nach mobi-
ler bzw. stationarer Uberwachung eine Vielzah! von
empirischen Studien generiert. Hierbei ist zunachst
darauf hinzuweisen, daf} der Begriff ‘mobile Kon-
trollen’ in der Literatur inhaltlich unterschiedlich
verwendet wird. Zum einen sind hiermit Kontrollen
gemeint, die sich auf ein ‘Mitfahren im Verkehr
beziehen, und zum anderen Kontrollen, die dahin-
gehend als mobil bezeichnet werden, daf} die ge-
samte Uberwachungsapparatur nicht ortsfest ge-
bunden ist, sondern jederzeit an beliebigen Stellen
im Strallennetz ohne all zu groRen Aufwand auf-
gebaut werden kann. Im folgenden wird ‘mobile
Uberwachung' im letzteren Sinne verwendet,
Untersuchungen, die sich auf Kontrollen durch
‘Mitfahren im Verkehr' beziehen, sind als solche
explizit benannt.

MEEWES (1993) untersuchte die Auswirkungen
mobiler und ortsfester Geschwindigkeitstber-
wachung auf das Verkehrsverhalten. Seine Ergeb-
nisse bestatigen auch die Resultate internationaler
Studien. So sind die Wirkungen orstfester Ge-
schwindigkeitsiiberwachungsanlagen auf eine
Strecke von 500m vor und hinter der Anlage be-
grenzt. Da die Kraftfahrer nicht erkennen kénnen,
ob sich ein Mellgerat in einem der Gehause befin-
det® lassen sich auch keine Unterschiede an
Tagen mit und ohne Kontrollen nachweisen. Dabei
erwies es sich als ausreichend, dal} ein Mellgerat
in etwa 15 bis 20 Anlagen eingesetzt wird.

Interessant ist die Tatsache, dal} die Aufstellung
der Gehduse zunachst bei den betroffenen Ver-
kehrsteilnehmern offenbar den Eindruck ver-
mittelte, die Geschwindigkeiten wirden in beide
Fahrtrichtungen kontrolliert, so dall Geschwindig-
keitsreduzierungen fur beide Richtungen auftraten.
Allerdings anderte sich dieser Zustand langsam,
aber kontinuierlich fur die nicht Uberwachte Fahrt-
richtung, so dal} nach etwa 1 bis 2 Jahren wieder
das alte Geschwindigkeitsniveau erreicht wurde.

6 In der Regel werden mehr solcher ‘Starenkdsten’ aufge-
stellt als Kameras vorhanden sind.
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Die Wirkungen dieser ortsfesten Anlagen auf das
Fahrverhalten sind zwar nur punktueii7, aber den-
noch kénnen deutliche Sicherheitsgewinne in Form
von Reduzierungen der Unfallhaufigkeit sowie der
Unfallschwere an den Uberwachungsorten festge-
stellt werden.

Uber die Wirkungen mobiler Geschwindigkeitskon-
trollen berichtet MEEWES, dall das Verkehrs-
verhalten durch einmalige Kontrollen nicht nach-
haltig beeinfluBt werden konnte: Schon 300m
hinter der Kontrolistelle fuhren die betroffenen
Fahrer wieder so schnell wie zum Zeitpunkt der
ersten Kontrolle. Offensichtlich tritt ein Lerneffekt
nicht ein, und die Erwartung einer weiteren
Kontrolle in unmittelbarer N&he wird fur unwahr-
scheinlich gehalten. Dieser Effekt konnte sowohl
fur Kontrollen mit Anhalten und kurzem er-
zieherischem Gesprach (und Sanktionierung) als
auch ohne Anhalten nachgewiesen werden.
Jedoch zeigte eine ausfiihrlichere Belehrung durch
besonders geschulte Polizeibeamte einen Einflufy
in Richtung einer leicht niedrigeren Geschwindig-
keit.

Wahrend der KontrolimaRRnahme ging das Ge-
schwindigkeitsniveau am Uberwachungsort deut-
lich zurtck, erreichte aber unmittelbar nach Been-
digung wieder das alte Niveau. Den Effekt der Ge-
schwindigkeitsreduzierung fuhrt MEEWES vor
allem auf Warnungen entgegenkommender Kraft-

fahrer zurtick.

Diese berichteten Effekte mobiler wie ortsfester
Verkehrsliberwachung entsprechen - mit geringen
Abweichungen in Details - auch den Ergebnissen
internationaler Studien (ZAAL 1994).

Eine weitere Form der Uberwachung ist die Stra-
tegie, den Verkehr durch ‘Mitfahren’ zu kontrollie-
ren. So zeigen SHINAR/STIEBEL (1986) in ihren
Untersuchungen, dall der Einsatz von Polizeifahr-
zeugen im flieRBenden Verkehr einen gréferen
Effekt sowohl hinsichtlich der zeitlichen als auch
der ortlichen Anpassung an geltende Regeln vor-
weist. Insgesamt weisen sowohl die stationare als

7 Einen solchen punktuelien Effekt konnten auch CASEY/
LUND (1993) mit dem Einsatz von ‘Speedometern’
nachweisen. Bereits 600m hinter der Mefistelle konnte
schon eine Abnahme des Effektes beobachtet werden.
CONNOLLY/ABERG (1993) berichten von einem Effekt
einer stationdren sichtbaren Geschwindigkeitskontrolle, der
auf eine Distanz ca. 5 Kilometer hinter der Mefstelle sowie
einen Zeitraum von 10 bis 14 Tage nach Durchfiihrung der
Kontrolle begrenzt ist.

auch die mobile (hier Mitfahren) Uberwachung
signifikante Effekte in Form von Reduzierungen der
Geschwindigkeiten nach, so daR letztlich 95% der
Fahrer ihre Geschwindigkeiten den ortlichen Be-
grenzungen anpalfiten. Ein signifikant groRerer
Nachhalleffekt lie sich jedoch fir die Unter-
suchungsbedingung ‘mitfahrende Uberwachung’
aufzeigen. Der Nachteil einer solchen Uberwa-
chungsform ist jedoch darin zu sehen, daR bei
‘mitfahrender Uberwachung’ das Uberwachungs-
fahrzeug von weniger Verkehrsteilnehmern wahr-
genommen wird als bei station&dren Kontrollen.

Eine Loésung des Problems der Ortsgebundenheit
der Effekte stationarer Uberwachungen kann da-
durch erreicht werden, dal} zwei oder mehrere sta-
tionare Uberwachungseinheiten in kurzer Distanz
hintereinander eingerichtet werden (ZAAL 1994).
Hierdurch 4Bt sich der Abschreckungseffekt aus
zweierlei Grinden erhdhen: Zum einen wird durch
die zuséatziiche Zahl von Polizeifahrzeugen die
Wahrnehmung von Verkehrstuberwachung erhoht,
und zum anderen erhéht eine solche Strategie die
UngewilRheit daruber, ob noch weitere Kontroll-
punkte zu erwarten sind.

3.2 Traditionelle
Verkehrsiiberwachung

Im Rahmen der traditionellen Verkehrsiberwa-
chung (Kontrolle, Anhalten, Belehren/Sanktionie-
ren) wird nach Wegen gesucht, bei gleich-
bleibenden Ressourcen eine hohere Effektivitat
und Effizienz der Verkehrsuberwachung zu ge-
wahrleisten. Aus diesem Grund existiert eine
Vielzahl von Studien, die bestrebt sind, solche
Wege herauszuarbeiten. In diesem Kontext ent-
standen vor allem Untersuchungen, die den Einflul
von sichtbaren gegenuber verdeckten Malinahmen
oder mobile versus stationdre Uberwachung zum
Thema hatten (vgl. Kapitel 3.1).

Solche Formen der Uberwachung sind jedoch so-
wohl kosten- als auch personalintensiv, so daf’ die
notwendige Uberwachungsdichte allein aufgrund
dieser Methode nicht zu gewa&hrleisten ist. Allen-
falls 18Rt sich fur einen kurzen Zeitraum eine solche
Intensivierung realisieren. Die Methode der ‘rotie-
renden Schwerpunktkontrollen’ (MACHEMER et al.
1995) stellt eine effiziente MalRnahme dar, bei
gegebenen Ressourcen die subjektive Ent-
deckungswahrscheinlichkeit optimal zu erhéhen.
Hierbei wird in einem begrenzten Zeitraum zu nicht
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vorhersehbaren Zeiten und an unterschiedlichen
Orten mit Anhaltekommandos der Verkehr uber-
wacht. Im Auftrag der BASt wurde dieser Maf}-
nahmenansatz im l@ndlichen Raum auf seine Wirk-
samkeit untersucht. Die Auswirkungen auf das
Fahrverhalten waren signifikant: Insgesamt redu-
zierten sich die Geschwindigkeitsiiberschreitungen
im Zeitraum der Uberwachung sehr deutlich. L&n-
gerfristige Effekte konnten allerdings auch mit die-
ser Maflnahme nur eingeschrankt erreicht werden.
Letztlich bleibt auch mit der Mafinahme der
‘rotierenden Schwerpunktkontrolien’ ein Effekt nur
bestehen, wenn die Intensitat der Verkehrskontrol-
len auf einem hohen Niveau erhalten bleibt. Frag-
lich ist allerdings auch, ob eine dauerhaft hohe
Uberwachungsintensitat nicht mit einem Akzep-
tanzverlust seitens der Bevélkerung einhergeht
(ZAAL 1994). Da - wie Untersuchungen belegen -
fur Regelmilachtungen hauptséachlich die anderen
Verkehrsteilnehmer verantwortlich gemacht wer-
den, ist zu erwarten, dal eine Aufdeckung des
eigenen Fehlverhaltens zu einer Minderung der
Akzeptanz von Uberwachungsmalnahmen fiihren
wird.

Eine weitere Uberwachungsalternative besteht
darin, verschiedene Deliktarten wie Geschwindig-
keitsvergehen, ‘Fahren unter Alkoholeinflul®’ oder
‘Fahren ohne Angurten’ in einer koordinierten
Aktion zu Uberwachen. Ziel eines solchen Vorge-
hens ist es, den Verkehrsteilnehmern zu vermitteln,
dal} das Risiko der Entdeckung fir verschiedene
Arten von Verkehrsvergehen in gleichem Malle
angestiegen ist, um Uber die Abschreckung durch
Sanktionsandrohung eine hohere Beachtung gel-
tender Verkehrsregeln zu erreichen.

WELLS et al. (1992) berichten von einem integrier-
ten Uberwachungsprogramm (Alkohol und An-
gurten) in Binghamton (New York). Kennzeichnend
fur dieses integrierte Uberwachungsprogramm war,
dal eine Intensivierung der Kontrollaktivitat nicht
nur auf ein Delikt beschrankt blieb, sondern
Alkoholkontrollen zum AnlalR genommen wurden,
auch das Angurtverhalten zu Gberprifen. Als Folge
dieser MaRnahme reduzierten sich die Trunken-
heitsdelikte um 39%. Zugleich stieg die Gurtquote
an (allerdings kaum Uber 60%) und dies insbe-
sondere nachts, wenn verstarkt Alkoholkontrollen
durchgefihrt wurden. Ein  &hnliches Uber-
wachungskonzept wurde in Leyden (Niederlande)
1990 in einem Experiment, das sich uber den
Zeitraum von einem Jahr erstreckte, wissen-
schaftlich untersucht (ZAAL 1994). Dieses Uber-

wachungskonzept wies jedoch nur in Teilbereichen
Erfolge auf.

Insgesamt zeigt sich fur die traditionelle Ver-
kehrsiiberwachung jedoch, daRl die erzielten
Effekte auf das Verkehrsverhalten - bei der reali-
sierbaren Uberwachungsdichte - in der Regel nur
an den Uberwachungsort und den Uberwachungs-
zeitraum gebunden sind. Die Verkehrsteilnehmer
andern ihr Verhalten me3bar nur am Ort der Kon-
trolle oder, allgemein gesprochen, an den Stellen,
an denen sie ein hohes Uberwachungsrisiko wahr-
nehmen. Sobald jedoch die Wahrscheinlichkeit, fur
ein Verkehrsvergehen Uberfihrt zu werden, sehr
gering ist, stellt sich wieder das alte - regelwidrige -
Verhaltensmuster ein: Von einer diachronen (d.h.
Uber die Zeit stabilen) Verhaltensanderung kann
also mitnichten gesprochen werden, denn die Ver-
kehrsteilnehmer sind sich durchaus der Tatsache
bewul3t, dall eine umfassende Kontrolle des ge-
samten StralRennetzes mit der traditionellen Form
der Uberwachung nicht erfolgen kann.

Letztlich bleibt festzuhalten, daR} die traditionelle
Uberwachung des Verkehrs allein kaum ausreicht,
um einen (berdauernden Einflud in Richtung auf
Regeleinhaltung zu bewirken.

3.3 Selektive Uberwachungs-
methoden

Da nicht das gesamte Stralennetz in gleicher In-
tensitat berwacht werden kann, gilt es nach Maog-
lichkeiten zu suchen, Verkehrskontrollen nach ver-
nunftigen Gesichtspunkten nur selektiv durchzufah-
ren. Eine solche Selektion besteht beispielsweise
darin, Kontrollen vornehmlich an Unfallschwer-
punkten durchzufiihren.

Eine Orientierung der MeRstellen an den Unfallzah-
len findet deshalb schon lange seine Anwendung.
Studien, die die Auswirkungen solcher selektiver
Strategien untersuchten, belegten einen Rickgang
zum einen der Quoten der Verkehrsvergehen und
zum anderen der Unfallzahlen. Auf der Basis die-
ser Ergebnisse sind somit Konzentrationen von
Verkehrsiberwachungsmallnahmen auf Unfall-
schwerpunkte durchaus sinnvolle Konzepte, wie
die Uberwachungsressourcen im Sinne der Ver-
kehrssicherheit effizient eingesetzt und genutzt
werden kénnen. Allerdings ist es hierfur auch er-
forderlich, Unfallschwerpunkte und besonders un-
falltrachtige Zeitrdume zu ermitteln, um an diesen
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Vorgaben den Einsatz der Kontroliressourcen zu
orientieren.

ZAAL (1994) berichtet von einem solchen Pro-
gramm, das in Tasmania/Australien implementiert
wurde. Ziel des dortigen Projekts war es, bei einer
geringen Polizeiprasenz eine Reduzierung der
Verkehrsunfille zu erreichen. Uberwachungsorte
wurden hier nach Unfallschwerpunkten bestimmt
und mit einem Polizeifahrzeug stationar kontrolliert.
Durch diese Mafinahme konnte eine Reduzierung
der Unfalizahlen von 58% sowie ein Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis von 1.4 erzielt werden. Ahnlich er-
folgreiche Programme - mit Unfallreduzierungen
von 6% bis 27% - lassen sich auch aus den USA
berichten (ZAAL 1994). All diesen selektiven Uber-
wachungsprogrammen war eine hohe Sichtbarkeit
der Uberwachungsmaflnahme sowie eine Durch-
fuhrung Gber einen ldngeren Zeitraum gemeinsam.

Als Vorgriff auf Kapitel 3.5 soll hier schon erwéhnt
werden, daR auch die kommunale Uberwachung
des flieRenden Verkehrs bei der Bestimmung der
MefRstellen ebenfalls an Unfallschwerpunkten
orientiert ist. Uberwacht wird hierbei grétenteils
mit ortsfesten Anlagen (sogenannten ‘Staren-
kasten') sowie auch mobil mit Fahrzeugen, die den
Kommunen bzw. Kreisen gehéren. Die Resultate
dieser selektiven Uberwachungsmethode bestéati-
gen die Ergebnisse der internationalen Studien
sowohl hinsichtlich eines geanderten Fahrstils als
auch eines deutlichen Ruckgangs der Unfallzahlen
an diesen Uberwachungsorten.

3.4 Automatisierte Verkehrs-
liberwachung

Groles Potential zur Steigerung der Effizienz und
Effektivitat der Verkehrsiberwachung wird der
Automatisierung der Kontrolitatigkeit zugeschrie-
ben. Insbesondere in den Bereichen Geschwindig-
keitstiberwachung sowie Kontrollen an Licht-
zeichenanlagen und des Schwerkraftverkehrs sind
schon heute zahlreiche solcher Systeme im Ein-
satz. Dabei wird angestrebt, mit Hilfe neuer Tech-
nologien sowoh! die Uberwachungsintensitat als
auch die Mefigenauigkeit zu steigern, ohne daf}
dies einen Mehraufwand an Personal bedeutet.
Allerdings entfallt hierbei zumeist ein Anhalten der
Delinquenten und damit ein erzieherisches Ge-
sprach durch einen Polizeibeamten. Um die Ermitt-
lungen des Téaters zu erleichtern, werden hierbei in
der Regel Frontphotographien der Delinquenten

gemacht. Als vorteilhaft erweist sich auch die Ver-
wendung der Videotechnologie, mit deren Hilfe es
moglich ist, zu ann&hernd 100% die Nummern-
schilder der betreffenden Kraftfahrzeuge per Com-
puter korrekt lesen zu lassen, so daf} weiterer Per-
sonalaufwand vermieden werden kann.

Wahrend die bisher genannten Techniken schon
heute im Einsatz sind, werden in der Literatur auch
zukinftige Formen der Uberwachung mit Hilfe mo-
derner Technologien wie zum Beispiel ‘in-car-
Systeme’ diskutiert. Allgemein werden dabei zwel
Gruppen von ‘in-car Systemen’ unterschieden
(ROTHENGATTER 1995). autonome und inter-
aktive Systeme. Zu den autonomen Systemen
z&éhlen interne Uberwachungsmaglichkeiten im
Fahrzeug, die Verénderungen der Fahrzeug-
geschwindigkeit etc. kontinuierlich erfassen und mit
dem ‘normalen’ Verhalten des Fahrers vergleichen.
Bei interaktiven Systemen werden nicht nur
Parameter des Fahrzeugs, sondern auch der
Umwelt erhoben. Auch hier wird ein Vergleich
vollzogen, und zwar zwischen dem erforderlichen
und dem gezeigten Verkehrsverhalten. So ist
beispielsweise denkbar, dall ein Fahrer, der an
einem Stopschild nicht halt, unmittelbar einen
Hinweis auf dieses Fehlverhalten bekommt und zur
Einhaltung aufgefordert wird. Solite er sich diesen
Weisungen nicht fugen, so wird sein Vergehen
registiert und entsprechend sanktioniert.

Die Kosteneffizienz der bereits heute realisierten
Automatisierung gegeniber der konventionellen
Uberwachung wird in der Literatur vielfach belegt
(z.B. AYLAND et al. 1990, ROTHENGATTER
1990, 1995). In vielen Landern findet deshalb eine
solche Automatisierung der Uberwachung zuneh-
mend Verwendung.

Die Vorteile der Verwendung automatischer Gerate
sind dabei nicht nur in einem vereinfachten Prozef?
der Sanktionierung bzw. geringerem Personalauf-
wand zu sehen. So wird erwartet, dafl sich die
subjektive Einschatzung der Verkehrsteilnehmer,
bei einem Vergehen entdeckt und sanktioniert zu
werden - bedingt durch eine gesteigerte Ungewil-
heit einer Kontrolle -, signifikant verandert. Auch
wird einer solchen Technologie eine Erhéhung der
Fairnel3 gegenuber den Verkehrsteiinehmern zu-
geschrieben, da eine Sanktionierung sich nunmehr
auf sogenannte ‘objektive’ Daten stitzt und nicht
allein auf die Aussagen eines Polizeibeamten.
Hieraus resultiert wiederum eine groflere Bereit-
schaft seitens der Delinquenten, ausgesprochene
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Sanktionen zu akzeptieren und ihre Glltigkeit nicht
anzufechten.

CORBETT (1995) fihrte in England eine Studie
zum Thema Geschwindigkeitsverhalten und Uber-
wachung mit Kameras durch. Die Ergebnisse zei-
gen, daR die Verwendung von Uberwachungs-
kameras eine effektive Malnahme zur Reduzie-
rung von Geschwindigkeitstbertretungen darstellt.
Allerdings wiesen insbesondere die Fahrer, die
Geschwindigkeiten in hohem Ausmall Ubertreten,
keine Generalisierungseffekte auf. Das heif’t, daf}
der festgestellte Effekt bei dieser Gruppe von Ver-
kehrsteilnehmern lediglich auf Ort und Zeit der
Uberwachung beschrankt blieb. Insgesamt fielen
die Einstellungen der befragten Verkehrsteilnehmer
in bezug auf die Verwendung solcher automati-
schen Uberwachungsgeréte eher positiv aus.

Die Verwendung solcher Gerate wirft jedoch auch
rechtliche Fragen auf die nachfolgend ertrtert
werden. Im Anschlul hieran werden Probleme
diskutiert, die im Zusammenhang mit der automa-
tisierten Uberwachung stehen.

Rechtliche Fragestellungen in Zusam-
menhang mit der automatisierten Uber-
wachung

3.4.1

Als zentrale Frage im Zusammenhang mit der
automatisierten Uberwachung wird gesehen, in-
wieweit mit dieser Technik ein unberechtigter Ein-
griff in die Privatsphére des einzelnen erfolgt bzw.
wie der Datenschutz gewshrleistet werden kann
(ZAAL 1994). Schon die Erstellung einer Photogra-
phie als Beleg flir eine Taterschaft wird teilweise
als ein solcher Eingriff angesehen. Die Effizienz
und Effektivitat der automatisierten Uberwachung
stehen damit in starker Abhangigkeit der jeweilig
gultigen Rechtsprechung in einem Land.

Als Beispiel hierfir kann New South Wales/
Australien angeftuhrt werden (ZAAL 1994). So war
nach der Einfuhrung automatischer Uber-
wachungsgerate sehr schnell ersichtlich, dall das
gesamte Potential dieser Anlagen nicht genutzt
werden konnte, da sich die Praxis, den Fahrer als
Verantwortlichen zu ermittein, als Ubermafig
kosten- und personalintensiv erwies. Erst eine An-
derung der Gesetzeslage in Richtung einer echten
Halterpflicht resultierte in der erhofften Ab-
schreckungswirkung und damit einer deutlichen
Reduzierung der Verkehrsdelikte. Die Kosten, die
mit der Verfolgung eines Verkehrsvergehens ver-

bunden sind, konnten hierbei um annahernd 50%
gesenkt werden.

3.4.2 Probleme in Zusammenhang mit der
automatisierten Uberwachung

Mit Hilfe der automatisierten Uberwachung konnten
sowoh! die Entdeckungsraten als auch die Quoten
der Sanktionierung signifikant erhéht werden. Der
Erfolg auf der einen Seite ist jedoch auch mit Kritik
auf der anderen Seite verbunden. Die Vorteile die-
ser Technik liegen zwar darin, dafl} eine solche
Uberwachungsmaflnahme vom einzelnen Ver-
kehrsteilnehmer nur sehr schwer erkannt werden
kann, so dal} er eine groRe Ungewillheit tber die
Existenz von Verkehrskontrollen hat. Dieser Vorteil
- aus Sicht der Verkehrssicherheit - wird von Kriti-
kerseite als mangelnde Fairnel} interpretiert. Ins-
besondere Vorwiirfe, letztlich wiirden solche Uber-
wachungsmalnahmen weniger als Beitrag zur
Verkehrssicherheit, sondern vielmehr als Geldein-
nahmequelle dienen, werden hierbei oft erhoben.
Gerade in der Diskussion um die kommunale
Uberwachung ist eine solche Kritik keine Seltenheit
(z.B. DEMOKRATISCHE GEMEINDE 1989,
STANDOP 1989).

Einer derartigen Kritik, die sich auf Fairnef und
Moralitat beruft, kann zwar mit dem Argument ent-
gegengetreten werden, dal} letztlich Verkehrs-
regeln Uberwacht werden, die zumeist eine breite
Zustimmung in der Offentlichkeit finden und nicht
der Willkir unterliegen, dennoch sind solche Ein-
wande beachtenswert. Denn bei einer geringen
Akzeptanz solcher Uberwachungsmethoden wird
keine stabile Verhaltensanderung in Richtung von
Regelkonformitat zu erwarten sein.

Diese Situation verdeutlicht das Dilemma der
Uberwachungsstrategien, die sich auf die Verwen-
dung automatischer Uberwachungsgerate stutzen:
Auf der einen Seite existiert die Bestrebung, das
Potential solcher Gerate zum Zwecke der Ver-
kehrssicherheit voll auszuschopfen, auf der ande-
ren Seite ist eine Akzeptanz solcher Uberwa-
chungsanséatze seitens der Verkehrsteilnehmer
fraglich. Soll aber eine héhere eigenverantwortliche
Beachtung geltender Verkehrsregeln erzielt wer-
den, so ist eine Akzeptanz der Uberwachungs-
maflnahmen unabdingbar.

Erfahrungen bezuglich einer Steigerung der Akzep-
tanz automatisierter UberwachungsmalRnahmen
werden aus Australien berichtet (ZAAL 1994):
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- Die Implementierung von Offentlichkeitspro-
grammen, die die Notwendigkeit hervorheben,
an spezifischen Orten im Strallenverkehr im
Sinne der Verkehrssicherheit zu kontrollieren.

- Den Einsatz automatischer Uberwachungs-
gerate auf Unfallschwerpunkte zu konzentrie-
ren.

- Die Kommunen an der Entscheidung, wo solche
Anlagen zum Einsatz kommen sollen, aktiv zu
beteiligen.

Meinungsumfragen unterstitzen mit ihren Ergeb-
nissen eine solche Vorgehensweise. Umstandliche
Nachermittiungen, die auch félschlicherweise ge-
gen Unschuldige gerichtet sein kénnen, sind in den
Landern ausgeschlossen, in denen die Gesetzge-
bung es vorsieht, da3 dem Fahrzeughalter die
Pflicht der identifikation des Fahrers zur Tatzeit
obliegt. Hervorzuheben ist noch ein Ergebnis, das
aufzeigt, dall die groRte Zustimmung in den Ge-
meinden vorlag, in denen eine solche Form der
Uberwachung schon praktiziert wird, also die Ver-
kehrsteilnehmer durch direkte Erfahrung die Vor-
und Nachteile zu beurteilen vermoégen (ZAAL

1994).

Ein weiteres Problem der automatisierten Ver-
kehrstberwachung liegt in der zeitlich verzogert
erfolgenden Sanktionierung. So ist beispielsweise
mit der Uberwachung durch automatische Kameras
in Zusammenhang mit Lichtsignalaniagen oder in
Starenkasten eine unmittelbare Sanktionierung
nicht mehr moglich, da die Delinquenten nicht mehr
vor Ort angehalten werden (z.B. LAWSON 1991).
Hierdurch entsteht zwischen der Erfassung des
Verkehrsvergehens und der Ahndung auf dem
Postweg zwangslaufig eine gewisse Zeitspanne,
die insbesondere bei aufwendigen Ermittiungen die
Wirkung einer Sanktionierung mindert. Erschwe-
rend tritt auRerdem noch der Umstand hinzu, dafl
die Delinquenten zum Teil erst mit der Zustellung
beispielsweise eines BuBgeldbescheids von ihrer
Regelubertretung erfahren. Beide Umstande wir-
ken sich nachteilig auf den Abschreckungseffekt
aus und schranken somit die Effektivitdt automati-
scher Uberwachungen ein. Ein Hinweis auf die
Entdeckung in Form von Informationstafein, die die
Delinguenten direkt vor Ort auf die Erfassung einer
Regeliubertretung informieren, ist jedoch aufwendig
(ROTHENGATTER 1990).

Mit dem Ziel, diese Zeitverzégerung zu minimieren,
werden in der Literatur auch neue Technologien in

ihren Auswirkungen erortert (z.B. ROTHENGATTER
1990). Inshesondere die bereits erwahnten ‘in-car-
Systeme’ werden in diesem Zusammenhang
hervorgehoben, da durch eine - schon heute
technisch mogliche - Verknipfung zwischen
automatischen Uberwachungsgeraten und ‘in-car-
displays’ eine unmittelbare  Mitteilung der
Entdeckung eines Vergehens an den Ver-
kehrsteilnehmer erfolgen kann. Solche Systeme
lieRen sich aber auch dazu verwenden, den
Verkehrsteilnehmer auch ohne Sanktionierung auf
sein regelwidriges Verkehrsverhalten hinzuweisen.

So lieRe sich mit Hilfe solcher Technologien zu-
mindest sichern, dal die Delinquenten Uber eine
Erfassung ihrer Regelubertretung unmittelbar in-
formiert werden. Technisch ist es bereits auch
moglich, anfallende Buflgelder direkt vom Konto
der betreffenden Verkehrsteilnehmer abzubuchen,
so dall sogar die Unmittelbarkeit zur Sanktionie-
rung wieder gegeben wére. Inwiefern eine solch
hochtechnologisierte Verkehrstiberwachung mit
den Datenschutzgesetzen einzelner Lander in Ein-
klang steht und noch die Zustimmung und Akzep-
tanz der Verkehrsteilnehmer finden wird, ist jedoch
als sehr fraglich anzusehen.

Wichtig ist auch noch der Hinweis, dal eine auto-
matisierte Verkehrsuberwachung nicht in allen
relevanten Bereichen der Verkehrssicherheit reali-
sierbar ist. Die grofiten Vorteile zeigen sich bei
Geschwindigkeitskontrollen und bei der Uber-
wachung an Lichtzeichenanlagen.

Trotz der genannten Einwénde darf nicht verges-
sen werden, dal mit Hilfe automatischer Uber-
wachungsgerate die Zahlen von Regelibertretun-
gen betrachtlich gesenkt werden kénnen. Insbe-
sondere wenn die Verkehrsteilnehmer iber die
Funktionsweise solcher Gerate sowie einen inten-
siven Einsatz informiert sind, lassen sich positive
Effekte hinsichtlich der Effizienz und Effektivitat
nachweisen (z.B. LAWSON 1991, ZAAL 1994).

3.5 Ubertragung an Dritte: Kommu-
nale Verkehrsiiberwachung

SchlieRlich wird noch eine weitere Variante gese-
hen, eine Intensivierung der Verkehrstuberwachung
zu realisieren. die Beteiligung Dritter an der Ver-
kehrsuberwachung. In Deutschland wird bei die-
sem Thema vornehmlich die Frage der Einbindung
der Kommunen in Kontrolltdtigkeiten diskutiert.
Wahrend die Uberwachung des ruhenden Verkehrs
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durch Kommunen und Kreise weniger umstritten
ist, werden hinsichtlich der Uberwachung des
fieBenden Verkehrs sehr kontroverse Diskussio-
nen gefuhrt. Insgesamt existiert zu diesem The-
menbereich keine umfangreiche Literatur, die sich
mit den Auswirkungen sowie unterschiedlichen
Kontrollstrategien der kommunalen Uberwachung
befalRt. Im folgenden werden nun kurz die unter-
schiedlichen strittigen Positionen beziglich dieser
Thematik dargestellt, um anschlielend anhand
einiger Fallbeispiele die Auswirkungen der kom-
munalen Uberwachung auf das Fahrverhalten so-
wie die Unfallzahlen zu erdrtern.

Haufige und flachendeckende Geschwindigkeits-
kontrollen stellen nach Ansicht vieler Autoren ein
wirksames Vorgehen zum Erreichen einer ange-
palten Geschwindigkeit dar. Da die Polizei sich
personell wie finanziell nicht in der Lage sieht, eine
kontinuierliche Uberwachung des flieBenden Ver-
kehrs auch in Wohngebieten zu gewdhrleisten,
sehen sich Kommunen veranlalt, selbst diese
Kontrolitatigkeiten zu Ubernehmen (SCHUSTER
1989, STANDOP 1989). Die Uberwachung des
flieRenden Verkehrs wird deshalb als wichtiges
Instrument im Rahmen der Verkehrssicherungs-
pflicht der Kommunen angesehen (z.B. MORNER
1988, SCHUSTER 19809).

Aus diesen Grinden wird seit wenigen Jahren in
verschiedenen Landern der Bundesrepublik
Deutschland diskutiert, bestimmte Uberwachungs-
aufgaben an Kommunen oder aber auch Private zu
Ubertragen. Von diesen Uberlegungen betroffen
sind die Geschwindigkeits-, die Rotlicht- und die
Parkiberwachung (JANKER 1989, MELCHERS
1989). Mehrere Bundeslénder, unter anderem
Baden-Wirttemberg, Nordrhein-Westfalen, Hessen
und Bayern sind inzwischen dazu (bergegangen,
den Kommunen neue Zustandigkeiten zu eréffnen,
allerdings fallen die gesetzlichen Regelungen in
den einzelnen Bundeslandern sehr unterschiedlich
aus®. So darf in den betreffenden Bundeslandern
die Einhaltung von vorgeschriebenen Héchstge-
schwindigkeiten sowohl stationar (ortsfest mit Hilfe
der sog. ‘Starenkasten’) als auch mobil Uiberwacht
werden.

8 Eine Ermittlung und vergleichende Analyse der rechtlichen
Ausgangssituation in den einzelnen Bundeslandern wird
zur Zeit im Rahmen des Forschungsprojektes FP 2.9314
‘Kommunale Uberwachung von Kfz-Geschwindigkeiten in
Tempo 30-Zonen’ durchgefiihrt.

Far das Land Baden-Wurttemberg berichtet
BRAUN (1990) von einem Anstieg der von
Kommunen durchgefilhrten Kontrollen von 830 im
Jahre 1986 auf 2930 im Jahre 1988. Wurden 1986
etwa 800.000 Kfz gemessen, so waren dies 1988
immerhin schon ca. 3,5 Mio., und auch die festge-
stellten Verstdle stiegen im gleichen Zeitraum von
62.500 auf 224.000. Die hiermit verbundenen Ein-
nahmen beliefen sich auf 6,92 Mio. (1988) gegen-
Ober 2,46 Mio. (1986). Bis Anfang 1995 waren von
den 150 unteren Verwaltungsbehorden, die befugt
sind, Geschwindigkeitskontrollen durchzufihren,
bereits 90 entsprechend tatig (ECKERT 1995).

In Nordrhein-Westfalen sind von 1990, dem Zeit-
punkt der Zulassung der Kreisordnungsbehérden
fur Geschwindigkeitsiiberwachungen, bis zum
Jahre 1993 insgesamt 428 Mefistellen mit
installierten Gehausen, in denen abwechselnd 61
MeRgerate im Einsatz sind, eingerichtet worden
(MELCHERS 1993).

Die Diskussion, ob die Verkehrstuberwachung des
flieBenden Verkehrs durch kommunale Behd&rden
zuldssig ist, wird in der Literatur sehr kontrovers
gefahrt (z.B. BURR 1992, EILDIENST DES
STADTETAGES NORDRHEIN-WESTFALEN 1993a,
GAEDE 1990, GROBL 1991, GUNTHER 1994,
JANKER 1989, KOCH 1994, STANDOP 1989,
1991, ZIMMERMANN 1995). Dabei sprechen sich
auch die Kommunen nicht einhellig fur die Uber-
nahme solcher Zustandigkeiten aus. ZIMMERMANN
(1995) verweist in diesem Zusammenhang darauf,
dafll auch die Kommunen insbesondere vor dem
Hintergrund vergangener Lastenverschiebungen
von Bund und Landern auf die Gemeinden einer
solchen Zustandigkeitserweiterung nicht unkritisch
gegenlberstehen, zumal den Kommunen in
manchen Landern nicht alle Gelder, die durch die
Uberwachungstatigkeit eingenommen  werden,
zuflieRen.

Die Diskussion um die Sinnhaftigkeit der kommu-
nalen Uberwachung soll an dieser Stelle nicht in
aller Ausfuhrlichkeit dargestellt werden, dennoch
scheint es notwendig, konkrete Einwande gegen
die kommunale Uberwachung des flieRenden Ver-
kehrs im folgenden kurz zu skizzieren.

- Als erster Einwand wird vielfach die Beflrch-
tung formuliert, Kommunen kénnten bei der
Uberwachungstatigkeit mehr durch wirtschaft-
liche, denn verkehrssicherheitliche Beweg-
grunde motiviert sein (RUSTEBERG 1989).
Effektivitat und Wirtschaftlichkeit bildeten somit
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die zentralen Leitlinien bei der Uber-
wachungstatigkeit, da die fur Personal und
Material getatigten Ausgaben durch die Ein-
nahmen zumindest ausgeglichen werden
mussen. Die Tatsache, dall den meisten Kom-
munen die BuRgelder zuflielen, wird als ein
hoher Anreiz interpretiert, die Geschwindigkeits-
Uberwachung zum Wohle des kommunalen
Haushalts zu mibrauchen (z.B. DEMOKRATISCHE
GEMEINDE 1989, STANDOP 1989).

Auch wird als zweifelhaft angesehen, daf} eine
von Kommunen durchgefiihrte Verkehrsuber-
wachung die notwendige Akzeptanz in der Be-
volkerung findet. Gerade vor dem bereits disku-
tierten Hintergrund einer Orientierung der Kon-
trolitatigkeit ausschliellich an Wirtschaftlich-
keitsgesichtspunkten kdénnte die Akzeptanz der
kommunalen Uberwachung auf ein Minimum
sinken (JANKER 1989).

Die Verkehrstiberwachung stellt nach den Poli-
zeilandergesetzen eine origindre Aufgabe des
polizeilichen Vollzugdienstes dar, und die
Uberwachung durch Kommunen bedeutet fak-
tisch eine Aufgabenreduzierung der Polizei
(JANKER 1989). In diesem Zusammenhang
sieht sich die Polizei offenbar auch mit dem
Vorwurf konfrontiert, sie sei ihrer Aufgabe nicht
gerecht geworden (GAEDE 1990).

Zudem wird die Frage aufgeworfen, inwieweit
die kommunale Uberwachung uberhaupt zu
einer Steigerung der Verkehrsdisziplin beitragen
kénne und ob nicht eher mit kontraproduktiven
Effekten zu rechnen sei. So wird zwar in be-
stimmten Gebieten vermehrt kontrolliert und
dort die Geschwindigkeitsbeschrankungen ent-
sprechend beachtet, auRerhalb dieser Kontroll-
zonen koénnten jedoch vermehrt Regelverstéle
auftreten, da nun versucht wirde, die ‘verlorene
Zeit’ wieder aufzuholen (JANKER 1989).

Aufgrund der Aufsplitterung der Verkehrsuber-
wachung auf verschiedene kommunale Organi-
sationseinheiten mit jeweils differierenden per-
sonellen wie finanziellen Ressourcen ist eine
unterschiedliche Handhabung zu erwarten - in
rechtlicher wie technischer Hinsicht (JANKER

1989).

Aus Sicht der Polizei sollte die Verkehrsuber-
wachung mit einem Anhalten des Delinquenten
bei einem Verkehrsverstof verbunden sein, um
zum einen die Betroffenen in einem verkehrs-

erzieherischen Gespréch in Richtung einer An-
derung des Verkehrsverhaltens zu beeinflus-
sen, und zum anderen kann hierdurch die Ak-
zeptanz fur UberwachungsmalRnahmen in der
Offentlichkeit gesichert werden. Diese fehlende
Anhaltekompetenz wird als ein wichtiges Argu-
ment gegen eine verstdrkte Verkehrsiber-
wachung durch die Kommunen angefihrt
(BRAUN 1990, HORL 1993, RUSTEBERG
1989). Weitere Vorteile einer unmittelbaren
Kontrolle vor Ort liegen in eindeutiger Fahrer-
feststellung (womit aufwendige Nachermittiun-
gen entfallen), einer sofortigen Anh&érung zum
Sachverhalt und in der unmittelbaren Ahndung
von Verstdlen im Verwarngeldbereich begrin-
det (PFENNINGSDORF 1994).

Grundsétzlich wird erwartet, dall durch eine
Intensivierung der Uberwachung bedingt durch
kommunale Aktivitaten mit einer erhéhten Zahl
von Nachermittiungsersuchen bei der Polizei zu
rechnen sei (RUSTEBERG 1989), denn die
Kommunen besitzen nicht das Anhalterecht und
verwenden flr die Anzeigen Lichtbilder. Mit den
anstehenden Nachermittiungen kénnten dann
zusétzlich starke Arbeitsbelastungen auf die
Polizei zukommen (MELCHERS 1989). Gerade
bei Delikten, die mit hoheren BulRgeldern belegt
werden, gibt es eine grofle Zahl von Fahrern,
die versuchen, die Folge dieses Deliktes abzu-
wenden, und da aufgrund einer erschwerten
Beweislage bei unprazisen Fotos die Identifizie-
rung des Fahrers schwieriger ist, steigt entspre-
chend der Ermittlungsaufwand durch die Polizei
(SCHUSTER 1989). So verweist SCHMERLING
(1992) unter Hinweis auf die Regierungsbezirke

_Stuttgart, Karlsruhe und Tabingen darauf, daf

sich die Ermittlungsersuche durch Kommunen
und Landkreise von 1989 bis 1992 zum Teil ver-
zehnfacht haben. Auch BRAUN (1990) berichtet
von einer ansteigenden Anzahl der Nachermitt-
lungen, zu denen der Polizeivolizugsdienst in
Baden-Wurttemberg fur die BuBgeldbehérden
durchzufihren verpflichtet ist. Nicht selten han-
delt es sich hierbei um Verwarnungsgelder in
Héhe von 20.- DM, die den Aufwand an
Nachermittlungsarbeit ansteigen lassen. Als
eine Losung aus diesem Dilemma sieht
SCHMERLING entweder eine echte Halter-
haftung oder eine eigenverantwortliche Er-
mittlung durch die BuRRgeldbehorden.

SchlieBlich wird noch darauf verwiesen, dal
eine effiziente Aufgabenverteilung zwischen
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Kommunen und Polizei eine Koordinierung zwi-
schen diesen beiden Stellen erfordere, die aber
zum Teil nur in ungenugendem Male gewahr-
leistet sei (BRAUN 1990). Auch HORL (1993)
sieht in der Zulassung der Kommunen zu
Geschwindigkeitskontrollen ~ eine  unndtige
Doppelzustandigkeit zwischen Kommune und
Polizei, die letztlich zu Abstimmungsschwierig-
keiten und Reibungsverlusten filhren musse.
Allerdings zeigt sich in Kommunen, in denen es
eine enge Abstimmung mit der Polizei gegeben
hat, daR das Geschwindigkeitsniveau und die
Unfallzahlen durch die Uberwachungsaktivitaten
durchaus gesenkt werden konnten (SCHMERUNG
1992).

Aus den geauRerten Bedenken wird von den Kiri-
tikern die Forderung abgeleitet, dall die Ver-
kehrstiberwachung auch weiterhin eine originare
Aufgabe der Polizei darstellen und kommunale
Uberwachung allenfalls bei geringfugigen Ver-
stéRen im ruhenden Verkehr in Betracht kommen
sollte (JANKER 1989). Insofern kommunale Ver-
kehrstiberwachungen realisiert werden, sollten sie
jedoch an den Richtlinien der polizeilichen Ver-
kehrstberwachung orientiert sein (MELCHERS
1989).

Den genannten Kritikpunkten treten die Befirworter
der kommunalen Verkehrstberwachung unter Hin-
weis auf die Auswirkungen dieser Zustandigkeits-
erweiterung fur die Verkehrssicherheit entgegen.
Aus diesem Grund werden die Gegenargumente
der Beftrworter anhand von Fallbeispielen darge-
stelit.

In Baden-Wirttemberg ist beispielsweise vorgese-
hen, daR die Geschwindigkeitsiberwachung auf
Unfallschwerpunkte sowie schutzwirdige Stralien-
abschnitte wie Schulen, Kindergarten, Altenheime
oder auf verkehrsberuhigte Bereiche und Tempo
30-Zonen beschrankt bleiben soll (ECKERT 1995).
Hierbei wird eine Koordination in der Bestimmung
der MeRorte und -zeitpunkte mit der ortlich zu-
standigen Polizeidienststelle als unerlalich ange-
sehen, schon allein zur Vermeidung von Doppel-
messungen.

In Baden-Wurttemberg dirfen Stédte und Gemein-
den, insofern sie als untere Verwaltungsbehtrden
Verfolgungsbehérden nach dem Ordnungswidrig-
keitengesetz sind, Geschwindigkeitskontrollen vor-
nehmen. Die Stadt Schwabisch Gmind Gberwacht
den flieRenden Verkehr seit 1987 mit Hilfe eines
Radarwagens sowie einer stationdren Rotlicht-

kamera, die an als gefahrlich bekannten Kreuzun-
gen wechselweise eingesetzt wird (SCHUSTER
1989). Innerhalb der ersten drei Jahre wurde die
Uberwachungsintensitat um das Zwanzigfache
erhoht (MEEWES 1995). Als Ergebnis dieser
Uberwachungstétigkeiten, die von einer offensiven
Offentlichkeitsarbeit begleitet werden, ist festzu-
halten, dafl jahrlich (bis 1989) ca. 14.000 Ver-
warnungs- und Bullgeldfélle zu verzeichnen waren.
Das Fahrverhalten innerhalb der Gemeinde wird
als insgesamt verbessert angesehen. Wenn zum
Teil auch nicht die Quote der Uberschreitungen
zuriickging, so konnte doch ein deutlicher Ruck-
gang des Niveaus der Uberschreitungen erzielt
werden. Gleichfalls wird eine Ricklaufigkeit in den
Verletzten- und  Getotetenzahlen  berichtet
(SCHUSTER 1989). Dem Einwand, der zeitliche
Abstand zwischen Tat und Sanktionierung sei fur
eine effektive Uberwachungsmaflnahme zu groR,
versucht die Gemeinde durch eine zligige Bear-
beitung zu begegnen. So werden die An-
hérungsboégen den Betroffenen innerhalb von 8 bis
10 Tagen zugesandt, handelt es sich um
Fahrzeuge, die nicht aus dem Landkreis sind,
dauert diese Zustellung ca. eine Woche langer.
Insgesamt wird in 90% der Falle innerhalb der
gesetzlichen Frist ohne Mahnung bezahlt. FRIESE
(1989) berichtet von der Vorgehensweise und den
Ergebnissen der kommunalen Verkehrsiber-
wachung in Heilbronn. Die Uberwachung des
flieRenden Verkehrs begann in Heilbronn 1988 mit
einem mobilen Einsatzgerat. Ein Jahr spater wurde
in Heilbronn an etwa 100 MeRpunkten der
flieRende Verkehr wechselweise stationar wie
mobil Gberwacht. Die Standorte, die in Zu-
sammenarbeit mit der Polizei ausgewahit wurden,
liegen an inner- und aulerdrtlichen Unfall-
schwerpunkten, in verkehrsberuhigten Wohngebie-
ten sowie an besonderen Gefahrenstellen von
Schulen und Kindergéarten. Uberwacht wird der
Verkehr nicht nur tagsutber, sondern auch abends,
nachts und ebenfalls an Sonntagen. Mit Hilfe einer
offensiven Offentlichkeitsarbeit wird auch in Heil-
bronn fiir Akzeptanz der kommunalen Uberwa-
chung geworben. So werden beispielsweise Uber
die Medien die Standorte der mobilen Kontrollen
bekanntgegeben, wobei nur der betroffene Stadtteil
und nicht der genaue Einsatzort genannt wird. Von
Juli 1988 bis Juni 1989 wurde an 285 Tagen (1564
Stunden) der Verkehr Uberwacht, wobei von ca.
600.000 gemessenen Fahrzeugen etwa 50.000
(dies entspricht einer Quote von ungeféhr 9%)
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beanstandet wurden. Diese Beanstandungsquote
reduzierte sich bis 1992 mit Schwankungen auf
5,98% (EILDIENST DES STADTETAGES NORDRHEIN-
WESTFALEN 1993b). Auch konzentrieren sich die
GeschwindigkeitsverstoRe zunehmend auf den
Bereich bis 10 km/h (FRIESE 1990).

Seit Einfuhrung der Uberwachung des flieRenden
Verkehrs durch die Kommunen gingen die Unfall-
ziffern sowie die Zahl der Verletzten erheblich zu-
ruck. Die Unfallzahlen sanken von 4175 im Jahre
1987 auf 3277 im Jahre 1992 - und dies bei einem
gleichzeitigen Anstieg des Kfz-Bestandes und der
Einwohnerzahl. Einen Riuckgang verzeichnen auch
die Verletztenzahlen, die im Zeitraum von 1986 bis
1992 von 874 auf 656 fielen, sowie die Zahl todlich
Verungliickter (EILDIENST DES STADTETAGES
NORDRHEIN-WESTFALEN 1993b). Vergleichs-
zahlen aus anderen Regionen zur Bewertung
dieses Ruckgangs werden jedoch nicht aufgefihrt.

Diese positive Entwicklung wird von der Stadt Heil-
bronn neben der fast flachendeckenden Einfuhrung
von Tempo 30-Zonen und den baulichen Verénde-
rungen von Gefahrenpunkten auch den in eigener
Regie durchgefuhrten Kontrollen zugeschrieben.

Mit Einfahrung einer Zonengeschwindigkeitsbe-
grenzung in Heidelberg im Jahre 1985 wurde von
der Kommune der Gemeindevollzugsdienst, der
zur Uberwachung des ruhenden Verkehrs mit ca.
20 Mitarbeitern besetzt war, um das Aufgabenfeld
der schwerpunktmaBigen Uberwachung des
flieRenden Verkehrs in den Tempo 30-Zonen er-
weitert. Hierbei wird der Erfolg einer Tempo 30-
Zone in sehr starker Abhangigkeit der Uberwa-
chungsmafinahmen gesehen (WEIST 1989).

Aus Nordrhein-Westfalen berichtet KULLIK (1988)
von den Erfahrungen des Landkreises Aachen mit
kommunaler Geschwindigkeitsiberwachung. Ein-
gerichtet wurden sechs orstfeste Uberwachungs-
anlagen, die wechselweise mit einem Geschwin-
digkeitsmeRgerat bestlckt werden. Diese Anlagen
wurden an Orten errichtet, die als Unfallschwer-
punkte bekannt waren. Seit Durchfihrung dieser
Uberwachungsmafnahme seitens der Kommune
gingen die Unfélle an diesen MeBstellen auf na-
hezu Null zurlck, und es wird auch ein Ausstrah-
lungseffekt auf die allgemeine Unfallage vermutet.

Vor dem Hintergrund steigender Unfallzahlen wur-
den im Jahre 1987 im Kreis Borken an 10 Unfall-
schwerpunkten 13 stationdre Geschwindigkeits-
mefRstellen eingerichtet (PINGEL 1990). Der

Einsatz dieser stationaren Uberwachungsanlagen
wird insgesamt als Erfolg gewertet: So konnte an
diesen Kontrollpunkten im ersten Jahr nach
Einfuhrung der Uberwachung ein Ruckgang der
Unfalle um 70% beobachtet werden, und auch die
Zahl der Verletzten fiel um 88%. Insgesamt wird
von einem geanderten Fahrverhalten berichtet, das
sich in einem durchschnittlichen Ruckgang der
Uberschreitungen  der  zuldssigen  Héchstge-
schwindigkeit um mehr als 10 km/h ausdrickt.

Empfohlen wird seitens der Kommunen eine ar-
beitsteilige und koordinierte Vorgehensweise, in
der beispielsweise die Polizei sich vermehrt der
Uberwachung des flieRenden Verkehrs mit kom-
plexen Sachverhalten (z.B. Uberholvorgange) zu-
wendet (SCHUSTER 1989).

Dem Vorwurf, aus fiskalischen Gesichtspunkten
die Uberwachung des flieBenden Verkehrs zu be-
treiben, begegnet beispielsweise die Gemeinde
Heilbronn mit dem Hinweis, dafl von Juli 1988 bis
Juni 1989 ca. 59.000 Verfahren eingeleitet wurden.
Den hieraus resuitierenden Einnahmen in Hohe
von 1,413 Mio. DM stehen Sach- und Personal-
kosten in Héhe von 1,037 DM entgegen. Bei Be-
rucksichtigung von sechs weiteren Planstellen geht
die Gemeinde von einem Uberschul von 263.000
DM aus. Verglichen mit einem Haushaltsvolumen
von ca. 546 Mio. DM besitzen die Mehreinnahmen
aus der kommunalen Uberwachung des flieRenden
Verkehrs nur  untergeordnete Bedeutung
(DEMOKRATISCHE GEMEINDE 1989). Insgesamt
erwartet ZIMMERMANN (1995) eine Amortisierung
der einmaligen Investitionskosten (die geschéatzten
Kosten beispielsweise fur ein Fahrzeug inklusive
MeRgerat und Photoausristung werden auf etwa
106.000 bis 130.000 DM geschatzt (MORNER
1988, RUSTEBERG 1989)) nach zwei bis drei
Jahren, so dall eine Deckung der Kosten ge-
wahrleistet werden kann.

Vor dem Hintergrund eines - nach der Wende -
sprunghaft angestiegenen Verkehrsunfallgesche-
hens in den neuen Bundeslandern wurde auch hier
zum Teil den Kommunen das Recht zur Durchfth-
rung von Geschwindigkeitskontrolien eingeraumt.
Von den ersten Erfahrungen mit der Geschwindig-
keitsiberwachung durch eine Kreisordnungs-
behoérde in Mecklenburg-Vorpommern berichtet
THIELE (1991). Hier wurden in Absprache mit der
Kreispolizeibehérde an insgesamt funf eindeutigen
Gefahrenstellen stationdre Geschwindigkeitsiiber-
wachungsgerate installiert. Zumindest der Anteil
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der ortsansassigen Fahrer, die an diesen MeR-
punkten die zulassigen Hdchstgeschwindigkeiten
Uberschreiten, ist als racklaufig einzustufen.

Insgesamt ist festzuhalten, daf} diese Malnahmen
positive Auswirkungen auf das Unfallgeschehen an
den Uberwachungsorten zeigen. Generalisie-
rungseffekte ortsfester ~Uberwachungsanlagen
durfen jedoch nicht Gberschatzt werden. Wie be-
reits in Kapitel 3.1.2 erlautert, sind die Wirkungen
zumeist nur punktuell. Da nur etwa 10% der Unfalle
mit Personenschaden an Unfallschwerpunkten zu
verzeichnen sind (BOUSKA 1993), sollten auch
Kontrollen an anderen Orten des Strallennetzes
realisiert werden. Insofern decken sich die
Erfahrungen der kommunalen Uberwachung auch
mit den Berichten nationaler wie internationaler
Studien zur polizeilichen Uberwachung.

Um fir die kommunale Uberwachung des ruhen-
den bzw. flieenden Verkehrs eine breite Zustim-
mung zu finden, sollten in einer Offentlichkeits-
arbeit die Ziele und auch die Erfolge dargestelit
werden (LEHMANN 1989). Hierbei wird es auch
wichtig sein, in der Offentlichkeit dem Vorwurf zu
begegnen, die im Zusammenhang mit dem Verfol-
gen und Ahnden von Verkehrsordnungswidrigkei-
ten durchgefuhrten Mafnahmen dienten dem re-
pressiven Selbstzweck oder seien rein fiskalisch
begrundet (LEHMANN 1989).

Weniger kritisch bewertet wird die Uberwachung
des ruhenden Verkehrs durch die Kommunen (z.B.
LEHMANN 1989, LIPPERT 1994, MELCHERS
1989). Am Beispiel des Landes Bayern schildert
LEHMANN (1989) die Beweggrinde fur die
kommunale Parkraumiberwachung: Die Masse der
Verstéfle im ruhenden Verkehr, von denen die
meisten weniger bedeutsamer Art sind, ist bedingt
durch die Prioritdtensetzung der Polizei unbeachtet
geblieben. Fur die Kommunen ist hierbei weniger
das ordnungswidrige Verhalten als vielmehr die
Auswirkung, die die Vielzahl dieser Verstéle auf
die gemeindliche Entwicklung hat, von Bedeutung.
Von daher besitzt die Ahndung dieser Delikte auf
kommunaler Ebene einen hoheren Stellenwert als
auf polizeilicher Ebene. Seit 1986 kann in Bayern
von Gemeinden die Uberwachung des ruhenden
Verkehrs beantragt werden.

LEHMANN (1889, 1991) berichtet auch von den
Ergebnissen der Uberwachung des ruhenden Ver-
kehrs. Vor Einfuhrung der kommunalen Ver-
kehrsiberwachung in Regensburg zeigte sich in
der Regensburger Innenstadt eine :unberechtigte

Belegung (zumeist durch Dauerparker) der Kurz-
zeitparkpldtze von 65%. Lediglich 31% der Park-
platze waren berechtigt belegt, und nur 4% waren
frei. Bis zum Jahre 1989 konnten diese Belegungs-
zahlen aufgrund der kommunalen Uberwachungs-
mafRnahmen auf 74% berechtigter Parker und nur
noch 9% unberechtigter Fahrzeuge verandert wer-
den. Die Umschlaghé&ufigkeit an den Kurzzeitpark-
platzen konnte somit deutlich erhéht werden. Ahn-
lich erfreuliche Veranderungen konnten im Bereich
der Anwohnerparkplédtze sowie der Behinderten-
parkplatze erzielt werden.

Dem Vorwurf der fiskalischen Begrindung fiir die
Durchfuhrung der Verkehrstiberwachung seitens
der Kommunen tritt LEHMANN (1989) entgegen,
indem er darauf verweist, da die kommunalen
Verkehrsiberwachungsdienste durchschnittlich nur
zu 85% bis 90% kostendeckend arbeiten kénnen.
Allerdings konnte aufgrund des geanderten Park-
verhaltens der Verkehrsteilnehmer eine Steigerung
der Einnahmen an Parkuhren sowie Parkschein-
automaten von 50 bis 60% erzielt werden.

Eine grole Akzeptanz der MaRnahme belegt der
Autor durch den Hinweis darauf, daR 80 bis 85%
der Delinquenten das Verwarnungsentgelt entrich-
tete. Insgesamt stellt sich das gesamte MaR-
nahmenpaket, das auch in der breiten Offentlich-
keit trotz anfénglicher Bedenken ein positives Echo
findet, als ein erfolgreiches Mittel zur Regelung der
Parkraumbewirtschaftung im Interesse der Bewoh-
ner wie auch der Gewerbetreibenden dar.

3.6 Resilimee

In einem ersten Schritt dieses Kapitels wurden
Strategiekomponenten repressiver MaRnahmen
(sichtbar vs. verdeckt und mobil vs. stationar) dis-
kutiert. Als Ergebnis hierzu kann festgehalten wer-
den, dal jede der genannten Uberwachungs-
formen in bestimmten Bereichen ihre Vorteile auf-
weisen. So weisen beispielsweise sichtbare Uber-
wachungsaktivitdten zwar nur einen orts- und zeit-
gebundenen Anpassungseffekt auf, wird jedoch
diese Form der Uberwachung an Unfallschwer-
punkten praktiziert, so lassen sich dort sowohl die
Zahl der Geschwindigkeitsdelikte als auch der Un-
falle deutlich reduzieren. Ebenso kann keine gene-
relle Aussage zugunsten von mobilen vs. stationa-
ren bzw. ortsfesten Uberwachungsstrategien ge-
troffen werden.
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Die traditionelle Verkehrsiuberwachung (Kontrolle,
Anhalten, Belehren/Sanktionieren) erweist sich
insgesamt zwar als effektiver Mafinahmenansatz,
aber aufgrund der hohen Bindung von personellen
wie finanziellen Ressourcen als wenig effizient.
Loésungsansétze wie selektive oder automatisierte
Uberwachung besitzen in diesem Zusammenhang
Potential zur Erh6hung der Effizienz der Ver-
kehrsuberwachung.

In gleicher Weise wirkt die Ubertragung von Kon-
trollbefugnissen des flieRenden Verkehrs auf die
Kommunen: hierdurch 1&Rt sich der Uberwa-
chungsdruck insgesamt erhéhen, und bislang vor-
liegende Untersuchungen weisen Reduzierungen
sowoh! in den Geschwindigkeitsibertretungen als
auch den Unfallzahlen auf. Inwieweit sich aller-
dings fehlende Kompetenzen der Kommunen (zum
Beispiel die Anhaltekompetenz) nachteilig auswir-
ken, 1&t sich auf der Basis vorliegender Studien
nicht beurteilen.

4 Belohnungsstrategien als
MaRnahmenansatz

Ziel der polizeilichen Uberwachungstatigkeit ist es,
die Einhaltung geltender Verkehrsregeln zu kon-
trollieren und gegebenenfalls regelwidriges Verhal-
ten zu sanktionieren. Jedoch sollen mit der Kon-
trolltatigkeit nicht nur kurzfristige situative, sondern
auch dauerhafte Verhaltensdnderungen bewirkt
werden. Hierbei sind zun&chst einmal grundsatzlich
zwei unterschiedliche Strategien denkbar: die Be-
strafung regelverstoBenden und die Belohnung
regelkonformen Verhaltens. Die Anwendung re-
pressiver Mallnahmen flihrt in der Regel zu einer
deutlichen Anpassung des Verkehrsverhaltens an
die geltenden Regeln. Leider 1alt sich aber vielfach
nachweisen, dafl die erzielten Erfolge nur von kur-
zer Dauer und sehr stark (Uberwachungs)orts-
gebunden sind und somit eine wirklich Uber die Zeit
stabile Verhaltensénderung nicht eintritt. Die
Anpassung beispielsweise der tatsachlich ge-
fahrenen Geschwindigkeit an die geltenden Be-
grenzungen wird nur unter dem Eindruck der
durchgefihrten Kontrollen geleistet, und das alte
Verhaltensmuster stellt sich wieder ein, wenn die
subjektiv perzipierte Entdeckungswahrscheinlich-
keit wieder unterhalb eines bestimmten - inter-
individuell differierenden - Schwellenwertes sinkt.
Verbote bewirken letztlich nur solange eine Unter-

lassung regelwidrigen Verhaltens, wie eine Kon-
trolltatigkeit erwartet wird. Hingegen zeigen empi-
rische Befunde der Lerntheorien, dafl belohntes
Verhalten langerfristige Effekte nach sich zieht.

Wurden in dieser Arbeit bislang repressive MaR-
nahmen diskutiert, so zeigt eine Durchsicht der
Literatur, dal teilweise auch ein MaRnahmen-
ansatz verfolgt wurde, der Gber eine Belohnung
regelkonformen Verhaltens eine dauerhafte Verhal-
tensanderung bewirken soll. Im folgenden soll nun
dieser Belohnungsansatz dargestelit, sowie seine
Erfolgsaussichten vor dem Hintergrund spieltheo-
retischer Uberlegungen und empirischer For-
schungsergebnisse bewertet werden.

4.1 Ansidtze von Belohnungs-
strategien

Basierend auf lerntheoretischen Forschungs-
ergebnissen besitzen Konzepte, die sich die Vor-
teile des Belohnungslernens zunutze machen,
einen hohen Anreiz auch in der Verkehrssicher-
heitsarbeit. In der europdischen (HAGENZIEKER
1991, MACHEMER et al. 1995) und vor allem in
der amerikanischen Literatur finden sich zahlreiche
Studien, die die Anwendbarkeit von Belohnungs-
strategien - nicht nur im Verkehrssektor - empirisch
untersuchten (z.B. FERGUSON/BLAMPIED 1991,
GELLER 1984, GELLER et al. 1987, HUNTER et
al. 1986, HUNTER et al. 1993, KALSHER et al.
1989, MCAFEE/WINN 1989, MORTIMER et al.
1890). Das Hauptaugenmerk der Untersuchungen
lag hierbei in Anderungen im Angurtverhalten,
lediglich die Studie von MACHEMER et al. (1995)
hat Geschwindigkeitstubertretungen zum Thema.

Belohnungsstrategien

Gruppen-
belohnungen

/

direkt

Individuelle
Belohnungen

indirekt

Bild 3: Belohnungsstrategien
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Die in diesen Untersuchungen dargestellten Beloh-

nungsstrategien

lassen sich zusammenfassend

grundsatzlich in zwei Formen differenzieren (vgl.
Bild 3): individuelle Belohnungen sowie Gruppen-
belohnungen. Im Falle der Gruppenbelohnungen
ist weiter zwischen direkter und delegierter Beloh-
nung zu unterscheiden (SEIPEL 1994).

(1)

(In

Individuelle Belohnung

Die meisten Studien stitzen sich auf die Stra-
tegie der individuellen Belohnung (z.B. GELLER
1984, HAGENZIEKER 1991, HUNTER et al.
1986, MORTIMER et al. 1990). Hierbei wurden
Verkehrsteilnehmer, die einer eng umgrenzten
Gruppe angehorten (z.B. Angehérige einer
Firma), individuell fur regelkonformes Verhalten
belohnt. Da es nicht moglich war, alle Ver-
kehrsteilnehmer, die sich verkehrsregelkonform
verhielten, zu belohnen, wurden meistens
Lotteriegewinne in Aussicht gestellt. Als Beloh-
nungsobjekte wurden zum einen Lotterielose
mit der Aussicht auf den Gewinn eines
groReren Geldbetrages, aber auch einer Viel-
zahl kleinerer Gewinne wie Restaurantgut-
scheine, Tickets fur Basketballspiele etc. und
zum anderen direkt Gutscheine uber kleinere
Geldbetrage verteilt. Aufgrund der eher gerin-
gen Gruppengréfle bestand fur den Einzelnen
eine durchaus realistische Gewinnerwartung.

Als durchfihrbar erwiesen sich diese Strate-
gien fur Verkehrsverhalten in bezug auf die
Benutzung des Sicherheitsgurtes, wobei die
Untersuchungsorte in der Regel Firmen, Uni-
versitaten, Militarbasen etc. waren, bei denen
die Untersuchung zumeist auf bestimmte Zei-
ten (Beginn und Ende der Arbeitszeit) sowie
eine abgegrenzte Gruppe von Personen be-
schrankt werden konnte.

Gruppenbelohnungen

Waren die individuellen Belohnungsstrategien
meist auf bestimmte raumlich abgegrenzte
Gruppen von Verkehrsteilnehmern beschrénkt,
so stolt eine Ubertragung dieses Konzeptes
auf gréRere Gruppen wie Gemeinden etc. auf
nur schwer lésbare Probleme. Direkte Beloh-
nungen aller Verkehrsteilnehmer sind hier
ganzlich ausgeschlossen, und auch unter Ein-
satz einer Gewinnlotterie erfordert ein solches
Vorgehen eine sehr umfangreiche Gewinn-
palette, um eine realistische Gewinnerwartung
zu erreichen. Zudem sind direkte individuelle

=

Belohnungen fir ein regelkonformes Verkehrs-
verhalten durch die Polizei vor Ort mit dem
Problem verbunden, daf} aufgrund von Zeitein-
buflen durch ein Anhalten eher Nach- als Vor-
teile entspringen und somit paradoxe Effekte
auftreten kénnen.

Aus diesem Grund wurde auf Konzepte der
Gruppenbelohnung  zurickgegriffen. Hierbei
werden nicht mehr die einzelnen Verkehrsteil-
nehmer an sich belohnt, sondern Gruppen als
Ganzes. Solche Konzepte basieren auf der
Uberlegung, durch den Appell an das
‘Gruppenbewulltsein’ eine hohere Anpas-
sungsquote zu erzielen. Dabei sind zwei An-
satze zu unterscheiden.

Direkte Gruppenbelohnung

Die Strategie der direkten Gruppenbelohnung
sieht vor, dall unter bestimmten Bedingungen
eine (soziale) Gruppe, der die betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer als Mitglieder angehéren, als
Ganzes belohnt wird (HAGENZIEKER 1991).
Diese Bedingungen gelten als erfullt, wenn eine
bestimmte Anpassungsquote an eine Verkehrs-
regel erreicht wird. Beispielsweise kann den
Angehdrigen eines Betriebes versprochen wer-
den, daf} sie einen bestimmten Geldbetrag fur
ein Sommerfest erhalten, wenn sich eine be-
stimmte Anzahi der Betriebsangehérigen bei
Verlassen des Betriebsgelandes mit dem Auto
auch angegurtet hat. Somit kommt die Beloh-
nung nicht den Einzelnen direkt, sondern Gber
eine finanzielle Unterstltzung fur eine Festlich-
keit indirekt zugute.

Nachteilig erweist sich auch diese Variante in
der praktischen Umsetzbarkeit. Beschrankt auf
kleinere Gruppen wie Betriebsangehorige etc.
laRt sich ein solches Konzept durchaus reali-
sieren. Soll jedoch beispielsweise ein regelkon-
formes Geschwindigkeitsverhalten einer Ge-
meinde belohnt werden, so ist die Auswahl
eines geeigneten Belohnungsobjektes, an dem
alle Gemeindemitglieder direkt partizipieren
konnen, kaum mehr méglich. Vor diesem Hin-
tergrund wurde die |dee der delegierten Beloh-
nung entwickelt.

Delegierte Gruppenbelohnung

Diese Strategie sieht vor, ein regelkonformes
Verhalten dadurch zu belohnen, daf} eine be-
stimmte Institution stellvertretend fur die ein-
zelnen Verkehrsteilnenmer eine Pramie erhalt
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(MACHEMER et al. 1995). Hierbei wird weder
der betroffene Verkehrsteilnehmer noch eine
Gruppe, der er angehort, direkt belohnt, son-
dern beispielsweise einer sozialen Einrichtung
ein bestimmter finanzieller Betrag Uberreicht.
Voraussetzung ist hier gleichfalls, daf} ein ge-
wisser Prozentsatz von Verkehrsteilnehmern
eine bestimmte Verkehrsregel einhalt. Diese
Strategie beruht somit gleichfalls auf der Uber-
legung, Uber ein ‘Gruppenbewuftsein’ eine
héhere Anpassungsquote zu erzielen.

4.2 Theoretische Bewertung und
empirische Belege

Aus lerntheoretischer Perspektive scheinen die drei
geschilderten Belohnungsmafinahmen im Stralen-
verkehr augenscheinlich erfolgversprechend zu
sein. Insbesondere das Konzept der delegierten
Belohnung stellt sich aufgrund der leichteren Um-
setzbarkeit auch bei groflen Gruppen (im Vergleich
zu den beiden anderen Strategien) als eine inter-
essante Strategie dar. Inwiefern allerdings auch
aus soziologischer Perspektive die unterschied-
lichen Ansatze als potentiell erfolgversprechend zu
bewerten sind, wird mit nachfolgendem spieltheo-
retischen Ansatz aufgezeigt.

Interessenskonflikte oder Koordinationsprobleme
sind die typischen Gegenstédnde der Spieltheorie.
Anwendungen spieltheoretischer Modelle finden
sich in der Literatur in den unterschiedlichsten Be-
reichen (z.B. DIEKMANN 1991), so auch in bezug
auf Verkehrssicherheit (z.B. BJORNSKAU/ELVIK

1992).

Das Thema Verkehrssicherheit stellt einen solchen
Interessenskonflikt dar. Auf der einen Seite ist
jeder Verkehrsteilnehmer an einer hohen Sicher-
heit im Stralenverkehr interessiert, auf der ande-
ren Seite werden jedoch zum Beispiel auch Zeit-
ersparnisse bedingt durch hohere als erlaubte
Fahrgeschwindigkeiten praferiert, die wiederum der
Verkehrssicherheit abtraglich sind. Das Verkehrs-
geschehen ist somit sehr stark von den Interde-
pendenzen seiner Teilnehmer gepréagt. Auch fur
eine Bewertung der unterschiedlichen Beloh-
nungsmaflnahmen bietet sich das spieltheoretische
Instrumentarium an, um die Erfolgsaussichten der
Konzepte systematisch hinterfragen zu kénnen.

Die Grundannahmen der Spieltheorie seien hier
zunachst an dem wohl klassischen Beispiel des

Gefangenendilemmas erldutert (vgl. auch LUCE/
RAIFFA 1957 und Bild 4).

Zwei Verd&chtige werden in Einzelhaft genom-
men. Der Staatsanwalt ist sich sicher, da beide
eines schweren Verbrechens schuldig sind, aber
er besitzt keine Beweise. Aus diesem Grund
weist er beide Gefangene darauf hin, daR sie
Uber zwei Alternativen verfligen: gestehen oder
nicht gestehen. Werden beide Einzelhaftlinge
nicht gestehen, so kann er sie nur wegen des
minderen Deliktes des Waffenbesitzes anklagen,
und sie erhielten jeweils eine Haftstrafe von 12
Monaten. Wenn beide gestehen, mifiten sie
jeweils mit einer Haftstrafe von 96 Monaten
rechnen. Sollte jedoch nur einer der beiden Ge-
fangenen gestehen, so kdme die Kronzeugen-
regelung zur Anwendung, und diese Person
erhielte lediglich 3 Monate Haft, wahrend den
anderen Gefangenen die Hochststrafe von 120
Monaten erwartete.

Héftling 1 Haftling 2
Kein Gestéandnis
Gesténdnis
Kein Gestéandnis (12/12) (12017 3)
Gestéandnis (37120) (96 / 96)

Bild 4: Ergebnismatrix des Gefangenendilemmas

Grundsatzlich gilt, dall jeder Akteur versuchen
wird, seine Praferenzen bestméglich zu verwirk-
lichen. In das Kalkil, welche Handlung zu tatigen
sei, flieBen dabei auch Erwartungen Uber die Ver-
haltensweise des anderen Akteurs mit ein. Fir die
Haftlinge stellt sich die (scheinbar) schwierige
Frage, fur welche der beiden Alternativen sie sich
entscheiden sollen. Da die Gefangenen keinen
bindenden Vertrag abschlielen kénnen, werden
sie sich flr die Alternative ‘Gesténdnis’ entschei-
den, da dies die einzige individuell rationale Stra-
tegie darstellt. Fur beide ist die Handlungswahl
‘Gestandnis' eine dominante Strategie, denn unab-
hangig davon, wie sich der andere entscheidet,
stellt sich jeder besser, wenn er ein Gestandnis
ablegt (3 Monate < 12 Monate und 96 Monate <
120 Monate). Freilich hat diese Lésung einen
Haken, und hierin wird auch das Dilemma ersicht-
lich: Die individuell rationale Losung entspricht
nicht der kollektiv rationalen Lésung, denn wenn
beide Haftlinge kein Gesténdnis ablegen, wirden
sie statt 96 Monate nur jeweils 12 Monate Haft
absitzen missen.
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Die Spielsituation des Gefangenendilemmas ist
somit durch folgende zwei Prinzipien charakterisiert
(DAWES 1980):

(a) Fur jeden Akteur bildet die nicht-kooperative
Verhaltensweise eine dominante Strategie.

(b) Der Schnittpunkt dieser Strategien stellt ein
suboptimales Gleichgewicht dar.

Im Falle der hier interessierenden Thematik gilt:
Der Erhalt einer Belohnung bedeutet eine Erhé-
hung des individuellen Nutzens (Belohnungs-
nutzen). Gleichzeitig ist die Auszahlung einer
solchen Belohnung jedoch auch an eine bestimmte
Verhaltensweise gebunden, die wiederum Kosten
verursacht (Kosten regelgerechten Verhaltens).
Wird also beispielsweise einem regeldevianten
Autofahrer ein bestimmter Geldbetrag in Aussicht
gestellt, wenn er sich an geltende Geschwindig-
keitsbegrenzungen halt, so wird er den Nutzen, der
ihm aus dem Geldbetrag entsteht, in Beziehung zu
den damit verbundenen Kosten beispielsweise in
Form von ZeiteinbulRen setzen. Letztlich wird er
das erwiinschte Verkehrsverhalten nur zeigen,
wenn der Nutzen die Kosten ubersteigt. Komplexer
wird die Situation dann noch, wenn die Auszahlung
der Belohnung daran gebunden ist, daR eine
bestimmte Anzahl an Personen diese Verkehrs-
regel beachtet, und somit in das Kalkil auch
Uberlegungen miteinbezogen werden, wie sich
andere Verkehrsteilnehmer verhalten werden.

Im Fokus der Analysen von Belohungsstrategien
stehen im folgenden lediglich die Verkehrsteilneh-
mer, die sich regelwidrig verhalten. Personen, die
sich bereits konform verhalten, werden durch Be-
lohnungen in ihrem bisherigen Verhalten verstarkt,
und somit ist eine Verhaltensanderung bei diesen
Personen kaum zu erwarten. Letztlich interessiert
somit nur der Zugewinn an regelkonformen Ver-
kehrsteiinehmern, der durch Anwendung von Be-
lohnungsstrategien erreicht werden kann.

4.2.1 Individuelie Belohnungsstrategien

Als erstes soll nun untersucht werden, welche Er-
folgsaussichten mit der Strategie der individuellen
Belohnung verbunden sind und inwieweit die
Handlungswahl hierbei von gegenseitiger Abhan-
gigkeit gepragt ist.

Grundsatzlich konnen alle Verkehrsteilnehmer
zwischen zwei Handlungsalternativen wahlen: re-
gelkonformem oder regelwidrigem Verkehrsverhal-

ten. Fur welche Alternative sich der einzelne Akteur
entscheiden wird, hangt vom Saldo der zu erwar-
tenden Vor- und Nachteile der beiden Handlungs-
strategien ab. Dabei sind verschiedene Konstella-
tionen des Verhaltens der Gruppe der anderen
Verkehrsteilnehmer zu betrachten. Aus Griinden
der Ubersichtlichkeit wird hier angenommen, da
sich die Gruppe der anderen Verkehrsteilnehmer -
aus der Perspektive eines einzelnen Akteurs - ent-
weder regelkonform oder regelwidrig verhalt. Dies
bedeutet eine Reduktion aller denkbaren Kombina-
tionen auf vier mégliche Ergebnisse®. Die Vor- und
Nachteile der beiden Handlungsalternativen eines
einzelnen Akteurs sind nun fur die beiden Konstel-
lationen zu untersuchen, um bestimmen zu kén-
nen, weiche Handlungswahl letztlich getroffen wird
(vgl. Bild 5).

Unserem Akteur entsteht bei regelkonformem Ver-
halten ein bestimmter Belohnungsnutzen (U), und
gleichzeitig ist eine solche Verhaltensweise mit
bestimmten Kosten der Anpassung (Kosten regel-
gerechten Verhaltens K) verbunden. Bei regelwid-
rigem Verkehrsverhalten erhalt er nicht den Beloh-
nungsnutzen, es entstehen ihm allerdings auch
keine Kosten resultierend aus einer Anpassung
des Verhaltens.

Da dem Akteur die Belohnung unabhéngig davon,
wie sich die Gruppe der anderen Verkehrsteilneh-
mer verhalt, ausgezahlt wird, ist seine Entschei-
dung nur durch den Kosten-Nutzen-Saldo (Netto-
nutzen) bestimmt. Dies bedeutet, dall er sich
regelkonform verhalten wird, wenn der Nettonutzen
aus regelkonformem Verhalten den Nettonutzen
aus regelwidrigem Verhalten ibersteigt. Also:

Uu-K >0
Uu > K

Seine Handlungswah!l hangt somit letztlich einzig
davon ab, ob er den subjektiv erwarteten Nutzen
aus einem regelkonformen Verhalten (Geldbetrag
etc.) héher einschatzt als die Kosten (Zeitverlust
etc.), die ihm aus einer solchen Verhaltensweise
entstehen. Eine erfolgreiche individuelle Beloh-
nungsstrategie sollte an diesem Sachverhalt orien-
tiert sein. Selbstverstandlich werden der Beloh-
nungsnutzen wie auch die Kosten regelgerechten

9 Wie sich leicht zeigen 1aBt, bleibt eine differenziertere
Betrachtung der Beteiligungsraten der Gruppe der anderen
Verkehrsteilnehmer ohne Auswirkung auf die Resultate der

Analyse.
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Verhaltens interindividuell differieren, fur das Mo-
dell bedeutet dies jedoch keine Einschrankung.

Kosten regel-

Individuelles || Individuell erwartetes Verkehrsverhalten der
Verkehrs- Gruppe der anderen Verkehrsteilnehmer
verhaiten

regelkonform regelwidrig
regelkonform Belohnungs- Belohnungs-
nutzen nutzen

Kosten regel-

keine Kosten
regelgerechten
Verhaltens

gerechten gerechten
Verhaltens Verhaltens
regelwidrig kein kein
Belohnungs- Belohnungs-
nutzen nutzen

keine Kosten
regelgerechten
Verhaltens

Bild 5: Bewertung des Verkehrsverhaltens bei individueller
Belohnung aus der Sicht des einzelnen Verkehrsteil-

nehmers

Die Analyse zeigt, dal zumindest keine theoreti-
schen Einwénde gegen diese Form der Verkehrs-
beeinflussung bestehen. Wie verschiedene Studien
zeigen, kann mit einer solchen MaRnahme auch in
der Tat das Verkehrsverhalten beeinflullt werden
(z.B. GELLER 1984, HAGENZIEKER 1991,
HUNTER et al. 1986, MORTIMER et al. 1990).
Probleme zeigen sich jedoch in der Umsetzung
einer solchen MaRnahme. So ist es beispielsweise
in der Regel nicht méglich, alle Verkehrsteilnehmer
fur regelkonformes Verhalten zu belohnen, so dal}
auf das Konzept von Lotterien zurlickgegriffen
werden mufte. Hierdurch sinkt natarlich der
subjektiv erwartete Belohnungsnutzen der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer. Als problematisch er-
wies sich auch die Erfassung der regelkonformen
Verkehrsteilnehmer: So mufite das Kennzeichen
eines solchen Kraftfahrzeugs erkannt und notiert
werden, womit ein nicht unbetrédchtlicher Arbeits-
aufwand verbunden ist. Ein direktes Anhalten der
Betroffenen erwies sich in diesem Kontext als nicht
effizient, da hierdurch bedingt der Belohnungs-
nutzen aufgrund von Zeitverlusten relativiert wird.

Auch ist beim Einsatz solcher Belohnungsstrate-
gien sehr genau darauf zu achten, daR die Beloh-
nungen nicht nur einen tatsachlichen Anreiz bilden,
sondern die Betroffenen auch in ihrer Entscheidung
wahlfrei sind: FERGUSON/BLAMPIED (1991)

zeigen in einer Studie zur Fahrradbeleuchtung, dafy
eine Belohnung unter bestimmten Bedingungen
(hohe Anfélligkeit bei nassen Strallen etc.) nicht
verhaltenswirksam werden kann.

4.2.2 Strategien der Gruppenbelohnung

Im Gegensatz zur individuellen Belohnung ver-
kehrsregelkonformen Verhaltens sieht nun die
Strategie der Gruppenbelohnung (ob delegiert oder
direkt an eine Gruppe) vor, daf} die entsprechende
Belohnung erst dann zur Auszahlung kommt, wenn
eine bestimmte Quote von Verkehrsteilnehmern die
geltenden Regeln im StraRenverkehr beachtet. Die
auszuzahlende Belohnung besitzt somit den
Charakter eines Kollektivgutes. Ein Kollektivgut ist
dadurch gekennzeichnet, da® niemand von der
Konsumption ausgeschlossen werden kann, wenn
es zur Verfugung steht - und dies gilt auch far
digjenigen, die nicht zu seiner Bereitstellung
beitragen. Angewandt auf die Problematik der
Gruppenbelohnung bedeutet dies, dal} die Nutzen-
auszahlung fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer
davon abhéngig ist, inwieweit sich die Gruppe der
anderen Fahrer an der Bereitstellung beteiligt. Bild
6 verdeutlicht die Zusammenhange.

Kosten regel-

Individuelies || Individuell erwartetes Verkehrsverhalten der
Verkehrs- Gruppe der anderen Verkehrsteilnehmer
verhalten

regelkonform regelwidrig
regelkonform kein
Belohnungs- Belohnungs-
nutzen nutzen

Kosten regel-

keine Kosten
regelgerechten
Verhaltens

gerechten gerechten
Verhaltens Verhaltens
regelwidrig kein
Belohnungs- Belohnungs-
nutzen nutzen

keine Kosten
regelgerechten
Verhaltens

Bild 6: Bewertung des Verkehrsverhaltens bei Gruppenbeloh-
nung aus der Sicht des einzelnen Verkehrsteilnehmers

Eine Analyse der Matrix fuhrt nun zu folgendem
Ergebnis: Die Situation, in der ein regelkonformes
Verhalten aller anderen Akteure erwartet wird, wird
von unserem Akteur wohl insgesamt am héchsten
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bewertet, da die Gruppenbelohnung zur Auszah-
lung kommt. Verhalt sich der Akteur in dieser
Situation gleichfalls regelkonform, so entsteht hier-
aus fur ihn der Belohnungsnutzen sowie die Kosten
regelgerechten Verhaltens. Noch vorteilhafter ist es
fur ihn in dieser Situation allerdings, wenn sich alle
anderen regelkonform verhalten, nur er selber
nicht. In dieser Situation kann er die ihm entste-
henden Kosten aus einer Anpassung vermeiden,
und das Kollektivgut Gruppenbelohnung wirde
trotzdem bereitgestelit.

In gleicher Weise kann nun in der Situation argu-
mentiert werden, die durch die Erwartung regel-
widrigen Verhaltens der Gruppe der anderen Ver-
kehrsteilnehmer gekennzeichnet ist. Da sich nie-
mand in der Gruppe der anderen Verkehrsteilneh-
mer regelkonform verhalt und somit auch die
Gruppenbelohnung nicht ausgezahlt wird, stellt
sich der Akteur ebenfalls besser, wenn er sich
regelwidrig verhalt, da er hier gleichfalls durch eine
Entscheidung zugunsten der Handlungsalternative
‘regelwidrig’ die ihm entstehenden Kosten vermei-

det.

Fur welche Handlungswahl wird sich nun der
Akteur entscheiden? Die Losung hierfur fallt wie-
derum nicht schwer, denn es zeigt sich, dal} er
sich, unabhangig von der Entscheidung der ande-
ren Verkehrsteilnehmer, immer besser stellt, wenn
er sich nicht-kooperativ - also regelwidrig - verhalt.
Dies bedeutet, daly der Akteur Uber eine dominante
Strategie verfugt. Da diese Uberlegungen nun von
allen anderen Verkehrsteilnehmern in der gleichen
Weise angestellt werden, resultiert hieraus, dafl
sich aufgrund des Anreizes einer Gruppenbeloh-
nung keine hohere Quote von Verkehrsteilneh-
mern, die die Verkehrsregeln beachten, einstellen
wird, denn flur jeden Akteur ist es individuell ratio-
nal, sich als Trittbrettfahrer zu verhalten. Das letzt-
lich hieraus resultierende Ergebnis stellt ein soge-
nanntes ‘nicht pareto-optimales Gleichgewicht’ dar.
Das heif}t, dall das vom Eigeninteresse geleitete
Verhalten insofern nicht optimal ist, als sich die
Akteure bei kooperativem Verhalten besser stellen
kénnten.

Unabhangig vom Wert der Belohnung oder der
Gruppengrofle 1alt die Struktur der Situation eine
kooperative Handlungsweise der Akteure nicht
erwarten. Da sowohl die direkte Gruppenbeloh-
nung als auch die delegierte Belohnung durch die
gleiche Dilemmasituation gekennzeichnet sind,
werden beide Strategien zum MiRerfolg fihren.

Die Ergebnisse zweier Studien belegen den theo-
retisch zu erwartenden MiRerfolg einer Gruppen-
belohnung: eine deutsche Studie, die im Auftrag
der BASt von einer Projektgruppe der Universitat
Osnabruck (MACHEMER et al. 1995) realisiert
wurde und sich mit Geschwindigkeitsreduzierungen
befalt, sowie eine niederlandische Studie
(HAGENZIEKER 1991), die Anderungen im An-
gurtverhalten zum Ziel hat.

MACHEMER et al. (1995) sahen bei der Strategie
der delegierten Belohnung vor, einer Gemeinde bei
einer Reduktion der Geschwindigkeitsiberschrei-
tungen um 10% (der ortsansassigen Autofahrer)
uber eine Zeitdauer von sechs Wochen fur eine
soziale Einrichtung (Kindergarten bzw. Sozial-
station) eine Geldsumme von 5000.- DM
auszuzahlen. Die Einwohner der drei betroffenen
Ortschaften wurden via Medien ausfuhrlichst Gber
die MaRnahmen informiert. Bei der Auswahl der
Gemeinden wurde Homogenitat zwischen Ort-
schaften hinsichtlich soziodemographischer Fakto-
ren, vorliegender Unfallstatistiken sowie der poli-
zeilichen Erfahrung angestrebt. Innerhalb jeder
Gemeinde wurden vier MeRstellen eingerichtet, die
aulBerhalb des verdichteten Ortskerns an den
Hauptverbindungsstraien lagen. Die durchgefuhr-
ten Messungen (Basis-, Interventions- und Nach-
messung) wurden verdeckt realisiert.

Die Resultate der Studie bestatigen in zwei Ge-
meinden (Werlte und Nordhiimmling) die Hypo-
these, dall eine Bereitstellung des Kollektivguts
Belohnung (an eine soziale Einrichtung) nicht er-
folgt. Wéahrend in Werlte der Anteil derjenigen, die
die geltenden Geschwindigkeitsbegrenzungen
nicht einhalten, sogar deutlich ansteigt (von 30,6%
auf 43,9%), ist in Nordhtimmling lediglich ein leich-
ter Rickgang zu verzeichnen (von 29,2% auf
26,7%).

Im Gegensatz hierzu war die Strategie der dele-
gierten Belohnung in der dritten Gemeinde
(Neuenhaus) erfolgreich, denn der Anteil der Ge-
schwindigkeitstbertretungen der ortsanséassigen
Bevdlkerung sank von 34,8% auf 21,5%. Einen
Hinweis darauf, inwiefern dieser Effekt erklarbar ist,
geben die Autoren selbst (MACHEMER et al
1995:35), indem sie auf vorhandenen Kolonnen-
verkehr hinweisen, und dies bedeutet, dall nur
wenige Fahrer, die sich an die geltenden Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen halten, ausreichend
sind, um den gesamten Verkehr zu verlangsamen.
Diese Argumentation wird dadurch gestutzt, dal
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auch beim ortsfremden Verkehr eine signifikante
Reduzierung der Geschwindigkeiten stattfand.

In einer niederlandischen Studie (HAGENZIEKER
1991) wurde in Militarbasen experimentell unter
anderem untersucht, in welchem Ausmaf die Gurt-
anlegequote von der Ausschreibung einer Grup-
penbelohnung beeinflult wird. Bei der gruppenbe-
zogenen Belohnung standen zwei Militdrbasen in
direktem Wettbewerb miteinander: Dem Personal
des Camps, das nach einem gewissen Zeitraum
die hoéhere Gurtanlegequote nachweisen konnte,
wurde ein gewisser Geldbetrag, der dem gesamten
Camp zugute kame, zugesagt. Die Strategie der
Gruppenbelohnung kann insgesamt als gescheitert
angesehen werden. Unmittelbar nach der Kam-
pagne lagen sogar die Gurtaniegequoten in beiden
Militarbasen sogar leicht unterhalb der Basismes-
sungen.

4.3 Resiimee

Die Ergebnisse der angefihrten Untersuchungen
bestatigen die aus spieltheoretischen Uberlegun-
gen abgeleiteten Erwartungen. Gruppenbeloh-
nungsmalnahmen beinhalten ein strukturelles
Problem: Besteht fur die Verkehrsteilnehmer der
individuelle Anreiz, von einer kooperativen Hand-
lungsweise abzuweichen, so geschieht dies auch.

Werden jedoch die Kosten bzw. der Nutzen, die
aus einem konformen oder non-konformen Ver-
kehrsverhalten resultieren, individuell verrechnet,
so zeigen die Belohnungsstrategien durchaus Er-
folge. Erfolgreiche individuelle Belohnungsstrate-
gien sollten somit daran orientiert sein, den subjek-
tiv erwarteten Nutzen aus einem belohnten ver-
kehrsregelkonformen Verhalten die Kosten Uber-
steigen zu lassen.

Trotz der angefiihrten Uberlegungen ist natirlich
nicht auszuschlielen, dal es Verkehrsteilnehmer
gibt, denen die (kollektive) Belohnung so wertvoll
ist oder bei denen ein gruppenbezogenes Handeln
einen solch hohen Wert besitzt, dall sie sich ko-
operativ verhalten werden. Ein solches Handeln
stellt jedoch die Ausnahme dar.

Hier schlieRt sich nun die Frage an, welche L6&-
sungswege zur Uberwindung des sozialen Dilem-
mas aufgezeigt werden kénnen. Mit dieser Frage
der Uberwindung einer ‘sozialen Falle’ beschafti-
gen sich die unterschiedlichsten Fachbereiche
schon seit Jahrzehnten. So untersuchte OLSEN

(1968) die Kollektivgutproblematik angewandt auf
Organisationen und widerlegte die These eines
sich automatisch einstellenden Gruppeninteresses.
Zur Uberwindung dieser miRlichen Situation sieht
OLSEN die Setzung struktureller Anreize. Dieser
Sachverhalt 146t sich an vielen groen Organisa-
tionen aufzeigen. So weisen beispielsweise Auto-
mobilclubs aus dem Grund einen so hohen Organi-
sationsgrad auf, weil Mitglieder mit strukturellen
Anreizen wie Schutzbriefe etc. gewonnen werden
und dadurch der marginale Nutzen einer Mitglied-
schaft ber das Niveau der Beitrittskosten angeho-
ben wird. Solange eine individuelle Verrechnung
des Nutzens nicht erfolgt, ist nur unter ganz be-
stimmten Voraussetzungen mit einer Bereitstellung
des Kollektivgutes zu rechnen.

AXELROD (1987) befalte sich gleichfalls mit
dieser Fragestellung und sieht eine Losungs-
maoglichkeit in der Iteration der Interaktionen: Wenn
die betreffenden Individuen haufig miteinander
interagieren, besteht durchaus die Méglichkeit, das
kollektive Optimierungsproblem auch ohne bin-
dende Vertrage zu l6sen. DIEKMANN (1991) sieht
insgesamt vier Moglichkeiten: (1) starke Solidari-
tatsnormen, (2) Ausschlul von Nichtmitgliedern
von der Konsumption des:Gutes, (3) Zwangs-
beitrdge und (4) individuelle Anreize.

Eine Umsetzbarkeit dieser Losungskonzepte auf
den Bereich der Strategien von Gruppenbelohnun-
gen im Verkehrsbereich scheint jedoch mehr als
fraglich, da zum einen eine Realisierung kaum
maéglich ist und zum anderen repressive Elemente
(wie z.B. sozialer Druck) die Grundidee des Beloh-
nungslernens konterkarieren.

Uberlegenswert ist es jedoch, die H6he der Beloh-
nung und die Wahrscheinlichkeit ihrer Auszahlung
an die Beteiligungsrate der Verkehrsteilnehmer zu
knupfen: je gréfller die Beteiligung, desto hohere
Belohnungsauszahlungen mit groRerer Wahr-
scheinlichkeit. Dahinter steht die Uberlegung, daR
der subjektiv erwartete Nutzen interindividuell ver-
schieden ist. Dadurch, dal jedes =zusatzliche
regelkonforme Verkehrsverhalten zu einer Erho-
hung des subjektiv erwarteten Nutzens beitrégt,
konnte ein Dominoeffekt erzielt werden. Jeder Ak-
teur besitzt einen Schwellenwert, ab dem er bereit
ist, sein Fahrverhalten aufgrund der in Aussicht
gestellten Belohnung zu &andern. Dies bedeutet,
dall durch eine Erhéhung des Belohnungswertes
wie auch seiner Auszahlungswahrscheinlichkeit der
Schwellenwert eines anderen Verkehrsteiinehmers
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Uberschritten wird und durch dessen angepalltes
Verhalten der nachsthohere Schwellenwert usw..

5 Zusammenfassung

Zur Thematik der polizeilichen Uberwachung exi-
stiert eine Fulle von Studien, die sich zum Teil sehr
akribisch mit einzelnen Komponenten der polizeifi-
chen Uberwachung auseinandersetzen. Insbeson-
dere vor dem Hintergrund finanzieller wie personel-
ler Restriktionen liegt das Hauptaugenmerk der
meisten Studien darauf, die polizeiliche Arbeit
effektiver und effizienter zu gestalten, um den An-
forderungen der Verkehrssicherheit auch bei sta-
gnierenden Ressourcen gerecht zu werden. Ziel
des vorliegenden Literaturberichts war es, vor
allem neuere internationale Forschungsliteratur
systematisch aufzuarbeiten und zu bewerten.

Zunachst fallt bei der Durchsicht der Literatur auf,
dal} eine grundlegende theoretische Auseinander-
setzung mit der Thematik der polizeilichen Ver-
kehrstiberwachung nur in Ansatzen vorzufinden ist.
So werden in den meisten Studien einzelne Fakto-
ren in ihrer Wirksamkeit untersucht, ohne das Zu-
sammenwirken weiterer relevanter EinfluRkompo-
nenten theoretisch und empirisch zu bericksichti-
gen. Die Notwendigkeit einer theoretischen Fundie-
rung der Forschung zur polizeilichen Uberwachung
wird in der Literatur vereinzelt erkannt (z.B.
NELSON/MOFFIT 1988, PARKER et al. 1992) und
ist auch im BASt-Planungskonzept zur polizeilichen
Uberwachung (SEIPEL 1992) berticksichtigt.

Ungeldst ist in diesem Zusammenhang auch ein
methodisches Problem: die Erfassung der general-
praventiven Wirkung polizeilicher Arbeit. Welchen
Stellenwert diese Wirkung im Kontext anderer Ver-
haltensdeterminanten des Verkehrsteilnehmers
einnimmt und welchen Beitrag selektive Uber-
wachungsmalnahmen fir die generalpréventive
Wirkung leisten, ist bislang wenig erforscht. Als
wissenschaftliche Basis fur weitere Untersuchun-
gen zur Wirkung der polizeilichen Uberwachung ist
es daher notwendig, den Begriff der generalpra-
ventiven Wirkung im Sinne meftechnischer Ver-
wendbarkeit zu operationalisieren. In Anséatzen
wurde in einem von der BASt initiierten Projekt zur
delegierten Belohnung und intensivierten Ver-
kehrstuberwachung (MACHEMER et al. 1995) ver-
sucht, eine Operationalisierung vorzunehmen.
Hierbei wurden Skalen zur Erfassung der fur das

Fahrverhalten relevanten Einstellungsdimensionen
sowie des Konzeptes der subjektiven Ent-
deckungswahrscheinlichkeit entwickelt und erprobt.
Weitere Forschungsanstrengungen soliten auf
diesen ersten Ansatzen aufbauen.

Trotz dieser Einschrankungen enthalten die bisher
vorliegenden Studien zur polizeilichen Uberwa-
chung zahlreiche Erkenntnisse, die Allgemeingal-
tigkeit beanspruchen koénnen und bereits in die
praktizierte Uberwachungstéatigkeit eingeflossen
sind bzw. dort diskutiert werden. Sie sollen hier
abschiielend zusammenfassend dargestellt wer-
den.

(1) Als ein wichtiger EinfluRfaktor auf das Ver-
kehrsverhalten erweist sich die subjektive
Wabhrscheinlichkeit der Verkehrsteilnehmer,
bei einem Vergehen entdeckt und sanktioniert
zu werden. Ergebnisse zahlreicher Unter-
suchungen zeigen einhellig, dafl eine hohe
Entdeckungswahrscheinlichkeit zu einer deut-
lichen Regelanpassung fihrt. Allerdings laf3t
sich meistens eine dauerhaft intensive Ver-
kehrsuberwachung aus finanziellen wie per-
sonellen Grinden kaum realisieren, so daf}
nach Méglichkeiten der Steigerung der Effek-
tivitat sowie der Effizienz zu suchen ist. Dabei
zeigt die Literatur, dafl gerade im Bereich der
gesetzlichen Neuregelung von Uberwa-
chungsmafinahmen Potential fur eine Effizi-
enzsteigerung zu sehen ist. So 1aBt sich bei-
spielsweise in den USA ein deutlicher Effekt
der gesetzlichen Regelung zur Kontrolie des
Angurtverhalten belegen. Bundesstaaten, in
denen ein ‘Primary Enforcement Law' (die
Polizei kann bei Nichtbeachten der Angurt-
pflicht den Delinquenten stoppen und sank-
tionieren) gilt, weisen signifikant héhere Gurt-
anlegequoten auf als Bundesstaaten mit
‘Secondary Enforcement Law’ (ein sanktionie-
render Eingriff ist nur méglich, wenn der De-
linquent wegen einer anderen Regellbertre-
tung gestoppt wurde).

Auch eine Erleichterung der Verkehrskontrol-
len in Zusammenhang mit Alkohol- und Trun-
kenheitsfahrten zeigen deutliche Wirkungen.
Studien vor allem aus Australien und Finnland
belegen, daf durch die Einflhrung verdachts-
freier Alkoholkontrolien in Zusammenhang mit
der Verwendung von AtemalkoholmefRgeraten
(Random Breath Tests) die Rate der Alkohol-
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(4)

verstdfle sowie der alkoholbedingten Unfalle
reduziert werden konnte.

Als zweiter wichtiger Einflullfaktor ist die Héhe
der Bestrafung fur ein Verkehrsdelikt zu nen-
nen. Allerdings ist die Wirkung dieses Faktors
in starker Abhangigkeit des subjektiven Ent-
deckungsrisikos zu sehen: Eine Erhéhung der
Bestrafung wird nur dann einen Effekt in Rich-
tung einer gréfleren Regelanpassung aufwei-
sen, wenn gleichzeitig das subjektive Ent-
deckungsrisiko eine relevante Grofle ein-
nimmt. Insgesamt erweist sich in der Literatur
die subjekte Entdeckungswahrscheinlichkeit
als entscheidendere Variable.

Der dritte wichtige Einflulfaktor ist die Unmit-
telbarkeit, mit der eine Sanktionierung erfolgt.
So zeigt die Literatur, daf} der spezialpraven-
tive Effekt mit Zunahme der Zeitdauer zwi-
schen Delikt und Sanktionierung schwindet.
Insbesondere Kontrollaktivitaten, die nicht mit
einem Anhalten des Delinquenten verbunden
sind, sehen sich mit dieser Problematik kon-
frontiert.

Eine intensive Offentlichkeitsarbeit erweist
sich grundsatzlich als ein hilfreiches Mittel,
das subjektive Entdeckungsrisiko zu erhdhen.
Da die subjektive Realitat fur die Verkehrsteil-
nehmer verhaltensrelevant ist, ist es grund-
satzlich empfehlenswert, Verénderungen in
der Form oder der Intensitdt der Uberwa-
chung mit Hilfe einer breiten Offentlichkeits-
arbeit via Printmedien oder audiovisuellen
Medien publik werden zu lassen. Allerdings
entfallt auf die Offentlichkeitsarbeit nur die
Funktion der Informationsgebung. Sollte die in
der Offentlichkeit dargestellte Intensitat der
Uberwachung nicht tatsachlich gegeben sein,
so ist eine Verhaltensanderung in der Regel

.nur von sehr kurzer Dauer.

Das Mittel der Offentlichkeitsarbeit &Rt sich
zudem gewinnbringend im Kontext nicht-
sichtbarer Uberwachungsstrategien einsetz-
ten. Da nur die wahrgenommene Realitat
handlungsrelevant ist, stehen verdeckte Uber-
wachungsmafinahmen vor dem Problem, daf}
zwar eine hohe Ungewil3heit iber Ort und Zeit
der Kontrollaktivitadten gegeben ist, aber
hiermit auch eine groRe Unkenntnis Uber die
Durchfuhrung  dieser  Uberwachungsform
selbst. Aus diesem Grund ist es eine sinnvolle
MaRnahme, bei der Anwendung verdeckter

(6)

Kontrolien zeitversetzt regelmafig via Medien
(ber das Ausmalfl der Kontrollen zu informie-
ren (z.B. Orte/Zeitpunkte der Melistellen, An-
zaht der angemessenen Fahrzeuge, Anzahl
der Delinquenten nach Hohe der Sanktionie-
rung), so daR die Verkehrsteilnehmer zwar
nicht wissen, wann und wo kontrolliert wird,
jedoch nachtraglich (z.B. taglich in der lokalen
Presse) Uber Umfang dieser MaRnahme
informiert sind und somit ein hohes Ent-
deckungsrisiko perzipieren.

Aber nicht nur verdeckte Kontrollaktivitaten,
sondern auch sichtbare Kontrolimafinahmen
stellen einen sinnvollen Malinahmenansatz
dar. Wie sich am Beispiel der ‘Starenk&sten’
illustrieren 1afkt, kann mit Hilfe einer solchen,
fur alle Verkehrsteilnehmer erkennbaren Kon-
trolimanahme sowohl die Rate der Ge-
schwindigkeitsuberschreitungen als auch die
Zahl der Unfalle gesenkt werden. Kommen
solche Uberwachungsgerdte an Unfall-
schwerpunkten zum Einsatz, so a3t sich
hieraus ein grofler Beitrag fur die Verkehrs-
sicherheit ableiten, auch wenn die Effekte der
‘Starenkasten’ (Uberwachungs) ortsgebunden
sind. Aus den genannten Grinden empfiehit
sich insgesamt ein Einsatz sowohl sichtbarer
als auch verdeckter UberwachungsmafRnah-
men.

Als effektive und effiziente Malnahme hat
sich die Verwendung von ‘rotierenden
Schwerpunktkontrollen’ (MACHEMER et al
1995) erwiesen. Hierbei ist vorgesehen, das
in einer Region zur Verfigung stehende
Uberwachungspersonal sowie die vorhande-

- nen MeRgerate in einem begrenzten Raum zu

konzentrieren. In einem bestimmten Zeitraum
wird dann zu nicht vorhersehbaren Zeiten und
an unterschiedlichen Orten mit Anhaltekom-
mandos der Verkehr Uberwacht, so dal} auf-
grund dieser massiven Présenz die subjektive
Entdeckungswahrscheinlichkeit erhdht wer-
den kann. Begleitet wurde auch diese Maf3-
nahme von einer intensiven Offentlichkeits-
arbeit. Dieser Uberwachungsansatz zeigte
deutliche Effekte im Zeitraum der Durchfih-
rung und eine leichte Zunahme der Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen in der Nach-
messungsphase. Zu beachten ist jedoch, daf
die Erkenntnisse im i&ndlichen Raum gewon-
nen wurden und daR die Auswirkungen Uber
langere Zeitrdume nicht bekannt sind.
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(7)

(8)

9

In Zusammenhang mit einer Steigerung der
Effektivitat und Effizienz der polizeilichen
Uberwachung wird seit einigen Jahren die
Diskussion geftuhrt, inwieweit den Kommunen
und Kreisen die Mdéglichkeit zur seibstandigen
Durchftihrung von Geschwindigkeitskontrollen
eingeraumt werden soll. Hierdurch konnte
einerseits die Polizei entlastet und anderer-
seits eine hoéhere Uberwachungsintensitat
gewahrleistet werden. Zum Teil werden in
einigen Bundeslandern bereits seit einigen
Jahren solche Uberwachungsaufgaben auch
von den Kommunen wahrgenommen. Die be-
richteten Erfolge der kommunalen Geschwin-
digkeitskontrollen scheinen durchaus flr eine
solche Form der Uberwachung zu sprechen.
Allerdings besteht hinsichtlich der Wirkung der
kommunalen Uberwachung des flieRenden
Verkehrs noch Forschungsbedarf, da bislang
keine systematische Untersuchung zu dieser
Thematik realisierte wurde. Insbesondere die
Auswirkungen der Unterschiede zur polizeili-
chen Uberwachung (zum Beispiel die feh-
lende Anhaltekompetenz seitens der Kommu-
nen) bedirfen noch einer empirischen Kia-
rung.

Wie die Literaturstudie zeigt, wird die automa-
tisierte Verkehrsuberwachung zukdnftig an
Bedeutung gewinnen. Die Vor- und Nachteile
dieser Form der Uberwachung wird in der
Literatur kontrovers diskutiert. Unbestreitbar
bedeutet wohl eine zunehmende Automatisie-
rung der Uberwachung eine Senkung der
Kosten bei gleichzeitiger Intensivierung der
Kontrolltatigkeit. Automatische Geschwindig-
keitstiberwachungen (bspw. ‘Starenkasten’)
finden in Deutschland schon langer ihre An-
wendung. Inwiefern jedoch technologische
Weiterentwicklungen (z.B. in Zusammenhang
mit Telematik), die auch flachendeckende
Kontrollen erméglichen, noch die notwendige
Akzeptanz seitens der Verkehrsteilnehmer
finden, bedarf noch intensiver theoretischer
wie empirischer Forschungsarbeit.

Ob Verkehrsiberwachungsmallnahmen zu
einer Verhaltensanderung fihren, ist jedoch
nicht in alleiniger Abhangigkeit von der Straf-
furcht zu sehen. Sollen UberwachungsmaR-
nahmen auch praventiv wirken, so stellt die
Akzeptanz geltender Verkehrsregeln eine
notwendige Bedingung dar. Verkehrsregeln,
die nicht die Zustimmung in der Bevolkerung

finden, sind auch mittels intensiver Uber-
wachungsmallnahmen nicht durchsetzbar. In
gleicher Weise gilt auch, dafl} die Sanktionie-
rung in ihrer Harte und Durchfuhrung fur die
Betroffenen nachvollziehbar sein muB, sollen
spezialpraventive Effekte erzielt werden. Aus
diesem Grund soliten bei jeder MafRnahme
zwei Gesichtspunkte immer im Auge behaiten
werden: Erstens sollte trotz einer Bestrafung
immer auch der Aspekt der Rehabilitation be-
dacht werden, und zweitens darf sich eine
MalRnahme trotz eines ‘Nachsichtigkeits-
aspektes’ nicht als leere Drohung entpuppen.

Die meisten Verkehrsvergehen beziehen sich
auf kleinere Ubertretungen, die bei den
Betroffenen als gewohnheitsmalRiges Fehl-
verhalten auftreten oder aber auch auf den
jeweiligen Verkehrskontext zurtckzufiihren
sind (bspw. ‘Mitschwimmen im Verkehr’). So
belegen CONNOLLY/ABERG (1993) in einer
Studie einen ‘Ansteckungseffekt: Verkehrs-
teilnehmer orientieren sich in ihrem Ge-
schwindigkeitsverhalten an dem Fahrver-
halten der anderen Verkehrsteilnehmer, so
dall es zu einem Geschwindigkeitsverhalten
kommen kann, das die Betroffenen in einer
Einzelsituation - also ohne den Einflul
anderer - nicht zeigen wirden. Inwiefern
einem solchen Effekt erfolgreich ent-
gegengetreten werden kann, solite ebenfalls
in den Fokus weiterer Forschung riicken.

Insgesamt ist festzuhalten, daR repressive Uber-
wachungsansétze die Rate der Verkehrsregelver-
letzungen senken kénnen. Allerdings sind die er-
zielten Erfolge zumeist raumlich und zeitlich be-
grenzt. Anpassungen an Verkehrsregeln erfolgen
lediglich unter dem Eindruck der Strafandrohung,
eine dauerhafte Verhaltensanderung tritt nicht ein.
Vor diesem Hintergrund werden auch vereinzelt
Strategien verfolgt, die auf einer Belohnung statt
Bestrafung beruhen. Insgesamt weisen jedoch
theoretisch  erfolgreiche  Belohnungsstrategien
grofle Probleme in der Umsetzbarkeit auf.

Ein anderer Weg kann darin gesehen werden,
durch fahrzeugtechnische Lésungen die Moéglich-
keit zu sicherheitsabtraglichem Verhalten zu
unterbinden. Zu diesem Losungsansatz existieren
schon einige Verodffentlichungen, die die Effekte auf
die Verkehrssicherheit untersuchen (z.B. COLLIER
et al. 1995, DINGUS et al. 1987, ESCOBEDO et al.
1992, MARQUES/VOAS 1995, MARQUES et al.
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1995, NASH 1989, STREFF/MOLNAR 1991,
STREFF et al. 1994, WELLS/WILLIAMS 1993,
WILLIAMS et al. 1989). So wird beispielsweise
versucht, durch automatische Gurtsysteme das
Angurtverhalten zu beeinflussen, oder im Bereich
‘Alkohol und Fahren’ durch sogenannte ‘Alcohol
Interlock Programs’, bei Alkoholdelinquenten das
Starten des Motors mit Hilfe eines Atem-
alkoholmefRgerates an den Alkoholisierungsgrad zu
binden.

Zusammenfassend gilt, dall nicht eine einzelne
MaRnahme als ausschlaggebend fur Verhal-
tensanderungen hervorzuheben ist. Vielmehr kann
eine erfolgreiche Beeinflussung der Verkehrsteil-
nehmer in Richtung mehr Verkehrssicherheit nur
Uber eine Vielzahl von Mallnahmen, nicht nur im
Bereich der Verkehrsiberwachung, erzielt werden.
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