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VORBEMERKUNG

Die folgende Untersuchung zur Uberwachung im StraBenverkehr
sttitzt sich auf eine Vielzahl von Daten und Informationen aus
sechs europdischen Landern. Verfiigbar gemacht werden konnten
diese Erkenntnisse nur dank der Mithilfe zahlreicher Fachleute

und Mitarbeiter von Ministerien und Polizeidienststellen.

Hintergriinde Uber die Arbeit der Polizei in Deutschland verdan-
ken wir vor allem Herrn Redecker von der Polizeifithrungsakade-
mie in Miinster sowie dem fritheren Referenten fiir Verkehrsange-
legenheiten der Polizei im Innenministerium des Landes Nord-
rhein-Westfalen, Herrn W. Melchers und dem Schutzpolizeidirek—
tor a.D. W. Kullik. GroBe Unterstiitzung fiir die Umfrage unter
Mitgliedern des Deutschen Stidtetages erfuhren wir durch den
Verkehrsreferenten des Stadtetages Herrn A. Welge. Bei einer
Umfrage unter Mitgliedern des Deutschen Landkreistages war uns

dessen Verbandsreferent, Herr Dr. Recker behilflich.

Informationen tiber die Uberwachung in Belgien verdanken wir
Herrn Vansnick vom Institut Belge pour la Sécurité Routiére,
sowie Herrn Vanreusel, dem "Commissaire de Police en Chef" der
Stadt Briissel. Bei der Sammlung belgischer Unfalldaten half uns
Frau M. Schevelenbos, ebenfalls vom Institut Belge pour la

Sécurité Routiére.

J.B. Bouzigues und J.C. Guardiola vom Ministére de l'Equipment
des Transports et du Tourisme, Paris, lieferten uns Daten und
Hintergriinde zur Uberwachung in Frankreich sowie Zahlen zum

innerdrtlichen Unfallgeschehen.

Die Informationen aus GroBbritannien verdanken wir D.J. Rowe
vom Department of Transport, London, sowie Inspector Mac Gregor

von der Metropolitan Police, London.
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Unfalldaten und Hintergriinde zur Uberwachung in Italien stell-
ten uns Frau Dr. Valeria Olivieri vom Ministero dei Lavori Pub-
blici, Rom, sowie Dr. A. Maggi von den Vigili Urbani di Milano
zur Verfiigung.

Statistiken und Hintergrundinformationen fiir Spanien und ins-
besondere Madrid lieferten uns C. Lozano vom Ministerio del
Interior, Direccion General de Trafico, sowie J. Manuel Ruiz

von der Policia Municipal de Madrid.

Bei allen genannten Personen méchten wir uns fiir deren Hilfe

und Verstdndnis herzlich bedanken.

Besonderer Dank gilt schlieBlich der UNIROYAL, Hannover, die
uns dank ihrer finanziellen Unterstiitzung die Durchfiihrung der
Studie erst erméglicht hat.

K6ln, November 1997 Die Autoren
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1. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Nur in wenigen gesellschaftlichen Bereichen ist normabweichen-
des Verhalten so verbreitet wie im StraBenverkehr. Zur Durch-
setzung der Regeln greift der Verordnungsgeber daher auf viel-
faltige Formen der Uberwachung zuriick. Die Uberwachung gilt zum
einen solchen Verhaltensweisen, die eine hohe Sicherheitsrele-
vanz haben, zus&tzlich spielt im Innerortsbereich die Kontrolle
des ruhenden Verkehrs eine wichtige Rolle. Die vorliegende Un-
tersuchung unternimmt in diesem Zusammenhang den Versuch, die
verschiedenen Aspekte, die mit der innerdrtlichen Verkehrsiiber—
wachung verbunden sind, im Rahmen eines internationalen Ver-
gleichs zu analysieren. Eingebunden in diesen Vergleich sind
die Lander Deutschland, Belgien, Frankreich, GroBbritannien,

Italien und Spanien.

Den Ausgangspunkt der Betrachtung bilden dabei zwangsliufig die
Regeln und Vorschriften sowie die Institutionen, die mit der
Uberwachung der Einhaltung der Regeln befaBt sind. Gerade in
Deutschland zeigt sich beziiglich der kontrollierenden Institu-
tionen ein Wandel, der durch eine Verlagerung der Kontrollen
auf kommunale Instanzen gekennzeichnet ist und dessen Konse-
quenzen es zu untersuchen gilt. Hinzu kommt eine in allen Lan-
dern zu beobachtende Tenderiz zur Automatisierung von Kontrol-
len, die ebenfalls erhebliche Konsequenzen fiir die Regelbe-

folgung hat.

Im Rahmen einer Untersuchung wie der folgenden ist es verstand-
licherweise nicht méglich, die ganze Palette an RegelverstéBen
und deren Uberwachung zu analysieren. Daher beschrankt sich die
Arbeit in Ubereinstimmung mit den realen Schwerpunkten inner-
d6rtlicher Kontrolltatigkeit im wesentlichen auf die Aspekte Ge-
schwindigkeit, Rotlichtbeachtung sowie Befolgung von Halt- und
Parkvorschriften. Explizit ausgeklammert bleibt wegen der vdl-
lig eigenstandigen Problematik der Aspekt der Alkoholkontrol-

len. Das besondere Interesse der Untersuchung gilt dabei der

11
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Frage nach Art und Umfang regelwidrigen Verhaltens im interna-
tionalen Vergleich sowie den unterschiedlichen Strategien und

Effekten von UberwachungsmaBnahmen.

Da Regelbefolgung und Erfolg von UberwachungsmaBnahmen eng mit
den Einstellungen der Akteure verknipft sind, unternimmt die
Untersuchung zusitzlich den Versuch, am Beispiel der deutschen
Verkehrsteilnehmer die Beurteilung von UberwachungsmafBnahmen
und Sanktionen zu ermitteln. Ziel der Darstellung ist es, die
Sensibilitit der Verkehrsteilnehmer in diesem Bereich zu ver-
deutlichen und auf Gefahren hinzuweisen, die aus einer "Kommer-—

zlalisierung” von Uberwachung erwachsen konnen.

12
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2. EINIGE ANMERKUNGEN ZUR BEDEUTUNG VON VORSCHRIFTEN UND
DEREN UBERWACHUNG IM STRASSENVERKEHR

Im Zuge einer stetig wachsenden Zahl von Verkehrsvorschriften
ist es weitgehend aus der Mode gekommen, deren Stellenwert und
Bedeutung zu hinterfragen. DaB Verkehrsvorschriften wie Regeln
in anderen Bereichen sozialen Lebens unverzichtbarer Bestand-
teil des Interaktionssystems Verkehr sind, ist eine Binsenweis-
heit, kein soziales System kommt ohne Regeln aus. Ob allerdings
die amtlicherseits erlassenen Regeln so vielfdltig und feinge-
gliedert sein miissen, wie sie es im Bereich des StraBenverkehrs
sind, darf zumindest in Frage gestellt werden. DaB diese von
manchem Juristen moglicherweise als ketzerisch empfundene Fest-
stellung einen handfesten Hintergrund hat, macht ein Blick iiber
die Landesgrenzen deutlich. In den Niederlanden ist im Jahre
1991 eine neue StraBenverkehrsordnung in Kraft getreten, die
vieles nicht mehr im Detail regelt, was in Deuts~hland und frii-
her auch in den Niederlanden den zustindige .en regelungs-

bediirftig erschien.

Die Regelungsvielfalt kritisch zu hinterfragen, ist keineswegs
neu. Bereits die amtliche Begriindung zur StraBenverkehrs-Ord-
nung 1971 stellt fest, daB es véllig unméglich ist, alle Sach-
verhalte per Vorschrift zu regeln. So heifit es in den Leitge-
danken zur StraBenverkehrsordnung: "Wie der Verkehrsteilnehmer
sich zu verhalten hat, kénnte ihm zudem der Gesetzgeber gar
nicht fir jeden einzelnen Fall sagen. Dazu ist das Verkehrsge-
schehen zu vielfaltig. Aber selbst wenn der Gesetzgeber all das
reglementieren wollte, was sich allenfalls noch reglementieren
lieBe, entstiinde ein unilberschaubares Gestriipp von Verkehrs-
regeln, das kein Verkehrsteilnehmer im Gedichtnis behalten
kénnte, so daB ihm im entscheidenen Augenblick die ausdriick-
liche Normierung doch nicht hiilfe." (zit. nach SEIDENSTECHER,
1996, S. 14).

13
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Um zu entscheiden, welcher Regelungen es im Strafienverkehr be-
darf, ist es zundchst einmal notwendig, sich die Funktionen von
Vorschriften vor Augen zu fithren. Sieht man im Strafenverkehr
ein soziales System, dessen Aufgabe darin liegt, Personen und
Sachen im Raum zu transportieren, wird deutlich, daB die Regeln
vor allem den Zweck verfolgen, diese Funktion zu gewdhrleisten,
d.h. die Regeln sollen den Verkehr erméglichen, sie sollen aber
auch Stérungen und Unfialle vermeiden helfen. Eine weitere zen-
trale Funktion von Regelungen besteht darin, bei Bedarf klare
Aussagen dariiber zu gestatten, wie das Verhalten eines Ver-
kehrsteilnehmers in einer konkreten Situation hétte sein sol-
len, um zuverlissig lber ein etwaiges Verschulden entscheiden

zu konnen.

In diesem Zusammenhang erkannten die Verfasser der StVO von
1971, daB die kodifizierten Regeln ihren Ursprung vielfach in
bereits geiibten Verhaltensregeln haben und Vorschriften keines-
wegs liber die Képfe der Betroffenen hinweg "am grtinen Tisch”
erlassen werden sollten. Die amtliche Begriindung zur StVO for-
muliert das wie folgt: "Es ist ein Irrtum zu glauben, daB es
dem Gesetzgeber auf diesem Gebiet freistiinde, zu reglementie-
ren, was ihn am grinen Tisch zweckmdfig diinkt." Weiter heiBt
es: "Der Verkehr hilft sich am besten selbst. Der Gesetzgeber
darf daher Verkehrsregeln grundsitzlich nur dann und erst dann
festlegen, wenn sie bereits allgemein praktiziert werden..."
(zit. nach SEIDENSTECHER 1996, S. 14). Die amtliche Begriindung
zur StVO weist hier insoweit auf ein Pha&nomen hin, das die So-

ziologen als die "normative Kraft des Faktischen" bezeichnen.

Aus der Sicht der Verhaltensforschung stellen Vorschriften, die
in Form von Geboten und Verboten formuliert werden, Normen dar,
mit denen Verhaltensanforderungen definiert werden. Deren Ziel
ist es, das Verhalten in entsprechender Weise zu steuern. DaB
diese Verhaltenssteuerung nicht oder nicht immer in der ge-
wiinschten Weise gelingt, hat vielfaltige Griinde, auf die wir in

diesem Kapitel niher eingehen wollen. Hierbei geht es zunidchst

14
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um die Tatsache, daB sich Verkehrsregeln aus der Perspektive
des Gesetzgebers und des Verkehrsteilnehmers sehr unterschied-
lich darstellen. Dies hingt zum einen damit zusammen, daB der
Gesetzgeber nicht alles regeln kann und regeln will. Auf der
anderen Seite kennen die Verkehrsteilnehmer nur einen Teil der
relevanten Vorschriften, die der Gesetzgeber erlassen hat.
Gleichzeitig regeln vielfaltige informelle Regeln das Mitein-
ander auf der StraBe. Hierauf werden wir im ersten Abschnitt

dieses Kapitels n&her eingehen.

Zur Durchsetzung der gesetzlichen Vorschriften greift der Staat
auf MaBnahmen der Uberwachung zuriick. Unter Verkehrsiberwachung
versteht man dabei im juristischen Sinn eine beobachtende T&a-
tigkeit, die durchgefiihrt wird, ohne daB eine konkrete Gefahr
oder gar ein Anfangsverdacht gegen Verkehrsteilnehmer vorliegen
muf. Thr Sinn und Zweck besteht somit nicht darin, méglichst
viele der Verkehrssiinder zu ermitteln, sie soll vielmehr hel-
fen, verkehrsrechtliche RegelverstéBe zu verhindern (vgl. POTT-
HOFF, S$.10). Streng juristisch unterscheidet sich Uberwachung
insoweit von polizeilichen Verkehrskontrollen, bei denen Ver-
kehrsteilnehmer angehalten und beispielsweise auf ihre Fahr-
tiichtigkeit oder Fahrzeuge auf ihre Betriebssicherheit o.4.

Uberprift werden.

Im Alltagssprachgebrauch verwischen sich die Grenzen zwischen
Uberwachung und Kontrolle. Hier werden alle MaBnahmen der
Polizei oder auch von den kommunalen Stellen als Uberwachung
verstanden, bel denen Verkehrsteilnehmer beobachtet oder kon-
trolliert werden. Wenn also im folgenden von Uberwachung die
Rede ist, umfaBt dieser Begriff sowohl die beobachtende wie
auch die kontrollierende Tatigkeit von Institutionen, die mit

derartigen Aufgaben betraut sind.
Die Uberwachung der Verkehrsteilnehmer erfolgt dabei keineswegs

nur unter dem Aspekt der Erhohung der Verkehrssicherheit. Uber-

wachung wird gerade im Innerortsbereich auch dazu genutzt, Ver-

15
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kehrs- und insbesondere Parkraumkonzepte durchzusetzen. So
stellt der Bericht "Dokumentation Parken" der Bundesanstalt fiur
StraBenwesen fest: "Der Erfolg eines Parkraumkonzeptes hangt
ganz wesentlich von der Uberwachung ab" (HUBER—ERLERS, S. 9).
Man sieht in der Uberwachung quasi eine Stellschraube zur
Durchsetzung der Konzepte.

Unter Sicherheitsaspekten hat die Uberwachung der Verkehrs-
vorschriften des fliefenden Verkehr zentrale Bedeutung. Beide
Bereiche, die Uberwachung des flieRBenden und des ruhenden Ver-
kehrs, befinden sich unter dem Druck wachsender Verkehrsmengen
in einer Entwicklung, die durch eine Reihe von Veranderungen
gekennzeichnet ist. Diese Verdnderungen betreffen zum einen
organisatorische Fragen der Uberwachung wie auch den Einsatz
neuer technischer Hilfsmittel. Die organisatorischen Verdnde-—
rungen zeigen sich vor allem in Verlagerungen der Zustandig-
keiten. So wurde die Uberwachung der Verkehrsteilnehmer in der
Vergangenheit nahezu ausschlieflich von der Polizei geleistet
und erst seit neuerer Zeit sind im Innerortsbereich auch andere
mit Verkehrsiiberwachungsmafnahmen befaBt. Die polizeiliche
Uberwachung hat dabei vorrangig préaventiven Charakter, d.h. sie
ist darauf ausgerichtet, die Beachtung formeller Regeln zu
steigern und Unfidlle vermeiden zu helfen. Gleichzeitig enthalt
die polizeiliche Uberwachung jedoch auch eine repressive Kompo-
nente. Deren Ziel ist es, Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer
zu entdecken und negativ zu sanktionieren. Bei der inzwischen
weitgehend an die Kommunen delegierten Uberwachung des ruhenden

Verkehrs dominiert dagegen die repressive Komponente.

Bedeutsam fiir eine Analyse der Uberwachung im Innerortsbereich
ist zudem die Tatsache, daB keineswegs alle Regeln und Vor-
schriften in gleicher Intensit&at kontrolliert und iiberwacht
werden. Auf die Uberwachungsschwerpunkte und die Verhaltens-
weisen, die im Innerortsverkehr nahezu unkontrolliert bleiben,

werden wir im Verlaufe des Berichts noch naher eingehen.
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Zundchst einmal stellt sich jedoch die generelle Frage, wie
Vorschriften und Uberwachung im Bereich des StraBenverkehrs
wirken. In diesem Zusammenhang zeigt der erste Abschnitt dieses
Kapitels die unterschiedlichen Perspektiven von Gesetzgeber und
Verkehrsteilnehmern auf. Im zweiten Abschnitt geht es um die
Frage, welche Effekte denn von Uberwachung und Sanktionen zu
erwarten sind. AnschlieBend beschaftigt sich Abschnitt drei mit
den Problemen und Konsequenzen, die sich aus der Verlagerung
von Uberwachung von der Polizei auf kommunale Behérden und ge-

gebenenfalls auf private Institutionen ergeben.

2.1 Die unterschiedlichen Perspektiven von Gesetzgeber und

Verkehrsteilnehmer

Seit Jahren beklagen Teile der Medien, der Polizei und Verwal-
tung ein Nachlassen der Verkehrsmoral. "Die Bereitschaft, sich
an Vorschriften zu halten, nimmt tendenziell vor allem im Ver-—
kehrsbereich ab", stellte beispielsweise der Oberbiirgermeister
von Schwibisch Gmiind bereits beim 27. Deutschen Verkehrsge-
richtstag 1989 fest. Da es weitgehend an Untersuchungen fehlt,
die diesen Sachverhalt objektiv iberpriift hitten, muB die Frage
nach der Entwicklung der Verkehrsmoral an dieser Stelle unbe-
antwortet bleiben. Tatsache ist jedoch, daB VerstéRe gegen Ver—
kehrsvorschriften eine verbreitete Alltagsrealitat sind. Dabei
sollte man sich allerdings davor hiiten, aus der Zahl der Regel-
verstdBe oder aus der Zahl polizeilich erfafter Regelwidrig-—
keiten unmittelbar auf die Verkehrsmoral zu schlieBen. Um diese
beurteilen zu kénnen, bedarf es zunichst einiger grundlegender
Uberlegungen, wie denn das Regelwerk vom Verkehrsteilnehmer
perzipiert und umgesetzt wird. Hierbei ist zu beachten, daB
sich im Bereich des StraBenverkehrs wie in anderen Bereichen
sozialer Interaktion neben den formalen und amtlicherseits for-
mulierten Vorschriften informelle Regeln entwickeln. Informelle
Regeln haben in diesem Zusammenhang eine hohe Verhaltensrele-

vanz, selbst wenn sie im Einzelfall im Widerspruch zu den for-
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malen Normen und Regeln stehen. Oder anders ausgedriickt, die
Verletzung offizieller Regeln scheint erlaubt oder sogar gebo-
ten, sofern dies situationsadaquat und ungefahrlich erscheint
(vgl. KOBEL, S. 140).

Formale Vorschriften und informelle Regeln sind dabei auf kom-
plexe Weise miteinander verkniipft. Zum einen ergénzen infor-
melle Regeln diejenigen Freiraume, die vom Gesetzgeber nicht im
einzelnen durch Vorschriften geregelt sind. Auffalliger und Ge-
genstand von Konflikten sind informelle Regeln jedoch in den
Fiallen, in denen sie sich im Widerspruch zu formalen Vorschrif-
ten befinden. Derartige Konflikte zeigen sich zum einen in der
Form von Uberschreitungen von Begrenzungen, die Limits auf
einem Kontinuum definieren, zum anderen handelt es sich um Ver-
stéBe gegen Verhaltensvorschriften, die ein bestimmtes Verhal-
ten vorschreiben oder untersagen, als Beispiel hierfiir mag das
{lberholverbot gelten. Beispiele fiir das Uberschreiten von Kon-
tinuumsvorschriften finden sich nicht nur im Bereich von Ge-
schwindigkeitsregelungen. Gegenstand derartiger Uberschrei-
tungen konnen alle Vorschriften sein, die einen Grenzwert fur
regelkonformes Verhalten benennen. Solche Grenzwerte finden
sich neben der Geschwindigkeit bei Mafen und Gewichten oder

beispielsweise der Zeit.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang festzuhalten, daB die Uber-
schreitungen keineswegs regellos erfolgen, sondern sich im Rah-
men informeller Regeln bewegen. Messungen der Polizei belegen
dies. So berichtet MELCHERS (1993, S. 146) von Geschwindig-
keitsmessungen im Regierungsbezirk Koln. Dort ergab die mobile
Kontrolle von iiber 13.250 Fahrzeugen folgendes: 30% der ge-
messenen Fahrzeuge fuhren innerorts schneller als erlaubt. Die-
se Zahl mag zunichst als Beleg fiir ein Verhalten gelten, das
vielerorts als "Raserei in den Stadten" bezeichnet wird. Be-
trachtet man allerdings die Verteilung der Uberschreitungen,
relativiert sich dieses Urteil sofort: Uber 97% der vermeint-

lichen Raser bewegten sich in einem Uberschreitungsbereich von
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maximal 20 km/h. Nur 17 (0,1%) von 13.253 gemessenen Fahrern
fuhren mehr als 30 km/h zu schnell.

Die Zahlen verdeutlichen, daR sich unter dem Blickwinkel des
Gesetzgebers regelwidrige informelle Geschwindigkeitsgrenzen
einspielen, die nicht zuletzt durch situative Gegebenheiten und

Strukturelemente der StrafBe mitbestimmt sind.

Informelle Regeln, die im Widerspruch zu den Vorschriften der
StraBenverkehrs-Ordnung stehen, rufen jedoch keineswegs unab-
dingbar die zustdndigen Beh®drden auf den Plan. So finden sich
im Verkehrsalltag eine Reihe von Verhaltensweisen, die abwei-
chend zur gesetzlichen Vorschrift geduldet werden, wo also in-
formelle Regeln de facto zur Regel geworden sind. Hierzu gehodrt
beispielsweise das weit verbreitete Gehwegparken, das grund-
sdtzlich verboten ist, es sei denn, es ist durch entsprechende
Beschilderung oder Markierung gestattet. Ein anderes Beispiel
fir das Auseinanderklaffen informeller Verhaltensregeln und
formaler Vorschriften zeigt sich beim Fahren bei Nacht. Die
Verkehrsvorschriften besagen in diesem Zusammenhang, daB ein
Kraftfahrer nur so schnell fahren darf, daB er jederzeit, wenn
die Situation es erfordert, anhalten kann. Als Konsequenz die-
ser Vorschrift ergibt sich, daB bei Nacht auf der LandstraBe
bei Gegenverkehr und Abblendlicht maximal eine Geschwindigkeit
von 50 km/h zulissig wdre. Im vollen Vertrauen darauf, daB die-
se formelle Regel nicht beachtet wird, bewegen sich Kraftfahrer
bei Nacht - mit entsprechendem Risiko ~ durchaus wesentlich

schneller.

Ein anderes Beispiel fiir das Auseinanderklaffen von formellen
und informellen Regeln im Innerortsbereich betrifft die Si-
cherheitsabstinde, die unter dem Druck der Verhaltnisse viel-

fach unterschritten werden.

Vor diesem Hintergrund werden Befragungsergebnisse verstand-

lich, die zeigen, daB rund 30% der Mianner und 20% der Frauen
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der Meinung zuneigen, "daB strikte Einhaltung von Regeln haufi-
ger zu Unfallen filhre als Regeliiberschreitungen" (TRANKLE 1993,
S. 105). Derartige Ergebnisse spiegeln allerdings auch einen
gewissen Widerwillen gegen staatlich verordnete Regeln wider,
ein Phinomen, das in der Sozialforschung als Reaktanz bezeich-
net wird. Unter diesem Begriff versteht man in Anlehnung an die
Arbeiten von BREHM die Tendenz von Menschen, sich gegen die
Einschrankung ihrer Freiheit zur Wehr zu setzen. "Sie ist somit
ein Faktor, der tendenziell der Wirksamkeit von Ge- und Verbo-
ten zuwiderliuft" (TRANKLE, a.o.o0., S. 106).

Neuere Untersuchungen zeigen, daB derartige Reaktanzbestre-
bungen eng mit der Einhaltung von Verkehrsvorschriften und den
Verhaltensabsichten in Verkehrssituationen verkniipft sind.
Manner erweisen sich dabei haufiger als reaktant als Frauen,
auch sind Reaktanzbestrebungen bei jiingeren Fahrern hiufiger
(vgl. EWERT + SCHERER, S. 24-25).

Verkehrsregeln werden jedoch nicht nur wegen derartiger Reak-
tanzbestrebungen miBachtet. Vielfach sind einfach die Bedingun-
gen fiir ein regeltreues Verhalten nicht gegeben. Erste Voraus-
setzung fir regelkonformes Verhalten ist die Kenntnis der ent-
sprechenden Vorschrift. Wahrend fiir den Verordnungsgeber die
Rechtslage mit der ordnungsgeméBen Veréffentlichung einer Vor-
schrift im Prinzip geklart ist, gilt fur die Seite der Ver-
kehrsteilnehmer, daB die Verbreitung der Regeln ein zeitauf-
wendiger ProzeB ist. Untersuchungen zeigen, daB es vielfach
Jahre dauert, bis die Betroffenen neue Regeln kennen. Mit wel-
chen Kenntnisdefiziten dabei zu rechnen ist, hat die UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchung "Kinder in Gefahr" gezeigt. Von zehn Fra-
gen zur Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr konnten Eltern
im Durchschnitt etwa sechs richtig beantworten (ELLINGHAUS +
STEINBRECHER, 1996, S. 161).

Wesentlichen Anteil an der Tatsache, daB nur ein Teil der Ver-
kehrsregeln den Verkehrsteilnehmern bekannt bzw. bei Bedarf
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kognitiv verfiigbar ist, hat die Komplexitdt des Regelwerks, die

in den letzten Jahren stidndig zugenommen hat.

Aber auch die Kenntnis der Regeln ist keine Garantie fiir deren
Beachtung. Nicht immer decken sich die Intentionen des Verord-
nungsgebers mit denen der Betroffenen. Damit eine Vorschrift
beachtet wird, bedarf es zus#dtzlich der Akzeptanz der entspre-
chenden Regel durch den Betroffenen. Die Akzeptanz hingt von
einer Vielzahl von Faktoren ab. Hier spielt zum einen die Per-
sonlichkeit des Akteurs eine Rolle. Hinzu kommen vielfaltige
situative Faktoren. So erschwert beispielsweise der unzurei-
chend verfiligbhare Parkraum in Innenstadten die Akzeptanz von
Park- oder Haltverboten. Wenn sich zudem informelle Regeln iiber
das widerrechtliche Abstellen von Fahrzeugen entwickelt haben,
fallt es dem Einzelnen leicht, sich Uber formale Regeln hinweg-
zusetzen. Hier zeigen Beobachtungen, daB hiufig ein einzelnes
falsch parkendes Fahrzeug als Katalysator ausreicht, um viele

andere ebenfalls zu regelwidrigem Abstellen zu veranlassen.

Die Akzeptanz ist somit eine Frage der Regel, der handelnden
Person und der Situation. Sie ist mit Sicherheit keine unveran-
derbare Grofle. So zeigen Untersuchungen, daf gezielte Offent-
lichkeitsarbeit oder persénliche Ansprache die Akzeptanz von

Regein vergrdRern.

Fir die F&dlle, in denen eine fir notwendig gehaltene Akzeptanz
der Regeln nicht zu deren Beachtung fiihrt, greifen die verant-
wortlichen Institutionen auf Sanktionen zuriick, wobei bereits
deren Androhung die Regelbefolgung erhohen soll. Wie Sanktionen

und Uberwachung wirken, beschreibt der folgende Abschnitt.
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2.2 Erfahrungen und Kenntnisliicken zu Wirkungen von Uberwa-

chung und Sanktionen

Zur Erzwingung der Einhaltung von Verkehrsvorschriften sieht
der Verordnungsgeber in aller Regel Uberwachung und Sanktionen
vor. Daf auch Regeln, deren MiBachtung nicht mit Strafen belegt
sind, beachtet werden, zeigt das Beispiel des Beginns der Gurt-
anlegepflicht in Deutschland. Trotz der zu Beginn der Trage-
pflicht im Jahre 1976 fehlenden Strafbewehrung erreichte die
Benutzungsquote bereits beachtliche Werte. In der Regel aller-
dings sind Verstodbe gegen Verkehrsvorschriften strafbewehrt,
wobei die Strafen quasi als Abschreckungsmoment zu werten sind.
Das Ziel der Abschreckung besteht dabei darin, den Verkehrs-—
teilnehmer bei einer Abwagung der Vor—- und Nachteile eines
VerstoBes gegen eine Vorschrift dahingehend zu beeinflussen,
daB ihm die Kosten des VerstoBes hdher erscheinen als der ver-

meintliche Nutzen.

Die im Gesetz angedrohten Sanktionen entfalten ihre verhaltens-—
steuernden Wirkungen erst dann in vollem Umfang, wenn durch

Uberwachung der Regeln ein gewisses Sanktionsrisiko entsteht,

d.h. der Verkehrsteilnehmer bei einem Fehlverhalten tats&chlich
mit Entdeckung rechnen muf. Das zweite verhaltenssteuernde Ele-

ment von Sanktionen liegt in der Sanktionsschwere, also der

Form und H6he der Strafe, die mit dem regelwidrigen Verhalten

verkniipft ist.

Das Sanktionsrisiko gilt als der bedeutsamere Faktor fir die
Erzielung regelkonformen Verhaltens. Hierbei ist zu beachten,
daB die objektive Wahrscheinlichkeit, also das tatsachliche
Risiko, beil einem VerstoR ertappt zu werden, und die subjektiv
empfundene Entdeckungswahrscheinlichkeit keineswegs deckungs-
gleich sind. Verhaltenssteuernd ist aber vor allem die subjek-
tive Komponente. Vor diesem Hintergrund ist auch zu erkléren,
daB Uberwachung, die mit einem hohen MaB an Offentlichkeits-

arbeit verbunden ist, sich als besonders erfolgreich erweist
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(vgl. ROOIJERS + DE BRUIN oder SWEDISH NATIONAL ROAD AND TRANS-
PORT RESEARCH INSTITUTE VTI 1996).

In der Realitat allerdings ist das AusmaB der Kontrollen, bezo-
gen auf die groBle Zahl der VerstdBe gegen Verkehrsvorschriften,
eher gering, 1l4Bt man die durch Apparate vorgenommenen automa-
tisierten Kontrollen einmal auBer Betracht. So berichtet
SCHNEIDER 1987 {iber Schatzungen der Entdeckungshaufigkeit von
zu schnellem Fahren in Koln. Danach wird der einzelne Kraft-
fahrer im Schnitt "bei 65.000 zuriickgelegten Kilometern inner-
orts einmal wegen iberhéhter Geschwindigkeit gefaBt" (SCHNEI-
DER, 1987, S. 357). Es sei jedoch nochmals daran erinnert, daB
diese Schatzung aus einer Zeit stammt, zu der noch keine auto-
matisierten Geschwindigkeitskontrollen in K&ln installiert wa-
ren. Auch flr andere Aspekte des Verkehrsverhaltens sind Kon-
trollen eher selten. So gehen Experten immer noch davon aus,
daB nur eine von 600 Trunkenheitsfahrten entdeckt wird (HILSE
1995, S. 148). Allerdings sei hier nicht die Unsicherheit ver-
schwiegen, die sich hinter derartigen Schatzungen von Dunkel-
ziffern verbirgt. So stammt die immer wieder zitierte "Alkohol-
Dunkelziffer"™ von 1 zu 600 aus den frihen achtziger Jahren
(vgl. KUNKEL 1982). Dennoch dirfte die 1987 von SCHNEIDER ge-—
troffene Feststellung auch heute noch Gliltigkeit haben, die
besagt: "Repressive polizeiliche MaBnahmen werden vom Verkehrs-
teilnehmer zu selten erlebt, als daB von ihnen eine dampfende
Wirkung auf das Risiko erwartet werden koénnte" (SCHNEIDER 1987,
S. 356). Uber welche Kontrollhiufigkeit die Verkehrsteilnehmer

selbst berichten, zeigt Kapitel 9 dieser Untersuchung.

Wie stark Uberwachung das Verhalten der Verkehrsteilnehmer be-
einfluBt, ist aus zahlreichen Untersuchungen bekannt. So stell-
te KLEBELSBERG 1982 fest, daB die Anwesenheit eines Polizei-
fahrzeugs die Zahl der innerorts zu schnell fahrenden Kraft-
fahrzeuge auf ein Sechstel reduzierte. Beobachtungen, die in
Finnland im Jahre 1976 anlaBlich eines Polizeistreiks gemacht

wurden, zeigten, daB sich die Durchschnittsgeschwindigkeit der
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Kraftfahrer zwar nur geringfiigig &nderte, aber die Streuung der
Geschwindigkeiten deutlich zunahm. Die Anzahl der erheblichen
Geschwindigkeitsiiberschreitungen erhdhte sich um 50% bis 100%.
Dies bedeutet, daB einzelne Fahrer die iiberwachungslose Zeit zu
deutlichen Uberschreitungen nutzten. Leider wurden durch den
Polizeistreik keine Unfalle aufgenommen, so daB der negative
Effekt auf die Verkehrssicherheit nicht quantifiziert werden
konnte (Vgl. SUMMALA, NAATANEN, ROINE).

Verhaltensinderungen durch Uberwachung erweisen sich jedoch
hiaufiger als nicht sehr nachhaltig. So berichten HAKKERT u.a.
auf der Basis von Untersuchungen der 70er und 80er Jahre, daf
der raumliche Effekt von Kontrollen vielleicht fiinf bis sechs
Kilometer weit reicht und vielleicht einige Tage anh&dlt, eine
nachhaltige Anderung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
dagegen durch Uberwachung nicht zu erwarten ist.

Auf der anderen Seite zeigen Beobachtungen, daB auch bei einem
kleinen Entdeckungsrisiko die Tatsache, daf man tberhaupt bei
einem Fehlverhalten entdeckt werden kann, fur eine gewisse Ver-
haltensbeeinflussung ausreicht. Dabei filhren Ver&nderungen in
der Uberwachungshiufigkeit zu vergleichsweise bescheidenen
Effekten. OSTVIK und ELVIK stellen nach Auswertung zahlreicher

Untersuchungen folgendes fest:

Reduzierung der Uberwachung bis 50% — Anstieg der Unfille um 11%.
Anstieg der Uberwachung 100-300% — Rlickgang der Unfédlle um 11%.
Anstiég dexr Uberwachung 300-500% — Riickgang der Unf&élle um 12%.

Anstieg der Uberwachung 500-800% — Ruckgang der Unf&lle um 19%.

(nach OSTVIK und ELVIK, S. 57)

Die Ergebnisse betreffen dabei Untersuchungen, die sich mit
Kontrollen durch Personen und nicht durch automatisierte Sys-
teme befassen. Im Bereich des ruhenden Verkehrs geht man davon

aus, daB die Zahl der Falschparker dann sehr gering wird, wenn
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die Wahrscheinlichkeit, erwischt zu werden, iiber ca. 10% liegt
(vgl. HUBER-ERLER, S. 11).

Die zweite Komponente der Sanktionen, die zur Verhaltensbeein-
flussung eingesetzt wird, betrifft die Sanktionsschwere. Diese
orientiert sich insbesondere bei der Uberwachung des flieBenden

Verkehrs an der vermuteten Gefidhrlichkeit des Fehlverhaltens.

Die Skala der Sanktionen reicht von miindlichen Ermahnungen iiber
Verwarnungs— und BuRgelder bis zu Fahrverboten und dem Entzug
der Fahrerlaubnis, wobei letzterer mit Hilfe von abgestuften
Punktsystemen zusitzlich differenziert wird. Als schwerste
Sanktion dienen, wie in anderen sozialen Bereichen auch, Frei-
heitsstrafen. Auf den ersten Blick scheint gerade diese Abstu-
fung der Sanktionen geeignet zu sein, regelkonformes Verhalten
zu erzwingen, kann bei Bedarf doch die Strafandrohung ver-—
scharft werden. So nimmt es nicht wunder, wenn bei entsprechen-
den Anlédssen von politischer Seite eine Verschirfung der Stra-
fen und eine Anhebung der BuBien gefordert wird. Allerdings
greift die Forderung nach Strafverscharfung hiufig zu kurz.
Dies ergibt sich zun&chst aus der Tatsache, daR die Spirale der
Strafscharfung nicht endlos fortgesetzt werden kann, ohne ins
gesellschaftliche Abseits zu fithren. Aber selbst diejenigen,
die fiir eine Verschirfung noch viel Raum sehen, miissen akzep-
tieren, daB eine Vielzahl empirischer Studien belegen, "daR die
Hohe der Sanktionen fiir Verkehrsvergehen nur unter ganz be-
stimmten Voraussetzungen einen EinfluB auf die Verhaltensweisen
nimmt" (KOSSMANN, S. 17). Zwar hat das Beispiel der BuBgeld-
bewehrung der Gurttragepflicht in Deutschland gezeigt, daB eine
Vorschrift dann, wenn sie strafbewehrt ist, ernster genommen
und entsprechend hiaufiger befolgt wird als ohne Strafbewehrung.
Diese Erfahrung sollte allerdings nicht dazu verleiten zu
glauben, daB durch strengere Strafen die Regelbefolgung immer
weiter gesteigert werden kénnte. In diesem Zusammenhang berich-
tet TRANKLE: "In Schweden wurden 1982 und 1987 die Strafen fir

Geschwindigkeitsiibertretungen jeweils verdoppelt. Beide Male
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waren Auswirkungen auf deren Zahl nicht zu beobachten" (TRANK-
LE, S. 108). Ahnliches zeigte sich in Norwegen, wo durch Straf-
androhung zwar die Gurtanlegequote von 63% auf 83% gesteigert
werden konnte, eine spitere Verdoppelung der Strafe jedoch kei-
ne weitere Erhthung der Anlegequote ergab.

In die gleiche Richtung deuten auch Befunde, die sich mit dem
Riickfallrisiko von auffilligen Kraftfahrern beschaftigen. So
stellte SCHADE (1992) im Rahmen einer Analyse des Rickfall-
risikos bei Geschwindigkeitsdelikten fest, daB dieses Risiko
nahezu konstant bleibt und Sanktionen keineswegs zu einer deut-
lichen Reduzierung des Riickfallrisikos fiihren. Insoweit ist
eben kein "spezialpriventiver Effekt" durch entsprechende Be-

strafung feststellbar.

Ein besonderes Problem ergibt sich bei der Bemessung der Sank-
tionshéhe in Relation zu den Parkgebithren, die im Zuge der Be-
wirtschaftung von knappen Stellplatzen von den St&dten erhoben
werden. Hier erweist sich eine per Gesetz festgelegte Sank-
tionsobergrenze als hinderlich bei der Durchsetzung hoher Park-
gebiihren. Wird die Differenz zwischen Parkgebihr und Sanktion
zu gering, sinkt die Bereitschaft, die geforderte Parkgebiihr zu
zahlen. Je geringer die Differenz ist, desto intensiverer Uber-
wachung bedarf es, die Parkgebiihr durchzusetzen. Dies ist das
Ergebnis einer einfachen Kosten—/Risikoschatzung der Kraftfah-

rer.

Generell ist festzuhalten, daB der erwiinschte generalpraventive
Effekt der Uberwachung nur erreicht werden kann, wenn zum einen
den Verkehrsteilnehmern die Vorschriften und Sanktionen bekannt
sind und von ihnen akzeptiert werden und eine stetige Uberwa-
chung stattfindet. Dabei ist die Sichtbarkeit der Kontrollor-
gane fiir den Erfolg der Uberwachung von erheblicher Bedeutung.
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2.3 Die Diskussion um Uberwachung durch Kommunen und Private

Bis zum Ende des zweiten Weltkriegs lagen Uberwachung und Kon-
trolle generell in den Handen der Polizei. Nach Ende des Krie-
ges setzte unter dem Druck der Militarbehtérden eine Entpolizei-
lichung der Verwaltung ein, als deren Ergebnis neue Ordnungsbe-
horden wie Pafbstellen oder Kraftfahrzeugzulassungsstellen ent-
standen. Diese Entwicklung erfolgte allerdings nicht bundesein-
heitlich, und so sind in Stadtstaaten wie Berlin und Hamburg
auch heute noch die Polizeiprésidenten beispielsweise fiir die

Erteilung des Fiihrerscheins zustandig.

Neben den Verédnderungen in den Verwaltungen spielt fir die Be-
handlung von Verkehrsverstéfen die Tatsache eine Rolle, daB
sich die rechtliche "Zust&ndigkeit" fiir Verkehrsiibertretungen
anderte. Urspriinglich waren Verstéfe gegen Verkehrsvorschriften
nach dem Strafgesetzbuch "Ubertretungen", d.h. Anzeigen wurden
vom Amtsgericht behandelt. Im Zuge der Entriimpelung des Straf-
gesetzes wurde aus den Ubertretungen "Verwaltungsunrecht", das
im Rahmen von Ordnungswidrigkeitengesetzen geahndet wird. Fir
die dort beschriebenen RegelverstoBe im StraBenverkehr ist eine
BuBgeldstelle zustandig, die eine Verwaltungsstelle und kein
Gericht ist. Dank des féderalen Prinzips entscheiden die Bun-
deslander, ob derartige BuBgeldstellen beim Ordnungsamt oder

bei der Polizel angesiedelt sind.

Seit den achtziger Jahren kristallisierte sich dabei eine Ten-
denz heraus, die Polizei von einzelnen Bereichen der Uberwa-
chung zu entlasten und die Kontrollfunktion auf andere zu iiber-

tragen.

Dabei riickte spétestens mit dem 27. Verkehrsgerichtstag des
Jahres 1989 die Diskussion um die Verkehrsiiberwachung durch
Kommunen und Private ins Blickfeld der Offentlichkeit. Wahrend
die Kontrolle des ruhenden Verkehrs durch Bedienstete der Kom-

munen, die bereits in den achtziger Jahren eingesetzt hatte,
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von Beginn an weitgehend problemlos akzeptiert wurde, entbrann-
te und entbrennt um die kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung
immer noch eine heftige Diskussion, die nicht nur von Juristen,
Verwaltungsfachleuten und der Polizei, sondern auch in der
breiten Offentlichkeit mit Vehemenz gefithrt wird. Geht es den
Juristen vornehmlich um Fragen der RechtmaBigkeit, steht bei
den Debatten der Biirger und in den Medien eher die Frage im
Vordergrund, ob hier die Uberwachung seitens der Kommunen als
Instrument zur Mittelbeschaffung ge- oder mifbraucht wird. So
formulierte JANKER beim Verkehrsgerichtstag 1989: "Dariber
hinaus besteht die Befiirchtung, daB bei einer kommunalen und
noch mehr bei einer privaten Verkehrsiiberwachung méglicherweise
wirtschaftliche Gesichtspunkte, nicht aber die Interessen der
Verkehrssicherheit, im Vordergrund stehen" (1989, S. 98-99).
Ahnliche Bedenken &uBerte MELCHERS: "Sorgen werden geiduBert, ob
beim Einsatz von Uberwachungsgeriten durch Kommunen nach sach-
lichen Gesichtspunkten verfahren wird. Dem Vernehmen nach deckt
eine Anlage durch eingenommene BuBgelder innerhalb eines Jahres
die Kosten fiir die Anschaffung. Das ist verfihrerisch..."
(1989, s. 113).

Ein besonderes Problem stellt in diesem Zusammenhang die Tatsa-
che dar, daB in Deutschland im Bereich der Verfolgung von Ord-
nungswidrigkeiten keine bundeseinheitlichen Regelungen gelten,
sondern jedes Bundesland selbst bestimmen kann, wer fiir die
Uberwachung zusténdig sein soll. Als Ergebnis dieses féderalen
Prinzips fallen die Regelungen von Bundesland zu Bundesland
sehr unterschiedlich aus, wobei allerdings Einigkeit dariiber
besteht, daB in allen Bundesldndern die Innenministerien oder
Innensenatoren als oberste Instanz fiir die Uberwachung zustan-
dig sind. Unabdingbar ist auch, daB die Polizei eine generelle
Zustindigkeit fir jede Form der Uberwachung beh#ilt. Ob jedoch
der ruhende oder der flieRende Verkehr auch von anderen Insti-
tutionen als der Polizei kontrolliert werden darf, hangt von

landesspezifischen Gesetzen und Regelungen ab.
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Nach diesen Regelungen, auf die wir in Kapitel 6 niher einge-
hen, ist es in allen Bundeslandern, wenn auch unter zum Teil
unterschiedlichen Bedingungen, statthaft, daB kommunale Beh&r-
den den ruhenden Verkehr iiberwachen. Dagegen fehlen in den
Stadtstaaten Berlin, Bremen und Hamburg sowie in Rheinland-
Pfalz, Sachsen-Anhalt und Thiiringen die gesetzlichen Grundla-
gen, die den Kommunen gestatten wiirden, selbst Geschwindig-
keitsmessungen durchzufithren. Derartige Kontrollen bleiben dort

der Polizel vorbehalten.

Aber auch in denjenigen Bundeslindern, in denen die Kommunen
das Recht haben, Geschwindigkeitsiberwachung durchzufiihren,
fallt der Umfang der tats#dchlich von den Kommunen durchgefithr-
ten Uberwachung sehr unterschiedlich aus. Kapitel 6 beschreibt
die Situation hierzu in den Bundeslandern im einzelnen. Wie
dort allerdings deutlich wird, hat sich gegen anfangliche Wi-
derstande die Uberwachung des flieBenden Verkehrs durch Kommu-
nen oder Landkreise zwischenzeitlich weitgehend durchgesetzt.
Auf die Ausnahmen in den Stadtstaaten und einzelnen Bundeslan-

dern wurde oben bereits verwiesen.

Weitaus kritischer als die Uberwachung durch Kommunen und Land-
kreise wird eine Uberwachung durch private Institutionen gese-—
hen. Wie eine im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrte Um-—
frage unter den Landerinnenministerien zeigt, ist dort die Nei-
gung, Private im Uberwachungsbereich zuzulassen, ausgesprochen
gering. Dies gilt trotz des Beschlusses der Standigen Konferenz
der Innenminister und -senatoren der Linder vom 3. Mai 1996,
wonach im Interesse der personellen und wirtschaftlichen Ent-
lastung der zustandigen Behdrden die Méglichkeit einer "Belei-
hung" privater Unternehmen mit entsprechenden Rechten im Be-
reich der Verfolgung von VerstoéBen im ruhenden Verkehr einge-

fiithrt werden sollte.

Wahrend es zunachst so schien, als ob die Uberwachung des ru-

henden Verkehrs durch Private ein Konzept mit Zukunft sei, deu-
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ten die Erfahrungen der letzten Zeit eher auf das Gegenteil
hin. Allein in Hessen existiert derzeit die Moglichkeit, die
Uberwachung des ruhenden Verkehrs auf Private zu iibertragen.
Bber auch hier bedient man sich einer Hilfskonstruktion, miissen
dort doch die zur Uberwachung eingesetzten Personen fiir die
Dauver ihrer Titigkeit zu Hilfspolizisten bestellt werden. In
den iibrigen Bundeslindern gibt es keine rechtliche Moglichkei-
ten, die Uberwachung des ruhenden Verkehrs auf Private zu liber-
tragen. Ein Pilotprojekt in Berlin wurde 1996 durch Gerichtsur-—
teil gestoppt und die Arbeit der privaten Uberwachungsfirma
endete am 28.2.1997, seit diesem Zeitpunkt darf wiederum nur

noch die Polizei iiberwachen.

Wie groR in diesem Bereich die Verwirrung ist, macht auch die
Tatsache deutlich, daB in einem Forschungsbericht der Bundes-
anstalt fir StraBenwesen festgestellt wird, daB Bremen seit
1993 die erste deutsche Stadt mit privater Uberwachung des ru-
henden Verkehrs sei (HUBER-ERLER u.a. S. 15). Direkte Riickfra-
gen im Rahmen dieser Untersuchung beim Bremer Innensenator er-
gaben, daB dort eine derartige Regelung nicht bekannt ist und

deren Existenz vehement bestritten wird.

‘"Wie konfliktgeladen dabei die Einschaltung Privater sein kann,
macht auch ein Beispiel aus Nordrhein-Westfalen deutlich. So
hatte die Stadt Rheine ein privates Unternehmen mit der Durch-
fiihrung der Uberwachung des ruhenden Verkehrs beauftragt. Da-
raufhin wies der nordrhein-westfalische Innenminister die Stadt
Rheine durch ErlaB an, diese Form der Uberwachung einzustellen.
Als mindestens ebenso problematisch wie bei der Uberwachung des
ruhenden Verkehrs erweist sich die Beteiligung Privater an der
Kontrolle des fliefenden Verkehrs. Hier hat das Frankfurter
Oberlandesgericht als Obergericht 1995 enge Grenzen definiert,

in denen eine derartige Beteiligung méglich ist.

Denkbar ist eine Mitwirkung Privater an Geschwindigkeitsmes-

sungen beispielsweise in der Form, daf Private den Kommunen
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Geschwindigkeitsmefigerate vermieten oder per Leasing-Vertrag
zur Verfligung stellen. Gegen eine derartige Einbindung Privater
gibt es kaum rechtliche Bedenken, soweit die Geridte entspre-
chend den Richtlinien der Hersteller und der Physikalisch-
Technischen Bundesanstalt Braunschweig betrieben werden und die
Messungen selbst durch geschultes Personal der Kommunen durch-

gefiihrt werden.

Nach der oben angesprochenen Entscheidung des Oberlandesge-
richts Frankfurt vom 10.5.1995 (NJW 95, 2570, zit. nach DOHLER
1996) ist dagegen die allein verantwortliche Ubertragung von
Geschwindigkeitskontrollen auf Private rechtlich nicht zulas-
sig. Zudem hat das Gericht festgestellt, daR die Anwesenheit
eines ungeschulten 6ffentlichen Bediensteten, der bei der Kon-
trolle zugegen ist, nicht ausreicht. Fir eine beweiskraftige
Messung mufl vielmehr ein &ffentlicher Bediensteter, der Kennt-
nis der technischen Ablaufe hat, zugegen sein. Begriindet hat
das Gericht diese Forderung mit dem Hinweis darauf, daB die
Verkehrsiiberwachung eine hoheitliche Aufgabe sei, die nicht auf
private Dritte tibertragen werden diirfte.

Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, daB sich die iliberwie-
gende Mehrzahl der Bundeslander klar gegen eine Privatisierung

der Uberwachung ausspricht:

Von 16 Bundesldndern erkldrten in einer im Rahmen dieser Unter-
suchung durchgefithrten Umfrage zu den Absichten einer Privati-
sierung der Uberwachung in ihrem Land:

- 10 Linder: "Auf keinen Fall""

- 3 Linder: "Einige Uberlegungen aber groBe Skepsis"?

- 2 Linder: "Einige Uberlegungen und Erfahrungen"?.

Hierbei handelt es sich um die Lénder Baden-Wiirttemberg, Bayern,
Brandenburg, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz,
Saarland, Sdchsen-Anhalt, Schleswig-Holstein, Thilringen

¥ Hierbei handelt es sich um die Linder Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen

® Hierbei handelt es sich um die Linder Berlin und Bremen
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Allein ein Bundesland (Hessen) praktiziert diese Form der Uber-
wachung, wie bereits ausgefiihrt wurde. DaB auch die breite Of-
fentlichkeit der Privatisierung der Uberwachung nur wenig Sym-
pathie entgegenbringt, werden wir im Verlaufe dieser Untersu-

chung anhand von Befragungszahlen noch zeigen.
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3. VORSCHRIFTEN, KONTROLLEN UND SANKTIONEN IM INTERNATIONALEN
VERGLEICH

Nach den eher grundsatzlichen Anmerkungen zur Bedeutung von
Vorschriften und deren Uberwachung im StraBenverkehr verglei-
chen wir in diesem Kapitel die Situation in sechs ausgewdhlten
Liandern der europdischen Union. Hierbei handelt es sich neben
Deutschland um Belgien, Frankreich, GroBbritannien, Italien und
Spanien. Dieser internationale Vergleich beleuchtet zunachst
etwaige Unterschiede bei den Verkehrsvorschriften zwischen den
Untersuchungsléndern. Hierbei geht es vor allem um die Frage,
inwieweit die Verkehrsregeln zur Geschwindigkeit, zum Halten
und Parken sowie die Vorschriften fiur Radfahrer und FuBganger
im internationalen Vergleich bedeutsame Unterschiede aufweisen.
Der zweite Abschnitt liefert ein Bild ilber die Zusténdigkeiten
bei der Verkehrsiiberwachung sowie iber die Art und Intensitat
von Kontrollen. Den AbschluR dieses Kapitels bildet schlieBlich
ein Vergleich der Hohen der Sanktionen fir ausgewahlte Ver-

kehrsverstéBhe.

3.1 Ausgewdhlte Verkehrsvorschriften

In Anbetracht der Komplexitdt der Verkehrsvorschriften und der
entsprechenden Regelwerke erweist es sich im Rahmen der vorlie-
genden Untersuchung als erforderlich, die Darstellung auf eini-

ge wenige Regelbereiche zu beschranken.

Die Darstellung der Verkehrsvorschriften in den sechs Untersu-

chungslandern konzentriert sich daher auf drei Aspekte:
-~ Regeln zur Geschwindigkeit
- Regeln zum ruhenden Verkehr sowie

- Regeln fiir Radfahrer und Fulgédnger.
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Weitere Vorschriften wie diejenigen zum Uberholen, Abbiegen
oder Abstand kénnen wegen der notwendigen Beschrénkungen nicht
behandelt werden. An der genannten Auswahl der Regelbereiche
orientieren sich auch die Beobachtungen zur Beachtung von Ver-

kehrsregeln, iiber die Kapitel 4 berichtet.

3.1.1 Regeln zur Geschwindigkeit

Die wichtigste Geschwindigkeitsvorschrift im innerortlichen
StraBenverkehr ist das allgemein giiltige Tempelimit. Dariliber
hinaus existieren besondere Vorschriften, die zur Steigerung
der Verkehrssicherheit Geschwindigkeitsbeschrankungen unterhalb
des allgemeinen Innerortslimits aussprechen. Diese koénnen sich
auf ganze Gebiete (z.B. Tempo 30-Zonen), einzelne Strafen oder

drtlich begrenzte Situationen beziehen (z.B. im Bereich von

Haltestellen).

suchten Landern gibt die folgende Tabelle.

Einen Uberblick iber die Situation in den unter-

Tabelle 1: Geschwindigkeitsvorschriften in sechs europédischen
Landern
Deutschland| Belgien Frankreich | Grofbri- Italien Spanien
tannien

Tempolimit 50 km/h 50 km/h 50 km/h 30 mph® 50 km/h 50 km/h
innerorts
Zonen-~ existie- existie—
Geschwin- 30 km/h 30 km/h 30 km/h 20 mph® ren nicht | ren nicht
digkeitsbe-
schrankungen
Verkehrsbe- Schritt— existieren | existie-
ruhigte geschwin— 20 km/h nicht ren nicht -3 20 km/h
Bereiche digkeit
Besondere
Vorschriften
gegeniiber ja ja nein ja ja ja
schwéacheren
Verkehrsteil~
nehmern

1) 30 mph = 48 km/h 3) keine Geschwindigkeitsvorschrift

2) 20 mph = 32 km/h in verkehrsberuhigten Bereichen
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In allen sechs Landern gilt ein innerdrtliches Tempolimit von
50 km/h. Diese einheitliche Situation war nicht immer gegeben.
Bis zum Ende der 80er Jahre galt in Belgien, Frankreich und
Spanien noch ein Limit von 60 km/h. So erfolgte in Frankreich
mit einem Dekret vom 29.11.1990 die Einfiihrung von Tempo 50.
Zum gleichen Zeitpunkt wurde dort die M&glichkeit geschaffen,

Tempe 30-Zonen einzurichten.

Unter Sicherheitsaspekten ist eine weitere Absenkung des Inner-—
ortslimits von 50 km/h, zumindest in bestimmten Bereichen oder
Abschnitten zu begriiBen, da diese Geschwindigkeit in bestimmten
Situationen zu hoch sein kann. Aus diesem Grund wurden in den
letzten Jahren in mehreren Landern Konzepte entwickelt, die

eine Ausschilderung von Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen

unterhalb des Innerortslimits erméglichen. Dabei handelt es
sich um Tempolimits, die fiir ein gesamtes Gebiet gelten und nur
an den Gebietseingidngen durch ein Zonenschild kenntlich gemacht

werden.

Die Lander Belgien, Deutschland, Frankreich und GroBfbritannien
haben entsprechende Regelungen in ihre StraBenverkehrsgesetze
aufgenommen. In Belgien und Frankreich handelt es sich um Zonen
mit einer Beschrankung auf 30 km/h. Die britische Regelung
sieht 20 mph-Zonen vor, was einer Beschrinkung auf 30 km/h
gleichkommt. Nur der deutsche Gesetzgeber hat bei der Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrankung auf eine konkrete Geschwindig-—
keitsvorgabe verzichtet, hier sind also neben der verbreiteten
30er-Zone auch solche mit 20 km/h oder 40 km/h H&chstgeschwin-
digkeit zulédssig. Fir den Hauptanwendungsfall - nimlich die
Verkehrsberuhigung in Wohngebieten - wird jedoch eine Grenze
von 30 km/h empfohlen. Es existieren allerdings auch Tempo 20~
oder sogar Tempo 10-Zonen, die vereinzelt als verkehrsberuhigte
Geschaftsbereiche eingerichtet werden. Tempo 30-Zonen sind in
Deutschland bereits sehr weit verbreitet. In Grofistadten wie
Berlin und Hamburg gilt auf mehr als der Hilfte des StraBen-

netzes Tempo 30. Damit findet die Regelung im Vergleich mit

35




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Mr. 22 "Innerortsilberwachung”

Belgien, Frankreich und GroBbritannien erheblich weitere Ver-
breitung. Die italienische und spanische StraRenverkehrsord-
nungen bieten bisher keine Mdglichkeit einer Zonen-Geschwin-

digkeitsbeschrankung unterhalb des Innerorts-Limits.

Verkehrsberuhigte Bereiche als Zonenregelung fiir besondere Ge-

biete, in denen dem Fufgidngerverkehr Prioritat eingeraumt wer-—
den soll, existieren in Deutschland, Belgien, Italien und Spa-
nien. In Deutschland wurde diese Regelung in den 80er Jahren
nach niederlandischem Vorbild in die StraBenverkehrs-Ordnung
aufgenommen. Die Vorschriften r&umen den Fulgéngern Vorrang vor
dem Kraftverkehr ein, Kindern ist das Spielen auf der Fahrbahn
erlaubt. Fir den Fahrzeugverkehr gilt als Tempo-Limit die
Schrittgeschwindigkeit. Diese liegt nach Meinung der Gerichte
bei etwa 7 km/h.

In Belgien und Spanien gilt dagegen in verkehrsberuhigten Be-
reichen eine zul&issige H&6chstgeschwindigkeit von 20 km/h. Das
italienische Strafenverkehrsgesetz kennt zwar auch ein Ver-
kehrszeichen "Verkehrsberuhigter Bereich". Mit diesen Zeichen
sind jedoch keine Geschwindigkeitsvorschriften fiir den Fahr-
zeugverkehr verbunden. Bei Einsatz dieses Verkehrszeichens muB
daher immer zusidtzlich eine Geschwindigkeitsbeschrankung ausge-
schildert werden. Die franz®sischen und britischen StraBenver-
kehrsgesetze kennen keine Regelung, die den beschriebenen ver-
kehrsberuhigten Bereichen dhnlich widre. Nach ARussagen des bri-
tischen Verkehrsministeriums sieht man dort keinen Bedarf fiir
eine derartige Regelung, stattdessen halt man dort den Schutz,

den 20 mph-Zonen bieten, fir ausreichend.

Unsere Beobachtungen und Gesprache mit Experten in den Léndern
zeigen beziiglich der Anwendung von verkehrsberuhigten Bereichen
in der Praxis folgendes Bild: Die groBte Verbreitung finden
derartige MaBnahmen in Deutschland, dort existieren fast in al-
len gréferen und kleineren Stadten in unterschiedlichem Umfang

verkehrsberuhigte Bereiche. Meist sind die StraBen dieser Ge-
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biete mit baulichen Mafnahmen aufwendig umgestaltet. Man findet
jedoch auch Anwendungsfidlle, in denen konventionelle StraBen
mit Unterteilung in Fahrbahn und Gehweg als verkehrsberuhigter
Bereich ausgeschildert sind. Ist die Fahrbahn dann auch noch
relativ breit und beidseitig beparkt, so geht beim Kraftfahrer
die Einsicht in die Einhaltung der Schrittgeschwindigkeit si-
cherlich verloren. In Spanien f&llt auf, daB verkehrsberuhigte
Bereiche haufig in innerstadtischen Gebieten zu finden sind.
Dabei handelt es sich um Situationen, in denen in Deutschland
liblicherweise eine FuBgdngerzone eingerichtet ware. In Belgien
und Italien sind verkehrsberuhigte Bereiche dagegen bisher eher

selten.

Der letzte Aspekt bezliglich der Geschwindigkeitsregeln gilt den
speziellen Vorschriften fiir Fahrzeugfithrer beim Auftreten von
schwidcheren Verkehrsteilnehmern. Mit Ausnahme von Frankreich
sind in allen untersuchten Landern Fahrzeugfithrer zu erhéhter
Vorsicht verpflichtet, wenn sich Kinder, Altere oder Behinderte
im Strafenumfeld aufhalten. Die deutschen und spanischen Rege-
lungen schreiben den Fahrern in derartigen Situationen explizit
eine Verminderung der Geschwindigkeit vor. Das franzdésische
StraBenverkehrsgesetz ist insofern das einzige, das keine be-
sonderen Schutzvorschriften fiir schwichere Verkehrsteilnehmer

vorsieht.

3.1.2 Regeln zum ruhenden Verkehr

Bei den Vorschriften zum ruhenden Verkehr konzentriert sich die
6ffentliche Diskussion in aller Regel auf Parkverbote, Park-
zeltbeschrankungen oder Regelungen zur Gebilhrenpflicht. Die
generellen Vorschriften zum Halten und Parken, die nicht mit
Verkehrszeichen oder Markierungen verbunden sind, geraten
hierliber oft in Vergessenheit. Diese Regelungen sind durchaus
umfangreich, wie das Beispiel der deutschen StraBenverkehrs-

Ordnung zeigt. Dort finden sich insgesamt 8 Vorschriften zum
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generellen Haltverbot und weitere 7 Regeln, die erldutern, in
welchen Situationen das Parken grundsédtzlich verboten ist. In
einem ersten Schritt sollen daher zunichst diese Grundregeln in
den untersuchten Lindern verglichen werden. Im Anschlufl daran
erfolgt eine Gegeniiberstellung spezieller Beschilderungen und

Markierungen zur Regelung des ruhenden Verkehrs.

Weitestgehende Ubereinstimmung zwischen den nationalen Regel-
werken besteht in der Unterscheidung zwischen Halten und Par-
ken. Ein kurzes Anhalten des Fahrzeugs, welches nicht verkehrs-
bedingt geschieht (z.B. an der Ampel), wird als Haltvorgang
angesehen. Es ermdglicht das Ein- und Aussteigen von Personen
oder das Be- bzw. Entladen des Fahrzeugs. Ein l&dngerer Aufent-
halt, bei dem das Fahrzeug verlassen wird, gilt als Parkvor-
gang. Die deutsche Strafenverkehrs-Ordnung regelt hier folgen-
dermaBen: Wer sein Fahrzeug verlidBt oder langer als drei Minu-
ten halt, der parkt.

Bei einem internationalen Regelvergleich fallen einige juristi-
sche Besonderheiten auf, die Frankreich und Grofibritannien be-
treffen. Der franzésische "Code de la Route" unterscheidet zwei
Arten von verbotswidrigem Halten oder Parken. Die erste Art
wird als "dangereux" (gefiahrlich) bezeichnet. Zu dieser Kate-
gorie z#hlt das Halten/Parken in Kurven oder in der N&he von
Kreuzungen bzw. Bahniibergingen. Die zweite Form des verbotenen
Haltens oder Parkens gilt als "génant" (unerwinscht). Als uner-
wiinscht oder behindernd gilt beispielsweise das Halten/Parken
auf Gehwegen, Radwegen, FuBgangerilberwegen oder auch dort, wo
es durch die Verkehrszeichen Parkverbot bzw. Haltverbot unter-
sagt ist. VerstoBe gegen die Vorschriften zum gefdhrlichen Hal-
ten/Parken werden starker sanktioniert als solche bei uner-

winschtem Halten und Parken.
In GroRbritannien ist zu beriicksichtigen, daB dort generell nur

wenige Verhaltensvorschriften durch Gesetze geregelt sind. Der

grdBte Teil der Verkehrsregeln findet sich im "Highway Code",
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der britischen Strafenverkehrsordnung. Diese Regeln haben je-
doch nur empfehlenden Charakter, strafbewehrt sind dagegen
lediglich die gesetzlich verankerten Verhaltensvorschriften.
Bei den britischen Vorschriften wird im folgenden jeweils da-
rauf hingewiesen, zu welcher Kategorie die behandelte Regel

gehoért.

Tabelle 2: Haltverbote

Deutschland| Belgien Frankreich | GroBbri- Italien Spanien
tannien

an Zebra- 5 m- 5 m- auf? Zick-Zack~ auf auf
streifen Bereich Bereich Bereich®
an Bahnilber- auf auf Nahe® - Nahe auf
gangen
an Lichtsig- 10 m-~ 20 m— Nihe? - Néhe Nahe
nalanlagen Bereich Bereich
an Knoten- - 5 m- Nahe! - 5 m~ Nahe
‘punkten Bereich Bereich
allgemein

1) “dangereux" 3) strafbewehrt

2) "génant" - keine Regelung

In allen Lindern ist es verboten, auf oder in der N&he von Ze-
brastreifen zu halten. Wiahrend sich das Verbot in Frankreich,
Italien und Spanien auf den Uberweg bezieht, gilt in Belgien
und Deutschland ein 5 m-Bereich. In GroBbritannien erstreckt
sich das Haltverbot auf den gesamten Bereich der Zick-Zack-
Linien, die dort iiblicherweise vor und hinter einem Zebrastrei-
fen am Fahrbahnrand markiert werden. Die Vorschrift steht im
Gesetz und ist somit strafbewehrt. In Frankreich fallt das
Halten am Zebrastreifen in die Kategorie "unerwiinscht/behin-

dernd".

AuBer in GroBbritannien gilt in allen Landern ein Haltverbot
auf Bahniibergingen. In Frankreich erstreckt es sich auf die
nicht niher definierte Umgebung, die Vorschrift fallt in die

Kategorie des gefahrlichen Haltens.
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Auch im Bereich von Lichtsignalanlagen gelten auBler in Grof-
britannien in allen Lindern Haltverbote. Wahrend sie sich in
Frankreich, Italien und Spanien auf einen nicht naher definier-
ten Nahbereich erstrecken, gelten sie in Deutschland fir einen
10 m-Bereich und in Belgien fiir einen 20 m-Bereich. Die fran-

z6sische Vorschrift fallt in die Kategorie "gé&nant".

SchlieBlich besteht in den meisten Landern ein generelles Halt-
verbot im Bereich von Knotenpunkten. In Frankreich und Spanien
gilt dies in der Nzhe, in Belgien und Italien in einem 5 m-Be-
reich. Die britischen und deutschen Vorschriften enthalten kei-
ne entsprechende Regelung. Die franzésische Vorschrift f&allt in

die Kategorie "gefzhrlich".

In allen Liandern ist dariiber hinaus das Halten an uniibersicht-
lichen Stellen,
ein Haltverbot auf Rad- und Gehwegen. Dabei wird in Frankreich

insbesondere in Kurven verboten. AuBerdem gilt

das Halten auf Rad- oder Gehwegen als "génant" angesehen.

Tabelle 3: Parkverbote

Deutschland| Belgien | Frankreich | GroBfbri- Italien Spanien

tannien

an Knoten-— 5 m- 5 m- Nahe® 10 m- 5 m— Nzhe
punkten Bereich Bereich Bereich® Bereich
an schmalen <3m <3m Passage un-—|bei Behin- - <3m
Fahrbahnen méglich? derung”
an Halte- 15 m— 15 m- an? an® 15 m— an
stellen Bereich Bereich Bereich

1) "dangereux" 3) nur empfehlender Charakter

2) "génant" - keine Regelung

Generelle Parkverbote im Bereich von Kreuzungen und Einmiindun-
gen gelten in allen Lindern. Die deutsche StraBenverkehrs-Ord-
nung definiert einen Bereich bisizu je 5 m vor und hinter den
Schnittpunkten der Fahrbahnkanten. Vergleichbare Regelungen

gibt es in Belgien und Italien, in GroBbritannien mift der

freizuhaltende Bereich 10 m. Die franzdsischen und spanischen
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Vorschriften beziehen das Parkverbot lediglich auf einen nicht
konkret definierten Nahbereich. In Frankreich f&llt das Park-

verbot an Kreuzungen in die Kategorie "gefahrlich".

Auler in Ttalien gilt in allen Lindern ein Parkverbot auf Fahr-
bahnen, falls zwischen dem parkenden Fahrzeug und einer Fahr-
streifenbegrenzung (durchgezogene Linie) bzw. dem gegeniiber
liegenden Fahrbahnrand zu wenig Platz iibrig bleibt. Die deut-
schen, belgischen und spanischen Vorschriften geben ein kon-
kretes MaB von 3 Metern an. Die franzésischen und britischen
Regelungen sind weniger konkret und verbieten das Parken auf
der Fahrbahn, wenn dadurch eine Passage unméglich bzw. behin-
dert wird. Die Vorschrift fallt in Frankreich in die Kategorie

"génant"”.

In allen Landern gelten Parkverbote an Haltestellen des &ffent-
lichen Verkehrs. Drei Ldnder geben einen genauen Bereich an
(Deutschland, Belgien und Italien), er betragt einheitlich 15
Meter. Die anderen drei Lander halten die Vorschrift allge-
meiner. In Frankreich gilt das Parken an Haltestellen als
"génant". Alle drei beschriebenen Regelungsaspekte haben in
Grofbritannien nur Empfehlungscharakter und sind damit nicht

strafbewehrt.

In allen Landern ist das Parken vor Grundstiicksein- und
~ausfahrten, auf Gehwegen und auf Radwegen verboten. AuBer in
GroBbritannien gilt iberall ein Verbot, in zweiter Reihe zu
parken. Die Parkrichtung ist ebenfalls in allen Landern aufler
GroRbritannien vorgeschrieben. Danach hat das Parken in Fahrt-
richtung rechts zu erfolgen, lediglich in EinbahnstraBen diirfen

Fahrzeuge auch links halten oder parken.

Besondere Vorschriften zum Parken liangerer Dauer existieren in
den deutschen, belgischen und franz®sischen Regelwerken. Die
weltestgehende Einschrankung besteht in Frankreich. Dort ist

generell eine Parkdauer von mehr als 7 Tagen verboten, lingeres
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Parken gilt als "stationnement abusif". Die Behdrden sind be-
rechtigt, in diesem Fall das Fahrzeug abzuschleppen. Die deut-
schen und belgischen Vorschriften zielen dagegen auf eine Un-
terbindung lingeren Abstellens von LKW und Anhangern ab. So
verbietet die belgische StraBenverkehrsordnung innerorts das
Parken tber 8 Stunden fiir Fahrzeuge mit mehr als 7,5 t. Anhén-
ger und defekte Fahrzeuge diirfen nicht laénger als 24 Stunden im
d8ffentlichen StraBenraum abgestellt werden. Die deutschen Vor-
schriften verbieten das regelmidBige Parken von Kraftfahrzeugen
mit einem zulissigen Gesamtgewicht tiber 7,5 t in der Zeit von
22 bis 6 Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen. Dieses Parkverbot
ist beschradnkt auf Wohn- und andere schiitzenswerte Gebiete
(z.B. Kurgebiet) innerhalb geschlossener Ortschaften. Kraft-
fahrzeuganhi&nger ohne Zugfahrzeug durfen nicht langer als 2
Wochen auf der StraBe geparkt werden. Diese Regelung wurde mit
Blick auf das "Uberwintern" von Wohnwagenanhdngern im ¢ffent-
lichen StraBenraum getroffen.

Vergleicht man die generellen Vorschriften zum Halten und Par-
ken in den sechs Untersuchungslandern, so stimmen diese wei-
testgehend iiberein. Unterschiede finden sich vor allem bei De-
tails wie beispielsweise der Festlegung von Gultigkeitsberei-
chen. Zudem gilt generell, daB in GroBRbritannien insgesamt
weniger Vorschriften zum Halten existieren und Parkverbote nur

empfehlenden Charakter haben.

GrdBere Unterschiede zwischen den Landern bestehen dagegen bei
der Ausschilderung und Markierung von Halt- und Parkverbots-
bereichen. Diese Unterschiede zeigen sich beispielsweise bei
der Beschilderung und dem Umgang mit Verkehrszeichen. Wihrend
hinsichtlich des Zeichens "Haltverbot" noch weitgehende Einig-
keit herrscht, existieren bei den Parkverbotsschildern in meh-
reren Lindern Besonderheiten, die fir Ortsfremde gewdhnungsbe-
diirftig sind. So kennen die belgische und franzésische StraBen-
verkehrsordnung Verkehrszeichen, die halbmonatlich wechselnd

das Parken auf der linken bzw. rechten StrafBenseite verbieten.
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In Belgien endet die Gililtigkeit zwischen 19.30 Uhr und 20 Uhr
des letzten Tages der Monatshdlfte. In Frankreich vollzieht
sich der Wechsel dagegen zwischen 20.30 Uhr und 21 Uhr. Die
spanische StraBenverkehrsordnung kennt neben dem halbmonatlich
wechselnden Parkverbot auch eine Regelung, die das Parken an
Tagen mit gerader bzw. ungerader Datumszahl verbietet. Am we-
nigsten gelaufig wird jedoch den meisten Ortsfremden - aber
bestimmt auch einigen Einheimischen - die Regelung zum Parkver-
botszeichen in Italien sein, die besagt, daf innerhalb ge-
schlossener Ortschaften das durch Schilder ausgewiesene Park-
verbot nur von 8 bis 22 Uhr gliltig ist, sofern nichts anderes

auf entsprechenden Zusatzzeichen angegeben ist.

In allen Landern besteht die Méglichkeit, Parkverbotszonen aus-
zuschildern. Die belgischen StraBenverkehrsgesetze erlauben
sogar, am Ortseingang ein Parkverbot fiir die gesamte Ortschaft

auszusprechen.

In Frankreich, Grofibritannien und Spanien existieren spezielle
Verkehrszeichen zur Kennzeichnung der wichtigsten Hauptver-
kehrsstrafien in den Grofstadten. Derartige StraBen heiBen dort
"Axe Rouge" (F), "Red Routes" (GB) und "Via Preferente" (SP).

Auf diesen StraBen gilt ein absolutes Haltverbot.

Aufler in Deutschland finden in allen anderen untersuchten Lin-
dern neben den Verkehrsschildern auch Markierungen zur Regelung
des ruhenden Verkehrs Verwendung. Diese Markierungen sind in
aller Regel in Gelb ausgefiihrt und entweder als kontinuierli-
cher oder unterbrochener Strich markiert. In Frankreich bedeu-
tet die durchgezogene gelbe Linie ein Halt- und die unterbro-
chene gelbe Linie ein Parkverbot. Anders ist dies in GroBRbri-
tannien, dort bedeutet eine durchgezogene gelbe Doppellinie ein
generelles Parkverbot und eine einfache durchgezogene gelbe Li-
nie ein zeitlich beschranktes Parkverbot. Die Beschrankung muB
auf zusatzlich angebrachten Verkehrszeichen niher erlautert

werden.
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Zusatzlich zu den Lingsmarkierungen setzt man in GroBbritannien
auch Quermarkierungen ein, die das Liefern und Laden regeln.
Gelbe Doppelquerstriche auf dem Bordstein bedeuten permanentes
Liefer- und Ladeverbot. Einzelne gelbe Querstriche deuten hin-
gegen auf zeitlich beschrénktes Liefern und Laden hin, wobeil
wiederum eine Zusatzbeschilderung die Einzelheiten regelt. Die
britische Regierung beabsichtigt, diese verwirrende Vielfalt an
Markierungen zur Regelung des ruhenden Verkehrs bis zum Jahr

1999 zu vereinfachen.

Auch die belgische, italienische und spanische StraBenverkehrs—
ordnung kennen gelbe unterbrochene Linien. In allen genannten

Lindern bedeuten derartige Markierungen ein Parkverbot.

Als Faustregel fiir den europiischen Kraftfahrer 1aBt sich aus
der Gegeniiberstellung der Markierungsformen folgender prakti-

scher Hinweis ableiten:

- bei gelben unterbrochenen Linien ist in der Regel das Par-

ken verboten,

- bei gelben durchgezogenen Linien ist in der Regel das Hal-

ten verboten.

FaBt man die Ergebnisse zusammen, ist festzuhalten, dal die
generellen Vorschriften zum Halten und Parken entsprechend den
internationalen Ubereinkommen von Wien und Genf weitgehend
ghnlich ausgestaltet sind. Dies gilt in weitaus geringerem
MaBe, wenn es um die konkreten Beschilderungsformen und Mar-
kierungen geht. Insbesondere hinsichtlich der Markierungen zur
Regelung des ruhenden Verkehrs kann man getrost von einem euro-

paischen Kunterbunt sprechen.
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3.1.3 Regeln fir Radfahrer und FuBginger

Im Vergleich mit den Vorschriften fiir Fahrzeugfithrer nimmt sich
der Umfang der Verhaltensvorschriften fiir FuBginger eher be-

scheiden aus. Gleichzeitig ist eine weitgehende Ubereinstimmung
der Regelungen im internationalen Vergleich festzustellen. Hin-
sichtlich der StraBenbenutzung gilt in allen Lindern eine Geh-
wegbenutzungspflicht. Regeln zum Gehen auf der Fahrbahn sind
nur fiir den AuBerortsbereich interessant, wenn dort keine Geh-
wege vorhanden sind. Innerorts ist dagegen das Queren der Stra-
e von besonderer Bedeutung. In diesem Zusammenhang ist festzu-
halten, daB in allen Lindern der Fahrverkehr auf der Fahrbahn
Vorrang vor dem FuBganger hat. Entsprechend sind FuBgianger ver-
pflichtet, die StraBe vorsichtig und méglichst ziigig auf dem
kiirzesten Wege zu iUberqueren. Nach Méglichkeit sollen sie Que-
rungshilfen aufsuchen, dies k&énnen Zebrastreifen, Ampeln, Kreu-
zungen oder andere Hilfen wie Inseln sein. Die nationalen Stra-
Benverkehrsordnungen sprechen unterschiedliche Verpflichtungen
aus, bis zu welcher Entfernung vom gewiinschten Ort der Uberque-
rung derartige Querungshilfen aufzusuchen sind. Am weitesten
geht dabei das italienische Regelwerk. Es verpflichtet FuBgan-
ger, Querungshilfen in einer Entfernung von bis zu 100 m zu
benutzen. Nach den franzésischen Vorschriften miissen FuBganger
Umwege bis zu einer Entfernung von 50 m in Kauf nehmen, nach
der belgischen Vorschrift bis zu 30 m. In Spanien miissen Que-
rungshilfen "in unmittelbarer Niahe" benutzt werden und in
Deutschland "wenn es die Verkehrslage" erfordert. Das britische
Regelwerk zeichnet sich wiederum durch eine weitestgehende
Liberalitidt aus, eine entsprechende Vorschrift zur Benutzung

von Querungshilfen existiert dort nicht.

Wenn FuBganger an einem Zebrastreifen die Fahrbahn iiberqueren
wollen, so haben sie dort in der Regel Vorrang vor dem Fahr-
zeugverkehr. Nur in Deutschland und Spanien gibt es hierzu eine
Ausnahme: Dort haben FuBginger keinen Vorrang vor Schienenfahr-

zeugen!
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An Lichtsignalanlagen bedeutet das Rotlicht far FuBgénger, daB
diese die Fahrbahn nicht mehr betreten diirfen bzw. ziigig raumen
miissen. Wahrend diese Regel in finf der sechs Untersuchungs-
linder ohne wenn und aber Giltigkeit besitzt, enthalt das bri-
tische Regelwerk eine deutlich weichere Regelung. Dort wird
formuliert: Das Rotlicht spricht die Warnung aus, daB der FuB-
ganger im Interesse der Sicherheit den Uberweg nicht benutzen
sollte. Damit existiert in GroBbritannien kein strafbewehrtes
Verbot, die Fahrbahn bei Rot zu betreten.

In GroBbritannien, Italien und Spanien kommen an Fubgédngersig-
nalanlagen auch Ubergangszeiten zwischen dem Wechsel von Grin
auf Rot zum Einsatz. Deren Ausfihrungsformen variieren erheb-
iich: Griinblinken, Dunkelphase, Gelbphase oder Grin-Gelb-Phase.
Besonders vielfalig stellt sich die Situation hierbei in Ita-
lien dar (siehe Kapitel 4.2).

Betrachtet man die Vorschriften fiir Fuiginger im Uberblick, so
fallen neben den zahlreichen Ubereinstimmungen zwischen den
Landern im Prinzip zwei Abweichungen besonders ins Auge: die
Aussetzung des FuBgingervorrangs an Zebrastreifen beim Zusam-
mentreffen mit Schienenfahrzeugen in Deutschland und Spanien
sowie die britische Sicht der Bedeutung des Rotlichts fir FuB-

gédnger.

Eine etwas grdBere Varianz ist bei den Vorschriften fiir Rad-

fahrer zu verzeichnen. Diese beginnt schon bei den allgemeinen

Pflichten zur Fihrung eines Fahrrades.

In allen Lindern auBer Frankreich ist es verboten, das Fahrrad
freihandig zu fahren. In GroBbritannien hat diese Regel aller-

dings nur empfehlenden Charakter.
AuBer in Spanien gilt iberall ein Verbot, sich an andere Fahr-

zeuge anzuhingen und ziehen zu lassen. In GroBbritannien ist

dies sogar gesetzlich verboten und damit strafbewehrt.
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Tabelle 4: Regeln fiir Radfahrer
Deutschlandj Belgien Frankreich GroBlbri- Italien Spanien
tannien
Freihandig verboten verboten - verboten? verboten verboten
fahren
Anhédngen an verboten verboten verboten verboten? | verboten -
andere Fahr-
zeuge
FiiBe von den verboten verboten - verboten? - -
Pedalen
nehmen
Nebeneinan- verboten | erlaubt® | verboten |erlaubt?® | verboten | verboten
derfahren (Ausnahmen) (Ausnahmen) {Ausnah- (gene—
{(Grundsatz) nen) rell)
- keine Regelung 1l) empfohlen
2) strafbewehrte Vorschrift
3) hochstens zu zweit

Drei Lander haben eine Vorschrift, die es Radfahrern verbietet,
wahrend der Fahrt die FiiBe von den Pedalen zu nehmen. Dies gilt
fir Belgien und Deutschland sowie GroB8britannien, dort aller-

dings nur als Empfehlung.

Auch hinsichtlich des Nebeneinanderfahrens von Radfahrern ist
man sich in den sechs Untersuchungsléndern uneins. Als beson-
ders groBziigig erweist sich die Regelung in Belgien. Die bel-
gischen Vorschriften erlauben das Nebeneinanderfahren zu zweit,
ausgenommen in dem Fall, daB der Begegnungsverkehr nicht mehr
mdglich ware. Die britischen Vorschriften sind ebenfalls eher
grofziigig, sie sehen keine gesetzliche Regelung vor und empfeh-
len lediglich, héchstens zu zweit nebeneinander zu fahren. Et-
was zurilickhaltender fallen die Formulierungen in den franzési-
schen und italienischen Regelwerken aus, dort miissen die Rad-
fahrer einzeln hintereinander fahren, wenn es die Umstinde er—
fordern - insbesondere wenn ein Fahrzeug die Fahrrader iiberho-
len will. Die deutsche StrafBenverkehrs-Ordnung verpflichtet die
Radfahrer im Prinzip zum einzelnen Hintereinanderfahren und

erlaubt ihnen das Nebeneinanderfahren nur, wenn dadurch der
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Verkehr nicht behindert wird. In Spanien schlieBlich ist das

Nebeneinanderfahren von Radfahrern generell verboten.

Wenn Radwege vorhanden sind, so miissen diese von den Radfahrern
auch benutzt werden. Dies gilt in allen L&ndern gleichermaBen,
in GroBbritannien allerdings nur als Empfehlung. Eine konkrete
Regelung, nur die rechten Radwege befahren zu diirfen, besteht
in Deutschland, Belgien und Frankreich. Mofas diirfen in den
meisten Landern nur auf Radwegen fahren, wenn eine entsprechen-
de Ausnahmebeschilderung vorhanden ist. Lediglich in Belgien

und Spanien gilt die Radwegbenutzungspflicht auch fiir Mofas.

EinbahnstraBen diirfen in allen Untersuchungslindern von Radfah-
rern nicht in Gegenrichtung befahren werden, es sei denn ein
Radweg fiihrt gegen die EinbahnstraBe. Auf der Fahrbahn gilt das
Richtungsgebot gleichermaBen fiir Radfahrer und Kraftfahrer. In
Belgien und GroBbritannien kénnen jedoch die ortlichen Behdrden
durch Verkehrszeichen den Radverkehr in Gegenrichtung freige-
ben. In Deutschland ist dies versuchsweise seit dem 01.09.1997
ebenfalls méglich. Eine neue Verordnung bietet die Méglichkeit,
in EinbahnstraBen mit geringer Verkehrsbelastung und beschrénk-
ter H6chstgeschwindigkeit (30 km/h oder weniger) den Fahrrad-
verkehr in Gegenrichtung durch ein Zusatzschild zuzulassen. Der
Versuch lauft bis zum Ende des Jahres 2000 (Bundesgesetzblatt
vom 14, August 1997).

Besondere Regelungen fiir radfahrende Kinder gelten in Deutsch-
land und Belgien. Die deutsche StraRenverkehrs-Ordnung fihrt
aus: Kinder bis zum vollendeten achten Lebensjahr miissen mit
Fahrriadern Gehwege benutzen. Das gilt nicht, wenn Radwege vor-
handen sind. Eine Anderung dieser Regelung ist im September
1997 in Kraft getreten. Danach dirfen dann auch &ltere Kinder
bis zum zehnten Lebensjahr auf Gehwegen radeln. In Belgien
diirfen Kinder unter 9 Jahren Gehwege benutzen, wenn die Rader

einen Durchmesser von max. 50 cm haben. Hier wird insofern eine
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Erlaubnis ausgesprochen, mit kleinen oder Kinderfahrradern auf

dem Gehweg zu fahren.

Ahnlich wie in den iibrigen Regelbereichen zeigt der internatio-
nale Vergleich auch fir die Radfahrer einige nationale Beson-
derheiten in der Regelung. Diese betreffen sowohl die Handha-
bung des Verkehrsmittels Fahrrad als auch die Benutzung der
Straflen. Insbesondere die Regeln zum Nebeneinanderfahren wie
auch die kinderspezifischen Regelungen in Deutschland und Bel~

gien sind beachtenswert.

3.2 Kontrollen in Theorie und Praxis

Wie in Kapitel 2 bereits ausfithrlich beschrieben wurde, hangt
die Einhaltung von Vorschriften nicht zuletzt von Uberwachung
und Kontrollen ab. Diese Kontrolle obliegt dabei in aller Regel
staatlichen Institutionen, wobei Ausgestaltung und Intensitéat
der Kontrollen nicht nur von Land zu Land variieren, sondern in
vielen Fallen regionale oder sogar kommunale Spezifika aufwei-
sen. An dieser Stelle wollen wir kurz darstellen, wie die Zu-
standigkeiten in den untersuchten Landern gelagert sind und in

welcher Form und Intensitdt Uberwachung stattfindet.

3.2.1 Zustédndigkeiten bei der Verkehrsiiberwachung

Die Frage nach der Zustandigkeit bei der innerértlichen Ver-
kehrsiiberwachung erweist sich als auBerordentlich schwierig,
weil alle Uberwachungsaufgaben in komplexe organisatorische und
administrative Strukturen eingebunden sind. Um ein exaktes Bild
der Uberwachungszustiandigkeiten zu gewinnen, miiBten im Prinzip
die gesamten administrativen und polizeilichen Strukturen jedes
Landes detailliert analysiert werden, eine Aufgabe, die im Rah-
men der vorliegenden Untersuchung nicht leistbar war. Wie kom-

pliziert die Verh&dltnisse im einzelnen sind, verdeutlicht Kapi-
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tel 6, in dem die Strukturen der innerdrtlichen Verkehrsiiber-
wachung in Deutschland beschrieben werden. Aus diesem Grunde
versuchen wir an dieser Stelle, die grundlegenden Rahmenbedin-
gungen der Uberwachung in den Untersuchungslidndern zu beschrei-
ben. Wir stitzen uns dabei auf die Auswertung nationaler Ge-

setze und Verordnungen sowie auf Befragungen von Experten.

Zum Verstédndnis der Zustandigkeiten ist es dabei zunachst er-
forderlich, sich einen Uberblick iilber die Polizeistrukturen der

sechs untersuchten Lander zu verschaffen.

Tabelle 5: Polizeiorganisationen mit Zustandigkeiten fir die
Verkehrsiiberwachung

Deutschland |Belgien Frankreich |GroBbritannien |Italien Spanien
Polizei Gendarmerie |Gendarmerie |Staats—-Polizei |Carabinieri |Guardia
Civil
(in Zustdn- |Gemeente C.R.S. (in Zusté@ndig- [Polizia Policia
digkeit der [Politie keit der Stradale Municipal
Bundeslédn— Police "Counties™)
der) Nationale Polizia
Municipale
Police
Municipale Guardia di
Finanza

In Deutschland gibt es eine staatliche Polizei, die entspre-

chend dem f&deralen Prinzip der Bundesrepublik nach Bundeslin-
dern organisiert ist. Dementsprechend finden sich Unterschiede
zwischen den einzelnen Landern in der Struktur der Polizeiorga-

nisation, die auf die Verkehrsiberwachung Einfluf haben.

In Belgien existiert eine landeswelt organisierte Gendamerie,
die dem Innenministerium unterstellt ist. Daneben haben alle
Stiédte und Gemeinden ab einer bestimmten GroBe eine drtliche
Polizei (Gemeente Politie), deren Dienstherr der Bilirgermeister
ist. Hierbei handelt es sich demzufolge um eine kommunale Po-

lizei.
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In Frankreich stellt sich die Situation relativ komplex dar, da
insgesamt vier Polizeiorganisationen von Bedeutung sind. Zu-
nachst gibt es die Gendarmerie, die dem Verteidigungsministe-
rium unterstellt ist. Daneben existiert eine Companie Républi-
caine de Sécurité (C.R.S.), die eine Form von Bereitschafts-
polizei darstellt. Ebenfalls landesweit organisiert ist die dem
Innenministerium unterstellte Police Nationale. SchlieBlich
gibt es auch in Frankreich eine kommunale Polizei (Police Muni-

cipale), deren Chef der Bilirgermeister der jeweiligen Stadt ist.

Die Situation in GroBRbritannien ist mit derjenigen in Deutsch-
land vergleichbar. Die staatliche Polizei ist nach Regionen,
den sogenannten "counties" organisiert. Innerhalb der counties
kann die Polizei weitestgehend eigenstandig entscheiden, so daf
sich in der Praxis groBe Unterschiede bei den Uberwachungsakti-

vitdten ergeben konnen.

Italien verfigt wiederum iUber mehrere Polizeiorganisationen mit
Zustandigkeiten bei der Uberwachung des StraBenverkehrs. Uber-
wachungsbefugnis haben zum einen die landesweit organisierten
Carabinieri. Daneben existiert eine eigene Verkehrspolizei, die
Polizia Stradale. AuBerdem ist in den Kommunen eine &rtliche
Polizei, die Polizia Municipale, t&dtig. SchlieBlich besitzt
auch die Guardia di Finanza die Befugnis fir Verkehrskontrol-

len.

In Spanien sind schlieBlich zwel Polizeiorganisationen fur die
Verkehrsiiberwachung von Bedeutung. Auf nationaler Ebene ist
dies die Guardia Civil und in den Kommunen die Policia Munici-

pal, die dem Biirgermeister unterstellt ist.

Den verschiedenen Polizeiorganisationen sind in den L&ndern auf
unterschiedliche Weise Zustéandigkeitsbereiche in der innerdrt-
lichen Verkehrsiiberwachung zugeordnet. Auf der Grundlage zahl-
reicher Gesprédche mit Experten wurde nun der Versuch unternom-

men, sich ein Bild dariber zu verschaffen, welche Polizeiorga-
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nisation oder andere staatliche Organisation in der Praxis die

uns im Rahmen der Untersuchung interessierenden Verkehrsver-—

stoBe liberwacht.

Tabelle 6:

Organisationen, die mit der innerdrtlichen Uberwa-
chung von Geschwindigkeits- und.Rotlichtverstéhen
sowie der Kontrolle des ruhenden Verkehrs befafit

sind
Deutschland|{ Belgien | Frankreich | Grofbri- Italien Spanien
tannien
Geschwindig—- | Polizei Gemeente |[Police Polizei Polizia Policia
keits~ und Politie Nationale Munici- Municipal
Rotlicht- und pale
Uberwachung (Gendar— | (Gendar-
Kommunale merie) merie)
Behdrden
{in be-
stimmten
Bundes-
lindern)
Uberwachung |Kommunale Gemeente |Police Kommunale |Polizia Policia
des ruhen— Behérden Politie Municipale |Behérden Munici- Municipal
den Ver-— {in den pale
kehrs meisten und
Bundesléan-—
dern) Kommunale
Behdrden
(Polizei) (Gendar- (Gendar— {Polizei)
merie) merie)

In Deutschland ist grundsatzlich die Polizei zustdndig fiir die
innerdrtliche Verkehrsiiberwachung. Zahlreiche Bundeslander ha-
ben jedoch zusdtzlich den kommunalen Ordnungsbehérden entspre-
chende Kompetenzen iibertragen. In der Praxis koénnen in diesen

Bundeslindern Uberwachungsaktivititen zu Geschwindigkeits- und
RotlichtverstdBen von beiden Institutionen durchgefiihrt werden.
Bei der Uberwachung des ruhenden Verkehrs hat sich die Polizei
allerdings schon seit langerer Zeit weitgehend zurlickgezogen

und das Feld den Strafenverkehrsbehérden lberlassen (eine ge-

naue Darstellung der deutschen Situation liefert Kapitel 6).

In Belgien ist die Kommunale Polizei filir alle Uberwachungsbe-

reiche innerorts zustdndig. Nur in den sehr kleinen Gemeinden,

52




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 22 "Innersrtsiberwachung”

in denen es keine "Gemeente Politie" gibt, ist auch die Gendar-
merie aktiv. Ansonsten kontrolliert die Gendarmerie vorrangig

auf Autobahnen und LandstraBen.

Von den zahlreichen Polizeiorganisationen in Frankreich kommt
der "Police Nationale" die groBte Bedeutung zu. Sie besitzt
eine Direction Centrale de la Sécurité Publique mit speziellen
Abteilungen fiir die innerdrtliche Verkehrsiberwachung in allen
Departments. Die "Police Municipale" ist dagegen ausschlieBflich
fir die Uberwachung des ruhenden Verkehrs oder die Sicherung
von FuBgangern, insbesondere auch von Kindern, beim Uberqueren
der StraBe (Lotsen) in ihrem Gemeindegebiet zustandig. Die "Po-
lice Municipal" verfligt Uber kein Anhalterecht und hat auch
keine Kompetenz fir Fahrzeugkontrollen. Selbst bei weitergehen-
den MaBnahmen der Parkraumiiberwachung, z.B. dem Anlegen von
Krallen oder Abschleppaktionen muBl die Police Nationale hinzu-
gezogen werden. In diesem Zusammenhang ist zu erwdhnen, daB
laut Aussage des franzésischen Verkehrsministeriums Uberlegun-
gen angestellt werden, die Kompetenzen der Police Municipale zu

erweitern.

Die Tatigkeit der C.R.S. im Rahmen der Verkehrsilberwachung be-
schrinkt sich auf die Stadtautobahnen in Ballungsgebieten. Die
Gendarmerie tberwacht auf Landstrafen und Autobahnen sowie in

kleineren Gemeinden den Verkehr.

In GroBbritannien ist fir die innerdrtliche Uberwachung von Ge-
schwindigkeits— und RotlichtverstéBen grundsédtzlich die Polizei
zustédndig. Seit Anfang der 90er Jahre besitzen zusitzlich zur
Polizel die Kommunen die Méglichkeit, den ruhenden Verkehr zu
Uberwachen. Seitdem hat sich die Polizei aus diesem Bereich
weitgehend zuriickgezogen und iiberwacht ParkverstédBe nur noch im
Hinblick auf die Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses, also in
gravierenden Fidllen. Zudem ist in GroBbritannien eine Tendenz
erkennbar, nach der die Stadte und Gemeinden erweiterte Kompe-

tenzen bei der Verkehrsiiberwachung fordern.
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In Italien erfolgt eine Aufgabenverteilung zwischen den ver-
schiedenen Polizeiorganisationen derart, daf die Carabinieri
und die Polizia Stradale eher auBlerorts zustandig sind, wahrend
in den Gemeinden iliberwiegend die Polizia Municipale die Ver-
kehrsiiberwachung durchfithrt. Letztere besitzt in ITtalien die

Zustandigkeit fiir alle Uberwachungsbereiche.

Ahnlich gelagert ist die Situation in Spanien. Die "Guardia
Civil" ist fiir die Uberwachung der Autobahnen und LandstraBen
zustadndig, in kleineren Orten auf dem Land lbernimmt sie eben-
falls Kontrollfunktionen. In den Stadten dagegen iiberwacht die
Policia Municipal den Verkehr. Sie allein ist zustdndig fir
Geschwindigkeits- und Rotlichtiiberwachung, wihrend die Uberwa-
chung des ruhenden Verkehrs auch von kommunalen Ordnungsbeh&r-
den ibernommen werden kann. Die Zustdndigkeiten der Kommunen
bei der Parkiiberwachung wurden in dem StraBenverkehrsgesetz von
1990 festgelegt. Danach darf das Personal der nicht polizeili-
chen Parkilberwachung nur Protokolle verteilen. Fiir weitergehen-
de MaBnahmen muB die Polizei hinzugezogen werden. In einer ak-
tuellen Gesetzesdnderung vom Marz 1997 sind die Moglichkeiten
der Kommunen erweitert worden. In Zukunft dirfen die Kommunen
verstédrkt MaBnahmen zur Parkraumbewirtschaftung realisieren und
bei bestimmten ParkversttBen Fahrzeuge abschleppen bzw. mit

Krallen festsetzen.

Betrachtet man die Situation der sechs untersuchten Linder im
Uberblick, so wird deutlich, daB in Frankreich und GroBbritan-
nien die staatliche Polizei im sensiblen Bereich der Uberwa-
chung von Geschwindigkeits- und Rotlichtverstéfen das Zepter
fest in der Hand hat. Allerdings laufen in beiden Landern Dis-
kussionen um die Erweiterung der Kompetenzen kommunaler Poli-
zei~- bzw. Ordnungsbehtrden. In Deutschland ist dieser ProzeB
schon weiter fortgeschritten. Entsprechend der féderalen Struk-
tur haben einige Bundeslénder den kommunalen Ordnungsbehérden
bereits die Méglichkeit zur Uberwachung von Geschwindigkeits-

und Rotlichtverstdfen eingerdumt. In den anderen drei Untersu-
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chungsléandern besteht weniger AnlaB fir die dargestellte Kom-
petenzkonkurrenz. Dort gibt es kommunale Polizeibeh&drden, die
dem Biirgermeister unterstellt sind und in ihrem Stadt- bzw.
Gemeindegebiet fiir die Geschwindigkeits— und Rotlichtiiber—

wachung zustandig sind.

Die Uberwachung des ruhenden Verkehrs ist in allen Untersu-
chungsléandern im wesentlichen auf kommunale Beh&érden iiberge-—
gangen bzw. ohnehin bei der kommunalen Polizei angesiedelt. Die
staatliche Polizei hat sich aus diesem Bereich weitestgehend

zuriickgezogen.

3.2.2 Art und Intensitit der Uberwachung

Der folgende Abschnitt unternimmt den Versuch, ein Bild des
Uberwachungsklimas in den sechs Untersuchungsléndern zu zeich-
nen. In Anbetracht der Tatsache, daB in keinem Land die Ver-
kehrsiiberwachung Gegenstand einer systematischen Evaluierung
ist, stitzen sich die folgenden Ausfithrungen auf miindliche und
schriftliche Auskinfte von Uberwachungsdienststellen sowie auf
veré6ffentlichte Materialien zu diesem Thema und nicht zuletzt
auf Vor-Ort-Beobachtungen der Autoren. Da bei den Erhebungen in
aller Regel die Situation in den Hauptstadten im Vordergrund
stand, kann die Darstellung kein umfassendes Abbild der lan-
desweiten Verkehrsiiberwachungsaktivitédten geben. Die nationalen
Unterschiede im Umgang mit der Uberwachung im StraBenverkehr

treten dennoch deutlich hervor.

Bei der Uberwachung von Geschwindigkeits- und Rotlichtverstéfen
ist in der letzten Zeit ein Trend zur Automatisierung zu erken-
nen, der zum einen von Uberlegungen zu Einsparungen bei den
Personalkosten beeinfluBt ist, zum anderen wegen der Massen-

haftigkeit der Delikte geboten zu sein scheint. Ein Ergebnis
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dieser Entwicklung ist der vermehrte Einsatz von automatisch

arbeitenden GeschwindigkeitsmeBgerdten und Rotlichtiiberwa-—

chungskameras. Ein Blick auf die sechs Untersuchungslénder
zeigt allerdings, daB derartige Anlagen bisher vor allem in
Deutschland und GroBbritannien in nennenswertem Umfang zum
Einsatz kommen. In Deutschland ist deren Verbreitung zwar
bereits sehr ausgepriagt, es ist allerdings zu beachten, daB
zwischen den einzelnen Bundesléndern erhebliche Unterschiede
bestehen. So gibt es in fiinf Bundesl&ndern bisher gar keine
automatisch arbeitenden, stationiren Geschwindigkeitsiiberwa-
chungsanlagen. In anderen Bundeslandern sind entsprechende

Anlagen dagegen in sehr groBer Dichte aufgestellt.

Ahnliches gilt in GroBbritannien zumindest fiir London. Dort
sind zur Zeit nach Angaben der Polizei 437 festinstallierte
Uberwachungsanlagen eingerichtet, jeweils die eine Halfte zur
Geschwindigkeits— und eine zur Rotlichtiiberwachung. Die Anlagen
fallen im Londoner StraBenbild sofort auf, da mit grofen Tafeln
auf sie hingewiesen wird ("police enforcement"”, "traffic camera
surveillance"). Auf durchschnittlich 6 Anlagen kommt eine Ka-
mera. Eine Besonderheit besteht darin, daB auch Anlagen, die
zeitweise nicht mit einer Kamera bestiickt sind, bei einem Re-
gelverstof das Blitzlicht auslésen. Auf diese Weise vermitteln
die zustindigen Stellen den Eindruck einer intensiven Uberwa-

chung.

Nach Angaben des britischen Verkehrsministeriums ist eine Aus-
weitung automatisierter Uberwachungsaktivititen in Planung. So
gibt es bereits Studien zur Kameraliberwachung von Lastkraft-
wagen, .um Uberschreitungen des zul&dssigen Gesamtgewichts fest-
zustellen. AuBerdem soll das Zustellen von Kreuzungsbereichen
bei Verkehrsstauungen iliberwacht werden. Zudem lauft in London
bereits ein Versuch, mit Videokameras aus Bussen heraus Fahr-

zeuge zu ermitteln, die unberechtigt Busspuren befahren.
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Im Vergleich mit Deutschland und GroBbritannien kommen statio-
ndre Anlagen zur Verkehrsiiberwachung in den anderen vier L&an-
dern deutlich seltener zum Einsatz. Belgien hat zwar mit einem
neuen Gesetz vom 04.08.1996 die Mdglichkeit zur Uberwachung
durch automatisierte Gerdte geschaffen. Da aber bis zum Sommer
1997 zu diesem Gesetz noch keine Ausfiihrungsbestimmungen vor-

lagen, konnen derartige Gerdte bisher nicht eingesetzt werden.

Auch in Frankreich ist die Verbreitung festinstallierter Uber-
wachungsgerate nicht grof. In Paris gibt es gar keine Geschwin-
digkeitsstarenkdsten, Rotlichtiberwachungskameras sind an 10
Stellen aufgestellt. Eine Ausweitung ist nach Angaben des Ver-
kehrsministeriums nicht geplant, da die Polizei den zunehmenden

Verwaltungsaufwand scheut.

In Italien existieren bereits einige automatische Geschwindig-
keitsiiberwachungsanlagen, diese sind jedoch hauptsachlich auf
AuBerortsstralen aufgestellt. Zum Einsatz von Rotlichtkameras

liauft derzeit eine Studie.

In Spanien ist die Verbreitung automatischer Anlagen bisher
ebenfalls beschréankt. In Madrid gibt es nur wenige stationidre
Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen und keine Kameras zur Rot-

lichtuberwachung.

Mobile Geschwindigkeitskontrollen sind in allen Untersuchungs-—

landern verbreitet. Da allerdings auch hier deren Einsatz nicht
systematisch erfaBt wird, bzw. die Einsatzpléane nicht verfiigbar
gemacht werden kénnen, sind zum Umfang dieser Kontrollen keine
verlaBlichen vergleichbaren Aussagen zu machen. Stattdessen be-
schranken sich die folgenden Ausfithrungen auf einige punktuelle
Erfahrungen. Fiir die Festlegung der Kontrollpunkte spielt nach
Aussagen der zustandigen Behérden iiberall das Unfall- oder Kon-
fliktrisiko eine entscheidende Rolle. So legt beispielsweise
die Polizei in Paris einen Schwerpunkt auf die Uberwachung der

HauptstraBen mit hoher Unfallbelastung, wozu an erster Stelle
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der Boulevard Périphérique gehért. Dort ist eine eigene Einheit
der Polizei zustandig, der insgesamt 6 Radargerite zur Verfii—
gung stehen. Aufgrund der schwierigen Verkehrssituation werden
dort Verkehrssiinder in der Regel nicht angehalten, sondern fo-
tographiert. GroBe Probleme bereiten dabei die Motorradfahrer.
Da nach franzdsischem Gesetz bisher nur die Frontfotographie
als Beweismittel zugelassen ist, gibt es keine M&glichkeit der
Identifizierung von motorisierten Zweiradfahrern. Diese Gruppe
von Verkehrsteilnehmern genieft demzufolge einen gewissen Frei-
raum fiir Geschwindigkeitsiibertretungen.

In Briissel strebt man eine Anhebung der Zahl der mobilen Ge-
schwindigkeitskontrollen an, wobei als Zeitrahmen fiir derartige
Kontrollen der Zeitraum werktags von 7.00 — 19.00 Uhr vorgese-
hen ist und zusatzlich nachts und am Wochenende fallweise kon-
trolliert werden soll. Die Zahl der bei diesen Kontrollen aus-
gestellten Anzeigen steigt im ilibrigen nach Angaben der Stadt

Briissel standig.

Rotlichtiiberwachung ohne automatische Anlagen wird offensicht-

lich in allen L&ndern gar nicht oder nur sporadisch und in kei-

nem Fall systematisch durchgefihrt.

Bei der Uberwachung des ruhenden Verkehrs sind im Linderver-—

gleich nur geringere Unterschiede feststellbar. Die Uberwa-
chungsintensitét hat in allen Landern ein gewisses Niveau er-
reicht. Besonders in den GroBstadten ist das Risiko fir Kraft-
fahrer, die ihr Fahrzeug falsch abgestellt oder die erlaubte
Parkzeit tiberschritten haben, zur Kasse gebeten zu werden, er-
heblich. Die zahlreichen Abschleppfahrzeuge, die in allen be-
suchten GroBstadten im Einsatz sind, verdeutlichen auf ein-
drucksvolle Weise den Willen, Park- und Haltevorschriften

durchzusetzen.

Allerdings sind die Unterschiede zwischen den verschiedenen

Haupt- und GroRstadten, in denen Beobachtungen stattgefunden
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haben, dennoch beachtlich. So hebt sich die Situation in London
deutlich von derjenigen in den GroBstadten der anderen Lander
ab. In London iiberwachen Polizei und kommunales Uberwachungs-
personal mit einer auBerordentlichen Intensit&t. Man gewinnt
den Eindruck, daB die Kontrollen liickenlos das gesamte Gebiet
der Innenstadt erfassen. Schon bei geringen Uberschreitungen
der erlaubten Hochstparkdauer ist das Risiko, erwischt zu wer-
den, groB. Es gelingt dem Uberwachungspersonal auf beeindruk-
kende Weise, Halt- und Parkverbote auch in Situationen durchzu-
setzen, in denen nur eine geringe Akzeptanz beil den Kraftfah-
rern zu vermuten ist. So trifft man in der Regel selbst auf
GeschaftsstraBen mit langen, beidseitigen Haltverbotsabschnit-

ten in den Verbotszonen kein einziges parkendes Fahrzeug an.

Im Vergleich mit den Londonder Verh&ltnissen ist die Uberwa-
chungsintensitat in den anderen besuchten Grofstadten deutlich
geringer. Nach den Beobachtungen vor Ort weist die Uberwachung
des ruhenden Verkehrs in Briissel im Vergleich die niedrigste
Intensitat auf. In deutschen Stiadten ist die Uberwachung hinge-
gen in der Regel recht .intensiv. Die Aktivitaten werden nicht
nur ridumlich, sondern auch zeitlich immer weiter ausgedehnt. So
hat die Stadt K&éln vor kurzem eine Rund-um-die-Uhr Uberwachung
eingefiihrt, die Kontrollen der Anwohnerparkregelungen wahrend
der gesamten Nacht vorsieht. Auch in Paris wird der ruhende
Verkehr in den BAbendstunden kontrolliert. Beobachtungen zeig-
ten, daB beispielsweise das Zweite-Reihe-Parken und das Parken
auf Zebrastreifen auch nachts geahndet wird. Tagsiiber sind
iiberall in Paris zahlreiche Krafte der Police Municipale im

Einsatz.

In Madrid iiberwachen die kommunalen Polizeikrafte und kommunale
Ordnungshiiter den ruhenden Verkehr parallel. Das nicht polizei-
liche Uberwachungspersonal rekrutiert sich vorwiegend aus ehe-
maligen Schaffnern der dffentlichen Verkehrsbetriebe, die hier

ein neues Betadtigungsfeld gefunden haben.
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Die gréBten Verianderungen bei der Uberwachung des ruhenden Ver-
kehrs sind sind in jlingster Zeit in Italien und dort insbeson-
dere in Rom eingetreten. Noch in der UNIROYAL-Untersuchung
"Chaos und urbanes Leben" von 1995 wurde iiber Rom berichtet,
daB sich die dortige Parksituation von derjenigen anderer euro-
paischer Haupstiddte erheblich unterscheidet. So waren zum dama-
ligen Zeitpunkt praktisch keine Bewirtschaftungsmafnahmen exi-
stent und die Situation durch eine extreme Parkplatzknappheit
gekennzeichnet. Als Konsequenz traf man auf eine hohe Zahl an
Falschparkern, gleichzeitig gab es jedoch auch kreative Formen
des privat organisierten Parkraummanagements. Von alldem ist im
Frihjahr 1997 nicht mehr viel zu sehen. Inzwischen hat die
Stadt Rom umfassende Bewirtschaftungsmafinahmen eingefihrt. Auf
den StraBen sind blaue bzw. gelbe Parkmarkierungen aufgebracht
worden und es gelten Parkzeitbeschrankungen und Gebiithren-
pflicht. Um die MaBnamen durchzusetzen, wird der ruhende Ver-
kehr nun auch iiberwacht. Damit ist eine radikale Veranderung
der Situation eingetreten. Im Verkehrsalltag bedeutet dies, daB
deutlich seltener falsch geparkt wird, insbesondere das Parken
in zweiter und dritter Reihe ist deutlich zuriickgegangen -
einige StraBenzige sind im Vergleich zum Vorjahr kaum noch
wiederzuerkennen. AuBerdem finden sich im Gegensatz zu friher

haufiger freie Parkplatze auch in hochbelasteten Gebieten.

In Mailand ist eine intensive Kontrolle des ruhenden Verkehrs
feststellbar, insbesondere im Innenstadtbereich,Vdessen Sper-
rung zwischenzeitlich aufgehoben wurde und der nun besonders

intensiv kontrolliert wird, auch bei Nacht.

Damit findet in allen untersuchten GroBstadten eine mehr oder
weniger intensive Uberwachung des ruhenden Verkehrs statt. Mit
dieser Uberwachung sind in der Regel nicht unerhebliche Ein-
kiinfte verbunden. Das Kontrollieren und Eintreiben der Verwar-
nungsgelder verursacht allerdings vielerorts auch Probleme. Die
Zahlungsmoral der Verkehrssiinder ist in verschiedenen St&adten

sehr schlecht. Experten in Paris und Rom schétzen den Anteil
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tatsdchlich bezahlter schriftlicher Verwarnungen auf 30 bis
35%. In Frankreich haben sich in der letzten Zeit Anwdlte da-
rauf spezialisiert, mit kleinen Tricks ihre Klienten tber die

Verjahrungsfrist zu retten.

Aus diesem Grunde stellen die Lander unterschiedliche Uberle-
gungen zur Verbesserung dieser Situation an. In Belgien und
Frankreich denkt man dariber nach, in Form einer allgemeinen
Steuer filir das Abstellen von Fahrzeugen Einnahmen zu erzielen,
anstatt aufwendig die Verwarnungsgelder einzutreiben. Damit
sind jedoch offensichtlich erhebliche juristische Probleme
verbunden. Eine andere Moglichkeit konnte darin bestehen, die
lastigen und zeitaufwendigen biirokratischen Arbeiten oder die
gesamte Uberwachungsaktivitiat in die Hiande privater Firmen zu
legen. Auf derartige Uberlegungen trifft man derzeit am ehesten
in Deutschland, GroBbritannien und Spanien. In Italien, Frank-
reich und Belgien steht man sochen Privatisierungsiiberlegungen

stark ablehnend bis verstandnislos gegentliber.

Aus den erstgenannten Landern liegen in diesem Zusammenhang so-
gar einige Erfahrungen vor. So lief in Madrid iiber eine gewisse
Zeit ein Experiment, bei dem der bilirokratische Teil der Verfol-
gung von Ordnungswidrigkeiten durch eine amerikanische Privat-
Firma bewerkstelligt wurde. Dabei traten allerdings schon nach
kurzer Zeit erhebliche Probleme mit der Zuverliassigkeit der
Mitarbeiter auf. Daraufhin wurde das Projekt wieder einge-
stellt. In Berlin kam das friihzeitige Aus fiir die Einbindung
Privater in die Verkehrsiiberwachung durch ein Gerichtsurteil.
Daraufhin muBten die Vertrige mit insgesamt 3 beteiligten Fir-
men geklindigt werden. Das Land Berlin versucht nun, eine Geset-
zesédnderung herbeizufiihren, die eine Einbindung privater Insti-
tutionen erméglicht. In London arbeiten seit léngerer Zeit pri-
vate Firmen unter der Regie der Stadtverwaltung in der Park-
raumiiberwachung. Die Uberwachungskrdfte miissen sich streng an
die Anweisungen der kommunalen Behdrden halten; sie haben keine

Befugnisse, Geld einzutreiben, sondern diirfen nur Protokolle
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ausstellen. Die Strafen sind nicht bei der Firma, sondern bei
einer zentralen BuBgeldstelle in der Londoner Innenstadt zu
bezahlen.

Neben der Uberwachung der Geschwindigkeit, der Rotlichtbeach-
tung und des ruhenden Verkehrs finden sich innerorts auch Kon-
trollen der Zufahrtsbeschrinkungen, insbesondere in Bereichen

der historischen Zentren.

Hier haben unterschiedliche Systeme der Zufahrtsberechtigung
Einzug gehalten. Mancherorts sind es bewegliche Poller, die den
Zugang versperren, und die entweder iliber entsprechende Berech-
tigungskarten (Briissel) oder in direkter Kommunikation mit ei-

nem Kontrolleur (Paris) bewegt werden.

Etwas anders organisiert ist die Durchsetzung der Zufahrtsbe-
schrankung zum historischen Zentrum von Rom. In das Zentrum
dirfen montags bis freitags von 6.30 bis 18.00 Uhr und samstags
von 14.00 bis 18.00 Uhr nur Fahrzeuge mit einer Berechtigung
einfahren. Taxis sind grundsatzlich von der Regel ausgenommen.
An den Gebietseingdngen iliberwachen Polizisten die Einhaltung
der Zufahrtsbeschrankungen. Fahrzeuge mit Berechtigung werden
durchgewunken, von Fahrern, die ohne Autorisation einfach
durchfahren, wird das Kennzeichen notiert. Letztere erhalten
per Post einen Strafzettel iiber DM 60. Nach Aussagen der Poli-
zel bezahlen etwa 70% der Verkehrssiinder diese Strafen. Die
persdnliche Kontrolle erlaubt Einzelfallausnahmen und gibt da-
mit der Uberwachung einen menschlichen Zug. So lieB ein Poli-
zist wdhrend unserer Beobachtungen eine Frau ohne Zufahrtsbe-
rechtigung passieren, die beteuerte, lediglich einige schwere
Kartons, die sich auf dem Riicksitz befanden, bei einem Geschift
abliefern zu wollen.

Hinsichtlich der Kontrolle von Radfahrern, die iberall ein ho-

hes Potential regelwidrigen Verhaltens zeigen, ist festzustel-~-

len, daB in diesem Bereich in keinem der untersuchten Lander
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systematische Kontrollen stattfinden, die denen fiir Autofahrer
vergleichbar sind. Sporadische Kontrollen von Radfahrern fithren
allein die deutsche und franzdsische Polizei durch. Noch sel-
tener sind UberwachungsmaBnahmen zum Verhalten von FuBg&ngern.
Derartige Kontrollen findet man nur als Einzelf#dlle in Deutsch-
land. Hierbei geht es fast immer um die Beachtung von FuBgin-

gerlichtsignalanlagen.

Zusammenfassend stellt sich die Situation zur Intensitat der
Verkehrsiiberwachung in den untersuchten Liandern wie folgt dar:
Geschwindigkeits— und Rotlichtkontrollen mit automatisch arbei-
tenden Anlagen finden bisher hauptsachlich in Deutschland und
GroBbritannien Verbreitung. Insbesondere in GroBRbritannien
kommen sie haufig zum Einsatz, eine Ausweitung automatischer
UberwachungsmaBnahmen auf andere Verhaltensaspekte ist dort be-
. reits in Vorbereitung. In den anderen Lindern hat die Automati-
sierung in weitaus geringerem AusmaB Einzug in die Verkehrs-
Uberwachung gehalten. In Belgien gibt es seit neuestem zwar
eine rechtliche Grundlage, aber noch fehlen die Ausfithrungs-—

bestimmungen.

Mobile Geschwindigkeitskontrollen findet man in allen Untersu-
chungslandern. Eine Uberwachung des Rotlichts, die nicht mit
automatisch arbeitenden Kontroll-Kameras durchgefithrt wird, ist

dagegen kaum verbreitet.

Der ruhende Verkehr wird zumindest in den GroBstidten intensiv
iberwacht. Insbesondere die Kontrollen in London fallen durch
enorme zeitliche Dichte und (Fast-)Liickenlosigkeit auf. In Rom
und Mailand sind sowohl die Parkraumbewirtschaftung wie auch
deren Uberwachung erst in jingster Zeit eingefithrt worden. Be-
sonders in Rom hat dies zu gewaltigen Verinderungen beim Ver-
halten der Kraftfahrer und im StraBenbild gefithrt. Berficksich-
tigt man, daB dort zusatzlich Kontrollen der Zufahrtsbeschrin-
kungen zum historischen Zentrum und neuerdings auch Fahrzeug-

kontrollen durchgefiihrt werden (die Autoren muBten selbst die
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Erfahrung machen), so ist ein bisher nicht gekanntes Uberwa-
chungsklima in der "Ewigen Stadt" zu konstatieren.

3.3 Sanktionen

Bevor wir fiir ausgewdhlte VerkehrsverstéBe die Strafen im in-

ternationalen Vergleich gegeniiberstellen, miissen einige Grund-

ziige der nationalen Sanktionssysteme erléutert werden.

3.3.1 Grundziige der Sanktionssysteme

In Deutschland existiert seit 1990 ein bundeseinheitlicher Ka-
takog der BuBgelder und Fahrverbote. AuBerdem wurde schon 1974
ein Punktesystem eingefithrt, welches bei Erreichen einer be-
stimmten Punktzahl zundchst Verwarnungen der Kraftfahrer, dann
Nachschulungskurse und schlieflich den Fithrerscheinentzug vor-
sieht. Das deutsche System unterscheidet zwischen einem Verwar-
nungs- und BuBgeldkatalog. In dem Verwarnungskatalog sind die
leichteren Vergehen zusammengefaRt, die Regelsitze betragen 5
bis 75 DM. Die Verkehrsteilnehmer haben eine Woche Frist, den
Betrag zu begleichen. Bei Ablehnung der Verwarnung oder Uber-
schreitung der Frist findet automatisch ein BuBgeldverfahren
statt.

Im BuBgeldkatalog finden sich die gravierenden Tatbesténde. Die
Regelsitze reichen von 80 bis 450 DM. Die maximalen BuBen bei
Vorsatz betragen 1.000 DM, bei Alkoholvergehen konnen bis zu
3.000 DM verhiangt werden. Die mdglichen Fahrverbote betragen im

einfachen Fall 1 bis 3 Monate.

In Belgien gibt es ebenfalls zwei generelle Strafklassen fur
schwere und einfache VerstdBe. Die maximalen Strafen konnen bis
zu 5.000 DM betragen, auBerdem sind Freiheitsstrafen von bis zu

einem Monat Gefangnis méglich. Die Fahrerlaubnis kann bis zu

64




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 22 "Innerortsilberwachung”

einer Dauer von 5 Jahren entzogen werden. Bei wiederholtem Ver-
stoB innerhalb eines Jahres kommt es zu einer Verdoppelung der
Strafe. Einzelne Strafmafe sind in einem polizeiinternen Tatbe-
standskatalog aufgefithrt. Offentliche Listen existieren bisher
nur fur Geschwindigkeitsiibertretungen. Fir die n&ichsten Jahre

ist die Einfihrung eines Punktesystems vorgesehen.

In Frankreich ist seit dem 1.3.1994 eine neue Strafordnung in
Kraft. Diese sieht 5 Strafklassen vor. Die Regelsidtze reichen
von 9 DM (eigene Klasse fiir VerstéBe von FuBgidngern) bis

270 DM, es sind maximale Strafen von bis zu 3.600 DM m&glich.
Schnelles Bezahlen fiihrt zu einer Reduktion der Strafe, die
Uberschreitung einer 30-Tage-Frist kann die Betr#dge mehr als
verdoppeln. Fiir schwere VerstdBfe gibt es auch in Frankreich ein
Punktesystem. Dort werden allerdings Punkte von einem Anfangs-
bestand abgezogen. Fiir die Zuordnung von VerstoBen zu den

Strafklassen existiert ein polizeiinterner Tatbestandskatalog.

In Grofibritannien legt das Parlament die Obergrenzen der Stra-—
fen fir VerkehrsverstoBe fest. Diese betragen seit dem 1.8.1993
fir die funf existierenden Strafklassen zwischen 6.000 und
15.000 DM. Die maximale Freiheitsstrafe fiir fahrlassige T&tung,
auch fiir den Fall, daB die Tat im Rahmen des StraBenverkehrs
begangen wird, wurde von 5 auf 10 Jahre heraufgesetzt. Es gibt
auBerdem ein Punktesystem, welches Fahrverbote vorsieht, die im
dufersten Fall mehrere Jahre betragen konnen. In der Praxis
liegen die Strafen meistens deutlich unterhalb der Obergrenzen,
sie konnen je nach "county" erheblich variieren. Geldstrafen
dirfen generell nicht von Polizisten auf der StraBe kassiert

werden.

In Italien wird im StraBenverkehrsgesetz hinter jedem Artikel
ein Strafrahmen fiir Verstdfe gegen die dort aufgefiihrten Ver-—
haltensvorschriften angegeben. Dieser Strafrahmen enthilt je-
wells einen Minimal- und Maximalwert. Der niedrigste Wert kommt

zur Anwendung, wenn der Verkehrssiinder sofort bezahlt. Der
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Strafrahmen fiir Verwaltungsstrafen reicht von 30 bis 4.000 DM,

auBlerdem kénnen Fahrverbote verhangt werden.

In Spanien werden drei Kategorien von Verkehrsverstéfen unter-
schieden: leichte, schwere und sehr schwere. Die maximalen
Strafhohen fiir die drei Klassen betragen 180, 600 und 1.200 DM.
AuBerdem sieht das Gesetz die Mdglichkeit eines Fiihrerschein-
entzugs von bis zu 3 Monaten vor. Bisher arbeitet die Polizei
mit internen Tatbestandskatalogen, ein detaillierter Sanktions-—
katalog ist jedoch nach Angaben des spanischen Ministeriums in

Vorbereitung.

Die Darstellungen machen deutlich, daB in der Mehrzahl der
Lander der theoretisch anwendbare Strafrahmen Maximalwerte in
einer GroBenordnung von 3.000 bis 5.000 DM aufweist. In GroB-
britannien sind allerdings Geldstrafen bis zu 15.000 DM m&g-
lich, auBerdem betrigt dort die maximale Freiheitsstrafe fiir
das Verkehrsdelikt "fahrldssige Totung" 10 Jahre. Neben den
Geld- und Freiheitsstrafen kommen in allen Landern grundsatz-
lich auch Fahrverbote bzw. Filhrerscheinentzug fiir eine bestim-
mte Zeit in Betracht. Punktesysteme existieren in Deutschland,
Frankreich und GroBbritannien, in Belgien ist dessen Einfilhrung
beabsichtigt.

Hinsichtlich der Zuordnung konkreter StrafmaBe zu bestimmten
Verkehrsverstofien fadllt auf, daB nur in Deutschland ein &ffent-
lich zuganglicher, detaillierter Sanktionenkatalog verfiigbar
ist, anhand dessen sich jeder Verkehrsteilnehmer nach einer
festgestellten Ubertretung iiber die drohende Strafe informieren
kann. In Belgien existiert eine vergleichbare Liste nur flir Ge-
schwindigkeitsverstoBe. Ansonsten gilt dort wie in den anderen
Landern generell, daB die Polizei mit internen Tatbestandskata-
logen arbeitet. Das spanische Innenministerium erstellt derzeit

einen detaillierten Sanktionenkatalog.
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Nach diesen eher allgemeinen Erklirungen zu den Sanktionssyste-
men der Untersuchungslander werden im folgenden die Strafen fiir
ausgewahlte VerstoBe gegeniibergestellt. Dabei konzentrieren wir
uns auf wichtige Regelverletzungen durch Kraftfahrer. Hinsicht-
lich der Strafen flir Fufgdnger und Radfahrer finden sich in den
verfligbaren Unterlagen nicht fiir alle Linder exakte Angaben. In
Deutschland soll das Verwarnungsgeld laut Verwarnungs- und BuB-
geldkatalog fiir FuBganger in der Regel 10 DM und fiir Radfahrer
20 DM nicht iberschreiten. Bei Bufgeldern soll der Regelsatz um
die Halfte erm#&Bigt werden. In Frankreich liegt der Regelsatz
fir VersttBe von FuBgidngern bei 9 DM und in Italien wird in den
entsprechenden Artikeln der Verhaltensvorschriften fiir FuBgan-

ger und Radfahrer ein Strafrahmen von 30 bis 120 DM angegeben.

3.3.2 Strafen fir Geschwindigkeits— und RotlichtverstoBe

Die Strafen fiir GeschwindigkeitsverstoBe innerhalb geschlos-
sener Ortschaften hédngen in aller Regel vom AusmaB der Uber-
schreitung der zul&dssigen H&chstgeschwindigkeit ab. Tabelle 7
vergleicht die Situation in den sechs Untersuchungslandern an-
hand zweier Beispiele fiir unterschiedliche Geschwindigkeits-
Uberschreitungen sowie fiir RotlichtverstéBe. Bei den Rotlicht-
verstdBen handelt es sich um einfache Vergehen ohne besondere

Gefdhrdung oder Unfallfolgen.

In Deutschland f&llt eine Geschwindigkeitsibertretung um

20 km/h gerade noch in den Bereich der Verwarnung. Das maximale
Verwarnungsgeld betrdgt 75 DM. Eine Ubertretung um 30 km/h hat
bereits ein BuBgeld zur Folge, welches mit einer Punktstrafe
verbunden ist. Das BuBgeld betrigt 120 DM, der Verkehrsteil-
nehmer erh&dlt 3 Punkte im Zentralregister. Bei den Rotlicht-
verstoBen kennt der deutsche Bufigeldkatalog zwei Grundstrafen.
Im einfachen Fall kostet das Fahren bei Rot 100 DM und verur-
sacht 3 Punkte. Hielt die Rotphase jedoch schon lianger als eine
Sekunde an, so betridgt das BuBgeld 250 DM und ist mit einem
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Eintrag von 4 Punkten verbunden. AuBerdem kann ein Fahrverbot

von einem Monat ausgesprochen werden.

Tabelle 7: StrafmaBe flir Geschwindigkeits— und Rotlichtver-

stohe
Deutschland Belgien Frankreich | GroBbri- Italien Spanien
tannien
Geschwindig-
keitsilber-
tretung
innerorts
~ um 20 km/h| 75 DM 280 DM 270 DM (2P) [120 pM® 200- 240 DM
800 DM”
- um 30 km/h|120 DM (3P) [350 DM 270 DM (3P) (120 DM? 200- 360 DM
800 DM”
Rotlichtver-]100 DM (3P) }200 DM 270 DM (4P) |120 (3P)® [120 DM 180 DM
stoB 250 DM (4P)Y
" |1 Monat
Fahrverbot

1) bei schon lénger als 1 Sekunde andauernder Rotphase
2) bei stationdren Anlagen
3) Uberschreitungen von 10 bis 40 km/h

Nach der belgischen Strafenliste fiir Geschwindigkeitsverstdfle

kostet eine Ubertretung der zulidssigen H6chstgeschwindigkeit
von 50 km/h um 20 km/h im Regelfall umgerechnet 280 DM. Eine
Uberschreitung um 30 km/h zieht eine Strafe von 350 DM nach
sich. Ein RotlichtverstoB kostet nach Angaben des Belgischen
Instituts fiir Verkehrssicherheit 200 DM.

In Frankreich fallen die ausgewihlten GeschwindigkeitsverstoRe
ebenso wie Rotlichtvergehen in die Stréfklasse 4 und bedeuten
eine Geldstrafe von 270 DM. Die H6he des Punktabzugs h&angt von
Art und AusmaB des Delikts ab. Nach einer vom franzosischen
Verkehrsministerium zur Verfiigung gestellten Liste hat die Ge-
schwindigkeitsiiberschreitung von 20 km/h einen Abzug von 2, die
Uberschreitung um 30 km/h ein Abzug von 3 und der Rotlichtver-

stol schlieBlich einen Abzug von 4 Punkten zur Folge.
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Aus GroBbritannien kénnen als Vergleich die Standardstrafen bei
Geschwindigkeits— und RotlichtverstéBen an stationiren Uber-
wachungsanlagen herangezogen werden. Sie betragen generell

120 DM, beim Rotlichtverstof kommen 3 Punkte hinzu. Beli den Ge-
schwindigkeitsibertretungen, die an den automatisch arbeitenden
Starenkidsten erfaBt werden, gibt es keine Differenzierung nach
dem AusmaB der Ubertretung. Dies verursache nach Aussagen der
Londoner Polizel zuviel Verwaltungsaufwand. Bel mobilen Mes-—
sungen mit Anhaltevorgang erfolgt dagegen eine differenzierte
Bewertung. So fiihrt beispielsweise eine Ubertretung des Inner-
ortslimits um 100% zum Fihrerscheinentzug. Die automatischen
Rotlichtiberwachungskameras sind in London auf eine Toleranz-—

grenze von 1,8 Sekunden eingestellt.

In Italien werden Geschwindigkeitsiibertretungen zwischen 10 und
40 km/h mit einem Strafrahmen von 200 bis 800 DM sanktioniert.
Ein Rotlichtverstof fzllt in den Strafrahmen von 100 bis 400 DM
und wird nach Angaben der rdmischen Polizei im Regelfall mit

einer Geldstrafe von 120 DM belegt.

In Spanien fallen die Geschwindigkeits- und Rotlichtverstofe in
die Klasse der schweren VerstéBe. Dafiir ist ein Strafrahmen von
180 bis 600 DM vorgesehen. Nach Angaben der Madrider Polizei
kostet eine Geschwindigkeitsiibertretung im Normalfall 1.000 Pe-
seten pro Stundenkilometer. Dies ergibt fur eine Uberschreitung
um 20 km/h einen Betrag von 240 DM und fiir eine Ubertretung um
30 km/h eine Strafe von 360 DM. Ein Rotlichtvergehen wird im
Regelfall mit 180 DM Strafe belegt.

Vergleicht man die Strafmafe fir GeschwindigkeitsverstoBe in
den sechs untersuchten Landern, so wird deutlich, daB in Bel-
gien, Frankreich, Italien und Spanien die Strafen deutlich ho-
her liegen als in Deutschland und GroBbritannien. Schon Uber-
tretungen um 20 km/h kosten 200 DM oder mehr. In Deutschland

kommen die Kraftfahrer mit 75 DM vergleichsweise glimpflich
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davon, in GroBbritannien mit 120 DM ebenfalls, wenngleich dies

nur fir Ubertretungen an stationiren Uberwachungsanlage gilt.

Einfache Rotlichtvergehen kosten in Deutschland, GroBbritannien ‘
und Italien 100 bis 120 DM, in Belgien, Frankreich und Spanien

dagegen 180 bis 270 DM. In Deutschland steigt die Strafe eben-

falls auf dieses MaB an, falls die Rotphase schon langer als

eine Sekunde andauerte. In den Landern, die Punktesysteme ein-

gefiihrt haben, sind Rotlichtverstéfe immer mit Punktestrafen

verbunden.

3.3.3 Sanktionen im ruhenden Verkehr

Die Vielfalt der Halt- und Parkvorschriften ist in allen L&n-
dern groB, entsprechend differenziert sind auch die Sanktionen.
Der deutsche Verwarnungskatalog enthdlt allein iiber 40 ver-
schiedene Tatbestinde mit zugehérigem Verwarnungsgeld unter der
Uberschrift Halten und Parken. Trotzdem wollen wir versuchen,
einen vergleichenden Uberblick zwischen den StrafmaBen in den
untersuchten Landern zu geben. Wir beschrinken uns dabei auf
eine Differenzierung nach einfachen und schweren Verstéfen. Als
Beispiel fiir einfache Verst®#Be dient dabei das Uberschreiten
der erlaubten Hochstparkdauer. Als Vergleichsgrundlage fir
schwere VerstoBe steht das Halten an gefdhrlichen Stellen oder

das Zuparken von Feuerwehrzufahrten.

Tabelle 8: Sanktionen im ruhenden Verkehr
Deutschland| Belgien | Frankreich | GroBbri- Italien Spanien
tannien
einfache 10-50 DM 38 DM 23 DM 90 DM 35-60 DM 60-180 DM
Verstofe
schwere bis 75 DM > 100 DM 270 DM bis 600 DM|100-400 DM |180-600 DM
VerstoBe (3P)
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In Deutschland beginnen die Strafen fiir einfache ParkverstoBe
bei 10 DM (Uberschreiten der erlaubten Héchstparkdauer um bis
zu 30 Minuten). Die Strafe steigt bis auf 50 DM an, wenn die
Parkzeit um mehr als 3 Stunden tiberschritten wird. Bei schweren
VerstéBen wie dem Zuparken von Feuerwehrzufahrten wird mit

75 DM die Grenze des Verwarnungsgeldes erreicht.

In Belgien kostet eine Uberschreitung der erlaubten Hochstpark-
daver um 60 Minuten knapp 40 DM. Fiur schwere Verstéfie kdnnen

Strafen eine Hdhe von iber 100 DM erreichen.

In Frankreich fallen die einfachen ParkverstoBe in die Kate-
gorie 1 der Strafklassen und ziehen somit Strafen von 23 DM
nach sich. Schwere Verstofe, wie beispielsweise das behindernde
Parken auf Busspuren gehdren aber bereits zur Strafklasse 4 und
das bedeutet eine Strafe von 270 DM und gegebenenfalls auch
Punktabzug. Dazwischen liegen in der Strafkategorie 2 Verstofle
wie das Parken auf dem FuBgiangeriiberweg, dies kostet knapp

70 DM.

Der "Standard-Strafzettel" fiir falsches Parken in London kostet
knapp 90 DM. Damit zieht beispielsweise das einfache Uber-
schreiten der Parkzeit an der Parkuhr schon eine empfindliche
Strafe nach sich. Diese verdoppelt sich sogar noch, wenn der
Verkehrsteilnehmer nicht innerhalb von 14 Tagen bezahlt. Fir
schwere Verst®dfe kann theoretisch der ganze Strafrahmen der
untersten Kategorie ausgeschépft werden, dies bedeutet Maximal-

strafen von bis zu 600 DM.

Laut StraBenverkehrsgesetz gilt in Italien fir einfache Park-
verstoBe ein Strafrahmen von 50 bis 200 DM, fiir schwere Ver-
stoBe ist er doppelt so hoch. Zu schweren Parkverstolen gehdrt
beispielsweise das Parken auf FuBgangeriiberwegen. Nach Aussagen
der rémischen Polizei werden einfache ParkverstoBe auch mit

Strafen unterhalb der 50 DM-Grenze geahndet. So kostet in Rom
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eine Uberschreitung der erlaubten Héchstparkdauer um eine Stun-
de 35 DM.

Das spanische StraBenverkehrsgesetz ordnet einfache Parkver-
gehen den leichten VerstsBen zu. Fir diese ist allerdings schon
ein Strafrahmen bis 180 DM vorgesehen. In der Praxis wird auch
durchaus bis an diese Grenze herangegangen. So berichtete uns
die Polizei in Madrid, daB dort beim Parken in zweiter Reihe
oder auf einer mit Haltverbot ausgeschilderten Hauptverkehrs-
ader (Via Preferente) ein StrafmaB von 180 DM zur Anwendung
kommt. Fir das Uberschreiten der Parkzeit wird ein Betrag von
60 DM fallig. Schwere VerstdBe wie das Halten und Parken an
gefdhrlichen Stellen fallen in die mittlere Strafklasse, dort

sind Maximalstrafen von bis zu 600 DM m&glich.

Betrachtet man die Sanktionen zum ruhenden Verkehr im Uber-
blick, so wird deutlich, daB fiir ParkversttBe derzeit in GroB-
britannien und Spanien die h&échsten Strafen zu bezahlen sind.
Wahrend Parksiinder in den anderen Landern mit Strafen von bis
zu 50 DM davon kommen, werden in London in jedem Fall minde-
stens 90 DM f&llig und in Madrid liegt die Strafe zwischen 60
und 180 DM. Fir schwere VerstdBe liegen die theoretischen Maxi-
malstrafen in GroRbritannien, Italien und Spanien sehr hoch
(bis zu 600 DM). Auch in Belgien und Frankreich kénnen fiir
schwere Parkvergehen Strafen von 100 bis fast 300 DM ausgespro-—
chen werden. Dagegen f#llt das StrafmaB in Deutschland niedrig
aus. Fir ParkverstoBe kann maximal ein Verwarnungsgeld von

75 DM ausgesprochen werden.

DaB die Hohe der Strafen, die zum korrekten Vergleich ja noch
jeweils auf die Einkommenshéhe der jeweiligen Lander zu bezie-
hen wéaren, nun keineswegs mit dem Umgang regelgerechten oder
regelwidrigen Verhaltens korrespondieren, zeigt sich im n&ch-
sten Kapitel, in dem wir uns mit der Beachtung innerértlicher
Verkehrsvorschriften in den sechs Untersuchungsléandern ausein-

andersetzen.
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4. DIE BEACHTUNG VON INNERORTLICHEN VERKEHRSVORSCHRIFTEN IM
INTERNATIONALEN VERGLEICH

Die bisherigen Ausfiihrungen haben deutlich gemacht, daB sowohl
die Verkehrsvorschriften wie auch Art und Umfang von Kontrollen
und die Sanktionen deutliche Unterschiede zwischen den sechs
Untersuchungslandern aufweisen. Vor diesem Hintergrund stellt
sich nun die Frage, welchen EinfluB die jeweiligen Rahmenbedin-
gungen auf das reale Verhalten der Verkehrsteilnehmer haben. Da
der Kontext der vorliegenden Studie keine aufwendige Kausalana-
lyse gestattet, mit deren Hilfe die Auswirkungen einzelner Fak-
toren auf das Verkehrsverhalten bestimmt werden kénnten, be-
schranken wir uns an dieser Stelle auf die Beantwortung der

Frage, wie sich die Verkehrsteilnehmer im Verkehrsalltag ver-

halten. Um diese Frage beantworten zu koénnen, erfolgten Beob-
achtungen und Messungen in allen sechs Untersuchungslindern.
Als Beobachtungsorte wurden im Regelfall die Hauptstddte der
Lander ausgewdhlt. Da Berlin durch enorme BaumaBnahmen und die
immer noch existierenden Unterschiede zwischen West- und Ost-
Berlin fiir einen derartigen Vergleich weniger geeignet schien,
fiel die Wahl des Untersuchungsorts in Deutschland auf Hamburg.
Fir Italien wurde aufgrund eines bereits in fritheren Untersu-
chungen festgestellten ausgeprigten Nord-Siid-Unterschiedes beim
Verkehrsverhalten neben Rom auch Mailand einbezogen. Damit er-—

gibt sich folgende Liste der Untersuchungsstadte:

Hamburg
Briissel
Paris
London
Mailand
Rom
Madrid
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Aus der groBen Palette der mdglichen Verhaltensaspekte bei der
Teilnahme am StraBenverkehr galt es, aus forschungspragmati-
schen Griinden eine Auswahl zu treffen. Hinsichtlich der Ver-
kehrsteilnehmer gilt das besondere Interesse den Kraftfahrern
und FuBgéngern. Auf die Einbeziehung der Radfahrer wurde bewuBt
verzichtet, da deren Anteil an allen Fahrzeugen zum einen von
Beobachtungsort zu Beobachtungsort sehr unterschiedlich ist.
Zudem lag der Anteil der Radfahrer in allen Beobachtungsorten
mit Ausnahme von Hamburg im Bereich von unter 5% an allen Fahr-
zZzeugen. In Mailand und Rom betrug der Anteil sogar nur 1%. Zu-
dem liegt zur Problematik der Radfahrer bereits eine interna-
tional vergleichende UNIROYAL-Untersuchung vor. Bezliglich der
zu untersuchenden Regelaspekte bzw. Arten von RegelverstoBen
fiel die Wahl entsprechend den fiir diese Untersuchung ausge-
wahlten Schwerpunkten auf die Beachtung von Geschwindigkeits-
verstéBen und von Lichtsignalen und auf die Kontrolle des ru-

henden Verkehrs.

4.1 Das Verhalten von Kraftfahrern

Die folgenden Ausfilhrungen befassen sich vorwiegend mit dem
Verhalten von Autofahrern und zwar insbesondere mit dem von
PKW-Fahrern inclusive den Fahrern von Lieferwagen. In dem MaBe,
in dem verwertbare Daten fir motorisierte Zweiradfahrer aus den
Untersuchungsstiddten vorliegen, werden diese gesondert ausge-

wiesen.

Die Beobachtungen der PKW-Kraftfahrer umfassen alle drei ausge-
wahlten Verhaltensaspekte, also die Beachtung von Geschwindgig-
keitsvorschriften, von Lichtsignalen und von Halt- und Parkvor-
schriften. Filr die motorisierten Zweiradfahrer liegen Ergebnis-
se zur Beachtung von Geschwindigkeitsregeln und Lichtsignalen

vor. Die folgenden drei Unterabschnitte beschreiben die Ergeb-

nisse.
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4.1.1 Die Beachtung von Geschwindigkeitsvorschriften

Die Beobachtung des Geschwindigkeitsverhaltens erfolgte mit
Hilfe von Radar-Messungen. Das Geridt war unauffillig in einem
am Fahrbahnrand geparkten PKW untergebracht. Die MeRergebnisse
geben einen Eindruck von der Beachtung von Geschwindigkeitsvor-
schriften in den untersuchten Stddten. Dabei ist es im Rahmen
einer Untersuchung wie der vorliegenden unméglich, ein auch nur
anndhernd vollst&ndiges Bild der Geschwindigkeitsniveaus im ge-
samten Straflennetz bei unterschiedlichen Verkehrsstiarken oder
zu verschiedenen Tageszeiten zu liefern. Da eines der zentralen

Anliegen der Untersuchung im Vergleich der Stadte liegt, war es

daher bedeutsam, das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer
in vergleichbaren Situationen fiir die untersuchten Stadte ge-
genliberzustellen. Auf diese Welse ergeben sich zuverlissige

Grundlagen fir Verhaltensstilvergleiche zwischen den verschie-

denen Untersuchungsstidten.

Um diese Vergleiche zu realisieren, wurden in einem ersten
Schritt finf Stralentypen definiert. Das Spektrum reicht von
stark belasteten innerstadtischen HauptverkehrsstraBen bis zu
Sammelstrafen in Wohnsiedlungen am Stadtrand. Fir jeden Stra-
Rentyp wurden in den 7 Stadten vergleichbare MeBstellen ausge-
wahlt. Die Messungen erfolgten am Tage in den Zeiten zwischen
9.00 und 19.00 Uhr. Da davon auszugehen ist, daB sich die Fahr-
weise gerade auf GeschaftsstraBen wdhrend und auBerhalb der La-
densffnungszeiten nachhaltig unterscheiden, wurden dort Ver-
gleichsmessungen in den Abendstunden nach Geschiéftsschluf
durchgefithrt. Alle Messungen fanden bei trockener Fahrbahn
statt. An zwei Stellen ergab sich die M&glichkeit ergdnzender

Messungen bei nasser Fahrbahn.

Einen Einblick in die Struktur der untersuchten StraBentypen

liefert die folgende Ubersicht in Tabelle 9.
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Tabelle 9: Charakteristische Merkmale der untersuchten Stra-
Rentypen
Hauptver— Geschafts- Verkehrs- Sammel- SammelstraBe
kehrsstraBe strafe straBe straBe Stadtrand
zul. Héchst-
geschwindig— 50 km/h 50 km/h 50 km/h | 30/50 km/hY | 30/50 km/hY
keit
Spurenzahl 25 4 2 2 2
Fahrbahn-
breite fiir 14-23 m 11-14 m 7-8 m 6~7 m a) 7-8 m®
den flieBen- b) 6/6 m
den Verkehr
Strafienraum— 25-40 m 22-38 m 17-24 m 15-20 m a) 12-23 m
breite® b) > 40 m
Kfz-Ver- 1.200 1.000 500 300 300
kehrsmenge - 4.000 - 2.300 - 1.000 - 600 - 400
Kfz/h Kfz/h Kfz/h Kfz/h Kfz/h

1) Tempo 30 in Hamburg
2) a) ohne
b) mit Trennung durch Mittelstreifen

3) gemessen zwischen den
Hausfassaden

Die zulissige Hochstgeschwindigkeit betragt an den untersuchten
StraBen im Regelfall 50 km/h. Eine Ausnahme aufgrund der star-
ken Verbreitung von Tempo 30-Zonen bildet Hamburg. Dort gilt
auf nahezu allen Sammelstrafen im Stadtgebiet eine zuléssige
Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h. Hinsichtlich der baulichen
und verkehrlichen Situation lassen sich die finf untersuchten

StraBentypen folgendermaBen charakterisieren:

- Hauptverkehrsstralen

Hierbei handelt es sich um RingstraBen, AusfallstraBen oder an-
dere stark befahrene Hauptstrafien, die iiber 5 oder mehr Spuren
verfiigen. Die Fahrbahnen weisen Breiten zwischen 14 und 23 m
fur den flieRBenden Verkehr auf, der Strafenraum zwischen den

Fassaden gemessen ist 25 bis 40 m breit.

— Gesch&aftsstraBen
Diese StrafBen zeichnen sich durch eine dichte Geschaftsnutzung

aus. Der Verkehrsfluffi wird haufig durch Parksuchverkehr, Zwei-
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te-Reihe-Parker oder Liefer- und Ladevorgange gestdrt. Alle
untersuchten GeschaftsstraBen weisen 4-spurige Fahrbahnen mit
Breiten zwischen 11 und 14 m auf. Die StraBenraumbreite vari-
iert zwischen 22 und 38 m, die Kfz-Verkehrsstarken liegen iiber
1.000 Kfz/h. Bei diesem StraBentyp erfolgten auch Messungen in
den Abendstunden, um zu iliberpriifen, ob nach GeschiaftsschluB
eine Veranderung des Geschwindigkeitsverhaltens zu beobachten

ist.

~ Verkehrsstrafen

Im Sinne einer Hierarchie von StraBen im stddtischen Netz nimmt
dieser StraBentyp eine mittlere Position ein. Untersucht wurden
2~spurige StraBen mit Fahrbahnen von 7 bzw. 8 m Breite. Die
Kfz-Verkehrsstarken liegen zwischen 500 und 1.000 Kfz/h, die

StraBenraumbreiten liegen meist bei etwa 20 m.

- Sammelstraflen

Innerstadtische Sammelstralen dienen hauptsachlich der Biinde-
lung des ErschlieBungsverkehrs, um ihn dann auf HauptstraBen zu
fihren. Von der Struktur her dominiert die Wohnbebauung. Ver-
glichen werden 2-spurige Fahrbahnen mit 6 bis 7 m Breite fir
den flieBenden Verkehr. Die StraBenraumbreiten schwanken zwi-—
schen 15 und 20 m, die Verkehrsstidrken bewegen sich in einem
Bereich von 300 bis 600 Kfz/h.

- Sammelstrafen in Stadtrandsiedlungen

Straflen diesen Typs befinden sich in Wohnsiedlungen am Stadt-
rand, die haufig in den 60er oder 70er Jahren entstanden sind.
Aufgrund der damals iiblichen Planungspraxis wurden die Sammel-
stralen groBziigig ausgelegt. Sie laden haufig zu schnellem Fah-
ren ein. Ausgewdhlt wurden zum einen 2-spurige Fahrbahnen mit
Breiten von 7 oder 8 m und zum anderen StraBen mit baulicher
Mitteltrennung, deren Richtungsfahrbahnen etwa 6 m breit sind.
Wahrend die Strafenridume mit Gegenrichtungsverkehr Breiten von

12 bis 23 m aufweisen, sind die Riume der Strafle mit Mittel-
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trennung mit Werten iiber 40 m sehr breit. Die Verkehrsstérken

bewegen sich in einem engen Spektrum von 300 bis 400 Kfz/h.

Innerhalb der fuinf ausgewdhlten StraBentypen herrschen fir die
Untersuchungsstadte vergleichbare bauliche und verkehrliche
Ausgangsbedingungen, die einen Vergleich des Geschwindigkeits-
verhaltens der PKW-Fahrer zwischen den Untersuchungsstéddten

gestatten.

Tabelle 10: Umfang der Geschwindigkeitsmessungen (PKW und

Lieferwagen)
Hauptver-— Geschafts— Verkehrs-— Sammel- SammelstraBe
kehrsstraBe strale strafle strale Stadtrand
Anzahl der 9 75 4 7® 7 7 9
Messungen
Anzahl N = 1,564 N = 1.084Y N = 1.106 N = 1.130 N = 1.152
gemessener N = 1.312?
Fahrzeuge
Gesamtmit- 54,3 km/h | 39,0 km/hY | 42,9 km/h 38,0 km/h 43,1 km/h
telwert der 43,1 km/h?
Geschwin-
digkeiten
1) tagsiiber
2) abends

Die folgenden Ergebnisse basieren auf 46 MeBphasen in den sie-

ben Untersuchungsstadten. Jede Mefiphase umfaBte mindestens 100

giltige Geschwindigkeitswerte. Damit betragt die Gesamtzahl ge-
messener Fahrzeuge tber 7.000.

Ein Blick auf die Gesamtmittelwerte der Geschwindigkeiten ver-
deutlicht, daB den StraBentypen unterschiedlich hohe Geschwin-
digkeitsniveaus zugeordnet sind. Die StraBen des Typs Haupt-
verkehrsstraBe weisen erwartungsgemidB die hoéchsten Werte aus.
Das Niveau auf GeschaftsstraBen liegt deutlich niedriger auf-
grund der h&ufig auftretenden Verkehrsstérungen. In den Abend-
stunden fallen diese Stérungen zum Teil weg, das Geschwindig-
keitsniveau steigt um 3,5 km/h an. Die VerkehrsstraBen weisen
einen Mittelwert von 42,9 km/h auf, auf den innerstadtischen
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SammelstraBen liegt er noch niedriger (38,0 km/h). Auf den
groBzligig angelegten Sammelstrafen der Stadtrandsiedlungen wur-—
de dagegen ein Mittelwert von 43,1 km/h ermittelt.

Die zentrale Frage ist nun, ob die unterschiedlichen Uberwa-
chungsformen und Uberwachungsintensitdten einhergehen mit un-
terschiedlichem Geschwindigkeitsverhalten. Hierbei sind wir uns
dariiber im Klaren, daB die beobachteten Unterschiede nicht kau-
sal auf die unterschiedlichen Uberwachungsformen zuriickgefiihrt
werden konnen. Allenfalls kann die Uberwachung als ein steuern-—
des Element gesehen werden. Welche Unterschiede im Geschwindig-
keitsverhalten auf den finf untersuchten StraBentypen zwischen
den sieben Untersuchungsstidten auftreten, zeigen die folgenden

Tabellen.

Tabelle 11: Geschwindigkeitsverhalten auf HauptverkehrsstraBen
(PKW und Lieferwagen)

HauptverkehrsstraBen

(5 oder mehr Spuren, hohe Kfz-Verkehrsstirken)

Stadt Anzahl ge-— Mittelwert Uberschrei- Maximalge-
messener Vi tungshaufig- schwindigkeit
Fahrzeuge keit Usgg Vinax

Hamburg N=152 55,1 km/h T77% 72 km/h

Brilssel N=162 49,5 km/h 41% 73 km/h

Paris N=171 52,9 km/h 53% 78 km/h

London N=104 50,1 km/h 43% 65 km/h

Mailand N=223 55,8 km/h 70% 88 km/h

Rom N=202 55,8 km/h 76% 79 km/h

Madrid N=262 56,8 km/h 71% 90 km/h

zusatzlich:

Hamburg

(nasse Fahr— N=114 53,4 km/h 63% 70 km/h

bahn)

Paris N=174 55,2 km/h T1% 86 km/h

(abends)

Gesamt N= 1.564 54,3 km/h
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Die Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen an Hauptverkehrs-

straBen zeigen, daB die Mittelwerte sich in einem Bereich von
50 bis 57 km/h bewegen. Vergleichsweise niedrig liegt das Ni-
veau an den Mefstellen in Briissel und London. Am schnellsten
wird auf der HauptstraBe in Madrid gefahren. Die Uberschrei-
tungshiufigkeit der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50
km/h bzw. 30 Meilen variiert zwischen 41% und 77%. Dies bedeu-
tet, daB an der Mehrzahl der MeBstellen tiber die H&lfte der
Kraftfahrer zu schnell fahren. Dieses Bild relativiert sich
jedoch, wenn man die Verteilung der Geschwindigkeiten genauer
untersucht. So fahren beispielsweise an der Mefstelle in Ham-—
burg zwar 77% der beobachteten Kraftfahrer fiber 50 km/h, aber
nur noch 18% iiber 60 km/h. Das heiBt, ein groBer Anteil - né&m-
lich 59% aller gemessenen Geschwindigkeiten - bewegt sich in
dem Bereich von 51 bis 60 km/h. Dieses Ergebnis deckt sich mit
den Erfahrungen der Polizei, iiber die im Abschnitt 2.2 berich-
tet wurde. Ahnliches gilt fiir Briissel, Paris und London. In den
siideuropdischen Stadten sehen die Verteilungen allerdings an-
ders aus: In Mailand und Rom fahren 30% bzw. 25% iiber 60 km/h,
in Madrid sogar 36%. Dies bedeutet, daB in Madrid die zuléassige
Geschwindigkeit massiver ibertreten wird. Dies unterstreicht

auch die dort gemessene Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h.

Die Beobachtungen an HauptverkehrsstraBen liefern zusitzlich
zwei Detailergebnisse. Das erste betrifft die Hamburger Mef-—
stelle. Dort setzte nach AbschluBR der Messung Regen ein, der
uns zu einer Fortfiihrung der Beobachtungen und Messung bei
nasser Fahrbahn veranlaBte. Die Auswertungen zeigen, daB der
Geschwindigkeitsmittelwert bei nasser Fahrbahn nur geringfiigig
zurtickgeht (./. 1,7 km/h). Trotz Nésse fahren die meisten
Fahrer iiber 50 km/h, der Anteil an Geschwindigkeiten iiber

60 km/h sinkt allerdings von 18% auf 10%. Spitzengeschwin-
digkeiten von 70 km/h sind aber auch bei nasser Fahrbahn zu
beobachten. Insoweit ist die Geschwindigkeitsanpassung der
Fahrer an den verdnderten Fahrbahnzustand nicht sehr ausge-

pragt.
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Eine zweite Zusatzmessung fand in Paris statt. Dort verwunder—
ten angesichts der 22 m breiten Fahrbahn mit geradem StraBen-
verlauf schon am Tage die eher bescheidenen Ubertretungshaufig~
keiten. Daher erfolgte an der MeBstelle eine weitere Messung in
den Abendstunden. Aber auch diese Ergebnisse liefern kein
grundsdtzlich anderes Bild. Der Mittelwert steigt um 2,3 km/h
an, 71% der Fahrzeuge fahren jetzt iilber 50 km/h. Uber 60 km/h
liegen 28% der Geschwindigkeiten, wahrend dieser Wert am Tage
bei 18% lag. Die héchste beobachtete Geschwindigkeit betragt

86 km/h.

Wie stark das Verhalten motorisierter Zweiradfahrer von anderen
Bedingungen als Regeln und Uberwachung beeinfluft wird, machen
die Geschwindigkeits-Messungen in Mailand und Rom deutlich. So
trifft man in Mailand auf Hauptverkehrsstrafen auf hohe {ber-
schreitungshéaufigkeiten des Tempolimits. Fast drei Viertel al-
ler Motorrader fahren hier uber 50 km/h, als Spitzenwert wurden
97 km/h gemessen. Im Vergleich zu den PKW liegt der Mittelwert
der Zweirdder um 2,2 km/h héher. In Rom {berschreitet dagegen
nur etwa ein Drittel der motorisierten Zweiradfahrer an ver-
gleichbarer Stelle das Tempolimit. Im Schnitt fahren die Zwei-
réder sogar langsamer als die PKW. Der Grund fiir diese diver-—
gierenden Ergebnisse in Italien ist in der unterschiedlichen
Fahrzeugstruktur zu sehen. In Rom stellen schwach motorisierte
Roller und Mopeds einen weitaus grdBeren Anteil an den motori-
sierten Zweiradern, wogegen in Mailand schwere Maschinen ver-—

breiteter sind.
Wie sich das Geschwindigkeitsverhalten auf GeschiftsstraBen bei

Tage und bel Nacht darstellt, soll im folgenden dargestellt
werden. Tabelle 12 zeigt die Ergebnisse der Messungen bei Tage.
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Tabelle 12:

Geschwindigkeitsverhalten auf Geschéftsstrafien am

Tage (PKW und Lieferwagen)
Geschiftsstrallen am Tage
(4-spurig, hohe Kfz-Verkehrsstarken)

Stadt Anzahl ge- Mittelwert Uberschrei- Maximalge-—

messener Vi tungshdufig- schwindigkeit

Fahrzeuge keit Usg Viax
Hamburg N=154 42,7 km/h 8% 60 km/h
Brilssel N=144 41,2 km/h 12% 66 km/h
Paris N=144 36,6 km/h 2% 55 km/h
London N=137 44,5 km/h 15% 64 km/h
Mailand N=147 37,1 km/h 3% 53 km/h
Rom N=178 31,5 km/h 0% 48 km/h
Madrid N=180 41,1 km/h 10% 59 km/h
Gesamt N=1.084 39,0 km/h

Es wird deutlich, daB auf den sieben untersuchten Geschafts-
straBen insgesamt deutlich langsamer gefahren wird als auf den
HauptstraBen. Die Differenz des Gesamtmittelwertes betragt etwa
15 km/h. Die Geschwindigkeits-Mittelwerte der verschiedenen
StraBen variieren zwischen 32 und 45 km/h. Besonders niedrig
sind die Geschwindigkeiten der PKW auf der romischen Geschafts-—
strafe, ganz im Gegensatz zu verbreiteten Vorurteilen Uber den
rémischen Fahrstil. Deutlich iiber dem Durchschnitt liegen dage-
gen die Werte fiir die GeschaftsstraBe in London. Die Uber-
schreitungshaufigkeit ist dort hsher als in den anderen Beob-
achtungsstadten. In Rom fuhr wihrend der gesamten Beobachtungs-
zeit kein einziges Kraftfahrzeug schneller als 50 km/h. Hierbei
ist zu beriicksichtigen, daB auf der rémischen Geschéftsstrale
eine vergleichsweise hohe Verkehrsstérke herrschte, wobei diese
zu 45% von motorisierten Zweirddern bestimmt ist. Aber auch in
den anderen GeschiftsstraBen fahren nur maximal 15% der Kraft-
fahrer iiber 50 km/h. Geschwindigkeiten tiber 60 km/h sind schon
ein relativ seltenes Ereignis (Haufigkeit max. 3%). Dies gilt

auch fiir die MeBstelle mit dem hochsten Mittelwert in London.
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Entsprechend reichen die becbachteten Maximalgeschwindigkeiten
auch nur bis héchstens 66 km/h. Insgesamt filhren der groBe An-
teil an Parksuchverkehr, Zweite-Reihe-Parken und Liefer-/Lade-

vorgangen zu moderaten Geschwindigkeitsniveaus.

Um zu lUberpriifen, inwieweit diese geschiftsspezifischen Park-
und Ladevorgédnge die Geschwindigkeitswahl beeinflussen, fanden
auf allen GeschaftsstraBen zusitzliche Nachtmessungen statt.
Diese Messungen erfolgten gegen 22.00 Uhr, wobei versucht wur-
de, jeweils vom gleichen MeBplatz zu messen, was in der Mehr-

zahl der Falle auch gelang.

Tabelle 13: Geschwindigkeitsverhalten auf GeschaftsstraBen am
Abend (PKW und Lieferwagen)

GeschiaftsstraBen am Abend

(4-spurig, hohe Kfz-Verkehrsstirken)

Stadt Anzahl ge-— Mittelwert Uberschrei— Maximalge-
messener Va tungshaufig- schwindigkeit
Fahrzeuge keit Usqy Vinax
Hamburg N=161 47,8 km/h 36% 69 km/h
Briissel N=195 45,5 km/h 30% 67 km/h
Paris N=182 34,9 km/h 4% 58 km/h
London N=134 48,6 km/h 29% 75 kn/h
Mailand N=226 46,0 km/h 26% 79 km/h
Rom N=146 40,4 km/h 13% 69 km/h
Madrid N=131 40,9 km/h 16% 71 km/h
zusdtzlich:
Rom {nasse N=137 40,0 km/h 8% 61 km/h
Fahrbahn)
Gesamt N=1.312 43,1 km/h

Die Verkehrsstarken lagen in den Abendstunden an den meisten
Mefstellen niedriger als am Tage. Dies gilt nicht fiir die
StraBen in Paris und Madrid, dort war die Verkehrsstarke tags—

Uber und abends etwa gleich hoch. Extrem stark ging die Kfz-
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Verkehrsstarke an der rdmischen GeschéftsstraBe zuriick. Gleich-
zeitig sank der Zweirad-Anteil dort deutlich von 45% auf 10%.
Der Grund hierfiir war nicht zuletzt ein kurzes Sommergewitter,
welches vor dem MeBzeitpunkt einen kraftigen Regenschauer
gebracht hatte.

Die Mittelwerte variieren an den 7 MeBstellen zwischen 35 und
49 km/h. BAuf der Londoner GeschiftsstraBe wird im Vergleich mit
den anderen Stddten auch in den Abendstunden am schnellsten ge-
fahren. Das niedrigste Niveau stellt sich in Paris ein. Die
Uberschreitungshaufigkeiten des Tempo-Limits von 50 km/h rei-
chen abends bis an eine Marke von 36% heran. 6 bis 10% der PKW-
Fahrer fahren, auBer in Paris, iliber 60 km/h. Die h&échste Maxi-
malgeschwindigkeit wurde mit 79 km/h in Mailand ermittelt. Die-

ses Kraftfahrzeug war ohne Licht unterwegs!

An der romischen GeschidftsstraBe wurde auch wahrend des Regen-
schauers eine Messung durchgefilhrt. Der Mittelwert liegt im
Vergleich zu dem Ergebnis bei abgetrockneter Fahrbahn kaum nie-
driger. Lediglich die Uberschreitungshiufigkeit der 50 km/h-
Marke sinkt bei N&sse von 13% auf 8%. Auch die bei nasser Fahr-
bahn gemessene Maximalgeschwindigkeit £f&llt mit 61 km/h nie-
driger aus. Insgesamt ist jedoch auch hier keine angemessene
Geschwindigkeitsanpassung an die ver&nderte Situation fest-
stellbar.

Vergleicht man die tagsiiber und nachts gewonnenen MeRergebnis-
se, so wird deutlich, daB das Niveau keineswegs iliberall abends
héher liegt. In Paris ergibt sich abends ein um 1,7 km/h nie-
drigerer Mittelwert. Der Grund fiir dieses zundchst iiberraschen-
de Ergebnis liegt an der Struktur des abendlichen Verkehrs im
Beobachtungsbereich: Cafés, Kinos und Restaurants ziehen so-
viele Besucher mit Fahrzeugen an, so daB der Parksuchverkehr
und die Stdrungen durch Zweite-Reihe—-Parker auch zu dieser Zeit
erheblich sind. AuBerdem stellen die Fleischbrdtchen-Verkaufs-
stellen einer weltbekannten Kette eine Attraktion dar, die
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ebenfalls zu erheblichem Parksuchverkehr und Stops auf der
Fahrbahn fihren. Hinzu kommt eine Fahrweise, die dem Charakter
von Spazierfahrten nahekommt. Es wird langsam gefahren, sehen
und gesehen werden bestimmen die Fahrweise. Diese Art des
abendlichen Auto-Bummelns fiihrt verstandlicherweise nicht zu
hoheren Geschwindigkeitsniveaus. Vergleichbare Phinomene waren
auch auf der GeschaftsstraBe in Madrid deutlich zu beobachten.
Die Geschwindigkeitsverteilungen dieser beiden MeBstellen zei-
gen, daB trotz niedrigerer Mittelwerte in den Abendstunden die
Zahl der Uberschreitungen der zuldssigen 50 km/h h&éher liegen
als am Tage. Dies bedeutet, daB die Abnahme des Geschwindig-
keitsniveaus nicht durch einen Abbau von hohen Geschwindigkei-
ten, sondern vielmehr durch eine Zunahme an vergleichsweise

niedrigen Geschwindigkeiten zustande kommt.

Deutliche Anstiege des abendlichen Geschwindigkeitsniveaus sind
dagegen in Mailand und Rom zu verzeichnen. Die Mittelwerte lie-
gen um 9 km/h héher, in Mailand fihrt abends jeder vierte Fah-
rer liber 50 km/h, wahrend dies tagsiilber nur bei 3% der Fall
ist. Das beschriebene Auto-Bummeln ist zwar auch an den italie-
nischen MeBRstellen zu becobachten, tritt jedoch seltener auf.
AuBerdem finden sich mehr Fahrer, die die geringere Verkehrs-—
starke nutzen, um héhere Geschwindigkeiten zu realisieren. Ins-
gesamt ist dadurch die Geschwindigkeitsverteilung auf diesen

StraBen starker gespreizt.

Bezliglich des Verhaltens motorisierter Zweiradfahrer auf Ge-
schaftsstralen liegen Daten in quantitativ verwertbarer Zahl
nur aus Mailand und Rom vor. In beiden italienischen Stadten
zeigen die motorisierten Zweiradfahrer zumindest bei Tage ein
relativ angepalites Geschwindigkeitsniveau. Abends steigen al-
lerdings die Geschwindigkeiten der Motorradfahrer vor allem in
Mailand nachhaltig an. So fuhren in Mailand nachts auf der Ge-
schaftsstrafle 49% aller motorisierten Zweirader, aber nur 26%

der PKW, zu schnell.
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Unterschiedlich ist auch das Geschwindigkeitsverhalten auf den
innerstéddtischen VerkehrsstraBen der sieben Untersuchungsstad-
te. Tabelle 14 zeigt die entsprechenden MeBwerte.

Tabelle 14: Geschwindigkeitsverhalten auf innerstadtischen
VerkehrsstraBen (PKW und Lieferwagen)

VerkehrsstraBen

(2-spurig, mittlere Kfz-Verkehrsstérken)

Stadt Anzahl ge- Mittelwert Uberschrei- Maximal~

messener Vi tungshau- geschwin-

Fahrzeuge figkeit digkeit

Uso Vinax

Hamburg N=144 43,7 km/h 17% 62 km/h
Briissel N=142 43,8 km/h 18% 61 km/h
Paris N=166 40,1 km/h 4% 56 km/h
London N=145 46,1 km/h 18% 72 km/h
Mailand N=207 40,1 km/h 10% 60 km/h
Rorm N=119 35,4 km/h 2% 61 km/h
Madrid N=183 49,5 km/h 40% 73 km/h
Gesamt N=1.106 42,9 km/h

Auf den zweispurigen VerkehrsstraBen liegt das Geschwindig-
keitsniveau im Mittel bei 43 km/h. Deutlich schneller wird an
den MeBstellen in London und Madrid gefahren, das niedrigste
Niveau weisen die Messungen in Rom auf. Alle Kennwerte der Ge-
schwindigkeitsverteilung weisen die StraBe in Madrid als
schnellste aus: Es fahren 40% der Kraftfahrer iiber 50 km/h und
die Maximalgeschwindigkeit liegt bei 73 km/h. Dies iberrascht
umso mehr, als diese Strafe die hochste Verkehrsbelastung auf-
weist. Die Fahrbahn ist etwa einen Meter breiter als bei den
anderen VerkehrsstraBen; es sind jedoch vier relativ schmale
Fahrspuren markiert, wédhrend auf den anderen Fahrbahnen ent-
weder gar keine Markierung oder nur eine Mittellinie vorhanden

ist.
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Auf den anderen 6 untersuchten Verkehrsstrafen fahren maximal
18% der Kraftfahrer iber 50 km/h. Geschwindigkeiten iiber
60 km/h treten sehr selten auf.

Fir motorisierte Zweiradfahrer liegen verwertbare Zahlen zum
Verhalten auf innerstéddtischen Verkehrsstrafen nur aus Mailand
vor. Dort fahrt etwa jeder vierte motorisierte Zweiradfahrer
Uber 50 km/h. Verglichen mit den PKW sind die motorisierten

Zweirdder an dieser Stelle im Schnitt deutlich schneller.

Zusammenfassend erweist sich das Verhalten der PKW-Fahrer auf
den VerkehrsstraBen als relativ regeltreu. Eine Ausnahme bildet
Madrid. Hier fallen die Fahrer -~ ahnlich wie bei den Hauptver-—
kehrsstrafien ~ wiederum durch eine deutliche Tendenz zu Ge-
schwindigkeitsiiberschreitungen auf. Daf dieses Muster nicht auf
allen StraBentypen Giilltigkeit besitzt, zeigen die nun folgenden
Ergebnisse zum Geschwindigkeitsverhalten auf innerstadtischen

SammelstrabBen.

Das durchschnittliche Geschwindigkeitsniveau auf den sieben
untersuchten innerstadtischen SammelstraBen liegt bei 38 km/h.
Tabelle 15 zeigt zweil Gruppen von StrafBen: An drei MefRstellen
liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit etwa 4 km/h iliber diesem
Wert, an den anderen vier StraBen wird im Mittel 2 bis 5 km/h
langsamer gefahren. Zur Gruppe der schneller befahrenen StraBen
gehdren diejenigen in London, Mailand und Rom. Dort betragen
die Mittelwerte etwa 42 km/h, 9 bis 18% der Geschwindigkeiten
liegen iiber 50 km/h. Schneller als 60 km/h fahren allerdings
auf allen drei StraBen nur sehr wenige Kraftfahrer (1-2%). Dies
erstaunt besonders in Mailand und Rom. Beide Straflen sind weit
einsehbar, die Verkehrsstarken sind so niedrig, daB nur Einzel-
fahrzeuge auftreten und keine Behinderungen durch Kolonnenbil-
dung oder andere Ereignisse entstehen. Hier wird eine ausge-
pragte Disziplin bei der Einhaltung der Geschwindigkeitsvor-
schrift sichtbar, die im deutlichen Gegensatz zu den Erwartun-

gen steht.
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Tabelle 15: Geschwindigkeitsverhalten auf innerstadtischen
SammelstraBen am Innenstadtrand (PKW und Liefer-—
wagen)

SammelstraBen

(2~spurig, niedrige Kfz-Verkehrsstarken)

Stadt Anzahl ge- Mittelwert Uberschrei- Maximalge-—
messener Vi tungshaufig- schwindigkeit
Fahrzeuge keit Uso Viax
Hamburg N=157 36,3 km/h 86%% 53 km/h
Briissel N=102 36,0 km/h 3% 74 km/h
Paris N=148 33,2 km/h 1% 51 km/h
London N=144 41,5 km/h 9% 62 km/h
Mailand N=192 42,6 km/h 18% 67 km/h
Rom N=118 41,6 km/h 14% 61 km/h
Madrid N=269 35,7 km/h 1% 59 km/h
Gesamt N=1.130 38,0 km/h
1) Tempo 30 - 2) Usoiwn

Noch ausgepréagter ist die Einhaltung der Geschwindigkeitsbe-

grenzung in den itbrigen Stddten, dort fahren sogar nur 1 bis 3%
der Kraftfahrer tber 50 km/h. Allerdings finden sich vereinzelt
Fahrer, die die Geschwindigkeitsgrenzen nachhaltig iberschrei-
ten. Den Spitzenwert markierte mit 74 km/h ein Fahrer in Briis-

sel.

Die einzige Ausnahme in diesem Bild stellen die Ergebnisse fir
Hamburg dar. Der Grund fiir die enorme Quote von 86%, die
schneller als erlaubt fahren, ist in der Tatsache zu sehen, daB
in Hamburg ein Limit von 30 km/h existiert. Der Vergleich mit
den tbrigen Stddten zeigt, daf in Hamburg im Prinzip ein ver-
gleichbares Geschwindigkeitsverhalten vorherrscht, wie in den
anderen Stddten. Nur fiihrt das abgesenkte Limit zu einem dra-
stischen Anstieg der Ubertretungshiufigkeit. Die Geschwindig-
keitsverteilung zeigt allerdings auch, daB zwar nur 14% die
Grenze von 30 km/h einhalten, jedoch 80% der Kraftfahrer nicht
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schneller als 40 km/h fahren. Dennoch scheinen Zweifel ange-
bracht, dies als Verdienst der Tempo 30-Regelung auszulegen.
Immerhin fahren auf den eher langsam befahrenen Vergleichs-
straBen in Briissel, Paris und Madrid ebenfalls 80% der Kraft-
fahrer nicht schneller als 40 km/h.

Die Ergebnisse der Messungen an innerstddtischen SammelstraBen
am Innenstadtrand sind insoweit ein Indiz dafiir, daf man mit
situationsunangepafiten Regeln regelwidriges Verhalten nach-
gerade produzieren kann. Erfreulich ist auf der anderen Seite,
daB das Geschwindigkeitsverhalten auf den Vergleichsstraben
eine beachtliche Einhaltungsquote des Tempo-Limits von 50 km/h

zeigt.

Als letzten StraBentyp betrachten wir die Sammelstrafen in
Stadtrandsiedlungen. Diese vielfach als Raser—-Strecken apostro-
phierten Strafen liegen allesamt in gréBeren Wohngebieten am
Rand der Stadt und weisen im Regelfall sehr niedrige Verkehrs-
stdarken von unter 400 Kfz/h auf. Der Blick auf den Gesamtmit-
telwert zeigt, daB hier schneller gefahren wird als auf den in-
nerstadtischen SammelstraBen. Zudem gilt fiir alle Stadte, daB
auf den SammelstraBen der Stadtrandsiedlungen schneller gefah-
ren wird als auf den Sammelstrafen am Innenstadtrand. Wie Ta-
belle 16 zeigt, liegt das Geschwindigkeitsniveau in derartigen
StraBen in Brissel, London und Mailand deutlich Uber dem Ge-
samtmittelwert. In Hamburg, Paris und Madrid liegen die Werte

dagegen niedriger.

Besonders schnell wird an der MeBstelle in Mailand gefahren.
Auf einer recht breiten StraBe mit getrennten Richtungsfahr-
bahnen lassen einige Fahrer den Fahrzeugen freien Lauf. Ledig-
lich ein gutes Drittel von ihnen hilt die 50 km/h-Marke ein.
Weitere 27% bewegen sich in dem Bereich zwischen 51 und 60
km/h. Die restlichen 37% fahren schneller und stoBen dabei in
Regionen von iiber 80 km/h vor. Die Spitzengeschwindigkeiten mit
86 km/h und 83 km/h wurden von einem Audi A6 und einem Alfa
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Romeo markiert. Besonders hohe Spitzenwerte erreichten in Mai-
land auch die motorisierten Zweirider. Auf einer Sammelstrale
im Wohngebiet fuhr das schnellste Motorrad 94 km/h, auf einer
anderen StraBe sogar 117 km/h.

Tabelle 16: Geschwindigkeitsverhalten in Stadtrandsiedlungen
(PKW und Lieferwagen)

SammelstraBen in Stadtrandsiedlungen

(2-spurig, niedrige Kfz-Verkehrsstdrken)

Stadt Anzahl ge- Mittelwert Uberschrei- Maximalge—
messener Va tungshaufig- schwindigkeit
Fahrzeuge keit Uso Vinax

Hamburg® N=184 38,2 km/h 8282 58 km/h

Briissel N=115 49,9 km/h 42% 70 km/h

Paris N=119 36,8 km/h 4% 61 km/h

London N=154 49,6 km/h 40% 77 km/h

Mailand N=150 55,7 km/h 64% 86 km/h

Rom N=100 43,0 km/h 3% 67 km/h

Madrid N=162 37,9 km/h 9% 64 km/h

zusatzlich:

London N=66 31,4 km/h 0% 41 km/h

{(verkehrsbe-

ruhigt)

Rom N=102 39,4 km/h 9% 64 km/h

Gesamt N=1.152 43,1 km/h

1) Tempo 30 2) Usomwn

Ruch in Brissel ist die StraBe durch eine Mitteltrennung in

zwei Richtungsfahrbahnen aufgeteilt. Die mittlere Geschwindig-
keit betrdgt hier 50 km/h, 42% der Fahrer iibertreten das Limit.
10% der Geschwindigkeiten liegen iiber 60 km/h. Die Verteilung
endet bei einem Maximalwert von 70 km/h. Ahnliche Ergebnisse
liegen von der Londoner SammelstraBe vor. Diese besitzt keine
getrennten Fahrbahnen und weist als einzige eine héhere Ver-

kehrsstdrke auf. Von den 40% Kraftfahrern, die das Limit ilber-
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schreiten, fahren die meisten zwischen 51 und 60 km/h. Nur 6%

der Geschwindigkeiten liegen iiber 60 km/h.

Im Vergleich mit dieser Dreiergruppe wird auf den SammelstraBen
der anderen Stadte deutlich langsamer gefahren. In Rom iiber—
schreiten 14% der Kraftfahrer die 50 km/h-Marke. An einer zwei-
ten MeBRstelle in Rom, die erganzend einbezogen wurde, fahren
ebenfalls nur 9% schneller als erlaubt. In Madrid betrigt der
Wert ebenfalls 9%, in Paris sogar nur 4%. Beil diesen StraBen
ist somit eine weitestgehende Einhaltung der Vorschriften ge-

geben.

Der Mittelwert an der Hamburger Mefistelle liegt ebenfalls im
unteren Bereich. Da dort wiederum die Tempo 30-Regelung gilt,
schnellt die Ubertretungsrate jedoch auf 82%. Etwa die Halfte
aller Kraftfahrer fahrt zwischen 31 und 40 km/h, 34% der Ge-
schwindigkeiten liegen iiber 40 km/h. Da insgesamt 9% der Fahrer

schneller als 50 km/h fahren, bedeutet dies eine massive Uber-

tretung der Tempo 30-Regelung.

Insoweit wiederholt sich hier das Bild der Ergebnisse von Sam-—
melstrafen am Innenstadtrand. Es zeigt sich abermals, daB die
Absenkung der Geschwindigkeit als Vorschrift nicht ausreicht,
das Verhalten nachhaltig zu &ndern. Vielmehr generiert eine
solche Regelung in massiver Weise regelwidriges Verhalten, es

sei denn, sie wird mit Hilfe massiver Uberwachung durchgesetzt.

Bei einer zusdtzlichen Messung in London versuchten wir einige
Hinweise auf die Frage zu bekommen, wie sich bauliche MaBnahmen
auf die Einhaltung von Geschwindigkeitsvorschriften auswirken.
Die zuléassige Hochstgeschwindigkeit ist am Beobachtungsort zwar
nicht abgesenkt, aber durch den Einbau von Schwellen im Abstand
von etwa 50 m werden die Kraftfahrer zur Geschwindigkeitsreduk-
tion gezwungen. Die Schwellen sind kaum schneller als mit 20
km/h zu befahren. Der MeBquerschnitt lag etwa in der Mitte zwi-
schen zwel Schwellen. Dort fuhren 44% der Kraftfahrer 30 km/h
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oder langsamer, weitere 55% hatten Geschwindigkeiten zwischen
31 und 40 km/h. Der schnellste beobachtete Fahrer fuhr mit 41
km/h. Damit fiihren die Schwellen zwar zu einer deutlichen Ab-
senkung des Geschwindigkeitsniveaus. Der Verlauf der Geschwin-
digkeiten ist allerdings durch starke Verzbéerungs— und Be-

schleunigungsvorgiange gepridgt, da die Schwellen nur mit einer

sehr niedrigen Geschwindigkeit befahren werden kénnen.

Zusammenfassung

Betrachtet man die Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen in
den 7 Untersuchungslindern im Uberblick, so ist zundchst fest-
zuhalten, daBl die Einhaltung der Vorschriften eng an den Stra-
Bentyp gekoppelt ist. Die folgende Tabelle macht dies deutlich.

Tabelle 17: Uberschreitungshiufigkeiten von Geschwindigkeits—
begrenzungen (PKW und Lieferwagen)

Hauptverkehrs— |Geschafts—~ |Verkehrs- Sammmel— Sammel-
straBen strafe stralle straBe strale
Stadtrand

o 54,3 km/h z 39,0 k/h |2 42,9 km/h |@ 38,0 km/h | 43,1 km/h
Hamburg 77% 8% 17% 863" 82"
Briissel 41% 12% 18% 3% 42%
Paris 53% 2% 4% 1% 4%
London 43% 15% 18% 9% 40%
Mailand 70% 3% 10% 18% 64%
Rom 76% 0% 2% 14% 3%
Madrid 71% 10% 40% 1% 9%
1) Tempo 30

Besonders groB ist die Uberschreitungsrate auf den Hauptver-—
kehrsstraBen. Hoch ist die Regelbeachtung in SammelstraBen,
laRt man den Sonderfall Hamburg mit Tempo 30 einmal auler Be-
tracht.

Bei einem Vergleich der Stédte, der aufgrund der Individualitat

der erhobenen Daten verstdndlicherweise nur in Grenzen zuldssig

ist, schneiden die Kraftfahrer in Paris relativ gut ab. Bedeut-
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same Ubertretungsraten ergeben sich nur an den Hauptverkehrs-
straBen, und selbst dort halten auf einem Boulevard mit einer
22 m breiten Fahrbahn fast die Halfte aller beobachteten Kraft-
fahrer das Limit von 50 km/h ein. An allen anderen MeBstellen
wird die zulidssige Hochstgeschwindigkeit in erstaunlichem Um-
fang eingehalten. Die Ubertretungshaufigkeiten liegen uberall

unter 5%.

Die Ergebnisse aus Rom entsprechen keineswegs dem gangigen Kli-
schee der dynamisch-rasanten Fahrweise der Italiener. Zwar wird
in Rom auf der HauptverkehrstraBe recht zigig gefahren, auf al-
len anderen untersuchten StraBentypen treten jedoch keine nen-

nenswerten Ubertretungsraten auf. Etwas anders ist das Bild fur
Mailand, dort zeigen die Uberschreitungswerte auf SammelstraBen
am Stadtrand sehr hohe Werte, wogegen auf den ibrigen StraBen-

typen die Regelbefolgung im Mittelfeld liegt.

Eine mittlere Position ergibt sich fir Briissel und London. Re-
lativ schlecht schneiden bei einem derartigen Vergleich Hamburg
und Madrid ab. In Hamburg fahren viele Kraftfahrer auf der
Hauptverkehrsstrabe tUber 50 km/h. Der Hauptgrund fiir die
schlechte Bewertung ist allerdings die mangelhafte Einhaltung

der Tempo 30-Regelungen.

Madrid hebt sich negativ durch die hohen Geschwindigkeitsni-
veaus auf den HauptstraBen ab. Die Maximalgeschwindigkeiten
gehéren dort im Vergleich mit den anderen Stadten haufig zu den
Spitzenwerten. Im Gegensatz dazu liegen die Geschwindigkeiten
auf den Madrider SammelstraRen in den Wohngebieten eher niedri-

ger.

Der bedeutsamste Hinweis dieses Vergleichs liegt aber mdgli-
cherweise darin, daB das Absenken einer Hochstgeschwindigkeit
durch Beschilderung ohne entsprechende baulich-strukturelle
Veranderungen einen dramatischen Anstieg regelwidrigen Verhal-

tens zur Folge hat.
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Bezliglich der motorisierten Zweiradfahrer zeigt sich, daB diese
in ihrem Geschwindigkeitsverhalten hdufig oberhalb der PKW
angesiedelt sind. Dies gilt insbesondere fir Paris, London,
Mailand und Madrid. In Paris lag die fiir Motorréder gemessene
Maximalgeschwindigkeit bei 84 km/h, in Madrid bei 82 km/h und
in London bei 74 km/h.

Allerdings hingt das Geschwindigkeitsverhalten dieser Fahrer-
gruppe nicht zuletzt von der Leistungsstarke des Fahrzeugparks
ab. Im ilibrigen zeigen die Fahrer motorisierter Zweirdder viel-
faltige Formen regelwidrigen Verhaltens, das beim Uberholen
oder der unrechtmidBigen Nutzung von Rad-~ und Gehwegen deutlich
wird. Hierzu liefert der folgende Abschnitt iiber die Beachtung

von Lichtsignalen ebenfalls einige Erfahrungen.

4.1.2 Die Beachtung von Lichtsignalen

Der zweite Schwerpunkt der Analyse des Regelverhaltens von
Kraftfahrern betrifft die Beachtung von Lichtsignalanlagen. Die
hierzu notwendigen Zihlungen und Beobachtungen erfolgten in den
sieben Untersuchungsstadten an insgesamt 15 Kreuzungen. Dabei
wurden fast 20.000 PKW, Lieferwagen und motorisierte Zweiridder
erfaBt. Als Beobachtungsstelle diente jeweils eine Zufahrt der
Kreuzung. Die Beobachter ermittelten an der Haltlinie der Zu-
fahrt, wieviele Fahrzeuge bei Griin, bei Gelb oder bei Rot pas-
sierten. Dabei wurden in jeder Untersuchungsstadt zwei Typen

von Zufahrten untersucht.

Bei dem ersten Typ handelt es sich um Zufahrten im Zuge der
Hauptrichtung einer Kreuzung. Diese Zufahrten haben in der
Regel 3 Spuren bzw. werden bei nicht vorhandenen Markierungen
berwiegend dreispurig befahren. Die Verkehrsstirken der Zu-
fahrten schwanken zwischen 2.000 und 3.000 Kfz/h, nur die Kreu-

zung in Rom weist mit 4.000 Kfz/h eine hohere Zufahrtbelastung
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auf. Die Rotzeiten liegen in der GréBenordnung von 40 Sekunden,

sie variieren an den 8 MeBstellen zwischen 36 und 49 Sekunden.

Der zweite Typ von Zufahrten unterscheidet sich vom ersten hin-
sichtlich mehrerer Aspekte. Es handelt sich hierbei um Zufahr-
ten im Zuge der Nebenrichtung einer Kreuzung. Diese Zufahrten
weisen 2 oder 3 Spuren auf und haben deutlich niedrigere Ver-
kehrsstarken. Die Zufahrtbelastungen liegen zwischen 500 und
1.500 Kfz/h. Die Rotzeiten betragen etwa 60 Sekunden, sie
schwanken zwischen 50 und 67 Sekunden an den 7 MeBstellen. Sig-
nalanlagen dieses zweiten Typs beanspruchen die Geduld der Fah-
rer in aller Regel starker, da die Wartezeiten bis zur nichsten
Grinphase langer sind als bei den Zufahrten des ersten Typs,
von daher ist hier tendenziell haufiger mit Rotfahrten zu rech-

nen.

Tabelle 18: Charakteristische Merkmale der untersuchten Kreu-

zungszufahrten
Zufahrten im Zuge Zufahrten im Zuge
der Hauptrichtung der Nebenrichtung
Anzahl der Spuren in der 3 2
Zufahrt
Kfz-Verkehrsstirke 2.000 - 3.000 Kfz/h 500 - 1.500 Kfz/h
Rotzeit ca. 40 sec ca. 60 sec

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Vergleichbarkeit der Ergeb-
nisse ist die Homogenit&at der Spurenzahl und der Verkehrsstarke
an den Mefstellen jeden Typs. Es muB gewdhrleistet sein, daB an
jeder Beobachtungsstelle am Ende der Griinphase in etwa gleich
viele Kraftfahrer die "Chance" haben, eine Rotlichtmifachtung
zu begehen. An allen Zufahrten wurden insgesamt 30 Ampelumliufe
beobachtet, bei denen die Griinphase voll ausgelastet war und

nicht alle Fahrzeuge abflieBen konnten.
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Vor einer Diskussion der Ergebnisse sind einige wichtige Unter-
schiede bei den Lichtzeichenfolgen in den sieben Untersuchungs-

stéddten zu erlautern.

Tabelle 19: Unterschiedliche Uberginge zwischen "Rot" und
”n Grﬁn "

Ubergangszeiten an Lichtsignalanlagen

VOR GRUN NACH GRUN
Rot-Gelb-Zeit Gelbzeit
1 (2) sec 3 sec
Hamburg ja ja
London ja ja
Britssel nein ja
Paris nein ja
Madrid nein ja
Mailand nein an zahlreichen Ampeln
Rom nein als Griin-Gelb-Zeit,
in Rom auch 5 sec

Vor dem Wechsel von Rot auf Griin ist bei den Signalanlagen in
Hamburg und London eine Rot-Gelb-Zeit eingefligt. Diese Zeit

dient den Kraftfahrern zur Vorbereitung auf den Anfahrvorgang
und betrigt normalerweise 1 Sekunde, in manchen Fallen auch 2
Sekunden. An den Signalanlagen der anderen Stadte fehlt diese

Ubergangszeit.

Am Ende der Griinphase folgt bei der Mehrzahl der untersuchten
Signalanlagen eine Gelbzeit, bevor das Rotlicht erleuchtet. Die
Linge der Gelbzeit betridgt im Normalfall 3 Sekunden. In Abwei-
chung davon gibt es an zahlreichen Ampeln in Mailand und Rom
eine Grin-Gelb-Zeit. In Rom ist zusatzlich zu beachten, daf
dort die Grin-Gelb-Zeiten oder auch einfache Gelbzeiten an
einigen Kreuzungen mit 5 Sekunden deutlich langer geschaltet

sind als in den Ubrigen Stadten.

Die folgende Analyse der Rotfahrten beginnt mit einer Darstel-
lung der Ergebnisse, die bei Beobachtungen an Zufahrten im Zuge

der Hauptrichtungen gewonnen wurden. Insgesamt umfassen die Be-
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obachtungen acht Zufahrten. Paris ist mit zwei Zufahrten ver-

treten, da am ersten Beobachtungspunkt eine mit 27 Sekunden re-

lativ kurze Rotzeit geschaltet war. Eine Ubersicht tber die Be-

obachtungsergebnisse gibt Tabelle 20.

Tabelle 20: Rotlichtbeachtung durch Kraftfahrer an Zufahrten
im Zuge der Hauptrichtung (PKW und Lieferwagen)
Anzahl Anzahl der Rotfahrten Gesamt— |Anteil der
beobach- [yop 1-2 sec |bei Gesamt zahl Ampelum-~
teter Grin nach Rot | "voll" Rotfahr- |laufe mit
Fahrzeuge Rot ten pro |mindestens
Ampelum~ {einer Rot—
lauf fahrt
Hamburg N=1.621 -~ 13 2 15 0,50 40%
Briissel N=1.157 ~ 24 2 26 0,87 60%
Paris 1Y N=2.065 - 11 - 11 0,37 33%
Paris 2 N= 727 - 8 - 8 0,27 27%
London N=2.016 - 4 - 4 0,13 13%
Mailand N=1.099 1 23 - 24 0,80 53%
Rom N=2.205 - 11 - 11 0,37 30%
Madrid N=1.942 1 36 - 37 1,23 70%
Gesamt N=12.832 2 130 4 136 0,57 40%

1) kilirzere Rotzeit (27 sec)

Die Zahlen machen deutlich, daB an den 8 Zufahrten insgesamt

nur wenige Fédlle von Rotlichtmifachtung auftreten. Die Gesamt-

zahl der beobachteten Ampelumliaufe betriagt 8 x 30 = 240.

In

diesen 240 Uml&dufen fuhren insgesamt 136 Kraftfahrer bei Rot.

Dies bedeutet eine mittlere Rate von 0,57 Rotfahrten pro Um-—

lauf. Da sich die Rotfahrten nicht gleichmifig auf die Umliufe

verteilen,

sondern manchmal auch zweli oder drei Kraftfahrer bei

Rot durchfahren,

wahrend in anderen Phasen niemand bei Rot

fahrt, ist ein weiterer Wert von Bedeutung, und zwar der Anteil

der Ampelumldufe mit mindestens einer Rotfahrt. Wie Tabelle 20

zeigt, gab es in 40% der beobachteten Umliufe mindestens eine

Rotfahrt.
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Die Tabelle unterscheidet zus&tzlich nach der "Harte" des Rot-
lichtverstosses: Es wurde festgehalten, wie lange die Rotphase
beim Uberfahren der Haltlinie bereits andauerte. Damit sind
Kraftfahrer, die kurz nach Beginn der Rotzeit - quasi in Form
eines "Mitzieheffekts" noch die Kreuzung queren von denjenigen,
die "voll" bei Rot fahren zu unterscheiden. Als Grenze zwischen
beiden Kategorien wurde ein Zeitraum von 1 bis 2 Sekunden defi-
niert. Aus der Tabelle geht hervor, daB es sich bei der iber-
wiegenden Mehrzahl der Rotfahrten um ein "RUberhuschen", oft in
Form des Mitzieheffekts, handelt. Wahrend der gesamten Beobach-
tungen wurden nur 4 Rotfahrten erfaBt, bei denen die Rotphase
schon langer als 1 bis 2 Sekunden andauerte. AuBerdem macht die
Tabelle deutlich, daB Rotfahrten aufgrund von "Frithstarts" aus-

gesprochen selten anzutreffen sind.

Betrachtet man die Ergebnisse im Vergleich zwischen den Stad-
ten, so liegt Madrid mit einer Rate von 1,23 Rotfahrten pro
Umlauf deutlich an der Spitze. In 70% aller Phasen gibt es
mindestens einen Rotfahrer. Dieses Ergebnis deckt sich mit den
Erfahrungen fritherer Untersuchungen, in denen sich Madrid be-
ziiglich der Rotlichtbeachtung negativ abhob (ELLINGHAUS +
STEINBRECHER, 1995). Auch die Ergebnisse in Briissel und Mailand
liegen uber dem Durchschnitt. Dort passieren 0,80 bzw. 0,87
Rotfahrten pro Umlauf und in mehr als jedem zweiten Umlauf
tritt mindestens eine Rotfahrt auf. In Mailand f&llt auf, dah
die Kraftfahrer beim Wechsel auf Gelb bzw. Grin-Gelb zum Teil
deutlich beschleunigen und mit hohen Geschwindigkeiten die

Kreuzungen tiberfahren.

Durchschnittliche Werte ergeben sich an der Signalanlage in
Hamburg, vergleichsweise wenig Rotfahrten treten in Paris auf.
Auch fiihrt dort die lingere Rotzeit an der zweiten Mefistelle
keineswegs zu einem Anstieg der Anzahl von RotlichtmiBachtun-

gen.
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Anders als in der Vergangenheit fahren in Rom vergleichsweise
wenige Kraftfahrer bei Rot. Insgesamt tritt nur in etwa jedem
dritten Umlauf eine Rotfahrt auf. Dieses im Vergleich zu friihe-
ren Zeiten duBerst positive Ergebnis ist eindeutig von der un-
gewdhnlich langen Grin-Gelb-Zeit von 5 Sekunden beeinfluBt.
Diese lange Ubergangszeit bietet viel Spielraum fiir den Druck
der Kraftfahrer, nach dem Ende der Griinphase die Kreuzung noch
zu lberfahren. AuBerdem ist dem ortskundigen Fahrer klar, daB®
ein Uberqueren der Kreuzung nach Ablauf der Grin-Gelb-Zeit mit
erheblichen Risiken verbunden ist, da zu diesem Zeitpunkt die
Querrichtung auch schon Griin bekommt. Im Schnitt fahren an der
Signalanlage in Rom 4,3 Kraftfahrer pro Umlauf bei Gelb, in den
anderen Stadten mit Gelbzeiten von 3 Sekunden schwanken die

Werte dagegen nur zwischen 2,2 und 3,7 Fahrern pro Umlauf.

Die mit Abstand niedrigste Rate an RotlichtmiRachtungen findet
sich in London. Insgesamt treten hier nur in 13% der Uml&ufe
Rotfahrten auf. Die Kreuzung, an der die Beobachtungen statt-
fanden, ist zwar mit einer Uberwachungsanlage ausgestattet,
dies stellt jedoch in London bei etwa 200 installierten Anlagen
eine durchaus normale Situation dar. Dennoch kann man davon
ausgehen, daB die Uberwachungsanlage einen positiven Effekt auf
die Beachtung des Rotsignals hat, wobei gleichzeitig anzumerken
ist, daB bel keiner der vier beobachteten Rotfahrten die Anlage

den Blitz ausloste.

Im Vergleich zur Rotlichtbeachtung in der Hauptrichtung fallt
die Regelbeachtung an Zufahrten im Zuge der Nebenrichtung an
der liberwiegenden Mehrzahl der Beobachtungsstellen noch positi-
ver aus. Dies gilt, obwohl Tabelle 21 eine erhdhte Gesamtrate
von 0,84 Rotfahrten pro Umlauf in der Nebenrichtung ausweist.
Der Durchschnittswert in der Nebenrichtung gegeniiber 0,57 in
der Hauptrichtung resuliert jedoch einzig und allein aus den
Beobachtungen an der MeRstelle in Mailand. An allen anderen
Kreuzungen liegt die Rate in der gleichen GréRenordnung oder

niedriger als an den Zufahrten im Zuge der Hauptrichtungen. Das
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gleiche gilt fir die Anteile der Umliufe mit mindestens einer

Rotfahrt.

Tabelle 21: Rotlichtbeachtung durch Kraftfahrer an Zufahrten
im Zuge der Nebenrichtungen (PKW und Lieferwagen)

Anzahl Anzahl der Rotfahrten Gesamt- |Anteil
beobach— yor 1-2 sec |bei Gesamt zahl der Ampel-
teter Griin nach Rot | "voll" Rotfahr- [umlaufe
Fahrzeuge Rot ten pro |mit mind.
Ampelum— |einer
lauf Rotfahrt
Hamburg N=444 - - - 0 0 0%
Briissel N=575 - 12 2 14 0,47 37%
Paris N=978 - 14 - 14 0,47 37%
London N=335 - 3 - 3 0,10 10%
Mailand N=838 3 63 43 109 3,63 97%
Rom N=315 - 2 - 2 0,07 7%
Madrid N=730 2 31 1 34 1,13 67%
Gesamt N=4.215 5 125 46 176 0,84 36%

Weiterhin hat auch die Aussage Giiltigkeit, daB die beobachteten
Rotfahrten fast ausschlieBlich in der "friihen" Rotphase ange-

siedelt sind. Frithstarts stellen eine Ausnahme dar und Rotfahr-
ten bei "voll" Rot konzentrieren sich eindeutig auf die erwahn-

te MeBstelle in Mailand.

Zur Erlauterung des stark ausgepridgten regelwidrigen Verhaltens
in Mailand ist folgendes zu sagen: Die zweispurige Zufahrt der
beobachteten Kreuzung weist mit 1.500 Kfz/h eine vergleichs-
weilse hohe Verkehrsstdrke auf. In der nur 19 Sekunden wdhrenden
Griinzeit flieBen bei weitem nicht alle Fahrzeuge ab. Wer nicht
weggekommen ist, muB 59 Sekunden auf die nichste Griinphase war-
ten. In dieser Situation kommt es immer dann zu zahlreichen
Rotfahren, wenn der Verkehrsstrom der Querrichtung diinn ist
oder gar vdllig abreift. Es fahren dann kleine Kolonnen von

Fahrzeugen in aller Seelenruhe bei Rot iliber bzw. in die Kreu-
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zung. Diese Mandéver sind kaum gefdhrlich, da sie sich auf re-
lativ niedrigem Geschwindigkeitsniveau abspielen, zeugen aber
von geringem Respekt gegeniiber der durch das Rotlicht symboli-
sierten Regel. Im Ergebnis fihrt dies zu 3,61 Rotfahrten pro
Umlauf. Der Wert von 97% Umliufe mit mindestens einer Rotfahrt
belegt dariber hinaus, daB es in nahezu jedem Umlauf zu Rot-

fahrten kommt.

Ein hoher Anteil Rotfahrten ist auch an der Messstelle in Ma-
drid zu beobachten. Dort kommt es im Schnitt zu mehr als einer
Rotfahrt pro Umlauf. Mittlere Raten von RotlichtmiBachtungen
ergeben sich dagegen in Briissel und Paris. Mit Abstand die be-
ste Disziplin zeigen die Fahrer in Hamburg, London und Rom. In
Hamburg trat wiahrend der Beobachtungszeit gar keine Rotfahrt
auf. An der Londoner Kreuzung ist am Beobachtungsort fiur die
Nebenrichtung keine Uberwachungsanlage installiert. Dies fihrt
jedoch nicht zu schlechteren Ergebnissen als an der Anlage mit
automatischer Uberwachung. In Rom gilt es wiederum zu bedenken,

daB dort eine 5-sekiindige Grin-Gelb-Zeit geschaltet ist.

Betrachtet man die Ergebnisse zur Rotlichtbeachtung von PKW-
Fahrern im Uberblick, so weisen Mailand und Madrid die hochste
Zahl an Rotsiindern auf. Dort tritt in 70% bis 75% der Umlaufe
mindestens eine Rotfahrt auf. In Mailand ist das Ergebnis al-
lerdings stark von einer extremen MiBachtungsrate an einer
Kreuzung beeinfluBt. Gleichzeitig ist festzuhalten, daB in der
iberwiegenden Mehrzahl der Falle mit der MiBachtung keine Ge-

fahrdung einhergeht.

Mittlere Beachtungsraten ergeben sich in Brissel und Paris. In
jedem zweiten Umlauf tritt dort eine Rotfahrt auf. Deutlich
glinstiger fallen die Ergebnisse in Hamburg und Rom aus, dort
fahrt nur in jedem finften Umlauf mindestens ein Kraftfahrer
bei Rot. In Rom wird dieses Ergebnis wesentlich von den neu

eingefiihrten ungewdhnlich langen Griin-Gelb-Zeiten beeinfluBt.
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Die ausgepridgteste Rotlichtbeachtung ist in London anzutreffen.
Nur in 12% der Umldufe gibt es eine Rotfahrt. Die beobachtete
Disziplin gilt unabh&angig davon, ob die Rotlichtbeachtung durch
Kameras iberwacht wird oder nicht. Es liegt die Vermutung nahe,
daB die massive Uberwachung an iiber 200 Knoten mit automati-
sierten Kameras einen generalisierenden Effekt hat und wesent-
lich zu diesem positiven Ergebnis beitragt. Leider ist es Jje-
doch auf der Basis dieser Untersuchung nicht m&glich, diesen

Beitrag quantitativ zu beziffern.

Hinsichtlich der Ampelbeachtung durch motorisierte Zweiradfah-
rer ergaben sich einige Besonderheiten. In Paris fallt auf, daB
Motorradfahrer beim Wechsel auf gelb hiufig stark beschleunigen
statt abzubremsen und anzuhalten. AuBerdem ist zu beobachten,
daB motorisierte Zweiradfahrer unzulissigerweise Radstreifen
rechts von Kolonnen zum schnelleren Vorriicken an die Ampel mif-
brauchen. Bei den wenigen in London beobachteten Rotfahrten
waren Motorrédder iliberdurchschnittlich hiufig beteiligt. In Ma-
drid fallen motorisierte Zweirdder eher durch Friihstarts vor
dem Wechsel auf Griin auf. Derartige Frithstarts sind in Mailand
und Rom ebenfalls verbreitet. An einer Signalanlage in Mailand
waren zudem zahlreiche motorisierte Zweiradfahrer zu beobach-
ten, die vor der Ampel langere Strecken iiber den Gehweg fahren,
um die Fahrzeugkolonne zu passieren. Hier zdhlten wir wdhrend

einer Beobachtungsperiode mehr als einen Fall pro Minute.

4.1.3 Die Beachtung von Halt- und Parkvorschriften

In Kapitel 3 wurde bereits die grofle Vielfalt bei den Halt- und
Parkvorschriften dargestellt und insbesondere auf die Unter-
schiede zwischen den untersuchten L&ndern hinsichtlich der Be-
schilderung und Markierung hingewiesen. Selbstverstandlich war
es im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht méglich, alle
Aspekte der Einhaltung von Halt- und Parkvorschriften zu unter-

suchen. Es war vielmehr erforderlich, aus dieser Vielfalt eine
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Auswahl zu treffen, mit der beispielhaft der jeweilige natio-
nale Umgang mit Vorschriften des ruhenden Verkehrs aufgezeigt
werden kann. Aus diesem Grunde wurden aus der Vielfalt der Re-
geln zwei Bereiche ausgewdhlt, bei denen die Regelbefolgung be-
obachtet wurde. Hierbeil handelt es sich zum einen um die Beach-
tung von Gebiihren- und Parkzeitbeschrankungsregelungen sowie
die Beachtung von Vorschriften zum Anwohnerparken. Die Beobach-
tungen erfolgten durch Rundgange und Registrierung des Verhal-
tens in den Innenstadtbereichen der untersuchten Grofistéadte.
Die folgende Tabelle gibt in diesem Zusammenhang eine Ubersicht
iiber die Formen der Parkraumbewirtschaftung in den sieben Un-

tersuchungsstadten.

Tabelle 22: Parkraumbewirtschaftungssysteme in den untersuch-
ten Innenstadten

Parkschein- Park- "Tickets" Park- Parkgebiihr

automaten uhren scheibe fir 1 Stunde
Hamburg X b4 - - 2,00 bis 4,00 DM
Brilssel b4 X - - 1,00 DM
Paris b4 p:4 - - 3,00 bis 4,50 DM
London b:3 X - - 3,00 bis 6,00 DM
Mailand - - X X 2,50 DM
Rom X - X X 2,00 DM
Madrid - - X e 1,00 DM

Die Hamburger Innenstadt weist eine flachendeckende Bewirt-
schaftung des Parkraums mit Parkuhren und Parkscheinautomaten
aus. Die Parkgebiihren betragen zwischen 2 und 4 DM fir eine
Stunde, dabei ist die Parkhéchstdauer an den meisten Stellen
auf 60 Minuten beschrinkt. Die Regelungen gelten Uberwiegend
montags bis freitags zwischen 8.00 und 18.00 Uhr sowie samstags
zwischen 8.00 Uhr und Gesch&ftsschluB.

Auch in Briissel erfolgt die Bewirtschaftung mit Hilfe von Park-

scheinautomaten und Parkuhren. Tarife und Hochstparkdauer wei-
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sen gegeniilber den anderen Stiddten jedoch einige Besonderheiten
auf. So gibt es bei den Gebiihren zwei unterschiedliche Tarife.
Ein Kurzparktarif erlaubt das Parken fiir maximal 60 oder 120
Minuten, die Gebiihr betrigt 1 DM pro Stunde. Daneben existiert
an der gleichen Parkuhr aber auch ein Langzeittarif, der das
Parken wdhrend des gesamten Vormittags bzw. nachmittags er-
laubt. Die Gebiihr hierfiir betragt 12,50 DM. Die Bezahlung kann
entweder vorab bei der Stadtkasse erfolgen, oder die Verkehrs-
teilnehmer haben die Méglichkeit, zundchst einmal das Fahrzeug
zu parken und eine Zahlungsaufforderung abzuwarten ("invitation
a payer"). Eine derartige Zahlungsaufforderung kann natilirlich
nur ausgestellt werden und den Fahrer erreichen, wenn wahrend
der Parkdauer eine Kontrolle stattfindet. Wie unsere Beobach-
tungen zeigen, ist im Alltag die Chance relativ hoch, am Ende
gar nicht bezahlen zu miissen. Zu welchem Verhalten dies bei den
Verkehrsteilnehmern fiihrt, sehen wir an spiaterer Stelle.
SchlieBlich besitzt die Briisseler Parkraumbewirtschaftung noch
einen weiteren "humanen" Aspekt: Sie gilt nicht durchgéngig von
morgens bis abends, sondern sieht eine Mittagspause vor (9.00 -
13.30 Uhr und 14.30 - 19.00 Uhr).

In Paris ist der Parkraum flichendeckend mit Parkscheinauto-
maten und Parkuhren bewirtschaftet. In der Regel erfolgt eine
Kombination mit Anwohnerregelungen. Die Gebiihren betragen 3,00
bis 4,50 DM pro Stunde, die Parkhéchstdauer ist iiberwiegend auf
120 Minuten beschrankt. Die Regelungen gelten in den meisten
Bereichen montags bis samstags von 9.00 bis 19.00 Uhr. In man-
chen Gebieten wird die Parkregelung wihrend der Sommerferien
(Monat August) ausgesetzt, dann ist das Parken zeitlich nicht

beschrankt und kostenfrei.

In London gelten vergleichbare Regelungen wie in Paris. Mit
Parkscheinautomaten und Parkuhren wird flichendeckend der Park-
raum bewirtschaftet, daneben gibt es Anwohnerregelungen. Die
Parkhtéchstdauer ist meistens auf 120 Minuten beschrinkt. Die
Gebithren pro Stunde reichen von 3,00 bis 6,00 DM. Auf den Park-
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uhren wird dem Verkehrsteilnehmer fiir den Fall des Nichtzahlens
der Parkgebiihr gleich die Héhe der Sanktion angegeben (60 Pfund
bzw. 30 Pfund bei Bezahlung innerhalb von 14 Tagen). AuBerdem
leuchtet in der Parkuhr nach Ablauf der Parkzeit der Schriftzug
"PENALTY" auf. Die Regelungen gelten uberwiegend an Werktagen
von 8.30 Uhr bis 18.30 Uhr.

In Mailand erfolgt die Parkraumbewirtschaftung mit Park-Tik-
kets, die in Tabakliden gekauft werden miissen. Diese Tickets
gelten fir eine bestimmte Parkzone und werden erst zu Beginn
ihrer Verwendung entwertet. Der Verkehrsteilnehmer muf die
Ankunftszeit auf dem Ticket kenntlich machen, indem er Jahr,
Monat, Tag, Stunde und Minute auf vorgedruckten Feldern frei
rubbelt. Das Ticket ist dann hinter der Windschutzscheibe aus-
zulegen. Die Parkregelung wird durch blaue Markierungen auf der
Fahrbahn angezeigt. Innerhalb von gelb markierten Bereichen
gilt dagegen ein Vorrecht fiir Anwohner. Im historischen Zentrum
von Mailand ist die Parkhéchstdauer werktags zwischen 8.00 und
19.00 Uhr auf 2 Stunden beschrénkt, die Gebithr betrigt 2,50 DM
pro Stunde. Sonntags gelten in dieser Zeit ebenfalls Beschrén-
kungen, allerdings gibt es einen 4 Stunden-Tarif fiir 5,00 DM.
An allen Tagen lauft die Bewirtschaftung auch nach 19.00 Uhr
weiter bis 24.00 Uhr. Fiir diesen finfstiindigen Zeitabschnitt
gilt ebenfalls ein Einheitstarif von 5,00 DM. Die Parkregelun-
gen gelten somit taglich von 8.00 bis 24.00 Uhr! Die Verkehrs-
teilnehmer miissen sich mit entsprechenden Tickets aus den Ta-
bakldden versorgen. Um die relativ komplizierten Regelungen den
Verkehrsteilnehmern, insbesondere auch den ortsfremden, deut-
lich zu machen, hiangen an einigen Stellen in der Innenstadt Er-

lauterungstafeln in italienischer und englischer Sprache.

Auch in Rom wird seit jiingster Zeit der Parkraum bewirtschaf-
tet. Dabei kommen, wie in Mailand, Park-Bons ebenso wie Park-
scheinautomaten zum Einsatz. Die Bereiche mit Gebiithrenregelung
sind blau markiert. Anders als in Mailand gelten in Rom in die-

sen blauen Zonen aber auch die Anwohnerausweise. Gelbe Zonen
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existieren zwar auch, bedeuten jedoch in Rom Parkverbots- bzw.
Lieferzonen. Die Gebiihrenregelungen gelten in den meisten Be-
reichen werktags zwischen 8.00 und 20.00 Uhr, es gibt jedoch
auch Gebiete, in denen das Parken bis 23.00 Uhr gebiihrenpflich-
tig ist. Eine Stunde kostet 2,00 DM, eine Beschré&nkung der
Héchstparkdauer ist normalerweise nicht vorgesehen. Dies bedeu-
tet, daB Langzeitparken weiterhin m&glich ist, aber erhebliche
Kosten verursacht. Ein Berufspendler muB schon taglich 16,00 DM
bezahlen, wenn er sein Fahrzeug 8 Stunden abstellen will. Lang-
zeitparker kaufen entweder eine ganze Batterie von Park-Bons
oder gehen zum Parkscheinautomaten, dort kann auch mit Scheck-

karte bezahlt werden.

Nur in Mailand und Rom findet in einigen Bereichen noch die
Parkscheibenregelung Anwendung. In den anderen Stadten ist
dieses Instrument, das Parkraum fiir den Nutzer kostenlos be-
reitstellt, weitestgehend verschwunden.

In Madrid ist die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt
suBerst schwer zu durchschauen, auBerdem gilt sie nicht fla-
chendeckend. In zahlreichen StraBRenziigen existiert weiterhin
"freies" Parken. Auf Parkzeitbeschrinkungen werden Verkehrs-
teilnehmer lediglich anhand kleiner Schilder hingewiesen, die
weder die Hochstparkdauer noch die Gebiilhren erl&utern. Ver-
kehrsteilnehmer miissen aus anderen Informationsquellen wissen,
daB sie in diesen Zonen nur mit einem Park-Coupon parken diir-
fen, der im Tabakladen erstanden werden muB. Dieser erlaubt das
Parken bis zu 2 Stunden, die Gebithr betragt etwa 1,00 DM pro
Stunde. Anwohner mit entsprechendem Ausweis diirfen in diesen

Zonen kostenfrei parken.

Die beschriebene Situation wird sich in Madrid jedoch mit
Sicherheit in naher Zukunft andern. Mit einem Dekret vom
24.3.1997 gilt eine Verdnderung des spanischen StraBenver-
kehrsgesetzes, die den Kommunen erweiterte Moglichkeiten bei

der Einrichtung von Zonen mit zeitlich beschranktem und gebih-
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renpflichtigem Parken erdffnet. AuBerdem enthialt das Gesetz
neue weitergehende Kriterien fiir das Festsetzen und Abschleppen
von Fahrzeugen. Damit ist juristisch der Weg bereitet fiir einen
Einstieg in eine "moderne" Parkraumbewirtschaftung. Das Gesetz
muf3 innerhalb von 6 Monaten eingefiihrt werden. Nach Einschiat-
zung der Polizei in Madrid wird in Zukunft mit der Aufstellung

von Parkscheinautomaten und Parkuhren zu rechnen sein.

Der Stédtevergleich beziiglich der Parkraumbewirtschaftungsrege-—
lungen macht deutlich, daB in allen Stadten werktags von mor-
gens bis abends das Parken in den Innenstiddten zeitlich be-
schrénkt und geblihrenpflichtig ist. Im Zentrum von Mailand gilt
die Gebiihrenpflicht sogar taglich von 8.00 bis 24.00 Uhr. Le-
diglich in Madrid finden sich noch in nennenswertem Umfang
StraBen mit "freiem Parken". In London und Paris sind die Sy-

steme quasi lickenlos.

Wahrend in Hamburg, Brissel, Paris und London die Bewirtschaf-
tung mit Parkscheinautomaten und Parkuhren erfolgt, kommen in
den siideuropaischen Stadten Park-Bons zum Einsatz, die in Ta-
bakladen erworben werden miissen. In Rom gibt es allerdings auch
Parkscheinautomaten, fir Madrid wird nach einer Gesetzesande-
rung mit deren Einfilhrung gerechnet. Die Gebiihren fiir eine
Stunde Parkdauer liegen in Briissel und Madrid mit 1,00 DM nie-
drig. In den italienischen Stadten werden 2,00 DM bzw. 2,50 DM
verlangt. Dagegen reichen die Preise in den teuersten Lagen von
Hamburg und Paris bis 4,00 DM bzw. 4,50 DM, in London werden
sogar 6,00 DM fiir eine Stunde fallig.

In der Regel betrigt die Hochstparkdauer 60 oder 120 Minuten,
in Briissel gibt es aber auch einen Halbtagstarif und in Rom

gilt gar keine Zeitbeschrankung.
Um nun zu iiberpriifen, wie denn die Parkvorschriften in der Rea-

litat von den Kraftfahrern eingehalten werden, fanden Beobach-

tungsgange in allen Stadten statt, bei denen Uberpriift wurde,
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ob die Fahrzeuge den jeweiligen Regeln entsprechend abgestellt
waren. Insgesamt wurden bei den Beobachtungen iiber 2.000 Fahr-
zeuge erfaBft. Die folgende Tabelle 23 zeigt in diesem Zusammen-

hang einige iiberraschende Ergebnisse.

Tabelle 23: Beachtung von Parkregelungen
Bereiche mit Park- Bereiche mit reiner Kontroll-
zeitbeschrinkung Anwohnerregelung intensitat
Anzahl Anteil Anzahl Anteil ( ;l;h;) Kap.
erfaBter Fahrzeuge |erfaBter Fahrzeuge e
Fahrzeuge mit gllti- |Fahrzeuge mit glilti-
gem Park- gem Anwoh-—
schein bzw. nerausweis
nicht tiber-
schrittener
Parkzeit
Hamburg =250 42% hoch
~ Lieferzone N=70 7%
Briissel N=307 12% niedrig
Paris N=312 34% hoch
London N=145 87% N=151 97% hoch
Mailand N=121 70% N=112 94% hoch
- Parkscheibe N=51 28%
Rom N=318 86% mittel
Madrid N=317 41% hoch
Gesamt N=1.891 N=263

In Hamburg hatten 42% der Fahrzeuge einen giiltigen Parkschein
bzw. die Parkzeit an der Parkuhr nicht tberschritten. In der
Innenstadt sind in groBen Abschnitten Lieferzonen mit einem
eingeschrinkten Haltverbot zwischen 8.00 und 18.00 Uhr ausge-
schildert. Diese Lieferzonen werden in erheblichem Umfang zum
Parken mifbraucht. Von 70 Fahrzeugen hielten 65 Fahrzeuge l&an-
ger als 3 Minuten, nur 3 Fahrzeuge fithrten einen Liefervorgang
aus und 2 weitere waren mit Personen besetzt. Dagegen ist die
Beachtung von absoluten Haltverboten und von Regelungen flir Be-

hinderte relativ gut.
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Weitaus weniger regelkonform ist das Parkverhalten in Briissel.
Bei einer Kontrolle von iiber 300 abgestellten Fahrzeugen fanden
sich nur in 12% der Falle giiltige Kurzparkscheine bzw. zeigte
die Parkuhr eine laufende Parkzeit an. Die uberwiegende Mehr-
zahl der Fahrzeuge hatte keinen Parkschein oder stand an einer
Parkuhr, die "Tarif 1" zeigt. Dies bedeutet, daB in groBem Aus-
mafl von der Moglichkeit Gebrauch gemacht wird, zundchst einmal
nicht zu bezahlen und auf eine Zahlungsaufforderung zu warten.
Da entsprechende Uberwachungsaktivitidten nach unseren Beobach-
tungen nur in geringem Umfang stattfinden - genaue Zahlen iber
das AusmaB der Uberwachung konnte uns die Polizei der Stadt
Briissel nicht nennen - parken auf diese Weise viele gebiihren-
frei. DaB generell die Vorschriften des ruhenden Verkehrs in
Briissel nur einen geringen Stellenwert besitzen, zeigt sich
auch daran, daB Parkverbots- und Lieferzonen in der Innenstadt

massiv mifBachtet werden.

In Paris ermittelten wir in den Bereichen mit Gebiihrenregelung
einen Anteil von 34% vorschriftsmaBig parkenden Fahrzeugen. Die
Beachtung der Lieferabschnitte (gelb markiert) ist deutlich
schlechter. In derartigen Lieferabschnitten wird allerdings
haufig ein Parkschein hinter der Windschutzscheibe ausgelegt,
was darauf hindeutet, daB sich die Fahrer quasi in die Liefer-
zone einkaufen wollen. Ahnlich verhalten sich Handwerker, die
fir ihre Fahrzeuge offensichtlich keine Ausnahmeregelung bekom-
men. Sie kaufen einen Parkschein fir eine Stunde und legen die-
sen neben einen Zettel, auf dem der Ort ihres Arbeitseinsatzes
vermerkt ist. Der hohe Anteil derer, die die Gebiihrenregelung
oder auch die ibrigen Parkregelungen miBachten, ist dabel, an-
ders als in Briissel, nicht unbedingt auf mangelnde Uberwachung
zurlickzufiihren. Wie an anderer Stelle bereits angedeutet wurde,
funktioniert die weitere Verfolgung der Verkehrssiinder nur un-
zureichend und dies hat zur Folge, daB in den Gebiihrenbereichen
das AusmaBl der Regelkonformitat gering ist. Anders sieht dies
fiir die Stellen aus, an denen Fehlverhalten im ruhenden Verkehr

eine massive Stérung darstellt und optisch sehr priagnant wird.
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So werden Busspuren und Haltverbote an HauptverkehrsstraBen
(Axe Rouge) in weiten Bereichen respektiert.

Das grtBte Ausmal an Regelkonformitat im ruhenden Verkehr fin-
det sich in London. In 87% der beobachteten Falle waren Fahr-
zeuge im Bereich von Parkuhren und mit Parkscheinautomaten vor-
schriftsmaBig geparkt. In den Abschnitten mit Anwohnerregelung
steigt der Wert sogar auf 97%. Die sehr weitreichenden Halt-
und Parkverbote werden in beeindruckender Weise eingehalten.
Selbst in der City und an StraBen mit Geschaftsnutzung ist auf
Abschnitten mit Haltverbot kein Falschparker anzutreffen. Gar
auf dem Gehweg zu halten, ist w6llig uniiblich: Dieses Verhalten
ist nicht nur das Ergebnis des englischen "Nationalcharakters",
sondern auch das Resultat einer ausfiihrlichen und um Perfektion
bemiihten Ausschilderung und Markierung. Hinzu tritt eine inten-
sive Uberwachung, die die Chancen, nicht ertappt zu werden, ge-
ring erscheinen laBt. Zusdtzlich wirkt die massive Strafandro-

hung.

Bis vor kurzem war die Innenstadt Mailands weitestgehend ge-
sperrt. Die nach Aufhebung der Sperrung eingefithrte Parkraum-
bewirtschaftung wird, wie Tabelle 23 zeigt, in groBem Umfang
beachtet. Insgesamt 70% der Fahrzeuge haben giiltige Park-Tik-
kets hinter der Scheibe. In den gelben Zonen (Anwohnerparkre-
gelung) trafen wir sogar auf eine noch héhere Akzeptanz, dort
lagen in 94% der Fahrzeuge giiltige Anwohnerparkausweise. Ab-
weichend hiervon zeigt sich in den Bereichen mit Parkscheiben-
regelung, daf die dort abgestellten Fahrzeuge in der iiberwie-
genden Mehrzahl keine Parkscheibe ausgelegt hatten. Nur in sel-
tenen Fidllen war die angezeigte Zeit liberschritten. AuBerhalb
des Zentrums ist in Mailand eine erschreckende Disziplinlosig-
keit beziliglich des Parkens auf Gehwegen festzustellen. So sind
in erheblichem Umfang dreiste Formen des Gehwegparkens, bei de-
nen mitunter gar kein Platz mehr fir FuBginger bleibt und diese

auf die Fahrbahn ausweichen miissen, zu beobachten. Auch in Ein-
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fahrten wird senkrecht bis vor das Tor geparkt und somit der

gesamte Gehweg blockiert.

In Mailand deutet sich insoweit an, daB fiir eine neue Regelung
wie die fir das Stadtzentrum, sehr schnell eine hohe Akzeptanz
erreicht werden kann, zumal, wenn sie, wie in Mailand, relativ

intensiv uUberwacht wird.

In die gleiche Richtung deuten die Erfahrungen aus Rom. Dort
werden die neu eingerichteten blauen Zonen in beeindruckendem
AuBmaB respektiert. 86% der 318 kontrollierten Fahrzeuge hatten
einen giiltigen Parkschein, Park-Bon oder Anwohnerausweis hinter
der Scheibe. Dariiber hinaus stellt sich das Bild im StraBenraum
gegeniiber fritheren Beobachtungen véllig verdndert dar, da im
Zuge der Einfithrung der Bewirtschaftung deutlich weniger in
zweiter oder dritter Reihe geparkt wird. Auch die Kreuzungsek-
ken werden viel haufiger freigehalten als dies frither der Fall
war. Dariiber hinaus beobachteten wir eine ausgeprédgte Beachtung
von Behindertenparkplatzen, Lieferzonen und Bereichen mit abso-
lutem Haltverbot. In den blauen Zonen stehen zum iiberwiegenden
Teil Anwohner, die entsprechenden Parkberechtigungen werden ko-
stenlos von der Stadtverwaltung ausgegeben. Im Bereich der Ge-
schiftsstrafen fihrt dieser grofe Anteil an Langzeitparkern da-
zu, daB fir das Kurzparken kaum Platze zur Verfiligung stehen.
Dieses gute Ergebnis ist umso iiberraschender, als der Umfang
der Uberwachung nach den Beobachtungen der Autoren nicht sehr

ausgepragt ist.

Die groBen Gewinner der Parkraumbewirtschaftung in Rom sind die
motorisierten Zweirdder. Sie besitzen jetzt erhebliche Erreich-
barkeitsvorteile. Insbesondere Berufspendler, fir die das Ab-
stellen eines PKW wahrend des gesamten Tages zu einer enormen
Kostenbelastung fithrt, steigen in groBfem Maf auf das Zweirad -
insbesondere auf Motorroller - um. Dies bedeutet, daB die Ent-
spannung der Parksituation mit einer Zunahme der Benutzung von

motorisierten Zweiriddern verbunden ist. Damit sind negative
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Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit praktisch vorprogram-

miert.

In Madrid lag schlieBlich der Anteil der Fahrzeuge mit gliltiger
Parkberechtigung bei 41%. Dies waren in der liberwiegenden Mehr-
zahl Fahrzeuge mit Anwohnerparkausweis. Die in den Tabakléden
erhdaltlichen Park-Tickets werden ausgesprochen selten benutzt.
Lieferzonen in der Innenstadt werden dagegen relativ gut re-
spektiert, die Busspuren entlang von GeschaftsstraBen sind al-
lerdings hiufig zugeparkt. Spezifisch fir Madrid sind zudem
lange Abschnitte mit Sonderparkregelungen flir staatliche oder
andere Institutionen. Dort stehen auch de facto fast aus-
schlieflich Fahrzeuge, die liber eine entsprechende Parkberech-
tigung verfiigen. Zum Umfang der Kontrollen ist zu sagen, daf
diese nach unseren Beobachtungen intensiver sind als in Rom.
Diese grtBere Kontrollhaufigkeit filihrt allerdings nicht zu ver-

gleichbar hoher Regelbeachtung wie in Rom.

Betrachtet man die Beobachtungen zur Beachtung von Halt- und
Parkregelungen im Uberblick, so wird in London eine beispiel-
lose Disziplin deutlich. Aber auch in den italienischen St&dten
ist mit den neuen MafBnahmen zur Parkraumbewirtschaftung ein
hoher Beachtungsgrad verbunden. Dort hat sich insofern die Si-
tuation gegeniiber den letzten Jahren gravierend verandert. In
Mailand wird das positive Bild erheblich durch dreiste Formen

des Gehwegparkens aufierhalb des Zentrums getriibt.

Wihrend in Hamburg, Paris und Madrid Beachtungsquoten von 35
bis 40% registriert wurden, stellen sich die Verhaltnisse in
Briissel deutlich anders dar. Dort hatten nur 12% der Fahrzeuge
einen Parkschein hinter der Scheibe beziehungsweise standen an
einer Parkuhr mit laufender Parkzeit. Allerdings ist zu beden-—
ken, daB die Fahrzeuge im Grunde gar nicht als Falschparker be-
zeichnet werden kénnen. Die Fahrer dieser Fahrzeuge haben die
Moglichkeit, den Halbtagestarif zu bezahlen, sofern sie denn

eine Zahlungsaufforderung vom Uberwachungspersonal bekommen.
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Intensive Uberwachung in Verbindung mit hohen Strafen fithrt in
London zu einer hohen Regelbefolgung. Dagegen deuten die Erfah-
rungen aus Paris daraufhin, daf Uberwachung ohne tatsdchliche
Durchsetzung der Sanktion vielfach wirkungslos bleibt. Die Er-
gebnisse aus Italien deuten daraufhin, daB neue Regelungen

durchaus in kurzer Zeit weitgehend durchgesetzt werden koénnen,
selbst wenn sich hierbei fiir bestimmte Gruppen, z.B. Pendler,

erhebliche Probleme ergeben.

4.2 Das Verhalten von Fulgédngern

Wie im Verlaufe dieser Untersuchung bereits festgestellt wurde,
sind FuBganger in der Mehrzahl der untersuchten Lander keine
Zielgruppe der Verkehrsiiberwachung. Allein in Deutschland fin-
den sich - wenn auch vereinzelt - Ansatze, auch diese Gruppe zu
kontrollieren. Derartige Kontrollen richten sich in aller Regel
auf die Beachtung des Rotlichts der Fufganger an Lichtsignalan-
lagen. Zu eben diesem Punkt wurden in allen Untersuchungsstad-
ten an zweil signalisierten Uberwegen mit unterschiedlichen Cha-
rakteristika Beobachtungen und Zihlungen durchgefithrt. Die fol-
gende Tabelle 24 enth&dlt die charakteristischen Merkmale der

beiden Querungstypen.

Charakteristische Merkmale der untersuchten Fufi-
gangerfurten

Tabelle 24:

Furten ilber HauptstraBen

Furten ilber NebenstraBen

Anzahl der Kfz~Spuren

4

3 oder 2

Kfz-Verkehrsstarke

1.400 - 1.800 Kfz/h

500 - 1.000 Kfz/h

FuBgangermenge

700 - 900 FG/h

900 - 1.500 FG/h

Rotzeit

45 - 65 sec

30 - 50 sec

Bei dem ersten Typ von Uberweg handelt es sich um Furten iiber

4-spurige HauptstraBen. Die Stéarken des Kraftfahrzeugverkehrs

variieren in einem engen Bereich von 1.400 bis 1.800 Kfz/h. Die
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beobachteten FuBgangermengen pro Stunde bewegen sich im Regel-
fall zwischen 700 und 900 FuRgingern. Die Rotzeiten fir FuB-
gédnger sind an Uberwegen von HauptstraBen vergleichsweise lang,
da dem Kfz-Verkehr viel Grinzeit eingerdumt wird. Bei den un-
tersuchten Furten betragen die Rotzeiten fir FuBgénger 45 bis
65 Sekunden.

Anders stellen sich die Verhaltnisse an den Furten iber Neben-
strafen dar. Die Zufahrten sind schmaler, so daRl die FuBganger
nur 2 bzw. 3 Spuren iliberqueren miissen. Auch die Stérke des
Kraftfahrzeugverkehrs ist niedriger, an den untersuchten Zu-
fahrten betridgt sie in der Regel 500 bis 1.000 Kfz/h. Bei den
Beobachtungen traten FuBgiangermengen von 900 bis 1.500 FuBgan-
gern pro Stunde auf. Die Rotzeiten fiir FuBgédnger fallen an den
Furten iiber NebenstraBen kiirzer aus, sie bewegen sich an den

untersuchten Kreuzungen zwischen 30 und 50 Sekunden.

Damit bieten die beiden Typen von Uberwegen zwei unterschied-
liche Becbachtungssituationen. An den Furten uber HauptstraBen
sehen sich die FuBganger breiten Fahrbahnen mit starkem Kfz-
Verkehr gegeniiber, die Wartezeiten bis zur nachsten Griinphase
sind relativ lang. Die Furten iiber NebenstraBen erlauben dage-
gen aufgrund der geringeren Fahrbahnbreite und der niedrigeren
Kfz-Verkehrsstarke eher, trotz Rotlicht die Stralle zu queren.
Allerdings sind dort die Rotzeiten fir FuBgénger kiirzer, so daB

deren Geduld weniger strapaziert wird.

Hinsichtlich der FuBgangersignale und deren Signalfolgen sowie
hinsgichtlich der Markierung von Uberwegen bestehen zwi§chen den
untersuchten Lindern erhebliche Differenzen. In der Mehrzahl
der Lander haben FuBgangersignale zwei Felder, namlich ein
Griinlicht mit gehender Person und ein Rotlicht mit stehender
Person. In Deutschland, Belgien und Frankreich werden diese
beiden Signale im Wechsel ohne Zwischensignal geschaltet. In
Spanien ist dagegen nach der Griinphase eine Ubergangszeit ein-

gefigt. In dieser Zeit blinkt das grine Signal. Auch in GroB-—

114




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 22 "Innercrtsiberwachung"

britannien gibt es eine entsprechende Ubergangszeit. Dort er-
lischt allerdings das griine Signal fiir etwa 3 Sekunden, bevor
das Rotlicht aufleuchtet.

Vbllig abweichende Regelungen findet man in Italien. In Mailand
sind die FuBgédngersignale iiberwiegend dreifeldrig und weisen
keine FuBgangersymbole auf. Sie haben somit das gleiche Aus-
sehen wie die Signale fir den Kraftfahrzeugverkehr. Zudem ist
eine Gelb- bzw. Griin-Gelb-Phase von etwa 3 Sekunden als Uber-
gangszeit geschaltet. In Rom ist diese Form der Signalisierung
ebenfalls anzutreffen. Daneben existieren in Rom dreifeldrige
Signale mit FuBgangersymbolen. Die Gelbzeiten an den rdmischen
FuBgangersignalanlagen variieren stark, sie nehmen mitunter
Werte von iUber 30 Sekunden an. AuBerdem gibt es noch die klas-
sischen Signalanlagen mit einem roten Schriftzug "ALT" und
einem grinen Schriftzug "AVANTI", An diesen wird tiblicherweise
eine 3 bis 4 Sekunden lange Ubergangszeit "AVANTI-Blinken" ge-
schaltet.

Hinsichtlich der Markierungen ist festzuhalten, daB in Deutsch-
land und GroBbritannien die Uberwege als Furt mit seitlichen
Begrenzungsstrichen gekennzeichnet sind. Daneben befindet sich
fiir den Fahrzeugverkehr eine Haltlinie. In Belgien, Frankreich,
Italien und Spanien besteht der Uberweg dagegen aus einem Ze-—
brastreifen. Der Fahrzeugverkehr wird auch hier durch eine
Haltlinie fern gehalten. Dies gilt allerdings nicht in Frank-
reich, dort ist tiblicherweise keine Haltlinie markiert. Wie die
Beobachtungen zeigen, hat dies durchaus negative Auswirkungen

auf das Verhalten der Fahrzeugfiihrer.

An den 14 untersuchten Uberwegen wurden insgesamt iiber 8.000
FuBRganger beobachtet. FuBgédnger, die wihrend der Griinphase die
Signalanlage erreichten und die StraBe iiberquerten, sind nur
zahlenmaBig erfaft. Das Interesse konzentriert sich verstand-

licherweise auf diejenigen FuBginger, die bei Rot oder wahrend
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der Ubergangszeit eintrafen. Dies waren insgesamt 6.444 Perso-

nen.

Folgende Verhaltensalternativen wurden bei diesen Fullgdngern

registriert:

- FuBgénger wartet auf Griin (vorschriftsmiaflig)

- FuBganger geht kurz vor dem Wechsel auf Griin los, obwohl noch
Rot ist (Vorlaufer)

- FuBganger betritt die Fahrbahn kurz nach dem Wechsel auf Rot
bzw. in der Ubergangszeit (Nachl&iufer)

- FuBgianger iiberquert die Fahrbahn wahrend der Rotzeit, und

zwar nicht als Vor- oder Nachlaufer ("echter" Rotganger).

Bei den Beobachtungen erfolgte eine getrennte Erfassung von

Mannern und Frauen.

In der Tabelle 25 sind die "Vorlaufer" und "Nachliufer" in

einer Spalte zusammengefafit.

Betrachtet man zundchst das Gesamtergebnis an allen sieben Fur-
ten iliber HauptstraBen, so wird deutlich, daB 80% der FuBgénger,
die bei Rot oder wihrend einer Ubergangszeit eintreffen, sich
vorschriftsmaBig verhalten und auf Griin warten. Ein Anteil von
16% startet kurz vor dem Wechsel auf Griin oder huscht nach
Grinende in der Gelbzeit bzw. in den ersten Rotsekunden iiber

die StraBe. Bei "voll" Rot queren dagegen insgesamt nur 4%.
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Tabelle 25:

Rotlichtbeachtung durch FuBganger an Furten iber

HauptstraBen
Anzahl be- |wihrend der davon
Stadt obachteter Rot~ bzw. auf Griin Vor—/Nach~ "echte”
FuBganger Ubergangs- gewartet Laufer Rotganger
zeit ein-—
getroffen
Hamburg N=454 N=400 91% 8% 1%
Briissel N=501 N=418 84% 12% 4%
Paris N=428 N=333 84% 14% 2%
London N=432 N=350 59% 37% 4%
Mailand N=1.179 N=1.063 91% 6% 3%
Rom N=577 N=353 77% 11% 12%
Madrid N=423 N=347 46% 39/9%Y 6%
Gesamt N=3.994 N=3.264 80% 16% 4%
Vorliufer: kurz vor dem Wechsel auf Grin
Nachlaufer: kurz nach dem Wechsel auf Rot oder wéhrend der Ubergangszeit

1) zweiter Wert: widhrend der 10 sec langen Griinblinken-Zeit

Besonders verbreitet ist vorschriftsmdRiges Verhalten bei FuB-
gangern in Hamburg und Mailand. daB
selbst wenn der Kraftfahrzeugstrom friih abreifit und sich die

In Hamburg zeigt sich,

Mdglichkeit ergédbe, relativ gefahrlos bei Rot zu gehen, nur
selten FuBginger dieser Versuchung erliegen. In Mailand gewan-
nen wir dagegen eher den Eindruck, daB die FuBgianger der Not
gehorchend Disziplin zeigen. Als FuBganger zu frith zu starten,
ist in Mailand recht riskant, da gerade in den letzten Griinse-
kunden des Fahrzeugverkehrs Kraftfahrer noch einmal kraftig
beschleunigen. Nach dem Ende des FuBganger-Grins noch zu gehen,
birgt aie Gefahr in sich, daB die ersten Fahrzeuge bereits den
Uberweg erreichen, da die Zeiten zwischen den "feindlichen"

Phasen in Italien sehr knapp bemessen sind.
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Ebenfalls relativ verbreitet ist vorschriftsmi#Biges Verhalten
der FuBgédnger an den Mefistellen in Briissel und Paris. Etwas
niedriger liegt das AusmaR regelkonformen Verhaltens in Rom.
Dort steigt insbesondere der Anteil derjenigen FuBginger deut-
lich an, die mitten in der Rotphase die StraBe Uberqueren.

In London liegt der Anteil FuBgénger, die auf Griin warten nur
bei 59%. Der grdBte Teil der ilbrigen FuBginger quert kurz vor
den Griinbeginn, in der Ubergangsphase (3 Sekunden dunkel) oder
kurz nach Beginn der Rotzeit. Hier sei jedoch daran erinnert,
daB das Warten bei Rot fiir FuBginger in GroBbritannien nur eine

Empfehlung darstellt. "Echte" Rotgdnger sind dagegen selten.

Unter 50% liegt schlieflich der Anteil sich vorschriftsmidBig
verhaltender FuBganger in Madrid. Die meisten FuBgénger queren
dort als Vor- oder Nachliufer. Da die Ubergangszeit an der be-
trachteten Anlage mit 10 Sekunden relativ lange anhdlt, haben
wir den Anteil der FuBginger, die in dieser Zeit queren, ge-
trennt angegeben. Mit 6% liegt der Wert fiir "echte" Rotginger

in Madrid vergleichsweise hoch.

Welche Ver&nderungen sich in der Rotlichtbeachtung ergeben,
wenn FuBganger auf einen Uberweg treffen, der {iber eine schmale
Fahrbahn mit wenig Kraftfahrzeugverkehr fithrt, zeigt Tabel-

le 26.

Der Blick auf das Gesamtergebnis zeigt, daB der Anteil sich
vorschriftsmafig verhaltender FuBgdnger deutlich zuriickgeht.
Insgesamt wartet nur noch jeder zweite Fubginger auf Griin. Der

Anteil "echter" Rotginger verdoppelt sich von 4% auf 8%.
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Tabelle 26: Rotlichtbeachtung durch Fufiganger an Furten iber
Nebenstrafien
Anzahl be- [wdhrend der davon
Stadt obachteter Rot— bzw. auf Griin Vor—/Nach- "echte”
FuBlganger Ubergangs— |gewartet Laufer Rotgdnger
zeit ein-
getroffen
Hamburg N=581 N=473 92% 6% 2%
Briissel N=598 N=315 78¢% 16% 6%
Paris N=403 N=217 67% 19% 14%
London N=874 N=658 8% 72% 20%
Mailand N=309 N=139 67% 24% 9%
Rom N=977 N=957 47% 5/42%" 6%
Madrid N=687 N=421 44% 39/15%7 2%
Gesamt N=4.429 N=3.,180 51% 41% 8%

kurz vor dem Wechsel auf Griin
kurz nach dem Wechsel auf Rot oder wihrend der Ubergangszeit

Vorlaufer:
Nachlaufer:

1) zweiter Wert: wihrend der 31 sec langen Gelbzeit
2) zweiter Wert: wahrend der 7 sec langen Grinblinken-Zeit

Auch an diesem Typ Uberweg zeigen die FuBgédnger in Hamburg
iiberdurchschnittliche Disziplin. Es ist beeindruckend, in
welchem Ausmah die FuBginger auch bei véllig freier Fahrbahn
geduldig bis zum Ende der Rotphase warten. Wie bei dem ersten
Typ von MeBstellen liegen in Briissel, Paris und Mailand die
Anteile vorschriftsmiBig wartender FuBganger wiederum iber dem
Durchschnitt. In Paris fallt allerdings ein vergleichsweise

hoher Anteil "echter" Rotganger auf.

In Rom und Madrid sinken die Anteile vorschriftsm&Big wartender
FuBganger auf unter 50%. Der weitaus grofte Teil der anderen

FuBgénger quert die Fahrbahn allerdings als Vor- oder Nachlau-
fer und nicht als "echter" Rotginger. Insbesondere in Rom fallt

ein groBer Teil der Querungen in die extrem lange Gelbzeit.
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Auch in Madrid queren insgesamt 15% der FuBginger wahrend der
Ubergangszeit (7 Sekunden Griinblinken) .

An der MeRstelle in London kommt nun der Umstand voll zum Tra-

gen, daB das Rotlicht nach den britischen Verkehrsvorschriften

nur einen empfehlenden Charakter hat. Lediglich 8% der bei Rot

an der Signalanlage eintreffenden FuBiginger warten auf Griin. ‘
Der GroBteil der anderen quert als Vor- oder Nachliufer, aber

jeder fiinfte geht "voll" bei Rot. Die Beobachtungen zeigen, daB

in dieser Situation Uberhaupt nicht nach Signallage, sondern
ausschlieBlich nach Verkehrslage gequert wird. Dieser Verhal-

tensweise passen sich auch offensichtlich nicht-britische Tou-

risten an.

An allen 14 MeBstellen erfolgten die Auswertungen getrennt nach
Ménnern und Frauen. Die Analysen zeigen in der Kategorie der
Vor— und Nachliufer keine Verhaltensunterschiede zwischen den
Geschlechtern. Anders stellt sich jedoch die Situation bei den
"echten" Rotgangern dar. Mit Ausnahme der Beobachtungsstelle in
Rom weisen iiberall Minner héhere Anteile an Rotgédngern auf. In
Brissel und Mailand gehen doppelt so viele Manner bei Rot wie

Frauen.

In den sitdeuropdischen Stiadteén fillt zudem auf, daB Kraftfahrer
h&ufig hupen, wenn sie auf FuBginger treffen, die bei Rot ge-
hen. In London ist dies hingegen v6llig uniiblich. Kraftfahrer
reagieren dort auBerordentlich gelassen auf Rotgénger. AuBerdem
ist in Mailand unter den Kraftfahrern die Unsitte verbreitet,
bei Rot iber die Haltlinie hinweg bis auf den Uberweg vorzufah-
ren. Sie stellen sich dort zum Teil in einer Weise auf, daB
Fulgangern der Weg versperrt wird. Die gleichen Verhaltenswei-
sen sind auch in Paris zu beobachten. Da dort iiblicherweise
keine Haltlinien markiert werden, fehlt in gewisser Hinsicht am

Uberweg diese Schutzgrenze zum Fahrzeugverkehr.
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Zu Konflikten zwischen Fahrzeugfiihrern und FuBgingern, die bei
Rot gehen, kommt es hauptsdchlich in Paris, Mailand und Rom. In
London verlaufen die zahlreichen Rotquerungen hingegen ver—
gleichsweise reibungslos. In Madrid kehren sich die Verhalt-—
nisse gewissermafien um, dort dominiert der Konflikt zwischen
vorschriftsméfig querenden Fulgidngern und Kraftfahrern, die bei

Rot fahren.

Betrachtet man die Ergebnisse zur Rotlichtbeachtung der FuB-
génger im Uberblick, so zeigen die Hamburger FuBganger mit
Abstand die ausgeprédgteste Disziplin. Nur 1% "echte" Rotlaufer
sprechen eine deutliche Sprache. Aber auch in Briissel, Paris
und Mailand treffen wir auf tberdurchschnittlich disziplinierte
Fulgénger. Zwischen 75% und 80% derjenigen, die bei Rot ein-
treffen, warten auf Griin. Nur 5% bis 8% der FuBginger sind der

Gruppe der "echten" Rotganger zuzuordnen.

In Rom ist die Disziplin vergleichsweise durchschnittlich, al-

lerdings f&llt ein relativ hoher Anteil "echter" Rotganger auf.
Anders stellt sich die Situation in Madrid dar. Der Anteil vor-
schriftsméafiger FuBgadnger fallt unter 50%, bei den "Siindern”

handelt es sich allerdings tberwiegend um Vor— oder Nachliufer.

Deutlich andere Verh&ltnisse herrschen schlieBlich in London.
Insgesamt wartet nur jeder dritte FuBgdnger auf Griin, die an-
deren queren iberwiegend als Vor- oder Nachlaufer. Fir die
"echten" Rotgdnger ergibt sich ein Anteil von 12%. Dieses Er-
gebnis spiegelt insofern die rechtliche Lage wider, nach der in
Grofbritannien das Uberqueren bei Rot nicht grundsiatzlich ver-

boten ist.

Unter dem Aspekt der Uberwachung deutet sich somit an, daB in

dem Land, in dem FuBgdnger, wenn auch selten, kontrolliert wer-
den, vergleichsweise bessere Regelbeachtungsraten feststellbar
sind. Ob diese hthere Regeltreue deutscher FuBginger, die auch

in anderen Untersuchungen bereits konstatiert wurde, allerdings
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ein Resultat der Uberwachung ist, darf nachhaltig bezweifelt
werden, denn dazu ist diese Form der Uberwachung ein zu selte-
nes Ereignis. Vielmehr scheinen in Deutschland Regeln einen
htheren Stellenwert zu besitzen als in anderen Landern. Dies
zeigt sich zum einen im Verhalten und zum anderen in der Art,

wie die zust#dndigen Institutionen mit Kontrollen umgehen.
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5. EINIGE ERGEBNISSE ZUM INNERORTLICHEN UNFALLGESCHEHEN IM
INTERNATILONALEN VERGLEICH

Urspriinglich bestand die Absicht, an dieser Stelle einen syste-
matischen Vergleich des Unfallgeschehens im Innerortsbereich
fiir die sechs in diese Untersuchung einbezogenen Linder durch-
zufithren. Ein solcher Versuch scheitert allerdings an der Tat-
sache, daB nicht in allen Untersuchungslandern entsprechende
Zahlen verfiigbar sind. So konnten uns die nationalen Ministe-
rien oder Dienststellen keineswegs in allen Fillen die Vertei-
lung der Unfallopfer nach Alter und Geschlecht fiir den Inner-
orts- und AuBerortsbereich ausweisen. Da auch die Definition
und Abgrenzung von Innerorts- und AuBerortsbereichen nicht nach
einheitlichen Kriterien erfolgt, hiufig bilden StraBenkatego-
rien oder Bebauungsformen die entscheidenden Kriterien, ist
eine unmittelbare Vergleichbarkeit von Unfallzahlen auBeror-

dentlich erschwert oder sogar unméglich.

Aus diesem Grunde liegt das Schwergewicht der Informationen
dieses Kapitels auf Erfahrungen aus Deutschland, die jeweils um
die Erkenntnisse, die aus den iibrigen Lindern verfiigbar gemacht
werden konnten, erganzt sind. In einem ersten Schritt beschiaf-
tigen wir uns dabei mit der Entwicklung des innerdrtlichen Un-
fallgeschehens in den letzten Jahrzehnten, da es insgesamt zu
deutlichen Verlagerungen zwischen dem Innerorts—- und dem AuBer-

ortsbereich gekommen ist.

5.1 Entwicklungen im innerdrtlichen Unfallgeschehen

Das Statistische Bundesamt der Bundesrepublik Deutschland re-
gistrierte fiir das Jahr 1995" insgesamt iiber 2,2 Millionen
Verkehrsunfélle. Diese verteilten sich wie folgt auf den Inner-

und AuBerortsbereich:

Y alle Zahlenangaben flir Deutschland basieren auf Daten aus: Statistisches
Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7 Verkehrsunfialle 1995, Wiesbaden
1996
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1995 Innerortsunfalle 1.615.887 72,5%
Auferortsunfille 613.295 27,5%
Alle Unfidlle 2.229.182 100%

Wahrend der letzten 5 Jahre hat sich dabei die Zahl der Inner-
ortsunfalle von 1.705.351 (1991) auf 1.615.887 (1995) ver-
ringert. Gleichzeitig ist die Zahl der AuRerortsunfille von
606.115 (1991) auf 613.295 (1995) gestiegen.

Flir eine {iber einen lingeren Zeitraum reichende Betrachtung der
Entwicklung stehen ausschlieBlich die Daten von Unfallen mit
Personenschiden zur Verfiigung. Und hier zeigt sich fiir das Ge-
biet der alten Bundesrepublik folgendes Bild:

Tabelle 27: Verteilung des Unfallgeschehens nach innerorts und
auBerorts bei Unfallen mit Personenschaden von
1965 .bis 1995 (alte Bundesrepublik)

Unfille mit Personenschaden

innerorts auBerorts gesamt
1965 214.676 (100%) 101.685 (100%) 316.361  (100%)
1975 231.247 (107,7%)Y 106.485 (104,7%)Y | 337.732  (106,7%)Y
1985 225.626 (105,1%)"Y 102.119 (100,4%)Y | 327.745 (103,6%)"
1995 196.145 ( 91,4%)Y 112.041 (110,2%)Y | 308.186 ( 97,4%)"

1) Die Prozentwerte sind jeweils auf das Basisjahr 1965 bezogen

Es wird deutlich, daB wihrend der Jahre 1965, 1975 und 1985 das
Verhdltnis von Unfédllen mit Personenschaden im Innerorts- und
AuBerortsbereich relativ konstant bei etwa 68% fir den Inner-
ortsbereich und 32% fir den AuBerortsbereich lag. Erst in den
letzten Jahren hat sich das Unfallgeschehen staérker in den
AuBerortsbereich verlagert. Diese Verlagerung wird auch deut-
lich, wenn man die Absolutzahlen der Unfille betrachtet. Wah-
rend die Unfille mit Personenschaden im Innerortsbereich von
1965 bis 1995 um 8,6% zuriickgegangen sind, haben sich die Zah-
len im AuBerortsbereich um 10,2% erhdht.
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Weitaus einschneidender als die Verinderungen der Unfallzahlen
war im gleichen Zeitraum die unterschiedliche Entwicklung bei

den Getdtetenzahlen. Tabelle 28 macht das deutlich.

Tabelle 28: Bei Verkehrsunfillen Getdtete innerorts und
aulerorts 1965 - 1995 (alte Bundesrepublik)

Getdtete
innerorts auBerorts gesamt
1965 7.411  (100%) 8.342  (100%) 15.753  (100%)
1975 6.071  ( 81,9%)" 8.799  (105,5%)" 14.870  ( 94,4%)Y
1985 2.915  ( 39,3%)Y 5.485  ( 65,8%)Y 8.400 ( 53,3%)Y
1995 1.561  ( 21,1%)% 4.965  ( 59,5%)" 6.526  ( 41,4%)Y

1) Die Prozentwerte sind jeweils auf das Basisjahr 1965 bezogen

Im Innerortsbereich ist die Zahl der Getoteten wiahrend des
Zeitraums 1965 - 1995 von 7.411 auf 1.561 zurilickgegangen. Dies
ist eine Reduktion auf fast ein finftel (21,1%). Im AuBerorts-
bereich war der Riickgang dagegen weniger stark, dort hat sich
die Zahl der Getdteten von 8.342 (1965) auf 4.965 (1995) redu-
ziert. Flr den starken Riickgang der Getétetenzahlen bei nahezu
unveranderten Unfallzahlen im Innerortsbereich gibt es mehrere
Griinde. Zum einen haben sich gerade im Innerortsbereich durch
eine verbesserte Notfallversorgung mit kiirzeren Vorlaufzeiten
die Uberlebenschancen der Unfallopfer deutlich erhéht. Zum an-
deren haben alle geschwindigkeitsdampfenden Einfliisse dazu bei-
getragen, daf die Zahl der Getdteten so enorm zuriickgegangen

sind.

Zusammenfassend ist demnach festzuhalten, daB in den letzten
Jahren eine gewisse Verlagerung des Unfallgeschehens in den
AuBerortsbereich feststellbar ist. Aber immer noch dominieren
bei den Unf&dllen mit Personenschaden diejenigen im Innerorts-
bereich. Beeindruckend ist der Riickgang der Get&tetenzahlen im
Innerortsbereich. Wie sich die Risiken, bei einem Unfall get6-

tet zu werden, entwickelt haben, zeigt die folgende Tabelle.
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Tabelle 29: Entwicklung des Risikos, bei einem Unfall mit
Personenschaden zu Tode zu kommen 1965 - 1995
(alte Bundesrepublik)

innerorts aulerorts Relation
auBerorts/innerorts
1965 34,52" 82,04 2,4
1975 26,25 82,63 3,1
1985 12,92 53,71 4,2
1995 7,96 44,31 5,6
1) Die Zahlen geben die Zahl der Getdteten pro 1.000 Unfalle mit
Personenschaden an.

Hier wird auch deutlich, daR die Risikorelation innerorts/
auBerorts sich kontinuierlich zu Lasten des AuBerortsbereichs

verschlechtert hat.

Ein Blick auf die Entwicklung in den anderen Untersuchungslan-

dern zeigt, daB auch dort Verlagerungen zu verzeichnen sind.

In Belgien ereigneten sich 1995 27.479 Unféalle mit Personen-
schaden im Innerortsbereich, gegenitiber 23.235 Unfadllen auBer-
orts. Ein Vergleich der Unfallzahlen der letzten finf Jahre
ergibt in diesem Zusammenhang, daf in Belgien die Unfalle mit
Personenschaden innerhalb geschlossener Ortschaften von 1991
bis 1995 um 20,5%, auBerhalb geschlossener Ortschaften dagegen
nur um 3,3%Y zuriickgegangen sind.

Auch in Frankreich hat sich das Unfallgeschehen im Verlaufe derx
letzten 10 Jahre im Innerortsbereich positiver entwickelt als
im AuBerortsbereich. Die beiden folgenden Tabellen machen dies
anhand der Unfdlle mit Personenschaden und den Getotetenzahlen
deutlich.

D Die Zahlen basieren auf: Institut Belge pour la Sécurité Routiére, Rap-
port annuel, Sécurité routiére 1995, 5. 29
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Tabelle 30: Entwicklung des Unfallgeschehens in Frankreich

1985-1995"Y
Unfédlle mit Personenschaden
innerorts auBerorts
(milieu urbain) (rase campagne)

1985 139.965 (100%) 51.131 (100%)

1990 115.430 (82,5%)% 47.143 (92,2%)%

1995 91.288 (65,2%)% 41.661 (81,5%)”
1) Quelle: Auskunft des Observatoire National Interministériel de la

Sécurité Routiére.

2) Die Prozentwerte sind jeweils auf das Jahr 1985 bezogen.

Im Innerortsbereich hat sich das Unfallgeschehen in Frankreich
wdhrend der letzten 10 Jahre um ca. ein Drittel verringert.
Etwas weniger stark war im gleichen Zeitraum der Riickgang der

Getbtetenzahlen innerorts.

Tabelle 31: Entwicklung der Getdtetenzahlen in Frankreich

1985-1995"
Unfalle mit Getdteten
innerorts auBerorts
(milieu urbain) (rase campagne)
1985 3.901 (100%} 6.546 (100%)
1990 3.629 (93,0%)? 6.660 (101,7%)
1995 2.157 (70,7%)% 5.655 (86,4%)Y
1) Quelle: Auskunft des Observatoire National Interministériel de la
Sécurité Routiére
2) Die Prozentwerte sind jeweils auf das Jahr 1985 bezogen.

Gleichzeitig machen die Zahlen deutlich, daB sich die Relation
der innerorts und auBerorts Getsteten kontinuierlich zu Un-

gunsten des AuBerortsbereichs verschoben hat.

Die Entwicklung in GroBbritannien wihrend des letzten Jahr-
zehnts ist durch einen starken Riickgang der Unfialle mit Per-
sonenschaden und der Unfédlle mit Getdteten im Innerortsbereich

(built-up roads) und einer unveranderten Unfallzahl im AuBer-
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ortsbereich (non-built-up roads) gekennzeichnet, wie die fol-
genden Tabellen zeigen. Hierbei ist allerdings folgendes zu

beachten:

Die englische Unfallstatistik unterscheidet nicht wie in
Deutschland zwischen innerorts und auBerorts. Eine naherungs-—
weise Trennung zwischen diesen beiden Bereichen erfolgt iiber
die am Unfallort geltende Geschwindigkeitsbegrenzung: Auf die-
ser Grundlage wird zwischen "built-up roads" und "non built-up
roads" unterschieden. Auf "built-up roads" gilt eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 40 Meilen/Stunde oder weniger! . Tempo-
rare Limits bleiben hierbei unberiicksichtigt. Diese Abgrenzung
mit Hilfe der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit ist zwar nicht
deckungsgleich mit der in anderen Lidndern tblichen Unterschei-
dung zwischen innerorts und auBerorts, wo in der Regel Bebauung
und politische Gemeindegrenzen iiber die Zuordnung entscheiden.
Dennoch diirften die nach der englischen Abgrenzung vorgenom-—
menen Unterscheidungen mit denen in den anderen Lindern ver-—

gleichbar sein.

Tabelle 32: Entwicklung des Unfallgeschehens in GroRbritannien

1985-1995"
Unfille mit Personenschaden
innerorts aullerorts
(built-up roads) (non-built-up roads)
1981-85 (Durchschnitt) 191.373 (100%) 53.633 (100%)
1990 84.510 (44,18)? 60.738 (113,28%)?
1995 73.981 (38,7%)” 53.254 {99,3%)?

1) Quelle: The Department of Transport. Road Accidents Great Britain:
1995. The Casualty Report, S. 57.

2) Die Prozentwerte sind jeweils auf den Durchschnittswert 1981-85
bezogen.

Hierbei ist der Riickgang der Unfialle auf "built-up roads”,

bezogen auf die erste Hilfte der achtziger Jahre, enorm grof.

Y vgl. The Department of Transport, Road Accidents Great Britain: 1995 The
Casuality Report, S. 3
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Dies spiegelt sich auch in den Unfillen mit Getéteten wider,
deren Riickgang allerdings geringfligig schwicher ausgefallen

ist.

Tabelle 33: Entwicklung der Unfille mit Getdteten in GroB-
britannien 1985-1995"

Unfédlle mit Getéteten

innerorts auflerorts
(built~up roads) (non-built-up roads)
1981-85 (Durchschnitt) 2.771 (100%) 2.201 {100%)
1990 2.317 (83,6%)% 2.248 (102,1%)%
1995 1.438 (51,9%) 1.691 (76,8%)"

1) Quelle: The Department of Transport, a.a.0. S. 57.

2) Die Prozentwerte sind jeweils auf den Durchschnittswert 1981-85
bezogen.

Uber die Entwicklung in Italien kénnen an dieser Stelle keine
Aussagen gemacht werden, da entsprechende Zahlen nicht verfig-

bar gemacht werden konnten.

Fir Spanien gilt, daB dort, bedingt durch die spatere Motori-

sierung, die Trendwende zur Verbesserung der Unfallbilanz erst
im Jahr 1990 eingesetzt hat. Die beiden folgenden Tabellen zei-
gen die Entwicklung des Unfallgeschehens anhand der Unfalle mit

Personenschaden sowie der Zahl der Getdteten.

Tabelle 34: Entwicklung des Unfallgeschehens in Spanien

1986-1995"
Unfidlle mit Personenschaden
innerorts auBerorts
(zona urbana) (carretera}
1986 45.766 (100%) 41.937 (100%)
1990 54.194 (118,4%)% 47.313 (112,8%)%
1995 46.369 (101,3%)% 37.217 (88,7%)%
1) Quelle: Ministero Del Interior, Direccion General de Trafico, Seguridad
Vial en Espafia, Informe 1995, S, 24
2) Die Prozentwerte sind jeweils auf das Basisjahr 1986 bezogen.
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Vergleichbare Riickgénge wie in Deutschland oder GroBbritannien

sind in Spanien im Innerortsbereich nicht zu verzeichnen.
Dagegen hat die innertrtliche Unfallschwere seit dem Wendepunkt
in der Unfallentwicklung, also seit 1990, abgenommen, wie die

folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 35: Entwicklung der Getdtetenzahlen in Spanien

1986-1995"
Unfdlle mit Getdteten
innerorts aulerorts
{zona urbana) (carretera)
1986 1.284 (100%) 5.760 (100%)
1990 1.576 (122,7%)? 7.457 (129,5%)
1995 1.038 (80,8%)% 4.713 (81,8%)?
1) Quelle: Ministero Del Interior, Direccion General de Trafico, a.a.O.
5.24
2) Die Prozentwerte sind jeweils auf das Basisjahr 1986 bezogen.

Vergleicht man die Entwicklung der Lander, lber die entspre-
chende Zahlen vorliegen, wird deutlich, daB in den Staaten, in
denen die Motorisierung friih eingesetzt hat und in denen seit
Jahrzehnten intensiv auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit ge-
arbeitet wird, gerade im Innerortsbereich erhebliche Sicher-

heitszuwdchse zu verzeichnen sind.

5.2 Betroffene Verkehrsteilnehmergruppen

Das grdBte Kontingent aller Unfallbeteiligten stellen sowohl
innerorts wie auch auBerorts die Insassen von PKW. Wie Tabel-
le 36 allerdings deutlich macht, ist diese Dominanz im AuBRer-

ortsbereich wesentlich ausgepragter als innerorts.
Der wesentliche Unterschied zwischen dem Innerorts— und dem

AuBerortsbereich liegt, bezogen auf die betroffenen Verkehrs-

teilnehmergruppen, in der gréBeren Zahl an verungliickten Rad-
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fahrern, FuBgangern und motorisierten Zweiradfahrern im In-
nerortsbereich. Deren héhere Innerorts-Unfallverwicklung resul-
tiert versténdlicherweise aus der wesentlich gréBeren Verkehrs-

beteiligung dieser Gruppen dort.

Tabelle 36: Verungliickte nach Art der Verkehrsteilnahme inner-
orts und auBerorts/Deutschland 1995V

innerorts aulerorts gesanmt
abs. % abs. % abs. %

Insassen von PKW 152.335 50,1% 176.203 81,0% 328.538 63,0%

Radfahrer 63.862 21,0% 8.490 3,9% 72.352 13,9%
FuBganger 40.804 13,4% 2.985 1,4% 43.788% 8,4%
Motoris. Zweiriader 36.462 12,0% 17.490 8,0% 53.952 10,3%
andere 10.482 3,6% 12.482 5,7% 22.964 4,4%

303.945 100% 217.650 100% 521.595 100%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0. S. 83

Wahrend der letzten eineinhalb Jahrzehnte hat es in diesem
Zusammenhang bedeutsame Verschiebungen gegeben. So hat sich der
Anteil der als Radfahrer verungliickten stetig vergroBert. 1985
lag deren Anteil an den innerorts Verletzten noch bei 13, 3%,
1990 waren es bereit 18,3% und 1995 lag die entsprechende Zahl
bei 21%. Aber auch der Anteil der Opfer, die als PKW-Insassen
zu Schaden kamen, hat wahrend des letzten Jahrzehnts zugenom-
men. Verringert hat sich dagegen der relative Anteil der FuBR-

ganger an den innerértlichen Unfallopfern.

Bei einem Vergleich zwischen den in dieser Untersuchung ein-
bezogenen Léndern zeigt sich hinsichtlich der Getdteten und
Verletzten im Innerortsbereich folgendes: In Frankreich und
Belgien stellen PKW-Insassen den relativ grdBten Anteil unter
den Getdteten. In Deutschland, Spanien und GroBbritannien do-
minieren dagegen FuBgidnger bei den Getdteten. Besonders hoch
ist der Opferanteil der FuBgidnger dabei in Grofbritannien und

Spanien.
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Tabelle 37: Getdtete nach Art der Verkehrsteilnahme im Inner-

ortsbereich
D B F GB b SP
(1995) (1985) (1996) (1995) (1995)
PKW-In— 765 185 1.148 390 - 266
sassen (31%) (45%) (45%) (26%) (26%)
Mot. 287 71 570 163 - 262
Zweirader (18%) (17%) (22%) (11%) (25%)
Radfahrer 429 56 132 115 - 26
(128%) (14%) (5%) (8%) (3%)
FuBgangex 890 88 637 800 - 480
(37%) (22%) (25%) (53¢%) (46%)
Andere 64 7 65 33 - 4
(2%) (2%) (3%) (2%) ~
2.435 407 2.552 1.501 1.038
(100%) (100%) (100%} (100%) {100%}

1) Das italienische Ministerio dei Lavori Pubblici konnte uns leider die Getd-
teten- und Verletztenzahlen, getrennt nach innerorts und auBlerorts, nicht
verfiligbar machen.

Tabelle 38: Verletzte nach Art der Verkehrsteilnahme im Inner-

ortsbereich
D B F GB bl SP
{1995) (1995) (1996) (1995) (1995)
PKW-In-— 151.570 19.008 51.828 116.665 - 23.228
sassen (50%) (54%) (48%) (55%) (39%)
Mot. 36.175 6.837 29.928 16.904 - 22.238
Zweirdder (12%) (19%) (27%) (8%) (37%)
Radfahrer 63.433 5.040 5.516 22.490 - 1.714
(21%) (14%) (5%) (10%) (3%)
Fufigédnger 39.914 3.549 18.654 44.186 - 11.217
(13%) (10%) (17%) (21%) (19%)
Andere 10.418 954 3.188 13.523 - 984
(4%) (3%) (3%) (6%) (2%)
301.51¢0 35.388 109.114 213.768 - 59.381
(100%) (100%) (100%) (100%) (100%}
1) Keine Zahlen verfiigbar
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Bei den Verletzten sieht das Bild etwas anders aus. Hier stel-
len in allen Liéndern die PKW-Insassen die am starksten betrof-
fene Gruppe dar. Der relative Anteil der bei Innerortsunfidllen
verletzten FuBganger in GroSbritannien und Spanien unterschei-
det sich weit weniger von den Vergleichswerten in Belgien,
Deutschland und Frankreich, anders als bel den Getodtetenzahlen.
Die Zahlen spiegeln dabei verkehrliche Eigenheiten der einzel-
nen Linder wider, zum Beispiel einen hohen Anteil motorisierter

Zweirdder in Frankreich und Spanien.

5.3 Soziodemographische Struktur der Opfer

In diesem BAbschnitt wollen wir die soziodemographische Struktur
der Opfer anhand der Merkmale Alter und Geschlecht beschreiben.
Werfen wir zunidchst einen Blick auf die Altersverteilung der

Verkehrsopfer im Innerorts— und AuBerortsbereich in Deutsch-

land. Hier zeigt Tabelle 39, daB im Innerortsbereich die Gruppe
der Senioren (65 u. alter) die groBte Gruppe bei den Getdteten
darstellt, wahrend im AuBerortsbereich vor allem Personen mitt-

leren Alters zu Tode kommen.

Tabelle 39: Innerorts- und AuBerortsopfer in Deutschland/Alter

Getdtete Leicht- + Schwerverletzte
innerorts auBerorts innerorts auBerorts
{(incl. Autobahn) {incl. Autobahn)
Alter

0 - 17 262 (11%) 588 (8%) 61.613 (20%) 22.705 (11%)
18 - 24 353 (14%) 1.808 (26%) 59.573 (20%) 55.857 (27%)
25 - 44 565 (23%) 2.644 (38%) 106.145 (35%) 85.155 (40%)
45 — 64 496 (20%) 1.211  (17%) 51.904 (17%) 35.957 (17%)
65 u. dlter 756 {31%) 765 (11%) 21.365 (7%) 10.711 (5%)
ohne Angabe 3 - 3 - 830 - 246 -
2.435 (100%) 7.019 (100%) 301.510 {100%) 210.631 (100%)
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Der hohe Anteil &lterer Getdteter korrespondiert mit der Tat-
sache, daB in Deutschland FuBginger die am stérksten betroffene
Opfergruppe sind und hier handelt es sich zum erheblichen Teil
um dltere Leute. Von den 2.435 innerorts getdteten Verkehrs-
teilnehmern war fast jeder fiinfte (19%) ein Fubginger im Alter
von Uber 65 Jahren. Ganz besonders gefahrdet sind dabei die
dlteren Senioren. 397 der 2.435 innerorts Getdteten waren FuR-
génger im Alter uUber 75. DaB die Dominanz der Senioren bei den
Getdteten so pragnant hervortritt, bei den Verletzten dagegen
nicht gegeben ist, hangt damit zusammen, daB wegen ihrer gré-
Beren Verletzlichkeit Altere bei Unfallen leichter zu Tode kom-
men als jiingere Menschen. Aber nicht nur als FuBginger sind Al-
tere innerorts gefdhrdet. 155 der 756 getdteten Senioren star-

ben als Radfahrer.
DaB auch in den ibrigen Untersuchungslindern &ltere Menschen im
Innerortsbereich besonders gefahrdet sind, zeigt die folgende

Tabelle.

Tabelle 40: Getdtete im Innerortsbereich/Alter

D B F GB b Sp
(1995) (1995) (1996) (1995) (1995)
Alter
0-18% 262 (11%) 49 (12%) |347 (14%) |271 (18%) - 118 (11%)
19-24 353 (14%) 62 (15%) |465 (18%) [191 (13%) - 206 (20%)
25-44 565 (23%) |125 (30%) |742 (29%) [299 (20%) - 226 (22%)
45-64 496 (20%) 69 (17%) (398 (16%) |193 (13%) - 154 (15%)
65 u. 756 (31%) 101 {25%) |596 (23%) [535 (36%) - 263 (25%)
dlter
ohne 3 - 4 - - - - 71 (7%)
Angabe
2.435 441 2.552 1.489 - 1.038
(100%) (100%) {100%) (100%) (100%)

1) Keine Daten verfiigbar
2) In B, D und in SP: Altersklassen 0-17 / 18-24

Insbesondere in GroBbritannien gilt dies, wo die Senioren iiber

65 Jahre mehr als ein Drittel aller innerorts Getdteten stel-
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len. Aber auch in Spanien entfallen auf diese Altersklasse die
meisten Opfer. Allein Belgien und Frankreich liefern ein Bild,
das ein wenig von dieser Struktur abweicht. In beiden genannten
Landern verteilen sich die Getdteten gleichmafiiger auf die ver-—
schiedenen Altersklassen als in den ubrigen Landern, und sowohl
in Belgien wie in Frankreich gehért der relativ groBte Teil der

Opfer der mittleren Altersklasse der 25-44jdhrigen an.

Eine detaillierte Analyse der Opfer in Spanien zeigt, daB auch
dort, &hnlich wie in Deutschland, insbesondere &altere FuBgédnger
dem Innerortsverkehr zum Opfer fallen. Von den 263 in Spanien
getdteten Senioren starben 223 als FuBgadnger. Damit stellen al-
tere FuBganger mehr als 21% der Gesamtzahl aller innerorts

Getoteten.

Die Altersverteilung der Verletzten in Belgien, Deutschland,
Frankreich und GroBbritannien ist ebenfalls sehr ahnlich.
Allein in Spanien stellen Jugendliche unter 18 Jahren einen
prozentual geringeren Anteil der Verletzten als in den tibrigen
Lindern. Tabelle 41 faBt die verschiedenen Verletzungsschwere-

kategorien, wie sie in den Landern erhoben werden, zusammen.

Tabelle 41: Verletzte im Innerortsbereich/Alter

D B F GB b SP
(1995) (1995) (1996) (1995) (1995)
Alter
0-18% 20% 19% 23% 25% - 15%
19-24 20% 22% 19% 17% - 27%
25-44 358 338 35% 35% - 30%
45-64 17% 15% 15% 15% - 12%
65 u. 7% 7% 8% 8% - 7%
alter
ohne - 4% - - -~ 9%
Angabe
100% 100% 100% 100% - 100%
(301.510) { (35.539) | (109.114) | (208.619) (59.381)

1) Keine Daten verfiigbar
2) In B, D und in SP: Altersklassen 0-17 / 18-24
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Hier stellen die Jiingeren - faft man einmal die bis 24 Jahre
alten Opfer zusammen - in allen Lindern den gréBten Teil der
Verletzten, wobei in Spanien die besonders hohe Belastung der

Gruppe der 19-24jahrigen auffillt.

Flir das AusmaB der Unfallverwicklung spielt jedoch nicht nur
das Alter eine Rolle, deutliche Unterschiede sind auch in Ab-
héngigkeit vom Geschlecht zu verzeichnen. Die folgende Tabelle
weist die Zahl der im StraBenverkehr Getdteten und Verletzten,
getrennt nach innerorts und auBerorts und nach Geschlecht aus.
Hierbei zeigt sich zunichst einmal das bekannte Phinomen, daB,
unabhéngig von der Ortslage, der Anteil der Minner unter den
Verkehrsopfern wesentlich gréfer ist als der der Frauen.
Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle aber auch,  daB diese
"Mannerdominanz" im Innerortsbereich schwicher ausgepridgt ist

als auBerorts.

Tabelle 42: Innerorts—- und AuBerortsopfer in Deutschland/

Geschlecht
Getotete Leicht~ + Schwerverletzte
innerorts aullerorts innerorts aullerorts
mannlich 1.604 (66%) 5.338 (76%) 169.815 (57%) 128.053 (61%)
weiblich 826 (34%) 1.674 (24%) 130.610 (43%) 82.260 (39%)
ohne Angabe 5 - 7 - 985 - 318 -
2.435 (100%) 7.019 (100%) 301.510 (100%) 210.631 (100%)

Dennoch gilt, daB innerorts rund doppelt so viele Minner im
Verkehr getétet werden wie Frauen. Die einzigen Altersklassen,
in denen die m#nnliche Opferdominanz nicht zutrifft, betrifft
auf der einen Seite Kinder im Alter bis zu 10 Jahren. Hier
starben 1995 innerorts jeweils 59 Madchen und 59 Jungen. Aber
bereits bei den Verletzten dominieren auch in dieser Alters-
klasse die Jungen. Die "Mannerdominanz" gilt dann auch nicht
mehr ab 75 Jahre. In dieser Altersklasse starben 1995 260 Frau-
en und 191 Manner. Bei den Verletzten dominieren die Frauen

bereits ab der Altersklasse 65 und dlter. Die letztgenannten
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Ergebnisse sind vor allem auf die hohere Lebenserwartung der

Frauen zuriickzufiihren.

Versucht man eine Hierarchie zu bilden, die die Gefdhrdung
verschiedener Gruppen im Innerortsverkehr darstellt, ergibt
sich auf der Grundlage der Getdtetenzahlen des Jahres 1995
folgendes Bild:

Von allen 1995 innerorts getdteten Verkehrsteilnehmern
waren:
1. Weibliche FuBgénger iiber 65 Jahre: 12%
2. Mannliche PKW-Insassen zwischen
18 und 25 Jahren: 9%
3. Mannliche Fubganger iiber 65 Jahre: 7%.

Ein Vergleich der sechs in die Untersuchung einbezogenen Linder

ergibt folgendes Bild:

Tabelle 43: Getttete im Innerortsbereich/Geschlecht

D B F GB i sp

(1995) (1995) (1996) (1995) (1995) (1995)
ménnlich 1.604 295 1.868 995 515 710

(66%) (72%) (73%) (66%) (75%) (68%)
weiblich 826 116 684 506 171 328

(34%) (28%) (27%) (35%) (25%) (32%)
ohne 5 - - - - -
Angaben

2.435 411 2.552 1.501 686 1.038

(100%) (100%) (100%) (100%} (100%) (100%)

1) Daten fiir Stadte i{iber 250.000 Einwohner

Durchgangig findet sich in allen untersuchten Lindern die be-
reits fir Deutschland beschriebene Mannerdominanz bei den Ge-
toéteten. In Deutschland, GroBbritannien und Spanien ist dabei
die Opferverteilung nach Geschlecht nahezu identisch. In Bel-
gien, Frankreich und Italien ist die Opferdominanz der Manner

noch ausgeprédgter als in den erstgenannten L&andern.
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Die Ahnlichkeit des innerértlichen Unfallgeschehens zeigt sich
auch, wenn man die hauptbetroffenen Verkehrsteilnehmergruppen
heraussucht. So ergibt sich fiir Spanien, daB dort, &hnlich wie
in Deutschland, weibliche FuBginger iiber 65 Jahre die groéBte
Einzelgruppe bei den Getdteten (11% aller Getoéteten) ausmachen.
Mannliche FuBginger iiber 65 Jahre stellen weitere 10% der in-

nerorts Getdteten.

Ein Blick auf die Aufgliederung der Verletzten bestatigt die
These der relativen Ahnlichkeit der Opferstrukturen:

Tabelle 44: Verletzte im Innerortsbereich/Geschlecht

D B F GB IV Sp
(1995} (1995) (1996) (1995) {1995) {1995)
ménnlich 169.915 20.458 68.426 120.681 47.319% 39.430
(57%) (58%) (63%) (57%) (658) (66%)
weiblich 130.610 15.021 40,688 93.014 25.941 19.951
(43%) (42%) (37%) (43%) (35%) (34%)
ohne 985 60 - - - -
Angaben - - - = - -
301.510 35.539 109.114 213.695 73.260 $9.381
(100%) (100%) (100%) (100%) (100%) (100%)

1) Daten filr St&dte ttber 250.000 Einwohner

In allen untersuchten Lindern ist auch bei den Verletzten eine

deutliche Dominanz der minnlichen Opfer zu verzeichnen.

Zusammenfassend ergibt sich somit, daB in allen Liandern in
starkem MaBe miénnliche Verkehrsteilnehmer, und vor allem &ltere
Personen zu Opfern des Verkehrs werden, wobei die Alteren ins-
besondere in der Rolle des Fulgdngers zu Schaden kommen.
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6. INNERORTLICHE VERKEHRSUBERWACHUNG IN DEUTSCHLAND

Wie bereits mehrfach im Verlaufe der Untersuchung angedeutet,
erweist sich die Darstellung der innerdrtlichen Verkehrsiiberwa-—
chung in Deutschland als auBerst kompliziert. Die Komplexitit
leitet sich im wesentlichen aus der Tatsache her, daR die Ver-
kehrsiiberwachung den foderalen Prinzipien der Bundesrepublik
folgend Landersache ist. Als Konsequenz trifft man in den 16
Bundeslédndern auf divergente Strukturen, dies gilt sowohl fiir
die Verteilung der Kompetenzen wie auch die Durchfiihrung von
Kontrollen. Verstarkt wird diese lianderbezogene Differenzierung
in der Uberwachung nicht zuletzt durch die Tatsache, daR Orga-
nisation und technische Durchfithrung der Uberwachung einem Wan-
del unterliegen, der immer wieder einzelne Lander zum Vorreiter
in bestimmten Entwicklungen macht, die hdufig dann von anderen

Landern zu einem spdteren Zeitpunkt {ibernommen werden.

In Anbetracht der Vielfalt und Komplexitit der Materie ist es
daher an dieser Stelle nicht méglich, die landesspezifischen
Strukturen im einzelnen aufzuzeigen. Hierzu wire es notwendig,
die rechtlichen, organisatorisch-administrativen und polizeili-
chen Strukturen der 16 Bundeslander im einzelnen darzustellen,
eine Aufgabe, die den Rahmen dieser Untersuchung sprengen wiir-
de. Aus diesem Grunde beschaftigt sich dieses Kapitel im ersten
Abschnitt in Form einiger knapper Anmerkungen mit der Kompe-
tenzverteilung der Uberwachung in den 16 Landern.! Der eigent-
liche Schwerpunkt des Kapitels liegt in der Beschreibung der
Realitédt der inneroértlichen Verkehrsiiberwachung in den einzel-

nen Landern.

Wegen ihrer enormen Sicherheitsbedeutung gilt dabei unser be-
sonderes Augenmerk der Geschwindigkeitstiberwachung. Das Kapitel

berichtet aber auch tber die Uberwachung von Lichtsignalanla-

Y Eine differenzierte Betrachtung, insbesondere zur kommunalen Geschwindig-
keitsiberwachung liefert POTTHOFF. Eine kurzgefaBte Darstellung zur kom-—
munalen Geschwindigkeitsiiberwachung findet sich im "Deutschen Autorecht."
(DOHLER, DAR 1/96, S. 36-38)
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gen, die Uberwachung des ruhenden Verkehr und von Fulgdngern
und Radfahrern. Abgeschlossen wird das Kapitel mit einer kurzen
Darstellung iiber die finanziellen Aspekte, die mit der Uberwa-

chung verbunden sind.

Als Grundlage fiir die Darstellung dienen drei schriftliche Be-
fragungen, und zwar die Befragung aller Landerinnenministerien
oder Innensenatoren sowie die Befragung von iilber 80 Mitglieds-

stadten des Deutschen Stadtetages und von ca. 40 Landkreisen.

6.1 Anmerkungen zur Zusténdigkeit und Verfolgung innerértlicher

Verkehrsverstohe

Wie bereits eingangs festgestellt, ist die Zuweisung von Kompe-
tenzen und formalen Zustdndigkeiten im Bereich der innerértli-
chen Verkehrsiiberwachung Lindersache. Dies fithrt zu sehr unter-
schiedlichen Regelungen, wie wir im folgenden an den Beispielen

- GeschwindigkeitsverstoBe

- RotlichtverstoBe

- VerstdBe im ruhenden Verkehr

zeigen wollen.

6.1.1 Geschwindigkeitsverstoflie

Unbeschadet der Tatsache, daB die Polizei in allen Bundesl&n-
dern berechtigt ist, die Geschwindigkeit zu iliberwachen, sind
vielerorts auch Kommunen oder andere Gebietskdrperschaften
autorisiert, derartige MaBnahmen durchzufiihren. Dies gilt al-
lerdings nicht in allen Bundeslindern. So besitzen kommunale
Stellen in den drei Stadtstaaten Berlin, Hamburg und Bremen,
sowie in Sachsen-Anhalt und Thiiringen keine Zustandigkeit fir
die Geschwindigkeitsiiberwachung. In den restlichen 11 Bundes-—
landern finden sich vielfaltige und erheblich voneinander ab-

weichende Regelungen. Diesen unterschiedlichen Regelungen lie-
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gen divergierende rechtliche Ansatze zugrunde. Die Bundeslinder
Baden-Wiirttemberg, Bayern, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen und
Schleswig-Holstein stiitzen sich auf einen "ordnungswidrigkei-
tenrechtlichen Ansatz", die Bundeslinder Brandenburg, Hessen,
Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz!' und das
Saarland auf einen "ordnungsrechtlichen Ansatz" (vgl. POTTHOFF,
S. 21 ff). Der wesentliche Unterschied zwischen beiden Ansitzen
besteht darin, daB beim "ordnungswidrigkeitenrechtlichen An-
satz" davon ausgegangen wird, daB die durch das Ordnungswidrig-
keitengesetz (OWiG) gegebene Zustdndigkeit zur Verfolgung die
Uberwachungstitigkeit mit umfalt. Dagegen trennt der "ordnungs-
rechtliche Ansatz" zwischen Uberwachung und Verfolgung. Hier
definieren die L#&nder durch Verordnungen explizite Uberwa-
chungszustandigkeiten. Dies wiederum hat zur Folge, daB die Zu-~
standigkeit, wer Geschwindigkeiten wo iiberwachen darf, zwischen
den Bundeslandern erhebliche Unterschiede aufweist. So be-
schrinken sich die Zustandigkeiten der entsprechenden Stellen
in Bayern, Rheinland-Pfalz', Saarland und Sachsen auf den In-
nerortsbereich, im AuBerortsbereich ist dort allein die Polizei
zustédndig. Auch schlieft die Zusténdigkeit der kommunalen Stel-
len oder die der Landkreise in aller Regel die Autobahn nicht
mit ein. Aber auch hierzu gibt es eine Ausnahme: In Nordrhein-
Westfalen diirfen Kreisordnungsbehtrden mit festinstallierten
Anlagen auch die Geschwindigkeit auf der Autobahn iiberwachen.

Auch die Definition der "zust&ndigen Stellen", die neben der
Polizel die Geschwindigkeit iberwachen diirfen, ist nicht ein-
heitlich. In der Regel handelt es sich hier um (Land-)Kreise,
kreisfreie Stidte oder groBere kreisangehdrige Stadte. In Hes-—
sen diirfen dagegen auch Gemeinden bzw. 6rtliche StraBenbehdrden
iberwachen. In Baden-Wirttemberg und Bayern ist dies auf Antrag

moglich.

D In Rheinland-Pfalz beschrinkt sich die Zustandigkeit der kommunalen
Behorden auf 9 Kommunen eines Modellversuchs, der bis 31.3.1998 lauft.
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Die folgende Darstellung gibt einen Uberblick tUber die Situa-

tion in den 16 Bundeslandern.

Tabelle 45: Formale Zustdndigkeit von Kreisen und Gemeinden
bel der Geschwindigkeitsiiberwachung

Landkreis/ kreisfreie andere Stéadte, Gemeinden
Landratsamt Stadt Gemeinden
Baden-Wiirttem. b4 X X >5.000 EW
auf Antrag
Bayern - X X X
Brandenburg X X >45.000 EW auf Antrag
Hessen = = X p.
Mecklenb.-Vor. X X - -
Niedersachsen X X >30.000 EW -
NRW X X >60.000 EW =
Rheinland-Pf. |keine kommunale Geschwindigkeitsiberwachung. Verfolgung aus-
schlieBlich durch die Polizei.?
Saarland Hilfspolizisten, auf Antrag.
Sachsen X X - | -

Sachsen-Anhalt | keine kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung. Verfolgung aus-
schlieBlich durch die Polizei.

Schleswig-Hol. X | X | = l -

Thiiringen keine kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung. Verfolgung aus-
schlieBlich durch die Polizei.

Berlin keine kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung. Verfolgung aus-
schlieBlich durch die Polizei.

Bremen keine kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung. Verfolgung aus-~
schlieBlich durch die Polizei.

Hamburg keine kommunale Geschwindigkeitsiiberwachung. Verfolgung aus-—
schlieBlich durch die Polizei.

1) Stadte und Gemeinden auf Antrag, ca. 100 bewilligte Antrige
(Stand 3/97)

2) (Modellversuch in 9 Gemeinden bis 31.3.1997, Modellversuch verlingert bis 31.3.1938).
3) {Modellversuch in Dessau + Naunburg 1.4.95 - 31.3.96).

Dabei stdft die Uberwachung des flieBenden Verkehrs durch an-

dere Institutionen keineswegs auf die ungeteilte Zustimmung der
Polizei. Eine von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen in Auftrag
gegebene Untersuchung zur Verkehrsiiberwachung im Lande Branden-
burg ergab, dal dort iber 61% der befragten Polizisten fir eine

uneingeschrankte Alleinkompetenz der Polizei pladieren, nur 33%
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der Polizisten vertraten die Meinung, daB die Kommunen betei-
ligt sein sollten (SIGMA-INSTITUT 1996, S. 44).

Und so sind auch keineswegs alle Kommunen in den Bundeslindern,
in denen die entsprechenden rechtlichen Grundlagen gegeben

sind, an der Uberwachung des flieBenden Verkehrs beteiligt.

Auch bei der Verfolgung der GeschwindigkeitsversttBe zeigen
sich landerspezifische Regelungen. In Berlin, Hamburg und Thii-
ringen Ubernimmt ausschlieBlich die Polizei die Verfolgung von
GeschwindigkeitsverstdBen. In Sachsen-Anhalt ist eine zentrale
BuBgeldstelle im "Technischen Polizeiamt" zust&ndig. In den an-
deren Landern hangt die Verfolgung in der Regel vom AusmaB des
VerstoBes ab. Bar bezahlte Verwarnungen aus der Tatigkeit der
Polizel werden von dieser selbst abschlieRend behandelt. Ver-
warnungen, die nicht bezahlt werden, oder Anzeigen bearbeiten
die Ordnungsbehdrden, wobei in Bremen und Hessen ausschlieBlich

die Ordnungsbehorden fir die Verfolgung zustandig sind.

6.1.2 Rotlichtverstope

Die Zustandigkeit fiir die Uberwachung von Rotlichtverstéfen
variiert ebenfalls von Bundesland zu Bundesland. Generell gilt,
daB im Vergleich zur Geschwindigkeitsiberwachung die Uberwa-
chung von Lichtsignalanlagen haufiger ausschlieBlich Sache der

Polizei ist.

In den drei Stadtstaaten Berlin, Bremen und Hamburg, sowie in
Bayern, Rheinland-Pfalz, Sachsen-Anhalt und Thiringen darf aus-
schlieBlich die Polizei Rotlicht iiberwachen. In den iibrigen 9
Bundeslandern diirfen die kommunalen Stellen, die auch die Kom-—
petenz zur Geschwindigkeitsiiberwachung besitzen, auch Rotlicht-
versttBe liberwachen. Hierbeil gilt fir die kommunalen Stellen im
Saarland, daB diesen die entsprechende Kompetenz nur auf Antrag

erteilt wird.
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Tabelle 46: Formale Zustandigkeit kommunaler Stellen bei der
Rotlichtiiberwachung

Land kommunale Zustandigkeit
Baden-Wiirttemberg ja
Bayern nein
Brandenburg ja
Hessen ja
Mecklenburg-Vorpommern ja
Niedersachsen ja
Nordrhein-Westfalen ja
Rheinland-Pfalz nein
Saarland ja (auf Antrag)
Sachsen ja
Sachsen-Anhalt nein
Schleswig-Holstein ja
Thiiringen nein
Berlin nein
Bremen nein
Hamburg nein

Die Verfolgung der RotlichtverstéBe ist hdufig Sache der Poli-
zei. In Bayern, Berlin, Hamburg, Rheinland-Pfalz und Thiiringen
ist hierfiir allein die Polizei zustandig, in Sachsen-Anhalt die

zentrale BuBgeldstelle im "Technischen Polizeiamt."

In Baden-Wirttemberg, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Nie-—
dersachsen, Nordrhein-Westfalen, Sachsen und Schleswig-Holstein
erfolgt die Verfolgung entweder durch die Polizei oder die Ord-
nungsbehérden. In Bremen, Hessen und dem Saarland iibernehmen

ausschlieBlich die Ordnungsbehdrden die Verfolgung.

6.1.3 VerstdBe im ruhenden Verkehr

In allen Flachenstaaten sind neben der Polizei kommunale Stel-
len (6rtliche Ordnungsbehdrde) zustandig fiir die Uberwachung

des ruhenden Verkehrs. Dies kénnen Stiddte, Gemeinden oder Ver-—
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waltungsgemeinschaften sein. Hierbei gibt es im Saarland die

Besonderheit, daB Kommunalbedienstete, die mit der Uberwachung
des ruhenden Verkehrs befaft sind, zu Hilfspolizisten bestellt
werden. In Bayern koénnen Gemeinden die Uberwachung des ruhenden
Verkehrs nur nach einem entsprechenden Antrag an das Innenmini-—

sterium Ubernehmen.

In den Stadtstaaten wird die Uberwachung des ruhenden Verkehrs
durch sogenannte Polizeiangestellte durchgefithrt. Dies sind
keine Polizeibeamte, sie gehdren aber zur Polizei. Die folgende

Tabelle gibt einen Uberblick uber die Zustandigkeiten.

Tabelle 47: Zustdndigkeiten kommunaler Stellen bei der Uber-
wachung des ruhenden Verkehrs

Land kommunale zusténdige Stellen Bemerkungen
Zustandikgeit

Baden-Wirttem. ja 6rtliche Ordnungsbehdrden

Bayern ja értliche Ordnungsbehérden |[nur auf Antrag

Brandenburg ja ortliche Ordnungsbehé&rden

Hessen Jja 6rtliche Ordnungsbehodrden

Mecklenb.-Vor. ja 6rtliche Ordnungsbehérden

Niedersachsen ja Stadte/Kreise

NRW ja drtliche Ordnungsbehdrden

Rheinland-Pf. ja 6rtliche Ordnungsbehérden

Saarland ja d6rtliche Ordnungsbehérden |auf Antrag,
Hilfspolizisten

Sachsen ja értliche Ordnungsbehérden

Sachsen—-Anhalt ja értliche Ordnungsbehdrden

Schleswig-Hol. ja értliche Ordnungsbehérden |> 20.000 EW gene-
rell, kleinere
nur auf Antrag

Thiiringen ja 6rtliche Ordnungsbehérden

Berlin nein Polizeiangestellte

Bremen nein Polizeiangestellte

Hamburg nein Polizeiangestellte

Die Verfolgung der VerstoBe im ruhenden Verkehr liegt in den
meisten Léndern in den Hinden von Ordnungsbehérden und Polizei.

Ausnahmen hiervon bilden Hamburg und Berlin. Dort ist aus-
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schlieRlich die Polizei fiir die Verfolgung zusténdig. Die an-
deren Ausnahmen bilden Bremen, Hessen und Rheinland-Pfalz, wo

ausschlieBlich die Ordnungsbehsrden die Verfolgung iibernehmen.

6.2 Generelle Grundlagen der Geschwindigkeitsiiberwachung

Bei der Geschwindigkeitsliberwachung ist zwischen stationdrer
und mobiler Uberwachung zu unterscheiden. Hierbei versteht man
unter stationdrer Uberwachung in aller Regel Geschwindigkeits-—
kontrollen mit ortsfesten Anlagen, sogenannte Starenkdsten.
Abweichend hiervon bezeichnen die entsprechenden Erlasse in
Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern alle Kontrollen, bei
denen das MeBinstrument steht (z.B. das Radargerat auf dem
Stativ) als stationire Messung. Dieser uniiblichen Definition
folgen wir nicht. Wenn im Verlaufe dieser Untersuchung von sta-
tiondren Kontrollen die Rede ist, sind ausschlieBlich solche
mit ortsfesten Anlagen gemeint. Unter mobilen Kontrecllen ver—
stehen wir solche, die an variablen Standorten mit unterschied-

lichen technischen Hilfsmitteln durchgefithrt werden.

Bei den Vorgaben zur Geschwindigkeitstiberwachung, die in den
Erlassen der Bundeslinder formuliert sind, dominiert die Un-
fallpravention. In einigen Bundesléndern, wie beispielsweise in
Hessen, Mecklenburg-Vorpommern oder Schleswig-Holstein werden
zusdtzlich Umweltschutzpunkte (Schutz der Bevdlkerung vor Ge-
sundheitsbeeintrichtigungen und Lérmbel&dstigung) genannt. Bran-
denburg verbietet zudem explizit die Berilicksichtigung kommer-—
zieller Aspekte bel der Geschwindigkeitsiiberwachung. Nieder-
sachsen ordnet an, daB Kleinlichkeit und Uberheblichkeit zu un-
terbleiben haben. Das Saarland verbietet das Stellen von "Auto-
fallen".

Die Orte, an denen Messungen durchgefithrt werden, sollen sich

vorrangig an Unfallh#ufungs- oder Gefahrdungsstellen orien-

tieren. Als besonders schutzwiirdige Stellen oder Bereiche gel-
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ten Kindergarten, Schulen, Altersheime und Tempo 30-Zonen. Zu-
dem besteht in den meisten Bundeslindern die Verpflichtung, daB
Polizei und kommunale Stellen die MeBstellen untereinander ab-

stimmen.

Uneinheitlich sind die Vorschriften hinsichtlich der Mindest-
distanz zwischen dem geschwindigkeitsregelnden Verkehrszeichen
und der Mefstelle: In einigen Landern liegt dieser Abstand bei
100 n, in anderen bei 150 m und in Nordrhein-Westfalen bei

200 m.

Weitgehende Einheitlichkeit herrscht demgegeniiber beziiglich der
MeBtoleranzen. Hierbei ist zwischen Ger&dtetoleranzen und Oppor-
tunitédtstoleranzen zu unterscheiden. Geritetoleranzen betragen
fiir Geschwindigkeiten unter 100 km/h einheitlich 3 km/h. In
nahezu allen Bundeslandern wird dariiber hinaus eine Opportu-
nitétstoleranz von 5 km/h gewdhrt. D.h. Uberschreitungen von

5 km/h oder weniger werden als unbedeutende Ordnungswidrigkeit
klassifiziert und sollen nicht verfolgt werden. Nur im Saarland

betrdgt diese Toleranz seit 19892 nur 3 km/h.

Zusdtzlich zu den genannten Regelungen der Rahmenbedingungen
finden sich eine Reihe weiterer Vorgaben, so besteht in zahl-
reichen Bundeslandern die Verpflichtung zur Aus- und Fortbil-

dung des MeBpersonals oder zu internen Wirksamkeitskontrollen.

Wie stark inzwischen kommunale Stellen mit der Geschwindig-
keitsiberwachung befaft sind, machen die Befragungen von Stad-
ten und Landkreisen deutlich. Nach den Antworten der befragten
Gebietskorperschaften liegt die Geschwindigkeitsiiberwachung nur
noch in weniger als der Halfte der Fille ausschlieflich in den
Hinden der Polizei: 46% der befragten Stadte und 47% der be-
fragten Landkreise berichten, daB bei ihnen allein die Polizei
die Geschwindigkeit kontrolliert. In den Stddten ist es in der
Mehrzahl der Falle so, daBf sowohl die Polizei wie auch kommu-

nale Stellen Geschwindigkeitsiberwachung betreiben. DaB die Ge-
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schwindigkeitsiiberwachung ausschlieBlich von der Kommune durch-
gefithrt wird, ist dagegen die Ausnahme (6% von 81 befragten
Stadten) .

Dabei herrscht verbreitet der Wunsch vor, den Umfang der Ge-
schwindigkeitskontrollen zu vermehren. Die folgende Tabelle

macht dies deutlich.

Tabelle 48: Der Wunsch nach Intensivierung von Geschwindig-

keitskontrollen

Stadte Landkreise
fiilr mehr Kontrollen 72% 69%
keine Verinderung 27% 28%
fiir weniger Kontrollen 0% 0%
keine Angaben 1% 3%
100% 100%
N = 81 N = 32

Fiir eine Verringerung der Kontrollen stimmt bei den Befragungen

keine der Stadte oder Landkreise.
Nach diesen generellen Hinweisen zur Geschwindigkeitsiber-

wachung wollen wir uns im folgenden etwas genauer mit mobilen

und vor allem mit stationdren Kontrollen beschaftigen.

6.3 Mobile Geschwindigkeitsiiberwachung

Nach Angaben der zustindigen Landerministerien erfolgt eine
Geschwindigkeitsiiberwachung mit mobilen Geraten in den drei
Stadtstaaten Berlin, Bremen und Hamburg sowie in Sachsen-Anhalt
ausschlieBlich durch die Polizei, in den tbrigen 11 Bundeslan-
dern fithren in der Realitat sowohl die Polizei wie auch die

Kommunen derartige Kontrollen durch.
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} finden sich konkrete Vorgaben hin-

In 14 der Bundeslander!
sichtlich der Standorte der mobilen Kontrollen, Vorgaben sind

hier ebenso die Regel wie im Bereich der MeBtoleranz. Seltener
sind Vorgaben dagegen hinsichtlich der Einsatzzeiten. Nur 6 der

Bundeslander berichten iiber derartige Vorgaben.

Mobile Anlagen, die nicht von der Polizei, sondern von den Ge-
bietskodrperschaften eingesetzt werden, sind in Stadten verbrei-
teter als in Landkreisen, wie die folgende Tabelle zeigt. Es

wird allerdings sichtbar, daB® nur knapp die Halfte der befrag-
ten Stadte und ein gutes Drittel der befragten Landkreise iiber

derartige MeReinrichtungen verfiigt.

Tabelle 49: Verfiigbarkeit der Gebietskérperschaften tiber mo-
bile Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen

Stédte Landkreise
keine Anlagen 51% 63%
eine Anlage 33% 19%
zwei Anlagen 9% 9%
drei Anlagen 2% 6%
vier und mehr Anlagen 2% 0%
keine Angabe 2% 3%
100% 100%
N = 81 N = 32

Im Besitz von 3 oder mehr mobilen Anlagen sind die Stadte
Frankfurt, Leipzig, Miinchen und Stuttgart. In den befragten
Kreisen steht in aller Regel eine mobile Anlage zur Verfiligung,
allein zwel Kreise aus Sachsen (Meiflen und Kamenz) sind im

Besitz von jeweils drei Anlagen.

Durchgefithrt wird die mobile Uberwachung in der Mehrzahl der
Falle mit Radargerdten, mit Lichtschrankensystemen und seit
neuverem auch mit LasermeBpistolen. Letztere werden die Radar-

gerdte wahrscheinlich in absehbarer Zeit ersetzen. Nordrhein-

D Dpie Bundeslénder Sachsen und Thilringen machten hierzu keine Angaben.
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Westfalen verfiigt bereits im Jahre 1997 iiber 480 derartiger
Gerdte. Lichtschrankensysteme gelten wegen ihrer héheren An-
spriiche an den MeBstandort als weniger attraktiv als Radar-
gerate (vgl. POTTHOFF e.o., a.a.0., S. 32). Auf die Anwendung
eines frither tblichen Verfahrens, das sogenannte Funkstop-Ver-
fahren, wird nur selten zuriickgegriffen. Nordrhein-Westfalen
beispielsweise hat dieses Verfahren aus den neuen Richtlinien

der Polizei v6llig herausgenommen.

Weiterhin gibt es die Geschwindigkeitsiiberwachung durch Nach-
fahren. Hierbeil ist zu unterscheiden zwischen Fahrzeugen, die
einen justierten und solchen, die nur iber einen normalen, also
unjustierten Tachometer verfiigen. Die Unterschiede zwischen
einem justierten und einem unjustierten Tacho liegen in den
Toleranzen, die vom abgelesenen Skalawert in Abzug zu bringen
sind. Beim justierten Tacho lag dieser Abzug lange Zeit bei 10%
des am justierten Tachometer des Polizeifahrzeugs abgelesenen
Skalenwertes. 1987 wurde dieser Wert auf der Basis eines Gut-
achtens im OLG Diisseldorf, 18.12.1997 auf 13,5% erhdht, wobei
selbst dieser Wert an enge Vorraussetzungen gebunden ist. Sind
diese Voraussetzungen nicht gegeben, sind sogar 15% in Abzug zu

bringen.

Komplizierter noch ist das Berechnungsverfahren bei nicht ju-
stierten Instrumenten: Von der abgelesenen Geschwindigkeit sind
zundchst 10% des Skalenwerts des Tachos abzuziehen. Sodann sind
7% des abgelesenen Wertes fiir die Mefungenauigkeit des Tachos
abzuziehen. In der Praxis bedeutet dies: Verfolgt ein Polizei-~
fahrzeug mit nicht justiertem Tachometer innerorts einen Fahrer
mit 80 km/h, ergibt sich folgende Berechnung: Reicht der Tacho-
meter des Polizeifahrzeugs bis 200 km/h, sind von den 80 km/h
20 km/h (10% des Skalenwerts) in Abzug zu bringen. Der verblei-
bende Wert von 60 km/h ist um weitere 5,6 km/h (7% von 80 km/h)
als Tachoungenauigkeit zu mindern, so daR dem Fahrer 54,4 km/h
vorwerfbar sind. Diese Situation wird von der Polizei als sehr

unbefriedigend empfunden.
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Eine weitere Moglichkeit der Geschwindigkeitsiiberwachung be-

steht in der Kontrolle der Schaublédtter in den Tachographen.

V6llig neue Dimensionen der Geschwindigkeiltsiiberwachung wiirden
sich ergeben, wenn ein Kurzwegfahrtenschreiber verpflichtend
eingefihrt wiirde, durch den die Polizel jederzeit Zugriff auf

die zuletzt gefahrene Geschwindigkeit hatte.

Die Auswirkungen mobiler Geschwindigkeitskontrollen auf das
Verhalten der Kraftfahrer und die Verkehrssicherheit hat MEEWES

1993 untersucht. Er kommt dabei zu folgendem Ergebnis:

" - Das Geschwindigkeitsverhalten von Kraftfahrern kann durch
einmalige Kontrollen nicht veradndert werden. Dies gilt so-
wohl fir Kontrollen, bei denen zu schnelle Kraftfahrer
nicht angehalten wurden, als auch fur Kontrollen mit An-
halten und kurzer Belehrung vor dem Bezahlen. 300 Meter
hinter der Kontrollstelle fahren sie dann so schnell, als

wéren sie nicht kontrolliert worden.

- Kraftfahrer, die nach ihrem VerkehrsverstoB angehalten und
von besonders geschulten Polizeibeamten mit entsprechendem
Anschauungsmaterial belehrt wurden, fahren unmittelbar
nach dieser intensiven Aufklarung und Ahndung des Versto-
Bes etwas langsamer, als sie das ohne intensive Aufklarung

getan hatten.

~ Wahrend die Polizei kontrolliert, gehen die Geschwindig-—

keiten an der Kontrollstelle zuriick.

- Unmittelbar nach Beendigung polizeilicher Kontrollen
stellt sich das VORHER vorhandene Geschwindigkeitsniveau
wieder ein. Die Verringerung der Geschwindigkeiten im
Bereich der Kontrollstelle folgt vor allem daraus, daB

diejenigen Kraftfahrer, die die Kontrollstelle in der
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Gegenrichtung passiert haben, den Verkehr, der auf die

Kontrollstelle zufdhrt, mit Hilfe der Lichthupe "warnen".

- Wird auf einem begrenzten StraBenzug die Zahl der Kontrol-
len z.B. fur ein Jahr erheblich verstarkt (z.B. verzehn-
facht) und werden diese Kontrollen mit intensiver Offent-
lichkeitsarbeit und Aufklarung der Verkehrssiinder beglei-
tet, sinken die Geschwindigkeiten - auch auBerhalb der
Kontrollzeiten - langsam um etwa 2 bis 4 km/h ab. Werden
die verstarkten Kontrollen beendet, steigen die Geschwin-
digkeiten innerhalb eines halben Jahres auf das alte Ge-
schwindigkeitsniveau wieder an. Die Auswirkungen auf das
Unfallgeschehen sind dann nur gering (Riickgang der Ver-

kehrsgefahren um maximal 10%) und voriibergehend.

- Wird an vielen Stellen in einem Gemeindegebiet die Zahl
der Kontrollen erheblich verstdrkt und wird die Haufigkeit
der Kontrollen iiber mehrere Jahre durchgehalten, so sinken
die Geschwindigkeiten kontinuierlich und im Laufe der Zeit
sich etwas verstirkend ab, ohne daB die zulidssige Hoéchst-
geschwindigkeit von allen Kraftfahrern beachtet wird. Der
Rickgang der Verkehrsgefahren kann dann eine Grékenordnung
von 25% erreichen" [MEEWES 1993, S. 6-7].

Diese Ergebnisse bestatigen nachhaltig die in Kapitel 2 be-

schriebenen Grenzen der Effekte, die durch Uberwachung zu er-

reichen sind.

6.4 Stationare Geschwindigkeitsiiberwachung

Unter stationdrer Geschwindigkeitsiiberwachung wird im folgenden
~ abweichend vom Verst&dndnis der Linder Brandenburg und Meck-—
lenburg-Vorpommern — die Uberwachung mit fest installierten Ge-

raten, sogenannten Starenkasten, verstanden.
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Zunachst ist in diesem Zusammenhang festzuhalten, daB keines-
wegs in allen Bundeslandern Starenkasten installiert sind. Nach
Angaben der zustandigen Innenministerien bzw. Innensenatoren
gibt es in folgenden Bundeslandern keine Starenk&sten:

- Berlin

~ Bremen

- Rheinland-Pfal:z

- Saarland

Schleswig-Holstein.

In Bayern und Mecklenburg-Vorpommern setzen die Polizei und die
Kommunen derartige GeschwindigkeitsmeBgerdte ein, in den iibri-
gen Bundeslandern Baden-Wiirttemberg, Brandenburg, Hessen, Nie-
dersachsen, Nordrhein-Westfalen und Sachsen iberwachen aus-
schlieflich die Kommunen die Geschwindigkeit mit festinstal-
lierten Geraten. Die folgende Tabelle zeigt die Situation im
Uberblick:

Tabelle 50: Geschwindigkeitsiiberwachung mit fest installierten
Geraten (Starenkdsten)

Land keine Uberwachung durch...
Anlagen nur Polizei Polizei+Kommune nur Kommune

vorhanden

Baden-Wiirttemberg X
Bayern X

Brandenburg X
Hessen b4
Mecklenb.-Vorpom. X

Niedersachsen
NRW
Rheinland-FPfalz
Saarland
Sachsen X
Sachsen-Anhalt X

Schleswig-Hol. X
Thiiringen X
Berlin
Bremen X

Hamburg X
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RegelmiBig finden sich in den Bundeslandern, die Starenké&sten
einsetzen, Vorgaben hinsichtlich der Standorte. Diese orien-
tieren sich an den im Abschnitt 6.2 beschriebenen Gefahrenpunk-
ten. Auch fiir die MeBtoleranzen finden sich Vorgaben, dagegen
sind solche beziiglich der Einsatzzeiten selten. Nur Brandenburg
und Mecklenburg-Vorpommern berichten iiber entsprechende Rege-

lungen der Zeiten.

Von den 81 befragten Stiadten und 32 befragten Landkreisen set-
zen insgesamt 30 Kérperschaften stationidre MeBanlagen ein. Bei
den befragten Stidten, die stationidre Anlagen einsetzen (N=22),
handelt es sich im wesentlichen um Stadte mit mehr als 100.000
Einwohnern in Baden-Wirttemberg, Brandenburg, Hessen, Nord-
rhein-Westfalen und Sachsen. Das Verh&ltnis von vorhandenen
MeBgerdten zu potentiellen Standorten (bestiickbaren Einrichtun-
gen) schwankt zwischen 1:1 und 1:9. Die Stadte mit der groéften
Zahl "scharfer" Anlagen liegen in Baden-Wiirttemberg und Nord-
rhein-Westfalen. In Baden-Wirttemberg verfiigen Stuttgart und
Karlsruhe jeweils iiber 7 BAnlagen. In Nordrhein-Westfalen finden
sich in Kéln, Dortmund, Bonn und Hagen jeweils 7 oder mehr An-
lagen.

Wie oben bereits angemerkt wurde, Ubersteigt die Zahl der MeB-
standorte die der MeBgeridte bis um das neunfache. Dementspre-
chend reicht die Zahl der Standorte bis uber 30. Karlsruhe und
Wuppertal berichten beispielsweise, daB dort entsprechend viele
Standorte genutzt werden. Bei den befragten Landkreisen erweist
sich der Kreis Aachen als derjenige mit den meisten Anlagen.
Auch dort liegt die Zahl der Anlagen iiber 30.

Welche Erfahrungen die Stadte und Landkreise mit den festin-
stallierten Mefstellen gemacht haben und wie die Einstellung
der Bevdlkerung aus der Sicht der Gebietskorperschaften be-

urteilt wird, soll im folgenden gezeigt werden.
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6.4.1 Erfahrungen

An dieser Stelle geht es um die Frage, welche Erfahrungen
Stadte und Landkreise mit den Auswirkungen der stationaren
Uberwachung auf das Unfallgeschehen gemacht haben. In unserer
Darstellung beschranken wir uns dabei auf die befragten Stadte,
da zum einen nur vier der Landkreise liber eigene Erfahrungen
mit stationaren MeBeinrichtungen berichten und sich diese Aus-
sagen zudem nicht ausschlieBlich auf innerdrtliche MeBstellen

beschranken.

Tabelle 51: Erfahrungen mit stationiren Geschwindigkeitsiiber—
wachungsanlagen in Stadten

a) keine verliaBlichen Erkenntnisse 6 (27%)

b) Reduktion des Unfallgeschehens in 14 (64%)"
unmittelbarer Nihe der Anlagen

c) GroBradumige Reduktion des Unfall- 3 (14%) Y
geschehens

d) Raumliche Verlagerung des Unfall- 1 (5%)"
geschehens

e) Verdnderung der Unfallstruktur 1 (%)Y

1) Die Antworten b-e wurden unabhingig voneinander (nicht alternativ) ge-
fragt, daher Mehrfachnennungen mdglich

Basis: 22 der 81 befragten Stidte, die iiber entsprechende Anlagen verfiigen

Von den 22 befragten Stadten, die uber station&dre Anlagen ver-
fiigen, berichten 16 (73%), daB die Anlagen das Unfallgeschehen
beeinfluBt hatten. Sechs Stadte (27%) erkliaren demgegeniiber,

daB ihnen verlaBliche Angaben Uber etwaige Auswirkungen fehlen.

In den Féllen, in denen iiber Veranderungen im Unfallgeschehen
berichtet wird, sind diese mit iiberwiegender Mehrheit auf die
unmittelbare Nahe des Standorts der Uberwachungsgerite be-—
schrénkt. 14 der 16 Stadte, die Effekte beobachtet haben,
stellten eine Verbesserung der Unfallsituation in der unmit-~
telbaren Ndhe der Anlagen fest.
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Uber grofriumigere Effekte berichten 3 Stédte und eine raum-
liche Verlagerung der Unfdlle oder eine Verdnderung der Unfall-

struktur hat jeweils eine Stadt festgestellt.

Von den befragten Landkreisen, die liber stationare Anlagen ver-
fiigen (N=11), erkldren 7 (64%), daB ihnen verlaBliche Angaben
Uber die Sicherheitseffekte fehlen.

DaB ortsfeste Anlagen tatsichlich nachhaltige Auswirkungen auf
das Geschwindigkeitsverhalten und die Verkehrssicherheit haben,
stellte auch MEEWES in der bereits zitierten Untersuchung fest.
Er kommt auf der Basis von Messungen zu dem Ergebnis, daB die
Wirkungen ortsfester Anlagen auf einen Bereich von etwa 500 m
vor und 500 m hinter dem Standort der Anlage begrenzt sind. Des

weiteren fiihrt er aus:

" — Unmittelbar nach Errichten der ortsfesten Anlagen sinken
die Geschwindigkeiten stark ab: Nach 1 bis 3 Monaten wird
- unabhangig vom Geschwindigkeitsniveau, das VORHER gefah-
ren wurde - erreicht, daR die jeweils geltende zuldssige
Héchstgeschwindigkeit (untersucht wurden 50 km/h, 70 km/h
und 100 km/h) von der Mehrzahl der Kraftfahrer eingehalten
wird. Danach sinken die Geschwindigkeiten langsam weiter
ab. Nach 1,5 bis 2,5 Jahren sind es nur noch zwischen 10%
und 15% dexr Kraftfahrer, die schneller als erlaubt fahren.

- Das Geschwindigkeitsverhalten ist an Tagen mit Kontrollen
nicht anders als an Tagen ohne Kontrollen: Die Kraftfahrer
konnen nicht erkennen, ob das MeBgerat in dem am Strafen-
rand stehenden Gehause untergebracht ist und Geschwindig-

keiten mift oder nicht.

- Wird erkannt, daB nicht kontrolliert wird, steigen die Ge-
schwindigkeiten wieder an: Ist das Geh&use entfernt oder
erkennbar abgedeckt, steigen die Geschwindigkeiten sofort

wieder an (z.B. in 3 Tagen bis zu 10 km/h).
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- Es koénnen deutliche Sicherheitsgewinne erzielt werden: Die
Verkehrsgefahren sind um 50% bis 85% zuriickgegangen. Die
Unfallrickgange traten ebenso auf StraBen innerhalb ge-
schlossener Ortschaften auf wie auf AuBerortsstrecken an
Kreuzungen und Einmiindungen und auf Streckenabschnitten
zwischen Knotenpunkten; dort in der Regel an Kurven mit
Unfallhaufungsstellen (zulidssige Ho6chstgeschwindigkeit
100 km/h).

- Die groflten Riickgdnge der Unfallgefahren traten auf, wenn
VORHER besonders viele und besonders schwere Unfalle die
Folge starker Uberschreitungen der zul&issigen Héchstge-
schwindigkeit waren. Ahnlich wie beim Geschwindigkeitsver-
halten (langfristig fahren nicht mehr als 10% bis 15%
schneller als erlaubt) scheint es ein SicherheitsmaB zu
geben, das durch ortsfeste Anlagen zur Geschwindigkeits-
Uberwachung erreicht werden kann. Sind die Unfallgefahren
VORHER wesentlich groBer, sind die Riickgidnge grof. Sind
die Unfallgefahren VORHER nicht wesentlich gréBer, treten

auch nur kleine Unfallriickgidnge auf.

- Unfallrickgange werden iberwiegend nur fiir die iiberwachten
Fahrtrichtungen erreicht,..."[MEEWES 1993, S. 7-8].

Die oben berichteten Erfahrungen der Stadte decken sich inso-
weit in groben Ziugen mit den Ergebnissen systematischer For-
schung, allerdings ist gleichzeitig festzuhalten, daR die Aus-
wirkungen derartiger stationarer Anlagen in aller Regel von den

Kommunen eben nicht systematisch iberprift werden.

6.4.2 Vandalismus

Ein besonderes Problem stationdrer GeschwindigkeitsmeBanlagen
liegt darin, daff diese h&ufig erheblichem Vandalismus ausge-—

setzt sind:
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Von den 22 Stadten, die iliber derartige Anlagen verfiigen, erkla-
ren nur 2 Stiddte (Osnabriick + Géttingen), dak sich die Bescha-
digungen in Grenzen halten. Alle anderen Stadte berichten da-
gegen ilber vielfaltige Attacken gegen die Anlagen. Ahnlich ist
die Situation in den Landkreisen, auch dort sind Starenkdsten

ein beliebtes Ziel riider Attacken.

Wie die folgende Tabelle zeigt, bleibt es im Rahmen der Attak-
ken vielfach nicht beim einfachen Zusprithen der Anlagen mit
Farbe, nahezu gleich haufig werden Anlagen komplett demontiert,
d.h. abgesagt, gesprengt oder umgekippt. Verbreitet sind auch
Brandanschlage, wobei die Polizei davon ausgeht, daB manchmal
fiir derartige Anschlige Personen verantwortlich sind, die ge-
blitzt worden sind, und die hoffen, durch den Brandanschlag das
Beweismaterial zu vernichten. DaB dies keineswegs immer ge-
lingt, zeigt ein derartiger Brandanschlag in Kéln im April
1997, wo das Filmmaterial unversehrt aus einem Starenkasten

nach einem Brandanschlag geborgen werden konnte.

Tabelle 52: Vandalismus gegen stationdre Anlagen

Haufigkeit der Nennung"
abs. %
1) Demolierung (abgesigt, gesprengt, 11 428%
umgekippt, etc.)
2) Mit Farbe bespriiht 10 38%
3) Diebstahl 7 27%
4) Brandanschlag 6 23%
5) BeschuB 4 15%
1) Basis: 22 Stadte + 4 Landkreise
2) Mehrfachnennungen msglich

Die Kosten, die hierbei entstehen, welsen eine enorme Spann-
weite auf und kénnen beachtliche Grélenordnungen erreichen. Sie
liegen zwischen einigen hundert Mark und tiber 100.000 DM pro

Jahr. Uber derartig hohe Vandalismusschiden an ortsfesten Anla-
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gen berichten beispielsweise Wuppertal, Offenbach und Frankfurt

an der Oder, aber auch einzelne Landkreise wie der Kreis Neuss.

Allerdings finden sich auch Hinweise darauf, daB ein gewisser
GewShnungseffekt an die stationdren Anlagen zu verzeichnen ist.
Wahrend in den Jahren 1991 und 1992 in K&ln jeweils 19 Attacken
auf derartige Anlagen zu verzeichnen waren, verringerte sich
deren Zahl in den Jahren 1993 und 1994 auf jeweils 8 Falle und
1995 auf 7. Im Jahre 1996 wurden in Koln dagegen wieder 11 Van-

dalismusfalle an Starenkdsten registriert.

In diesem Vandalismus manifestiert sich auf handgreifliche Wei-
se der Widerstand gegen diese Form der Geschwindigkeitskontrol-
len, ein Aspekt, auf den wir im Verlaufe dieses Berichts in Ab-
schnitt 7.4 noch nazher eingehen werden. Zunachst interessiert
uns aber die Frage, wie denn die Stadte und Landkreise die Wi-
dersténde einstufen und wie groB die Neigung ist, die Zahl der

Anlagen in Zukunft noch zu vergrdBern.

6.4.3 Winsche und Widerstande der Bevdlkerung

Der Anteil der Stadte, die iiber Widerstdnde beim Aufstellen
stationdrer GeschwindigkeitsmeBanlagen berichten, ist mit 50%
ebenso grof wie der Anteil derer, die keine Widerstédnde erlebt
haben. Dabei werden negative Reaktionen der Bevdlkerung
durchweg als moderat bezeichnet. Eine einzige der befragten
Stadte, die lber derartige Anlagen verfiligen, berichtet iiber

starken Widerstand aus der Bevdlkerung (Ravensburg).
In den Landkreisen ist das Ergebnis &hnlich, vier Kreise be-
richten iiber einigen Widerstand, sechs Kreise haben nichts

dergleichen verzeichnet.

Korrespondierend zur Frage nach eventuellen Widerstanden wurde

gefragt, inwieweit aus der Bevdlkerung der Wunsch nach statio-
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niren Geschwindigkeitsmessanlagen an Stadte und Kreise heran-
getragen worden ist. Hierbei antworteten nicht nur die Stéadte
und Kreise, die bereits iliber derartige Anlagen verfligen, son-
dern auch solche, wo bisher keine station&ren Mefstellen in-
stalliert sind. Die folgende Tabelle 53 zeigt, daB in rund der
Halfte der Falle derartige Wiinsche an die Verantwortlichen

herangetragen werden.

Tabelle 53: Der Wunsch nach (weiteren) stationdren Anlagen
nach Angaben von Stddten und Landkreisen

Stadte Landkreise
Haufig geduBerter Wunsch 14% 22%
Selten geduBerter Wunsch 35% 31%
Kein Wunsch 12% 22%
Keine Angaben 39% 25%

100% 100%

N=81 N=32

Allerdings dominiert die Antwortkategorie "selten". Vor diesem
Hintergrund und der Tatsache des verbreiteten Vandalismus wun-
dert es daher nicht, daB nur 8 der befragten Staddte und 3 der
befragten Landkreise die Absicht &uBern, die Zahl station&rer
Anlagen zu vergr®Bern oder derartige Anlagen anzuschaffen.
Weitaus gréBer ist die Zahl derer, die auf diese Frage mit
einem klaren "nein" antworteten: 21 der befragten Stadte und 8

der befragten Landkreise.

Hier spiegelt sich eine gewisse Skepsis gegeniiber der zu inten-

siven Verbreitung dgrartiger Anlagen wider.

6.5 Uberwachung von Lichtsignalanlagen

Bei der Uberwachung von Rotlichtvergehen ist zwischen der Kon-

trolle durch Personen und der durch automatisch arbeitende Ge-
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rate zu unterscheiden. Die nicht automatisierte Uberwachung
wird in allen Bundeslandern ausschlieBlich durch die Polizei
durchgefithrt. Ebenfalls ausschlieflich durch die Polizei er-
folgt die automatische Rotlichtiiberwachung in den drei Stadt-
staaten und vier weiteren Bundesléndern (Bayern, Rheinland-
Pfalz, Sachsen—-Anhalt, Thiiringen). In Schleswig-Holsteln sind
Polizei und Kommunen auf diesem Felde der Uberwachung aktiv,
wobel zusdtzlich anzumerken ist, daB nach Aussagen der Innen-
ministerien in Mecklenburg-Vorpommern gar keine derartigen
Anlagen existieren und im Saarland eine automatische Rotlicht-

liberwachung ausschlieffilich in Saarbriicken stattfindet.

Wie die folgende Tabelle zeigt, werden VerstéBe von Kraftfah-
rern gegen Lichtzeichenregelungen von der weitiiberwiegenden
Zahl der befragten Stadte und Landkreise auch tatsachlich uber-

wacht.

Tabelle 54: Uberwachung von VerstdBen gegen Lichtzeichenrege-
lungen durch Kraftfahrer

Befragte Stadte Befragte Landkreise

Rotlicht fur Kraftfahrer...

...wird iilberwacht 93% 88%
...wird nicht iberwacht 7% 12%
100% 100%
N=81 N=32

In der lberwiegenden Mehrzahl berichten die Stadte und Land-
kreise, daB die Polizei diese Form der Kontrolltatigkeit wahr-
nimmt. DaB diesem Bereich erhebliche Bedeutung zugemessen wird,
zeigt sich auch daran, daB die Zahl der Stadte und Landkreise,
die eine Intensivierung der Kontrollen fir wiinschenswert hal-
ten, beachtlich ist. Die folgende Tabelle macht dies deutlich.
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Tabelle 55: Winsche nach Verinderungen der Kontrolltatigkeit
im Bereich der Rotlichtiiberwachung

Stadte Landkreise
abs. % abs. %

Gewlinscht werden...
mehr Kontrocllen 48 59% 15 47%
keine Ver#nderung 28 35% 14 44%
weniger Kontrollen 0 0% 0 0%
keine Angaben 5 63 3 9%
81 100% 32 100%

Fiir eine Verringerung derartiger Kontrollen pladiert keine ein-

zige der befragten Stadte und Landkreise.

6.6 Uberwachung des ruhenden Verkehrs

Im ersten Abschnitt dieses Kapitels wurde bereits festgehalten,
daB in allen Flichenstaaten &rtliche Ordnungsbehérden neben
oder de facto an Stelle der Polizei fiir die Uberwachung des

ruhenden Verkehrs zustandig sind.

Tabelle 56: Uberwachung des ruhenden Verkehrs in der Realitit
in Stadten und Landkreisen

STADTE abs. %
Durch die Polizei (ausschlieBlich) 1 1%
AusschlieBlich kommunale Stellen 27 33%
Polizei + kommunale Stellen 53 66%
81 100%
LANDKREISE abs. %
Durch die Polizei (ausschlieBlich) 4 13%
AusschlieBlich kommunale Stellen 9 28%
AusschlieBlich Landkreise 0 0%
Polizei + kommunale Stellen 19 59%
32 100%
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Die Auswertung der Stadte- und Landkreisbefragung zeigt, daB
sowohl in den Stadten als auch in den Landkreisen in der Mehr-
zahl der Fdlle die Polizei und kommunale Stellen die Uberwa-

chung des ruhenden Verkehrs durchfiihren.

Die Stadte-Stichprobe enthalt eine einzige Stadt, in der aus-
schlieflich Polizeikrafte den ruhenden Verkehr liberwachen. Hier
handelt es sich um Bremerhaven. Dort wird die Uberwachung durch

sogenannte "Polizeiangestellte" durchgefihrt.

Bei den beiden Landkreisen ist anzumerken, daB in Bayern die
Landratsamter ebenso wie in Hessen und Rheinland-Pfalz die den
bayrischen Landratsamtern entsprechenden Kreisverwaltungsbe-

hérden keine Verkehrsiuberwachungsbefugnis besitzen.

Der Umfang der derzeitigen Kontrollen des ruhenden Verkehrs
wird von den Stadten weitgehend als ausreichend erachtet. Wie
die folgende Tabelle zeigt, vertreten 60% der befragten Stadte
und 44% der Landkreise die Meinung, daB die Kontrollintensitét

vom Umfang her gleich bleiben sollte.

Tabelle 57: Wunsch nach Veranderungen der Kontrolltatigkeit im
Bereich des ruhenden Verkehrs

Stadte Landkreise
abs. % abs. %

Gewilinscht werden...
...mehr Kontrollen 29 36% 11 34%
...keine Veranderung 49 60% 14 44%
...weniger Kontrollen 1 1% 3 9%
keine Angaben 2 2% 4 13%
81 100% 32 100%

Bei der einzigen Stadt, die fir eine Verringerung der Kontrol-

len pladiert, handelt es sich um Magdeburg.
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6.7 Uberwachung von Fufgingern und Radfahrern

Wie die folgenden beiden Tabellen zeigen, obliegt der Polizei
die Uberwachung von Fufigingern und Radfahrern in der Mehrzahl
der Falle. Dies gilt fiir die befragten Stadte ebenso wie fiir

die Landkreise.

Tabelle 58: Uberwachung der Verstdfe von FuBgangern und
Radfahrern in Stadten

FuBgénger Radfahrer
abs. % abs. %

Uberwachung durch...
...die Polizei 53 65% 62 76%
.. .kommunale Stellen - - 1 1%
...beide 4 5% 4 5%
wird nicht iiberwacht 20 25% 11 14%
keine Angaben 4 5% 3 4%

8l 100% 81 100%

Tabelle 59: {Uberwachung der VersttBe von FuBgangern und
Radfahrern in Landkreisen

FuBlgidnger Radfahrer

abs. % abs. %

Uberwachung durch...

..die Polizei 25 78% 24 75%
. .kommunale Stellen 1 3% 1 3%
..Polizei + Kommunen 1 3% 1 3%

. .Landkreis - - - -
wird nicht iiberwacht 5 16% 6 19%
32 100% 32 100%

Gleichzeitig verdeutlichen die beiden Tabellen, daf vielerorts
FuBganger und Radfahrer nicht iberwacht werden, wobei dies in
den Stidten flir FuBganger hiufiger gilt als fiir Radfahrer. Die

Sachverhalte, die bei den FuBgiangern Gegenstand der Uberwachung
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sind, betreffen vor allem das Queren der StraBen und dort die

Beachtung der Lichtsignale.

Die bei Radfahrern kontrollierten Aspekte sind im Vergleich zu
denen der FuBginger differenzierter. Neben der Beobachtung von
Lichtsignalanlagen stehen bei Radfahrern vor allem Probleme der
richtigen Nutzung der StraBe im Vordergrund. Hierzu gehdren
insbesondere das Befahren von Radwegen in der vorgeschriebenen
Fahrtrichtung, das Verbot des Gehwegfahrens sowie das Fahren

gegen die EinbahnstraBenrichtung.

Da das Fehlverhalten in aller Regel ein groferes Konfliktpoten-
tial beinhaltet als das der FuBganger, winschen sich die be-
fragten Stiddte und Landkreise auch fiur Radfahrer eine groBere
Zahl der Kontrollen. Bei den FuBgangern stimmt man dagegen eher
fiir die Beibehaltung des bisherigen Kontrollumfangs, wie die

beiden folgenden Tabellen zeigen:

Tabelle 60: Wiinsche nach Verdnderungen der Kontrolltatigkeit
im Bereich der Fufigénger

Stadte Landkreise

abs. % abs. %

Gewiinscht werden...

...mehr Kontrollen 21 26% 10 31%
...keine Veranderung 52 64% 19 59%

...weniger Kontrollen 1 1% 0 -
keine Angaben 7 9% 3 9%
81 100% 32 100%
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Tabelle 61: Winsche nach Veranderungen der Kontrolltatigkeit
im Bereich der Radfahrer

Stadte Landkreise
abs. % abs. %
Gewiinscht werden...

. .mehr Kontrollen 49 61% 16 50%
...keine Verdnderung 26 32% 14 448
...weniger Kontrollen 1 13 - -~
keine Angaben 5 6% 2 6%

81l 100% 32 100%

Inwiewelt sich derartige Wiinsche der Gebietskdrperschaften mit
denen der Bevdlkerung decken, werden wir in Kapitel 7 unter-—

suchen.

6.8 Uberwachungspersonal

Das Selbstverstandnis der Polizei und des Uberwachungspersonals
deckt ein breites Spektrum ab, das vom "funktionsgarantierenden
Partner" der Verkehrsteilnehmer bis zum "Gegenspieler" der
Kraftfahrer reicht. Nach einer Umfrage unter Polizisten in
Brandenburg dominiert allerdings das positive Selbstverstand-
nis, das sich auch darin zeigt, daB die befragten Polizisten
sich in hohem MaBe als "wichtigen Faktor" der Verkehrssicher-
heit erleben (vgl. SIGMA-Institut, S. 47).

Neben der Polizei findet sich in den von uns befragten Stadten
mancherorts eine erhebliche Zahl von kommunalen Beschiftigten,
die sich mit der Uberwachung des ruhenden und des flieBenden

Verkehrs beschaftigen.

Tabelle 62 zeigt die GroBenordnung der Gesamtzahl des mit Uber-
wachung beschiftigten kommunalen Personals sowie die Gréfenord-
nungen, die mit der Uberwachung des ruhenden Verkehrs beschif-

tigt sind.
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Tabelle 62:

Zahl der mit Verkehrsiiberwachung Beschaftigten in
80 befragten Stadten

Gesamtzahl Im ruhenden Verkehr
% %

Zahl der Beschdftigten:
< 20 55% 57%
20 - 3% 28% 28%
40 - 59 6% 7%
60 ~ 78 4% 3%
2 80 7% 5%
N = jeweils 80 befragte Stadte 100% 100%

In der Mehrzahl der Fille liegt die Zahl der Beschaftigten im
Uberwachungsbereich bei unter 20. Aber in einer Reihe von
Stadten finden sich auch iiber 80 Personen im Uberwachungsbe-
reich. Es sind dies Ko8ln (300), Disseldorf (136), Miinchen
(125), Frankfurt/Main (104), Dresden (100) und Leipzig (80).
Nun sind derartige Zahlen wegen der unterschiedlichen Gréfie der
Stddte im Prinzip nicht vergleichbar. Von daher liegt es nahe,
die Zahl der mit Vekehrsiiberwachungsaufgaben betrauten kommuna-
len Beschaftigten auf die Einwohnerzahl zu beziehen. Hier zeigt
die folgende Tabelle, daB in der Mehrzahl der untersuchten
Stadte die Zahl der Mitarbeiter zwischen 1 und 2 Personen pro
10.000 Einwohner liegt.

Tabelle 63: Zahl der mit Uberwachungsaufgaben betrauten kom-—
munalen Beschidftigten pro 10.000 Einwohner

abs. %
1,0 7 9%
0 -1, 47 59%
2,0 - 9 18 22%
> 3, 8 10%
80 100%

Und hier zeigt die Analyse, daB die groBte Uberwachungsdichte,

gemessen an der Zahl des {iberwachenden Personals pro 10.000
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Einwohner, keineswegs in den gréften Stadten des Landes anzu-
treffen ist. In der Stichprobe der 80 ausgewdahlten Stidte fin-
det sich vielmehr die grdfte Dichte in Heidelberg (4,5 Uber-
wacher pro 10.000 Einwohner) sowie in Regensburg (3,7). Aber
auch kleine Orte wie Dessau (3,2) oder SaBnitz (3,2), Trier und

Passau (beide 3,1) erreichen relativ hohe Werte.

Bei der Rekrutierung von Personal fiir den Uberwachungsbereich

berichten 18 der befragten 81 Stidte (22%) iiber gewisse Schwie-
rigkeiten. Fiir die iiberwiegende Mehrzahl (74%) stellt dies je-
doch kein Problem dar. Seitens der Landkreise wird noch selte-
ner iiber Probleme bei der Rekrutierung entsprechenden Personals

geklagt.

Mehrheitlich sind die befragten Stddte und Landkreise der Mei-

nung, daB die Uberwachungskrifte seitens der Kraftfahrer akzep-
tiert wiirden. Entsprechend &duBern sich 67 der 81 Stadte (83%).

Fir die Landkreise liegt die Vergleichszahl bei 72%.

Trotz dieser vermuteten hohen Akzeptanz kommunaler Uberwa-—
chungskrafte berichten 46 der befragten Stadte (57%) iiber
gelegentlich auftretende handgreifliche Konflikte zwischen
Uberwachungspersonal und Verkehrsteilnehmern. Die Vergleichs-
zahl fiir die Landkreise liegt mit 25% deutlich niedriger.

Wie Gesprache mit dem kommunalen Uberwachungspersonal fiir den
ruhenden Verkehr in Ko6ln zeigen, sind derartige Konflikte in
hohem Mafle stadtteilspezifisch. Stadtteile, die generell als
soziale Brennpunkte gelten, z.B. wegen der Bevdlkerungsstruktur
und/oder einer hohen Arbeitslosenquote, erweisen sich auch bei

der Verkehrsiiberwachung als problematisch.

Um hier einen gewissen Ausgleich zu schaffen, wird daher in
Kéln das Uberwachungspersonal in wechselnden Stadtbezirken ein-
gesetzt. Nach Meinung des Personals dienen diese Wechsel aber
auch dem Zweck, zu verhindern, daB sich in einzelnen Vierteln

"Beziehungen" zwischen Kontrollierenden und Kontrollierten
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etablieren. Explizit wird dieses Konzept von der Stadt nicht
formuliert, lauft es doch auch allen Uberlegungen zuwider, die
derzeit die Polizei anstellt, die eine stirkere Prisenz des

Stadtteilpolizisten anstrebt.

6.9 Uberwachung als Einnahmequelle

Die Tatsache, daf die Uberwachung im StraBenverkehr Kommunen
oder Landesministerien finanzielle Einkiinfte beschert, hat zur
Folge, daB mancherorts die These vertreten wird, daB "die Uber-
wachung der Verkehrssicherheit langst zum Kassenfiiller degra-
diert" sei (Auto Zeitung No. 8, 22.3.1996). Einige Medien be-
haupten in diesem Zusammenhang, daf insbesondere die statio-
ndren Geschwindigkeitsanlagen dem Abkassieren oder "Abzocken"
dienen. So stellt die Auto Zeitung (No. 9, 12.4.1996) unter
Berufung auf einen frilheren stadtischen Mitarbeiter der Stadt
Koln fest, daB mindestens 70% aller Starenkidsten in Deutschland
zum Abkassieren der Autofahrer da wdren. Gestitzt werden derar-
tige Behauptungen auch durch Beispiele wie die badische Gemein-
de Karlsbad, die bei einer Einwohnerzahl von 16.000 immerhin 26

Starenkdsten betreibt (Auto Zeitung No. 16, 19.7.1996).

DaB} die Kommunen die Situation anders beurteilen und beschrei-
ben, verwundert nicht. Inoffizielle Gespriche verdeutlichen in
diesem Zusammenhang allerdings, daB der Verweis auf Sicher-
heitsaspekte bei der Einrichtung und Durchfithrung von Kontrol-
len seitens der Kommunen manchesmal als vorgeschobenes Argument
zu sehen ist und finanzielle Aspekte durchaus eine Rolle fiir
den Umfang der Kontrollen oder bei der Wahl der Standorte von

Kontrollstellen spielen.

Allerdings warnt der Deutsche Stadtetag in diesem Zusammenhang
zu recht vor der Vorstellung, die Stiddte und Gemeinden k&énnten
mit Hilfe von Uberschiissen aus der Verkehrsiiberwachung ihre

Haushaltslécher stopfen. Dies scheitert bereits daran, daB die
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mdéglichen Uberschiisse im Vergleich zu den realen Haushalts-—
defiziten viel zu unbedeutend sind, um iberhaupt eine Rolle

spielen zu kénnen.

Nach Angaben der im Rahmen dieser Untersuchung befragten Stadte
hiéngen die Ertrage, die mit Hilfe der Verkehrsiiberwachung er-
zielt werden k&énnen, zundchst einmal von der Art der Uberwa-
chung ab. Hiernach stellt sich die Profitabilitat von Uberwa-
chungsmaBnahmen (ohne Beriicksichtigung eventueller reduzierter
Unfall- oder Unfallfolgekosten) wie folgt dar:

1. Geschwindigkeitsiiberwachung mit stationdren Anlagen
2. Geschwindigkeitsiiberwachung mit mobilen Anlagen
3. Stationdre Lichtsignalanlageniberwachung

4. Uberwachung des ruhenden Verkehrs.

Die folgende Tabelle zeigt, wie die Stadte den Saldo bei der
Uberwachung einschitzen. Da die Zahlen nur Stidte beriicksich-
tigen, in denen von den Kommunen entsprechende Uberwachungs-—
mafnahmen auch tatsachlich durchgefiihrt werden, sind die Grund-
gesamtheiten zum Teil sehr klein, so daB die ausgewiesenen Pro-

zentsadtze nur als Anhaltswerte zu interpretieren sind.

Tabelle 64: Kosten-/Ertragssaldo bei verschiedenen Uberwa-
chungsformen nach Angaben der kontrollierenden

Stadte
Geschwindig- Geschwindig~- Lichtsignal- Ruhender
keit/ keit/ anlagen Verkehr

stat. Anlagen mobile Anlagen stationar

Kosten-/Ertragssaldo

starkes "plus" 37% 21% 15% 7%
geringes "plus" 53% 57% 40% 40%
ausgeglichen 5% 14% 5% 29%
keine Deckung 5% 7% 40% 24%
100% 100% 100% 100%
N=19 N=28 N=20 N=72
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Es wird deutlich, daB insbesondere bei der Geschwindigkeits-
iberwachung 9 bzw. 8 wvon 10 Stadten nach ihren eigenen Angaben
Uberschiisse erwirtschaften. Dies ist ein etwas positiveres Bild
als POTTHOFF (1996, S. 36) es in seiner Untersuchung be-
schreibt. POTTHOFF geht davon aus, daB etwa 70% der von ihm
befragten Kommunen im Bereich der Geschwindigkeitsiiberwachung
kostendeckend arbeiten und 30% einen Uberschuf erzielen. Mdg-
licherweise entsprechen diese 30% in der oben dargestellten
Tabelle denjenigen, die ilber ein "starkes Plus" berichten.
Diese nicht durch Zahlenwerte definierte Kategorie wurde auf
Anraten des Deutschen Stadtetages im Fragebogen als Antwortvor-
gabe eingesetzt, um die Widerstande zur Beantwortung der Frage
nach den finanziellen Ergebnissen von Uberwachungsmafnahmen

gering zu halten.

Um die Dimensionen der Uberschiisse zu beschreiben, greifen wir
auf Recherchen der Auto Zeitung zurick. Hiernach kénnen die
Werte durchaus beachtliche GréBenordnungen erreichen. So stan-—
den nach Recherchen der Auto Zeitung in Karlsruhe 1995 den
Einnahmen von 4,5 Mio. DM Uberwachungskosten in H&éhe von

3,0 Mio. DM gegeniiber. In kleineren Gemeinden bewegen sich die
Uberschiisse verstandlicherweise in deutlich niedrigeren Berei-
chen, so verzeichnete Euskirchen 1994 einen UberschuB von DM
153.000 und 1995 von knapp 100.000 DM.

Die Angaben der befragten Landkreise bestdtigen die oben ge-
troffene Feststellung, dal vor allem der Bereich der Geschwin-
digkeitskontrollen als profitabel zu bezeichnen ist. Jeweils
mehr als die Halfte der Landkreise, die derartige Kontrollen
durchfithren, berichten liber ein "starkes plus", sowohl bei

stationadren wie auch bei mobilen Geschwindigkeitskontrollen.

DaBl automatisierte Geschwindigkeitskontrollen profitabel sind,
ergibt sich zum einen aus der Haufigkeit der Ubertretungen, der
Hohe der BuBen und aus dem geringeren Personalaufwand. POTTHOFF

stellt in diesem Zusammenhang fest, daf bei mobilen Geschwin-
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digkeitskontrollen der UberschuB mit durchschnittlich 12% deut-
lich geringer ausfidllt als bei station&dren Kontrollen, dort
liegt er bei 31% (POTTHOFF, 1996, S. 37).

Im Bereich des ruhenden Verkehrs sind die VerstéBe zwar auch
zahlreich, aber dort sind die BuBen tendenziell niedriger, aber
vor allem ist hier ein hoher Personalaufwand vonndten. Als
Konsequenz berichtet iliber die Hdlfte der Stadte, dal in diesem
Bereich gerade kostendeckend oder sogar mit Kostenunterdeckung

iiberwacht wird.

Zusatzlich zu den geschilderten Ergebnissen weisen die Antwor-
ten insbesondere der kleineren Stddte auf ein Problem hin: In
diesen kleineren Kommunen fehlen haufig Erkenntnisse beziiglich
der Relation zwischen Aufwand und Ertrag der spezifischen Uber-
wachungsmaflinahmen. Aussagen wie "...es liegen keine Erkennt-
nisse vor", "...es sind keine Aussagen méglich" oder "...noch
keine Erfahrungen" zeigen die Defizite anschaulich. Hier ware
es sicherlich hilfreich, wenn durch einen entsprechenden Er-
fahrungsaustausch den Stéddten iliberwachungsspezifische Exrfah-

rungswerte an die Hand gegeben wiirden.
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7. EINSTELLUNGEN ZUR UBERWACHUNG IN DEUTSCHLAND

Nachdem im vorangehenden Kapitel iber Erfahrungen und Hinter-
grinde der innerdrtlichen Verkehrsiliberwachung aus der Sicht der
Stadte und Landkreise berichtet wurde, unternehmen wir im fol-
genden den Versuch, das Meinungsbild der breiten Offentlichkeit
zu diesem Thema darzustellen. Der besondere Stellenwert einer
derartigen Analyse ergibt sich aus der Tatsache, daB vielerorts
ein ambivalentes Verhiltnis gegeniiber jedweden UberwachungsmaB-—
nahmen herrscht, da diese zum einen als Einschrédnkung der per-
sénlichen Freiheit und zum anderen als Schutz und Garant fir

eigene Rechte erlebt werden.

In diesem Zusammenhang stellt sich zunachst die Frage, ob in
der Offentlichkeit eine Verstidrkung oder eher eine Verringerung
der innerdrtlichen Verkehrskontrollen als winschenswert ange-
sehen werden. Zum anderen gilt es herauszufinden, welche Ver-
kehrsteilnehmergruppe denn aus der Sicht der Bevdlkerung in be-
sonderem MaBe Gegenstand von KontrollmaBnahmen sein sollten und
welche Regeln und RegelverstoBe vorrangig iberwacht werden
sollten. Zu diesen Aspekten liefern die beiden ersten Abschnit-

te dieses Kapitels einige Erkenntnisse.

Ein weiterer wichtiger Punkt im Bereich der Einstellungen zur
Uberwachung betrifft die Frage, wie die verschiedenen Kontroll-
institutionen, also die Polizei bzw. kommunale oder private

Uberwachungskriafte beurteilt werden.

SchlieBlich beschaftigt sich dieses Kapitel mit einem Punkt,
der durch eine besonders starke emotionale Aufladung gekenn-
zeichnet ist. Hierbei handelt es sich um die Beurteilung sta-
tionarer GeschwindigkeitsmeBanlagen. Die in Abschnitt 6.4 be-
richteten Erfahrungen der Stadte, insbesondere mit den unter-
schiedlichen Formen von Vandalismus, zeigen, daB hier, auf-
falliger als in anderen gesellschaftlichen Bereichen, gegen

staatliche Kontrollen vorgegangen wird.

173




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 22 "Innerortstlberwachung”

Die in diesem Abschnitt dargestellten Ergebnisse stiitzen sich
auf die Antworten von 2.024 Personen im Alter von iiber 14 Jah-
ren in Deutschland. Bei knapp 1.500 der Befragten handelt es

sich um Autofahrer.

7.1 Sollte die innerdrtliche Verkehrsiiberwachung verstarkt oder

verringert werden?

Um die Frage nach der generellen Einstellung der Bevélkerung
zur innerdrtlichen Verkehrsiiberwachung beantworten zu koénnen,
wurden den Befragten 15 Kontrollbereiche!' genannt und die Be-
fragten hatten jeweils zu entscheiden, welche Kontrollhaufig-—
keit sie sich fir diesen Bereich wiinschten. Aggregiert man die
Antworten flir alle 15 Kontrollbereiche, ergibt sich folgendes
Bild:

Tabelle 65: Winsche nach mehr oder weniger Kontrollen

Die 15 genannten Bereiche...

«..sollte man viel haufiger kontrollieren 22%
..sollte man ein wenig h&ufiger kontrollieren 25%
..sollte man unverdndert lassen 41%
..s0llte man seltener kontrollieren 8%
..sollte man gar nicht kontrollieren 2%

keine Angabe 2%

N = 2.024 100%

Es zeigt sich, daR fast die Halfte der Bundesbiirger fiir mehr

Kontrollen pléadiert. 4 von 10 Befragten stimmen durchschnitt-
lich fiir den Status quo und nur eine Minderheit wiinscht eine

Verringerung der Kontrollen. Besonders ausgeprigt ist der

Wunsch nach zahlreicheren Kontrollen in den neuen Bundeslin-—

dern. 29% aller Befragten aus dem Osten Deutschlands entschei-

den sich bei den 15 vorgegebenen Sachverhalten fiir die Antwort-

! Eine komplette Auflistung der genannten Bereiche enthialt Abschnitt 7.3.
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kategorie "viel haufiger". Die Vergleichszahl im Westen liegt

bei 20%.

EinfluB von Persénlichkeitsmerkmalen wie Alter, Geschlecht oder
der Besitz des Filhrerscheins ist in diesem Zusammenhang eben-
falls nachweisbar. Frauen wdhlen mit 24% &6fter die Antwortkate-
gorie "viel h&ufiger" als Manner (20%). Auch wachst mit dem
Alter der Wunsch nach haufigeren Kontrollen. 19% der Alters-—
gruppen bis 45 Jahre entscheiden sich im Schnitt fiir die Ant-
wortkategorie "viel hdufiger", beli den 45-64jghrigen steigt der

Vergleichswert auf 25% und bei den iiber 65jdhrigen auf 26%.

Die Auswirkungen des Fiilhrerscheinbesitzes auf die Einstellung
zum Umfang von Kontrollen erweist sich dagegen als differen-—
zlerter. Es zeigt sich als generelle Tendenz, daB Personen ohne
Fihrerschein sich o6fter fiir die Antwortkategorie "viel hiufi-
ger" entscheiden (26%) als Personen mit Fihrerschein (20%). Die
jeweilige Verkehrsteilnehmerrolle beeinfluBt auch die Einstel-
lung, auf welche Gruppen sich Kontrollen in besonderer Weise
richten sollten. Hieriliber gibt der folgende Abschnitt Auskunft.

7.2 Wer sollte iiberwacht werden?

Nachdem deutlich geworden ist, daB fast die Halfte der Bevdl-
kerung fir ein Mehr an Kontrollen im Innerortsbereich stimmi,
stellt sich die Frage, welche Verkehrsteilnehmergruppen das

besondere Ziel der Verkehrsiiberwachung sein sollten.
Wie die folgende Tabelle zeigt, hangt das Ausmal der gewlinsch-

ten Kontrollen in starkem MaBe davon ab, welche Verkehrsteil-

nehmer betroffen sind.
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Tabelle 66: Einstellung zur Uberwachung verschiedener Ver-
kehrsteilnehmergruppen

Motorrad- Auto~ Rad- FuB-
fahrer fahrer fahrer ganger
Die Uberwachung dieser Gruppe...
...s0llte wesentlich verstarkt 40% 28% 21% 9%
werden
..sollte ein wenig verstarkt 25% 22% 24% 14%
werden
..sollte so bleiben wie bisher 29% 39% 43% 51%
..sollte verringert werden 4% 10% 6% 9%
. .kénnte fiir diese Gruppe ent-— 1% 1% 5% 16%
fallen
keine Angabe 1% - 1% 1%
N = jeweils 2.024 100% 100% 100% 100%

Es wird deutlich, daB in der Offentlichkeit eine deutliche
Mehrheit (65%) fiir eine Intensivierung der Kontrollen von Mo-
torradfahrern plidiert, wobei hier unter Motorradfahrern alle
Formen motorisierter Zweiradfahrer subsumiert sind. Jeder
zweite stimmt auch flir ein Mehr an innerdrtlichen Kontrollen
bei Autofahrern. Etwas geringer ist der Anteil derer, die eine
Intensivierung der Kontrollen von Radfahrern fordern und beziig-
lich der FuBginger gilt, daB hier die Hiélfte der Bevdlkerung
keine Anderung wiinscht und ein Viertel sogar fir eine Verringe-
rung oder vdllige Abschaffung von Kontrollen pladiert.

Betrachtet man die Antworten der Tabelle 66 als Skala, die von

"sollte wesentlich verstarkt werden" = 5 bis "kénnte fiir diese
Gruppe entfallen" = 1 reicht, ergibt sich folgende Hierarchie
beziiglich der Forderung nach Kontrollen:

1. Motorradfahrer (4.00)Y

2. Autofahrer (3.66)

3. Radfahrer (3.51)

4. FuBganger (2.91).

Y pie zZiffern in Klammern geben den Durchschnittswert auf der Skala von
"Uberwachung sollte wesentlich verstiarkt™ = 5 und "Uberwachung kdnnte fiir
diese Gruppe entfallen” = 1 an. Je hdher der Wert, desto mehr Kontrollen
werden gefordert.
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Die Forderung nach mehr oder weniger Kontrollen hangt dabei

nicht zuletzt vom sozialen Hintergrund der Befragten ab.

So beurteilen Minner und Frauen die Situation durchaus unter-—
schiedlich. Frauen pladieren in diesem Zusammenhang haufiger
fiir eine Verstarkung der Kontrollen von Autofahrern: 54% aller
Frauen winschen hier mehr Kontrollen, die entsprechende Ver-—
gleichszahl der Manner liegt bei 44%. Bezliglich der Kontrolle
von Motorradfahrern, Radfahrern und FuBgangern zeigen sich da-
gegen keine signifikanten Unterschiede in der Einstellung zwi-

schen Mannern und Frauen.

Aber auch das Alter spielt bei der Frage, ob ein mehr an Kon-
trollen gewiinscht wird, eine Rolle. So beflirworten altere Per-
sonen (iber 45 Jahre) deutlich haufiger eine Verstarkung der
Kontrollen von Autofahrern und vor allem von Motorradfahrern in
der Stadt. Bei der Kontrolle von Radfahrern zeichnet sich ab,
daB in der Altersklasse bis 24 Jahre der grdBte Anteil derer zu
finden ist, die fiir eine Verringerung oder sogar fiir ein Ab-
schaffung entsprechender Kontrollen pladieren (20% dieser Al-
tersgruppe) . Ebenso grof ist mit 20% der Anteil unter den jin-
geren wie den &dlteren Befragten (uber 65 Jahre), die fir eine

Abschaffung der Kontrollen von FuBgangern pladieren.

Nachhaltiger als die Faktoren Alter oder Geschlecht wirkt sich
auf den gewilinschten Kontrollumfang jedoch die Tatsache aus, ob
der oder die Befragte selbst Autofahrer ist oder nicht. Wie die
folgende Tabelle zeigt ist unter denjenigen, die keinen Fithrer-
schein besitzen, der Anteil derer, die eine stédrkere Uberwa-
chung der Autofahrer winschen, wesentlich héher als unter den
Autofahrern selbst. 13% der Fiihrerscheinbesitzer pladieren da-
gegen flir eine Verringerung oder Abschaffung entsprechender
Kontrollen. Diese Meinung teilen nur 5% der Nicht-Fihrerschein-

besitzer.

177




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 22 "Innerortsilberwachung”

Tabelle 67: Einstellung zur Uberwachung von Autofahrern/
Fiihrerscheinbesitz

Fithrerschein

ja nein

Die Uberwachung der Autofahrer
...sollte wesentlich verstarkt werden 24% 38%
..so0llte ein wenig verstarkt werden 20% 26%
..sollte so bleiben wie bisher 42% 30%
..sollte verringert werden 12% 4%
..kénnte entfallen 1% 1%
keine Angabe 1% 1%
100% 100%
N=1.481 N=543

Dieses Ergebnis wiederholt sich in abgeschwdchter Form bei der
Beurteilung der Kontrolle von Motorradfahrern. Auch hier sind
Personen ohne Fiihrerschein haufiger der Meinung, daB die Kon-
trollen verstarkt werden sollten. Allerdings ist sowohl bei
Filhrerscheinbesitzern wie auch bei Personen ohne Fithrerschein
die Zahl derer gering, die fiir eine Verringerung oder Abschaf-
fung von Kontrollen flir Motorradfahrer pladieren. Auch unter
Filhrerscheinbesitzern stimmen nur 5% fir eine derartige Verrin-

gerung.

Hinsichtlich der Kontrollintensit&t von Radfahrern und FuB-
gangern zeigt sich, daB hier die Autofahrer hiufiger ein Mehr
an Kontrollen wiinschen. Es wird deutlich, wie stark derartige
Beurteilungen von der eigenen Rolle bestimmt sind. Besonders
deutlich wird dies, wenn man die Autofahrer nochmals nach dem

Umfang ihrer Fahrleistung untergliedert.
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Tabelle 68: Einstellung zur Uberwachung von FuBgingern und
Radfahrern/Jahresfahrleistung

Jahreskilometerleistung (Autofahrer)

bis 5.000- 10.001~ iibexr
4.999 10.000 20.000 20.000

Radfahrer sollten
wesentlich stérker 188 19% 26% 27%
iiberwacht werden

FuBganger sollten
wesentlich starker 63" 7% 12% 17%
Uberwacht werden

N Jjeweils N jeweils N jeweils N jeweils
174 540 505 202

1) Die Prozentzahlen geben jeweils den Anteil derer an, die die genannte
Antwortkategorie aus den finf mdglichen Kategorien gewihlt haben.

Als weiterer bedeutsamer Faktor fiir die Einstellung zur Uber~
wachung erweist sich neben den genannten soziodemographischen
Variablen Alter und Geschlecht die Region, der der Befragte
entstammt. Die Unterschiede in der Beurteilung zwischen den
alten und neuen Bundeslandern sind beachtlich, wie die folgende

Tabelle zeigt.

Tabelle 69: Einstellung zur Uberwachung von Autofahrern und
Motorradfahrern/westl. + &stl. Bundesléander

Bundeslénder
West Ost
Autofahrer sollten wesentlich stdrker iber- 258 40%
wacht werden
Motorradfahrer sollten wesentlich stiarker 368" 54%
Uberwacht werden
Radfahrer sollten wesentlich stdrker ilberwacht 2139 18%
werden
FuBgénger sollten wesentlich starker liberwacht 9l 9%
werden
N jeweils N jeweils
1.611 413
1) Die Prozentzahlen geben jeweils den Anteil derer an, die die genannte
Antwortkategorie aus den funf moéglichen Kategorien gewihlt haben.

Es wird deuktlich, daB in den neuen Bundeslandern der Ruf nach

mehr Kontrollen fiir den Bereich der Kraftfahrzeuge wesentlich
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ausgepragter ist als im Westen. Vor dem Hintergrund der Ent-
wicklung in der Verkehrssicherheit wihrend der letzten Jahre

erscheint diese Forderung verstandlich.

Gleichzeitig wird aber auch deutlich, daB der Wunsch nach mehr
Kontrollen sich bei den Biirgern der neuen Linder auf Kraftfah-
rer beschrankt. Beziiglich der Kontrolle von Radfahrern ist da-
gegen der Wunsch tendenziell im Osten weniger ausgeprigt als im
Westen und hinsichtlich der FuBganger halten sogar 21% der Ost-
deutschen, aber nur 14% der Westdeutschen, Kontrollen fiir ver-
zichtbar. Besonders ausgepragt ist dabei der Wunsch nach mehr

Kontrollen von Kraftfahrern in Sachsen-Anhalt und Thiiringen.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, daB bezogen auf Kraftfah-
rer eher der Wunsch nach einem "Mehr" an Kontrollen herrscht,
im Bereich der Radfahrer und FuBgidnger dagegen das derzeitige
Kontrollniveau als ausreichend angesehen wird. Wie im einzelnen
die Frage nach Kontrollen im Innerortsverkehr beurteilt wird,
héangt zum einen vom Umfeld des Befragten und vor allem von der
Tatsache ab, ob er selber als Autofahrer am StraBenverkehr
teilnimmt. Gleichzeitig spielen Alter und Geschlecht eine ge-
wisse Rolle fiir das Meinungsbild.

7.3 Welche RegelverstdBe sollten iliberwacht werden?

Die Regelverstéfe im Strafenverkehr, die von der Polizei oder
den Kommunen vorrangig iiberwacht werden, entsprechen nicht
unbedingt den Sachverhalten, von denen die Bevdlkerung sich
wiinscht, daB sie liberwacht werden sollten. Um eben diese Wiin-

sche geht es in diesem Abschnitt.

Die folgende Tabelle zeigt in diesem Zusammenhang folgendes:
Von den 15 Kontrollbereichen, die den Befragten zur Beurteilung
vorgelegt wurden, wird den Alkocholkontrollen mit Abstand die

héchste Prioritat zugewiesen. Uberraschenderweise rangiert auf
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Platz 2 noch vor den ebenfalls hoch bewerteten Geschwindig-
keitskontrollen die Uberwachung der Ampelbeachtung durch Rad-
fahrer. Das als regelwidrig erlebte Verhalten von Radfahrern,
das de facto fir andere weniger gefghrlich ist als beispiels~
weise die AmpelmiBachtung durch Kraftfahrer (Rang 7), wird als
so stdrend empfunden, daf mehr als die Halfte aller Befragten

sich hier mehr Kontrollen wiinschen.

Tabelle 70: Rangordnung der gewiinschten innerdrtlichen Kon-

trollen
Rang Gewiinschte Kontrollen Rangwerte®
Alkoholkontrollen von Kraftfahrern 4.11
2 Beachtung der roten Ampel durch Radfahrer 3.72
Kontrolle der Geschwindigkeitsbegrenzung in 3.68
Tempo-30-Zonen
4 Kontrolle der Geschwindigkeitsbegrenzung in ver- 3.65
kehrsberuhigten Bereichen
5 Kontrolle der innerdrtlichen Geschwindigkeits— 3.64
begrenzung von 50 km/Stunde
6 Beachtung von Uberholverboten durch Kraftfahrer 3.64
7 Beachtung der roten Ampel durch Kraftfahrer 3.59
8 Beachtung des Verbots fiir Radfahrer, gegen die 3.55
Einbahnstrafie zu fahren
9 Beachtung des Vorrangs von FuBgingern gegeniiber 3.55
abbiegenden Fahrzeugen
10 Beachtung des Vorrangs von FuBgdngern an Zebra- 3.54
streifen
11 Beachtung der Vorfahrt an Kreuzungen und Ein- 3.53
miindungen
12 Beachtung des Fahrverbots fiir erwachsene Rad- 3.52
fahrer auf Gehwegen
13 Beachtung der roten Ampel durch FuBgidnger 3.51
14 Beachtung von Park— und Haltverboten 3.23
15 Korrekte Bedienung von Parkuhren 3.01

N jeweils 2.024

1) Die Rangwerte ergeben sich als Mittelwerte einer Skala von 1 = "sollte
man gar nicht kontrollieren® bis 5 = "sollte viel haufiger kontrol-
liert werden"”.

Die Tabelle zeigt insoweit, daB sich die gewiinschten Kontrollen
zwar grundsidtzlich an dem Gefiahrdungsgrad von Verstéfen orien-

tieren. Gleichzeitig treten jedoch andere Faktoren zu dieser
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Bewertung hinzu, so beispielsweise die als Storung empfundenen
Regelwidrigkeiten der Radfahrer, die fir viele schon die Rolle
des Siindenbocks im Verkehr eingenommen haben. Gleichzeitig
macht die Tabelle auch deutlich, daB es eine Vielzahl von Kon-
trollbereichen gibt, die bewertungsmifig sehr eng beieinander-
liegen (Rang 7 bis Rang 13). Allein die Kontrolle des ruhenden
Verkehrs wird - entgegen der faktischen Uberwachungsintensi-
tat - in der Bedeutung deutlich am Ende der Hierarchie einge-
stuft.

Die personliche Einstellung zur Frage, welche RegelverstédBe im
einzelnen haufiger oder seltener ilberwacht werden sollten,
hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab. Frauen vertreten
hierzu zum Teil andere Meinungen als Minner, Altere unterschei-
den sich von Jingeren. Das soziale Umfeld spielt ebenso eine
Rolle wie die Tatsache, ob der Beurteilende selbst iiber einen
Fiuhrerschein verfiigt oder nicht. Auf alle genannten Aspekte
wollen wir im folgenden kurz eingehen.

Beurteilungsunterschiede zwischen Minnern und Frauen beschrin-
ken sich weitestgehend auf innerdrtliche Geschwindigkeitskon-~
trollen. Wie die folgende Tabelle zeigt, sind Frauen im stérke-
ren MaBe fiir eine Intensivierung derartiger Kontrollen, insbe-
sondere in den Tempo 30-Zonen und in verkehrsberuhigten Berei-
chen. Bei allen drei Bereichen der innerdrtlichen Geschwindig-
keitskontrolle liegt der Anteil der Frauen, die "viel h&ufigere
Kontrollen” wiinschen, deutlich hoher als bei den Mannern.
Sichtbar werden die Unterschiede auch an den in der Tabelle
ausgewiesenen Durchschnittswerten, die fiir die Frauen jeweils
hoher auf der Skala zwischen 1 (gar nicht kontrollieren) und 5
(viel haufiger kontrollieren) liegen. Neben dem Geschwindig-
keitsbereich findet sich nur ein weiterer Kontrollbereich, fir
den sich Unterschiede zwischen Médnnern und Frauen feststellen
lassen. Hierbei handelt es sich um Alkocholkontrollen. Auch hier

pladieren Frauen haufiger fiir eine Intensivierung der Kontrol-
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len. 51% der Frauen, aber nur 44% der Manner wiinschen sich in

diesem Bereich "viel haufiger” Kontrollen.

Tabelle 71: Einstellung von Mannern und Frauen zur Geschwin-
digkeitsiiberwachung

Manner Frauen
(N=959) {N=1.065)
a) Man sollte die innerdrtliche Geschwindigkeits-—
begrenzung von 50 km/Stunde...
...viel haufiger kontrollieren 20% 29%
...ein wenig haufiger kontrollieren 24% 27%
...Kontrolle unverandert lassen 43% 36%
...seltener kontrollieren 10% 7%
...gar nicht kontrollieren 2% 1%
keine Angaben 1% -
100% 100%
@ = 3.51 s = 3.76
b) Man sollte die Geschwindigkeitsbegrenzung in
Tempo 30-Zonen...
«..viel haufiger kontrollieren 22% 32%
...ein wenig haufiger kontrollieren 25% 28%
...Kontrolle unverindert lassen 41% 32%
...seltener kontrollieren 10% 6%
...gar nicht kontrollieren 2% 1%
keine Angaben - 1%
100% 100%
s = 3.55 @ = 3.85
c) Man sollte die Geschwindigkeitsbegrenzung in
verkehrsberuhigten Bereichen, in denen Schritt-
tempo gilt,...
...viel hadufiger kontrollieren 20% 30%
...ein wenig haufiger kontrollieren 26% 27%
.Kontrolle unverdndert lassen 40% 35%
...seltener kontrollieren 11% 5%
...gar nicht kontrollieren 3% 2%
keine Angabe 1% 1%
100% 100%
o = 3.49 e = 3.79

Einen gewissen Einfluf auf das AusmaBl der gewiinschten Uberwa-

chungsintensitdt hat auch das Alter. Hierbei ist durchweg fest-
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zustellen, daR mit zunehmendem Alter der Wunsch nach mehr Uber-
wachung wachst. Der Alterseinflufl tritt besonders deutlich her-
vor bei der Uberwachung von Radfahrern, aber auch beziiglich der
Uberwachung des ruhenden Verkehrs, er ist dagegen nur schwach
ausgeprédgt hinsichtlich der Geschwindigkeitsiiberwachung oder
der Kontrolle der Rotlichtbeachtung durch Kraftfahrer.

Die foigende Tabelle zeigt deren Einfluf am Beispiel der Nen-
nungen "sollte viel hiufiger kontrolliert werden" in Abhingig-

keit vom Alter.

Tabelle 72: Winsche nach Intensivierung der Uberwachung/Alter

Alter
- 24 25 — 44 45 - 64 65 u. a.
"Es sollte viel haufiger
kontrolliert werden:"
- Beachtung der roten Ampel 188" 22% 26% 30%
durch Fahrradfahrer
- Beachtung des Verbots fiir 15% 20% 22% 25%
Radfahrer, gegen die Ein-—
bahnstraBe zu fahren
- Beachtung des Vorrangs von 11% 15% 22% 24%
FuBgédngern an Zebrastrei-
fen )
— Beachtung von Park- und 5% 11% 13% 19%
Haltverboten
N=269 N=744 N=622 N=389

1) Die Prozentwerte geben jeweils den Anteil der Nennungen "viel hiufiger"
flir das entsprechende Statement wieder.

Personen mit und ohne Fiihrerschein unterscheiden sich in ihrer
Beurteilung der zu iberwachenden Sachverhalte vor allem in der
Weise, daf diejenigen, die keinen Fithrerschein besitzen, haufi-
ger eine Intensivierung der Geschwindigkeitsiliberwachung und

derjenigen Vorschriften wiinschen, die die Rechte der FuBganger
sichern. Die folgende Tabelle macht dies deutlich. huch wiin—

schen sich die "Nicht-Autofahrer" tendenziell hdufiger Alkohol-

kontrollen.
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Tabelle 73: Winsche nach Intensivierung der Uberwachung/
Flihrerscheinbesitz

Fuhrerschein
ja nein
"Es sollte viel h&ufiger kontrolliert
werden:"
- Innerdrtliche Geschwindigkeitsbegrenzung von 22%Y 33%
50 km/Stunde
- Geschwindigkeitsbegrenzung in Tempo-30-Zonen 24% 37%
- Geschwindigkeitsbegrenzung in verkehrsbe- 22% 32%
ruhigten Bereichen
- Beachtung der roten Ampel durch Kraftfahrer 18% 27%
~ Beachtung des Vorrangs von FuBgingern gegen-— 16% 23%
iber abbiegenden Fahrzeugen
- Beachtung des Vorrangs von FuBgédngern an 16% 24%
Zebrastreifen
— Alkoholkontrolle von Kraftfahrern 46% 53%
100% 100%
N=1.481 N=543
1) Die Prozentwerte geben jeweils den Anteil der Nennungen "viel hauflger"
fir das entsprechende Statement wieder.

Entsprechend den Erfahrungen im vorangehenden Abschnitt wundert
es nicht, daB sich beil einem Vergleich zwischen den alten und
neuen Bundeslé@ndern durchgdngig in den neuen Lindern ein aus-—
geprédgterer Wunsch nach einer Intensivierung der Kontrollen
zeligt. Die Unterschiede zwischen Ost und West hiangen dabei al-
lerdings deutlich von der Art des zu kontrollierenden Sachver-
halts ab. Wie Tabelle 74 zeigt, findet sich der grofte Unter-
schied im Bereich der Alkoholkontrollen. Hier spiegelt sich
deutlich die Verunsicherung wider, die im Osten nach Aufhebung

der alten DDR-Regel von 0,0 Promille Platz gegriffen hat.

Ausgepragter ist in den 6stlichen Bundeslandern auch der Wunsch
nach mehr innersrtlichen Geschwindigkeitskontrollen sowie nach
Uberwachung des Verhaltens von Kraftfahrern an Kreuzungen und

im Bereich von Uberholverboten.

Derartige Unterschiede sind hinsichtlich der Uberwachung von

Radfahrern weniger stark ausgeprégt und erreichen auch fur FuB-
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ganger nicht das in Tabelle 74 fiir das Verhalten von Kraftfah-

rern geschilderte AusmaB.

Tabelle 74: Wiinsche nach Intensivierung der Uberwachung/
westliche und 6stliche Bundeslénder

Bundeslander
West Ost
"Es sollte viel h&ufiger kontrolliert
werden:"
- Alkoholkontrollen von Kraftfahrern 4289 68%
- Innerdrtliche Geschwindigkeitsbegrenzung von 22% 37%
50 km/Stunde
- Geschwindigkeitsbegrenzung in Tempo-30-Zonen 25% 37%
- Beachtung von Uberholverboten durch Kraft- 19% 39%
fahrer
~ Beachtung der Vorfahrt an Kreuzungen und 15% 28%
Einmiindungen
= N jeweils N jeweils
1.611 413
1) Die Prozentwerte geben jeweils den Anteil der Nennungen "viel haufiger"
fiir das entsprechende Statement wieder.

FaBt man die hier beschriebenep Ergebnisse zusammen, ist fest-
zuhalten, daBl insbesondere eiﬁé Inteénsivierung von Alkoholkon-
trollen sowie eine verstédrkte Uberwachung der Geschwindigkeit
der Kraftfahrer gefordert wird. Die Winsche nach mehr Uberwa-
chung sind personenabhingig. Frauen und Altere wiinschen sich
tendenziell hiufiger eine stirkere Uberwachungsintensitat. Be-—
deutsam sind die Unterschiede, die sich aus der Tatsache her-
leiten, ob man selbst Kraftfahrer ist oder nicht. Zudem ist ein
deutlicher Unterschied zwischen den &stlichen und westlichen
Bundeslindern in der Weise auszumachen, daB die Befragten in
den neuen Bundeslandern sich generell eine stédrkere Intensivie-

rung der Uberwachung wiinschen als Personen aus dem Westen.
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7.4 Wer sollte uberwachen?

In Kapitel 6 wurde bereits lber die Probleme berichtet, die mit
der Einschaltung von kommunalen und privaten Institutionen bei

der Uberwachung verbunden sind.

An dieser Stelle wollen wir die dort auf der Grundlage der In-
formationen von Stadten und Bundeslandern getroffenen Aussagen
durch Befragungsergebnisse der Bevdlkerung erginzen. Hierbei
geht es zunachst um die Frage, welche Institutionen von der
Bevtlkerung fir verschiedene Uberwachungsbereiche als die ge-
eignetsten angesehen werden. In einem zweiten Punkt beschreiben
wir dann die Einstellungen zur Privatisierung der Uberwachung

verschiedener Bereiche.

Die folgende Tabelle verdeutlicht, daB seitens der Bevdlkerung
fiir die Mehrzahl der Uberwachungstatbestinde der Polizei die

erste Prioritédt eingerdumt wird. Gleichzeitig wird jedoch auch
sichtbar, daB dies fir die verschiedenen Regelverst®Be durchaus

unterschiedlich gesehen wird.

Tabelle 75: Bevorzugte Uberwachungsinstitutionen fiir verschie-
dene RegelverstoRe

Polizei staddtische Private
Bedienstete Institutionen

a) Geschwindigkeitsilberschrei- 85%% 14% 4%
tungen von Kraftfahrern

b) MiBachtung der roten Ampel 76% 21% 6%
durch Kraftfahrer

c) Falsches Verhalten von Rad- 62% 33% 9%
fahrern, z.B. an Ampeln und
Einbahnstralen

d) Falsches Verhalten von FuB- 57% 37% 10%
géngern, z.B. an Ampeln

e} VerstdBe gegen das Park- und 46% 51% 9%
Haltverbot

1) Da Mehrfachnennungen nicht ausgeschlossen waren, addieren sich die Pro-—
zentsatze auf tUber 100%. N jeweils 2.024
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So sollen nach der weit iliberwiegenden Meinung der Befragten
Regelverstdfe von Kraftfahrern im flieBenden Verkehr durch die
Polizei tiberwacht werden, insbesondere die Geschwindigkeits-
{iberwachung gilt als ein Feld, das nur eine kleine Minderheit

gern in den Handen kommunaler Bediensteter sieht.

Kommunale Bedienstete gelten dagegen der Mehrheit der Bevél-
kerung (51%) als bevorzugte Krafte zur Uberwachung des ruhenden
Verkehrs. Auf das Ergebnis, daB private Institutionen nur von
einer kleinen Minderheit als zur Uberwachung geeignet einge-
stuft werden, gehen wir im Verlaufe dieses Abschnitts noch ni-
her ein. Manner und Frauen unterscheiden sich in ihren Prafe-
renzen nahezu gar nicht. Der Faktor Alter hat einen geringen
EinfluB, und zwar in der Weise, daB mit zunehmendem Alter
durchweg eine starkere Bevorzugung der Polizei als Uberwa-

chungsinstitution einhergeht.

Interessanterweise finden sich auch keine Einstellungsunter-—
schiede zwischen Fithrerscheinbesitzern und Personen ohne
Fiihrerschein. Insbesondere in der Ablehnung privater Insti-
tutionen als Uberwachungsorgane sind sie sich véllig einig.
Allenfalls ist eine schwache Tendenz feststellbar, daB bei
Filhrerscheinbesitzern die Akzeptanz stédtischer Bediensteter

etwas groBer ist als bei Personen ohne Fithrerschein.

Ein wichtigerer EinfluBfaktor als der Filhrerscheinbesitz ist
die Jahresfahrleistung unter den Kraftfahrern. Hier zeigt sich,
daB mit steigender Fahrleistung eine Zunahme der Priaferenz fir

die Polizei in der Innerortsiiberwachung zu verzeichnen ist.

So erklaren 65% derjenigen, die maximal 5.000 km pro Jahr fah-
ren, aber 79% derjenigen, die {iber 20.000 km fahren, daB die
Polizei die RotlichtmiBachtung von Kraftfahrern iiberwachen
sollte. Bei der Geschwindigkeitsiiberschreitung von Kraftfahrern
liegen die Vergleichszahlen bei 79% (bis 5.000 km) bzw. 87%
(iber 20.000 km Fahrleistung). Allein fiir den Bereich des ru-
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henden Verkehrs zeigt sich der hier beschriebene Zusammenhang

zwischen Fahrleistung und Priferenz fiir die Polizei nicht.

Gewlsse Unterschiede in der Priferenz bei der Wahl der Uberwa-
chungsinstitution sind auch zwischen den westlichen und 6stli-
chen Bundeslé&ndern feststellbar. Hierbei gilt, daB durchweg der
Polizel in den ¢stlichen Landern eine héhere Priferenz entge-—
gengebracht wird als im Westen. Umgekehrt finden sich im Osten
weniger Befiirworter fir eine innerértliche Verkehrsiiberwachung
durch stadtische Bedienstete. Hierzu gibt es allerdings eine
Ausnahme. Fiir die Kontrolle des ruhenden Verkehrs bevorzugen
die Biirger der neuen Bundesldnder hiufiger derartige stadtische

Institutionen als dies im Westen der Fall ist.

VerstOBe gegen Vorschriften des ruhenden Verkehrs sollte iiber-

wachen:

- die Polizel (West: 48%; Ost: 40%)
- stadtische Bedienstete (West: 49%; Ost: 57%).

Ausgepréagter als im Westen ist im Osten auch die Ablehnung ge-
gen die Ubertragung von Uberwachungsaufgaben auf private In-
stitutionen. Bevor wir hier einen Blick auf die Detailergeb-
nisse werfen, liefert Tabelle 76 zunichst einen Uberblick iber
die generelle Haltung der Bevdlkerung. Hierbei ist zu beachten,
daf die Frage nach der Privatisierung unter AuBerachtlassung
der rechtlichen Schranken oder Hindernisse gestellt wurde, auf
die in Kapitel 2 bereits hingewiesen wurde. An dieser Stelle
geht es stattdessen ausschlieBlich um die Einstellungen der Be-

volkerung zu diesem Thema.
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Tabelle 76: Einstellung zur Ubertragung der Uberwachung auf
private Institutionen

Innerdrtliche Rotlichtbeach~ Park- und Halt-
Geschwindigkeits— tung an Ampeln verbote
kontrollen
Privatisierung fande
ich...
...sehr gut 10% 10% 10%
..gut 20% 23% 29%
. .keine Meinung 18% 18% 21%
..lehne ich eher ab 23% 23% 20%
..lehne ich voéllig ab 27% 25% 20%
keine Angabe 2% 1% =
N jeweils 2.024 100% 100% 100%

Es zeigt sich, daB nur 10% der Befragten einer Privatisierung
stark positiv gegeniiberstehen, weitere 20%-29% adulern sich, je
nach dem zu liberwachenden Sachverhalt, ebenfalls eher zustim-
mend. Die gr®dBRte Gruppe bilden aber diejenigen, die eine derar-
tige Privatisierung eher ablehnen. Wie oben bereits angedeutet,
ist deren Anteil im Osten grdBer als im Westen. Beziiglich der
Privatisierung von Geschwindigkeitskontrollen &auBern sich 64%
der Befragten im Osten, aber nur 47% der im Westen negativ.
Selbst fiir den Bereich der Kontrolle des ruhenden Verkehrs
duBern sich im Osten 50% ablehnend, die Vergleichszahl im
Westen liegt bel 38%.

Die Ablehnung der Privatisierung hidngt dabei in gewissem Umfang
vom Bildungsniveau ab. Mit dem Bildungsniveau wachst die Ableh-
nung der Verlegung der Kontrollen auf Private. Tendenziell ist
zudem die Ablehnung Privater unter Fihrerscheinbesitzern ver-
breiteter als unter Personen ohne Fihrerschein. Unterschiede

zwischen Viel- und Wenigfahrern sind dagegen nicht nachweisbar.

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, wird deut-
lich, daB die Bevdlkerung die Uberwachung des innerdrtlichen
Verkehrs vor allem als Aufgabe der Polizei sieht. Allein fiir

den ruhenden Verkehr findet sich eine hohe Akzeptanz kommunaler
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Stellen als Kontrollinstanz. Private Uberwachungseinrichtungen
gelten nur einer Minderheit als wiinschenswert, dies gilt ins-

besondere fiir die Uberwachung des flieBenden Verkehrs.

7.5 Starenkidsten im Meinungsbild der Offentlichkeit

Ein wesentlicher Teil der &ffentlichen Diskussion um die inner-
ortliche Verkehrsiiberwachung betraf wahrend der letzten Jahre
den Einsatz von station&dren Einrichtungen zur Geschwindigkeits—
Uberwachung, die sogenannten Starenkidsten. Das Interesse an
diesem Thema war immerhin so erheblich, daBR sich ein deutsches
Automagazin (Auto Zeitung) veranlaht sah, eine dreizehnteilige
Serie iiber die Verbreitung und Nutzung stationdrer TempomeBan-
lagen in Deutschland im Verlaufe des Jahres 1996 zu verdffent-
lichen. In diesem Zusammenhang entstand ein "Radarfallen-At-
las", mit dessen Hilfe Kraftfahrer vor entsprechenden Kontroll-
stellen gewarnt werden sollen. Tenor derartiger Verdffentli-
chungen ist in aller Regel, daB stationdre Tempomefanlagen den
Gemeinden nicht zur Hebung der Verkehrssicherheit durch Senken
der Geschwindigkeiten, sondern zur Beschaffung von Finanzmit-
teln dienen. Ob dies tatsdchlich die Meinung der breiten Of-
fentlichkeit widerspiegelt, sollen die im folgenden beschrie-

benen Ergebnisse der Reprisentativumfrage schildern.

Wie stark dabel dieser Aspekt der innerdrtlichen Verkehrsiiber-
wachung emotional besetzt ist, macht beispielhaft auch die Tat-
sache deutlich, daB der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
und die Deutsche Bahn AG in ganzseitigen Anzeigen flir die Be-
nutzung von Bussen und Bahnen werben und sich dabei in der An-
zeige eines Fotos eines Starenkastens bedienen und explizit auf
"die eine oder andere Radarfalle" in der Stadt hinweisen, um

den Kraftfahrer auf diese Weise zum Umsteigen zu bewegen.

Daf} die Blirger tatsachlich ein ambivalentes Verhdltnis zu der-

artigen Kontrolleinrichtungen haben, zeigen die folgenden Aus-—
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fithrungen. Zunichst einmal wird deutlich, daB knapp zwei Drit-
tel der Bevdlkerung den stationdren GeschwindigkeitsmeBeinrich-
tungen einen positiven Effekt auf die Verkehrssicherheit und

die Senkung des Geschwindigkeitsniveaus zuschreiben.

Tabelle 77: Beurteilung der Verkehrssicherheitseffekte von
stationdren GeschwindigkeitsmeBanlagen

Starenkdsten tragen we- Starenk#sten dimpfen
sentlich zur Verkehrs- nicht nur dort, wo sie
sicherheit bei stehen, sondern ganz
allgemein das Geschwin-
digkeitsniveau
trifft voll zu 21% 19%
trifft teilweise zu 46% 45%
trifft eher nicht zu 21% 24%
trifft gar nicht zu 11% 11%
keine Angabe 1% 1%
N jeweils 2.024 100% 1003

Manner und Frauen, Alt und Jung und Befragte in Ost und West
unterscheiden sich in dieser Meinung kaum voneinander. Von be-
sonderem Interesse ist zudem, daf sich bei dieser Beurteilung
keine Bewertungsunterschiede zwischen Fiihrerscheinbesitzern und
Personen ohne Fithrerschein feststellen lassen, auch hat bei den
Kraftfahrern die jahrliche Fahrleistung keinen Einflufl auf die

Beurteilung.

Trotz dieser generell eher positiven Bewertung der Effekte von
Starenkidsten findet sich ein erhebliches Maf an Skepsis, die
Sicherheit betreffend, wie die folgende Tabelle zeigt. Zum
einen glaubt nur eine kleine Minderheit an eine durch Staren-
kisten bewirkte nachhaltige Geschwindigkeitsreduktion, zum
anderen gilt es als verbreitete Verhaltensweise, dak vor Sta-
renkdsten plétzlich abgebremst wird und dies zu Gefdhrdungen

fihren kann.
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Tabelle 78: Beurteilung von Verhaltensweisen von Kraftfahrern
an stationdren GeschwindigkeitsmeBanlagen

Vor Starenkdsten kommt Hinter Starenk&dsten fah-
es durch pldtzlich ab— ren die Kraftfahrer so-—
bremsende Fahrer oft zu fort wieder schneller
gefihrlichen Situationen als erlaubt

trifft voll zu 31% 36%
trifft teilweise zu 44% 46%
trifft eher nicht zu 21% 14%
trifft gar nicht zu 4% 3%
keine Angabe - 1%
N jeweils 2.024 100% 100%

Auch hier unterscheiden sich die Antworten in Ost und West,

zwischen Mannern und Frauen oder von verschiedenen Altersklas-
sen kaum. Allein auf das Risiko, hervorgerufen durch plétzlich
abbremsende Fahrer, weisen Autofahrer hdufiger hin als Personen

ohne Filhrerschein.

Das in Tabelle 78 beschriebene Ergebnis, daB fast zweli Drittel
der Befragten Starenkdsten einen dampfenden Effekt auf das
allgemeine Geschwindigkeitsniveau zuschreiben und die Tatsache,
daB 82% vermuten, daB Kraftfahrer hinter der Kontrolle wieder
schneller fahren - ein Verhalten das tatsachlich haufig zu be-
obachten ist, sind nicht unbedingt gegensitzlich oder unverein-
bar miteinander. Hier spilegelt sich vielmehr wider, daB diesen
Anlagen positive Konsequenzen fiir die Verkehrssicherheit zuge-
schrieben werden, auf der anderen Seite aber Reaktanzeffekte!!

seitens der Kraftfahrer erwartet werden.

Der zentrale Kritikpunkt an stationidren Geschwindigkeitsiiberwa-
chungsanlagen, auf den eingangs bereits verwiesen wurde, rich-
tet sich nicht gegen deren Sinnhaftigkeit, sondern gegen die
Art und Weise, wie die Gerdte eingesetzt werden. Wie die fol-
gende Tabelle zeigt, vertritt die iberwaltigende Mehrheit der

Bevdlkerung die Ansicht, daR Starenkasten vorwiegend aus dem

Y zu Fragen der Reaktanz vgl. Kapitel 2.1
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Grunde aufgestellt werden, den Stadten Einnahmen zu verschaf-
fen. Entsprechend h#ufig findet sich daher auch die Meinung,
da® Starenkasten meist dort stehen, wo man viel kassieren kann

und nicht dort, wo es besonders gefahrlich ist.

Tabelle 79: Beurteilung der Hintergriinde fiir das Aufstellen
stationdrer GeschwindigkeitsmeRanlagen

Stiadte stellen Staren- Starenkidsten stehen in
kdsten vorwiegend des- Stadten meist an solchen
halb auf, um sich zu- Stellen, an denen man
satzliche Einnahmen zu viel kassieren kann und
verschaffen nicht dort, wo es beson-
ders gefdhrlich ist

trifft voll zu 36% 36%

trifft teilweise zu 41% 42%

trifft eher nicht zu 18% 16%

trifft gar nicht zu 5% 5%

keine Angabe - 1%

N jeweils 2.024 100% 100%

Die negative Meinung zu den Hintergriinden iiber das Aufstellen
von Starenk#sten ist bei Minnern noch ausgepragter als bei
Frauen. 41% der Manner "stimmen voll zu", daf Stadte Staren-
kasten vorwiegend wegen der Einnahmen aufstellen, bei den
Frauen sind es dagegen 33%. Unterschiede in der Bewertung die-
ses Sachverhalts finden sich auch zwischen Autofahrern und
Nicht-Autofahrern. Bei beiden Statements der Tabelle 79 liegt
die Zahl derer, die sich fir die Antwort "trifft voll zu" ent-
scheiden bei den Kraftfahrern knapp 10% hoher als bel den
Nicht-Kraftfahrern. In diesem Zusammenhang spielt auch die
jghrliche Fahrleistung eine Rolle. Vielfahrer betonen im st&r-
keren MaBe die finanziellen Aspekte, die ihrer Meinung nach den

Einsatz der stationiren MeBeinrichtungen bestimmen.

Insoweit zeigen die geschilderten Ergebnisse ein Dilemma:
Grundsitzlich wird den stationdren GeschwindigkeitsmeBanlagen
in der Bevdlkerung durchaus ein positiver Beitrag zur Verkehrs-

sicherheit zugeschrieben. Diese positiven Effekte werden jedoch
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Uberlagert oder teilweise sogar verschiittet durch negative Ein-
stellungen, die sich aus den vermuteten Hintergriinden der Auf-

stellung und den Einsatzkriterien herleiten.

Der entscheidende Fehler der Vergangenheit diirfte darin liegen,
daB tatsachlich derartige Anlagen keineswegs konseguent und
ausschlieBlich nach Verkehrssicherheitskriterien zum Einsatz
gekommen sind und daf die Aufstellung nicht durch eine entspre-
chende Offentlichkeitsarbeit begleitet wurde. Insofern wurde
hier eine Chance vertan, wenn man die Meinung vertritt, daB
stationdre GeschwindigkeitsmeBanlagen ausschlieBlich der Ver-

kehrssicherheit dienen sollen.
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8. EINSTELLUNGEN ZU AHNDUNG UND SANKTIONEN

Die bei VerkehrsverstéBen angedrohten und verhdngten Sanktionen
sollen, wie bereits in Kapitel 2 beschrieben, zum einen Ver-
kehrsteilnehmer abschrecken, sich regelwidrig zu verhalten. Zum
anderen sollen sie in den Fallen, in denen ein Verkehrsteil-
nehmer gegen die Vorschriften verstoBen hat, als negative Be-
lohnung wirken, die die Wahrscheinlichkeit der Wiederholung
dieses regelwidrigen Verhaltens verringert. Diese doppelte
Funktion k®nnen Sanktionen nur wahrnehmen, wenn sie zum einen
den Betroffenen nach Art und Umfang bekannt sind, und wenn die-
ser sie vom Prinzip her akzeptiert. Zu beiden Aspekten wollen
wir in diesem Abschnitt Stellung nehmen, wobel es zunachst
darum geht aufzuzeigen, wie Verkehrsteilnehmer uberhaupt auf
Sanktionen im Bereich des Verkehrsverhaltens reagieren. An-
schlieBend beschaftigen wir uns mit der Frage, ob und in wel-
chem Umfang Sanktionshéhen, die sich laut Gesetz bel spezifi-
schen VerstéRen ergeben, iiberhaupt bekannt sind. SchlieBlich
gehen wir der Frage nach, wie denn die vom Gesetzgeber vorge-

sehenen Strafen ihrer Hohe nach bewertet werden.

8.1 Reaktionen auf Strafmandate

Die mit weitem Abstand haufigste Strafe bei Verkehrsverstéfien
ist die GeldbuBe. Die hiufigste Reaktion auf ein derartiges
Strafmandat besteht darin, daB es den Betroffenen um ihr Geld
leid tut. Besonders betont wird dieser monetadre Aspekt in den
neuen Lindern. 70% aller Befragten gegenitiber 61% im Westen be-
tonen, daB dies die wichtigste Reaktion bei einem Strafmandat
sei. Hinzu kommen Selbstvorwiirfe, daB man gegen die Vorschrift
verstoBen hat. Wie die folgende Tabelle zeigt, argern sich
Manner haufiger als Frauen darilber, erwischt worden zu sein.
Frauen berichten dagegen haufiger als Manner Uber eine gewisse

Scham, die mit dem Erhalt eines Strafmandats verbunden ist.
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Uber dieses Gefiihl der Scham berichten im {ibrigen &ltere Ver-

kehrsteilnehmer tendenziell haufiger als junge.

Tabelle 80: Reaktionen auf den Erhalt eines Strafmandats/

Geschlecht
Rang Reaktion Manner Frauen

Es tut mir leid um mein Geld 65%" 61%
Ich &drgere mich iiber mich selbst, daB ich gegen 37% 35%
die Vorschrift verstofien habe

3 Ich argere mich, daB ich mich habe erwischen 35% 27%
lassen
Ich schame mich ein wenig 18% 28%
Ich denke: Haben die nichts besseres zu tun, 19% 16%

als mich zu kontrollieren

6 Ich argere mich iiber die Polizei oder die- 17% 11%
jenigen, die kontrolliert haben

7 Ich tUberlege, mit welchen Ausreden ich eine 13% 10%
Zahlung vermeiden kann

8 Ist mir gleichgiiltig 8% 6%

N=959 N=1.065

1) Die Befragten konnten aus einer Liste bis zu drei Reaktionen auswahlen.

Bedeutsam bei der Auswahl der Antworten in Tabelle 80 ist die
Tatsache, daB der Arger iiber das eigene Verhalten und die
eigene Person ausgepragter zu sein scheint als die Fremdzu-

weisung der Schuld auf die kontrollierenden Institutionen.

Betrachtet man einmal ausschlieBlich die Kraftfahrer, wird
deutlich, daB dort der Arger iiber das eigene Fehlverhalten
deutlich ausgepréagter ist als bei Personen ohne Fithrerschein.
Dies héngt damit zusammen, daB Personen ohne Fithrerschein als
FuBganger oder Radfahrer weitaus seltener mit Kontrollen und

deren Folgen konfrontiert sind.
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Tabelle 8l: Reaktionen auf den Erhalt eines Strafmandats/

Flihrerscheinbesitz
Fihrerschein
ja nein
1) Es tut mir leid um mein Geld 663" 53%
2} Ich &rgere mich {iber mich selbst, daB ich gegen 39% 28%
die Vorschriften verstofien habe
3) Ich argere mich, da ich mich habe erwischen lassen 36% 18%
4) Ich schiame mich ein wenig 22% 28%
5) Ich denke: Haben die nichts besseres zu tun als 20% 12%
mich zu kontrollieren
6) Ich drgere mich liber die Polizei oder diejenigen, 16% 8%
die kontrolliert haben
7} Ich iberlege, mit welchen Ausreden ich eine Zahlung 12% 9%
vermeiden kann
8) Ist mir gleichgiltig 7% 8%
N=1.481 N=543

1) Die Befragten konnten aus einer Liste bis zu drei Reaktionen auswidhlen.

Vergleicht man bei den Fihrerscheinbesitzern Vielfahrer mit
solchen Personen, die wenig fahren, zeigt sich, daB der Arger
um das fir das Strafmandat gezahlte Geld bei den Wenigfahrern

weiltaus ausgepragter ist als bei den Vielfahrern.

"Es tut mir leid um mein Geld" sagen Fahrer mit einer Fahr-—

leistung von...

bis zu 5.000 km : 76%
5.000 - 10.000 km : 70%
10.001 - 20.000 km : 65%
liber 20.000 km T 56%.

Hier wird deutlich, daBl die emotionale Komponente, die sich mit
einer Geldbufle verbindet, bei Vielfahrern an Bedeutung ver-—

liert.

Erganzend zu den in Tabelle 81 ausgewiesenen Reaktionen ent-

hielt die den Befragten vorgelegte Liste zwei weitere Verhal-
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tensweisen, die aber ausschlieBlich Kraftfahrer betrafen. Bei
diesen handelte es sich um den Umgang mit Strafzetteln. Die
Befragten hatten hier die Mdglichkeit, im Rahmen der Auswahl
der Reaktionen auf Strafmandate die Statements "Ich werfe den
Strafzettel weg" und "Ich stecke den Strafzettel einem anderen
hinter den Scheibenwischer" zu wihlen. Hier zeigt sich, daB nur
7 von 1.481 befragten Fihrerscheinbesitzern erklédren, Strafzet-
tel anderen hinter den Wischer zu klemmen. Die Zahl derer, die
berichten, den Strafzettel wegzuwerfen, ist mit 3% deutlich
grofBer. Im Prinzip zeigt die Antwortverteilung jedoch, daB
Strafmandate zunachst einmal das leisten, was sie leisten sol-
len: Sie treffen diejenigen, die gegen Regeln verstoBen, dort,
wo diese empfindlich sind. Sie lésen selbstkritische Argerge-
filhle aus. Die Verantwortlichkeit wird dabei eher in der eige-
nen Person gesucht und weniger eine Schuldzuweisung auf die
kontrollierenden Instanzen vorgenommen. Praventiv wirksam wer-
den konnen die Strafen aber nur, wenn sie hinreichend genau be-
kannt sind. DaB hier erhebliche Defizite existieren, zeigt der
folgende Abschnitt.

8.2 Die begrenzten Kenntnisse der Sanktionshdhen

Als Konsequenz der Differenziertheit des Regelsystems der Stra-
Benverkehrsordnung erweist sich auch das Strafsystem, das an
diese Regeln geknipft ist, als ein schwieriger Bereich. Die
Komplexitat zeigt sich beispielhaft auch daran, daB zur Hohe
der Strafen im Bereich von VerkehrsverstoBen inzwischen regel-
rechte Nachschlagewerke existieren, wie etwa der "Verwarnungs-—
und BuBgeld-Katalog" von SEIDENSTECHER. Als Konsequenz dieser
Problematik und bedingt durch die Tatsache, daB Strafhdhen im
Verlaufe der Zeit Anpassungen und Veranderungen unterliegen,
fehlt dem Verkehrsteilnehmer, wie wir im folgenden zeigen wer-
den, vielfach die Kenntnis dariiber, mit welchen Strafen ein-
zelne VerstoBe bewehrt sind. Die Fehler in der rechten Kenntnis

der Strafhthe kénnen dabei zum einen in einer Uberschétzung
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oder auch in einer Unterschatzung der rechtlichen Folgen eines
VerstoBes liegen. Wahrend bei einer Uberschatzung der Strafhohe
davon ausgegangen werden kann, daR sich hieraus keine negativen
Folgen fiir die Verkehrssicherheit ableiten, besteht bei einer
Unterschdatzung der Strafhdhe die Gefahr, daR die mit den Stra-
fen beabsichtigte praventive Wirkung nicht oder nur in abge-

schwiachtem MaBe erreicht wird.

Wie wir im folgenden zeigen kodnnen, scheint diese Gefahr durch-
aus gegeben, denn gerade im Bereich sehr bedeutsamer Vorschrif-
ten mit hohem Sicherheitseffekt ist eine derartige Unterschat-
zung der Strafen nachweisbar. Tabelle 82 zeigt in diesem Zusam-—
menhang anhand von zehn konkreten Beispielen, in welchem AusmaB
Kenntnisdefizite der Strafhthen existieren und in welcher Rich-
tung die Vorstellungen von den realen Strafen abweichen. Bei
der Bewertung der Tabelle ist zu beachten, dal hier die Antwor-
ten einer reprasentativen Stichprobe der Erwachsenenbevélkerung
wiedergegeben werden, die Autofahrer und Nichtautofahrer um-
faft. Auf die Frage, ob die Kenntnisse der Autofahrer auf die-
sem Gebiet besser sind als die der Befragten ohne Fiithrerschein,

werden wir im Verlaufe dieses Abschnitts noch eingehen.

Zunichst einmal ist festzuhalten, daB nur ein Bruchteil der Be-
fragten die Strafhohen fiir die zehn beschriebenen Regelverstole
kennt. Der Umfang der richtigen Antworten reicht von 31% (be-
ster Wert) bis 1% (schlechtester Wert). Der Durchschnittswert

fir die zehn Testfragen liegt bei 15% richtige Antworten.

Die zweite Erkenntnis, die Tabelle 82 vermittelt, besteht da-
rin, daB kein generelles Muster zur Uber— oder Unterschatzung
der Strafen existiert, sondern daB verstoBspezifische falsche
Kenntnisse verbreitet sind. So besteht bei Verstofen gegen
Halt- und Parkvorschriften eher die Tendenz, die hiermit ver-
bundenen Strafen zu Ubersch&dtzen. Gleiches gilt flir Regelwi-
drigkeiten, die von FuBgangern und Radfahrern begangen werden.

Auch hier werden die Strafen ilberwiegend iberschatzt.
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Tabelle 82: Einschatzung der Strafhdhen fiir verschiedene
VerkehrsverstéBe im Innerortsbereich

Art des Verstoles Strafhshe Strafe geschatzt
richtig tiber- unter-
schatzt schatzt
a) Mit dem PKW in der zweiten DM 30,- 248" 38% 35%
Reihe parken
b) Die Parkzeit an der Park- DM 20, - 23% 52% 21%
uhr um 50 Minuten iber-
schreiten
c) Im absoluten Haltverbot DM 30,- 17% 46% 33%
10 Minuten parken
d) In der Stadt 16-20 km/h DM 75,- 4% 27% 67%
zu schnell fahren
e) In der Stadt 26-30 km/h DM 120,- 5% 23% 69%
zu schnell fahren
£) Als FuBlgédnger bei Rot DM 10,- 31% 56% 4%
gehen
g) Als Radfahrer unerlaubt DM 20,- 26% 43% 23%

gegen die Einbahnstraflen-
richtung fahren

h) Mit dem PKW zwei Sekunden DM 250, - 1% 3% 90%
nach Umspringen der Ampel
auf Rot noch durchfahren

i) Als PKW-Fahrer einem FuB- DM 100,- 13% 8% 74%
ganger, dexr bereits einen '
FuB auf den Zebrastreifen
gesetzt hat, die Querung
nicht erméglichen

j) Als PKW-Fahrer einen FuB- DM 80,- 6% 30% 60%
ganger im verkehrsbe-
ruhigten Bereich gefahrden

1) N jeweils 2.024 fir jede Zeile. Die Zeilenprozente addieren sich im
Prinzip auf 100%. Die jeweils fehlenden Restprozente entfallen auf die
Antwortkategorie "keine Angabe".

Besonders sicherheitsrelevant ist jedoch die Tatsache, daB Ver-
stéBe, die ein hohes Gefadhrdungspotential aufweisen, also bei-

spielsweise das Uberschreiten von Geschwindigkeitsvorschriften,
die MiBachtung der roten Ampel oder des Zebrastreifens in ihren

Straffolgen massiv unterschatzt werden.

Hier stellt sich nun die Frage, ob diese Unterschitzung bei den
Kraftfahrern in gleichem MaBe gegeben ist, oder ob bei den un-
nittelbar Betroffenen eine bessere Kenntnis der Strafhéhen an-

zutreffen ist. DaB Besitzer eines Fihrerscheins keine signifi-
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kant bessere Kenntnis der Strafhbhen aufweisen, zeigt Tabel-
le 83. Der Anteil der korrekten Antworten ist fir Fihrerschein-
inhaber und Personen ohne Fiihrerschein nahezu gleich hoch. Ver-
gleicht man zusidtzlich den Umfang, in dem Strafen iber- oder
unterschéatzt werden, zeigen sich ebenfalls keine bedeutsamen
Unterschiede zwischen Personen mit und ohne Filhrerschein. Fith-
rerscheinbesitz geht also nicht mit einer besseren Kenntnis der

Sanktionshéhen einher.

Tabelle 83: Korrekte Einschatzung der Strafhéhen fir verschie-
dene Regelverstofie, Fihrerscheinbesitz

Fihrerschein- kein Fiithrer-
besitz scheinbesitz

(korrekte Antworten)

a) Mit dem PKW in der zweiten Reihe parken 26%Y 21%
b) Die Parkzeit an der Parkuhr um 50 Minuten 23% 23%
Uberschreiten
c) Im absoluten Haltverbot 10 Minuten parken 18% 13%
d) In der Stadt 16-20 km/h zu schnell fahren 5% 3%
e} In der Stadt 26-30 km/h zu schnell fahren 5% 4%
f) Als FuBganger bei Rot gehen 30% 32%
g) Als Radfahrer unerlaubt gegen die Einbahn- 27% 24%

straBenrichtung fahren

h) Mit dem PKW zwel Sekunden nach Umspringen 1% 1%
der Ampel auf Rot noch durchfahren

i) Als PKW-Fahrer einem FuBginger, der bereits 13% 15%
einen FuB auf den Zebrastreifen gesetzt hat,
die Querung nicht ermsdglichen

j) Als PKW-Fahrer einen FuBgidnger im verkehrs-— 6% 5%
beruhigten Bereich geféhrden
N jeweils N jeweils
1.481 543

1) Die Prozentwerte geben jeweils den Anteil der korrekten Antworten wieder.

Ein Vergleich des Kenntnisstandes in Abhangigkeit von Alter,
Ausbildung oder Geschlecht erbringt keine Erkenntnisse, daB die
Unkenntnis in spezifischen, soziodemographisch definierbaren,
Gruppen ausgepragter sei als in anderen Gruppen. Auch sind Un-
terschiede zwischen Bewohnern der alten Bundesrepublik und in

den neuen Landern kaum feststellbar. Allein fiur die Strafen im
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Bereich von Geschwindigkeitsiiberschreitungen zeigt sich eine
tendenziell bessere Kenntnis der Strafhdhen bei Vielfahrern.

Aber auch hier sind die Unterschiede nicht sehr ausgepragt.

Ein weiterer Punkt, den es bei der fehlerhaften Beurteilung der
Strafhshen zu beachten gilt, betrifft das AusmaB der Fehlein-
schatzung.

Bei den Fragen zur Strafhdhe im ruhenden Verkehr (Statement a,
b, c in Tabelle 83) bewegt sich das AusmaB der Unterschatzung
der Strafhdhe in aller Regel im Bereich von DM 20,-. Mehrheit-
lich gilt dies auch fiir die Uberschiatzung, wobei zwischen 12%
und 25% in ihren Schiatzungen jedoch noch deutlich weiter als DM

20,- vom richtigen Wert abweichen.

Bei der Unterschéatzung der Strafen fiur Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen zeigt sich, daB diese zum Teil ein erhebliches

Ausmal annehmen. Die folgende Tabelle macht dies deutlich.

Tabelle 84: AusmaB der Unterschidtzung von Strafen bei inner-
drtlichen Geschwindigkeitsiiberschreitungen unter

Kraftfahrern
-
16-20 km/h 26-30 km/h
zu schnell zu schnell
Gesamtanteil der Unterschétzung 66% 68%
davon: Abweichung vom richtigen Wert...
...bis DM 20,- 10% 20%
...bis DM 50,- 45% 17%
...liber DM 50,- 11% 31%

Die Tabelle zeigt, daB beil der htheren Geschwindigkeitsiiber-
schreitung fast die Halfte aller Unterschatzungen um mehr als
DM 50,~ von der tatsachlichen BuBe abweicht. Fiir den Regel-
verstoB der MiBachtung der roten Ampel durch PKW-Fahrer {(mehr
als 2 Sekunden rot) weichen sogar alle unterschatzten Werte um
mehr als finfzig Mark von der tats&chlichen Strafe ab. Ahnliche
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Dimensionen nimmt die Unterschatzung der Strafen fir Verstohe

von Kraftfahrern gegeniiber FuBgéngern an Zebrastreifen an.

Insgesamt zeigt die Analyse, daB die Unkenntnis der Verkehrs-
teilnehmer sich nicht im Bereich einer zu vernachlassigenden
GréBenordnung abspielt, sondern daB hier bedeutsame Kenntnis-—

defizite existieren.

8.3 Die Bewertung von Strafhohen

Zum AbschluB des Kapitels liber die Einstellungen zu Sanktionen
beschiftigen wir uns mit der Frage der Bewertung von Strafho-
hen. In diesem Zusammenhang wurden einem repréasentativen Be-
volkerungsquerschnitt fiunf alltagliche Verkehrsverstofe von
Autofahrern, Radfahrern und FuBgangern zur Bewertung vorgelegt.
Die korrekte Strafhohe - in allen Fallen handelt es sich um
GeldbuBen — wurden den Befragten genannt. Einer der Punkte, dem
hier nachgegangen werden sollte, betraf die Frage nach dem Ein-
fluf der eigenen Rolle als Verkehrsteilnehmer auf die Bewertung
der Strafhthen. Aus diesem Grunde weisen die folgenden Tabellen
die jeweiligen Antwortverteilungen jeweils getrennt fiir Fihrer-

scheinbesitzer und Personen ohne Fihrerschein aus.

Der erste VerstoB, den es zu bewerten galt, betrifft die MiR-
achtung der roten Ampel durch Kraftfahrer. Tabelle 85 zeigt,
daB Fihrerscheinbesitzer hidufiger die Strafe als zu hoch ein-

stufen als Personen ohne Fiihrerschein.

Umgekehrt ist der Anteil derer, die die Strafe von 100,~ DM fir
diesen VerstoB als zu niedrig einstufen, bei Personen ohne Fih-
rerschein etwas hoher. Uber 40% in beiden Gruppen empfinden die

Strafhshe als angemessen.
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Tabelle 85: Beurteilung der Strafhthe bei Mifiachtung der roten
Ampel durch Kraftfahrer, Fihrerscheinbesitz

Fithrerschein
ja nein

"Die Strafe fiir das Uberfahren der roten Ampel inner-
halb der ersten Sekunde, nachdem sie auf rot umge-
schaltet hat, liegt fiir Kraftfahrer bei DM 100,-."

Dies finde ich...

...viel zu niedrig 4% 9%
..ein wenig zu niedrig 7% 10%
. .angemessen 41% 45%
..ein wenig zu hoch 28% 21%
..viel zu hoch 19% 14%
. .keine Angaben 1% 1%

100% 100%

N=1.481 N=543

Bedeutsame Einstellungsunterschiede in Abhéngigkeit von sozio-
demographischen Faktoren wie Alter, Geschlecht und Bildungs-—
stand oder zwischen Ost und West sind nicht feststellbar.

Die Unterschiede in der Beurteilung wiederholen sich, wenn es
um die Beurteilung der Strafhéhe bei Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen in der Stadt geht. Wie Tabelle 86 zeigt, halten
41% der Fiithrerscheinbesitzer, aber nur 28% der Personen ohne
Filhrerschein die entsprechende Strafe fiir ein wenig oder viel
zu hoch.

Im Vergleich zur Beurteilung des RotlichtverstoRes fallt auf,
daBR die Strafe fir die Geschwindigkeitsiiberschreitung etwas
seltener als "viel zu hoch" eingestuft wird. Aber auch hier
zeigt sich der EinfluB der Fahrerperspektive: Personen ohne
Fithrerschein bewerten die Strafe tendenziell hiufiger als zu
niedrig. Aber auch hier bewegt sich die Akzeptanz, die die
Strafe als "angemessen" bewertet, im Bereich zwischen 40% und
50%.
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Tabelle 86: Beurteilung der Strafhéhe bei Geschwindigkeits-—
Uberschreitung um 20 km/h/Fiihrerscheinbesitz

Filhrerschein
ja nein
"Die Strafe flir eine Geschwindigkeitsiiberschreitung
eines PKW um 20 km/Stunde in der Stadt liegt bei
DM 75,-."
Dies finde ich...
...viel zu niedrig 6% 9%
...ein wenig zu niedrig 10% 15%
...angemessen 42% 47%
...ein wenig zu hoch 27% 21%
...viel zu hoch 14% 7%
...keine Angaben 1% 1%
100% 100%
N=1.481 N=543

Auch der dritte VerstoR, dessen Strafhdhe es zu bewerten galt,
betrifft ein Fehlverhalten der Autofahrer. Hierbei geht es um

die Behinderung von FuBgangern oder Radfahrern durch parkende
PKW.

Tabelle 87: Beurteilung der Strafhéhe fiir das Parken auf Rad-
oder Gehwegen/Fiihrerscheinbesitz

Fihrerschein
ja nein
"Die Strafe fir das Parken eines PKW auf Geh- oder Rad-
wegen mit Behinderung liegt bei DM 50,-."
Dies finde ich...
...viel zu niedrig 4% 7%
...ein wenig zu niedrig 11% 12%
.. .angemessen 43% 47%
...ein wenig zu hoch 29% 25%
...viel zu hoch 12% 8%
...keine Angaben 1% 1%
100% 100%

N=1.481 N=543

Es ware an sich zu erwarten, daB hier die Meinungen von

Autofahrern und Nichtautofahrern deutlich auseinanderklaffen.
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Dies ist jedoch nicht der Fall. Es zeigt sich nur eine schwache
Tendenz in der Richtung, daB® Nicht-Filhrerscheinbesitzer die
Strafe seltener als "zu hoch" einstufen als Personen mit Fith-

rerschein.

Unterschiede in der Beurteilung der Strafhdhe zwischen Mannern
und Frauen, in Abh#ingigkeit vom Alter und Ausbildung oder nach
anderen soziodemographischen Faktoren sind hier ebenfalls nicht

nachweisbar.

Das gleiche gilt bei der Beurteilung der Strafhthe fiir Radfah-
rer, die bei Rot nicht anhalten. Knapp ein Drittel der Befrag-
ten halt die Strafe von DM 50,- fir zu hoch, knapp jeder vierte
halt sie flir zu niedrig. Gleichzeitig macht Tabelle 88 deut-
lich, daB die Variable "Fihrerschein" in diesem Zusammenhang
nahezu keine Rolle spielt. Das Antwortverhalten der beiden

Gruppen unterscheidet sich kaum voneinander.

Tabelle 88: Beurteilung der Strafhshe fiir Radfahrer, die das
Rotlicht miBachten/Fithrerscheinbesitz

Filhrerschein
ja nein

"Die Strafe fir Radfahrer, die bei Rot nicht anhalten,
liegt bei DM 50,-."

Dies finde ich...

...viel zu niedrig 8% 9%
..ein wenig zu niedrig 14% 15%
. .angemessen 45% 45%
..ein wenig zu hoch 22% 22%
..viel zu hoch 10% 8%
. .keine Angaben 1% 1%

100% 100%

N=1.481 N=543

Etwas gréfer fallen die Unterschiede bei dem fiinften Punkt der
Bewertung aus. Hier geht es um die Strafe fiir FuBgédnger, die
bei Rot queren. Hier &duBern Fihrerscheinbesitzer tendenziell

haufiger, daB die Strafe von DM 10,~ zu niedrig sei.
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Tabelle 89: Beurteilung der Strafhohe fiir FuBginger, die beil
Rot queren/Fithrerscheinbesitz

Fiuhrerschein
ja nein
"Die Strafe flr FuBganger, die bei Rot die StraBe lber-
queren, liegt bei DM 10,~."
Dies finde ich...
...viel zu niedrig 15% 13%
...ein wenig zu niedrig 22% 17%
...angemessen 48% 53%
...ein wenig zu hoch 9% 12%
..viel zu hoch 5% 5%
...keine Angaben 1% 0%
100% 100%

N=1.481 N=543

Interessant ist nun ein Vergleich der Beurteilung der Strafen
fir die finf in diesem Abschnitt beschriebenen Versttfe. Es
wird deutlich, daB die Strafen im Schnitt von knapp der Halfte
der Bevbdlkerung als angemessen eingestuft werden. Zusiatzlich
zeigt sich, daB bezliglich der Strafen fiir Kraftfahrer eine
starkere Tendenz besteht, diese Strafen als zu hoch zu bewer-
ten, wogegen die Strafe fiir das Fehlverhalten von FuBgingern

relativ hdufig als zu niedrig bewertet wird.

Tabelle 90: Bewertung der Strafhdéhen im Vergleich

Strafe
zu hoch ange-— zu
messen niedrig
a) Mifachtung roter Ampel durch Auto-— 44% 42% 13%
fahrer
b) MiBachtung Geschwindigkeitsbegrenzung 37% 44% 19%
durch Autofahrer
c) Parken auf Rad- und Gehwegen 39% 44% 16%
d) MiBachtung rote Ampel durch Radfahrer 32% 45% 25%
e) MiBachtung rote Ampel durch FuBgédnger 15% 50% 35%
N jeweils 2.024
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Insgesamt bleibt jedoch festzuhalten, daB die Strafen verbrei-
tet als angemessen bewertet werden. FaBt man die Antwortkate-
gorien "angemessen" und "ein wenig zu niedrig" und "ein wenig
zu hoch" als Ausdruck weitgehender Akzeptanz zusammen, bewegt
sich die Zustimmung im Bereich um 80% fiir alle finf genannten

RegelverstdsBe.
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9. ERFAHRUNGEN MIT DER UBERWACHUNG

In Kapitel 2 und 3 dieser Untersuchung haben wir bereits darauf
hingewiesen, daB Kontrollen im StraBenverkehr fiir den Verkehrs-—
teilnehmer seltene Ereignisse darstellen. Dies gilt insbeson-
dere, wenn man ausschlieBlich die durch Personen -~ in aller Re-
gel handelt es sich hier um die Polizei - durchgefiihrten Kon-
trollen betrachtet.

In diesem Kapitel wollen wir versuchen, die Hiufigkeit derar-—
tiger Kontrollen anhand von Befragungsergebnissen abzuschitzen.
Eine derartige Schatzung ist allerdings mit erheblichen Unsi-
cherheiten behaftet, auf die hier ausdriicklich hingewiesen wer-

den soll.

Gerade durch die Tatsache, daB Kontrollen seltene Ereignisse
sind, ist es bei einer Befragung erforderlich, die Erfahrungen
eines langeren Zeitraums abzufragen. Im konkreten Fall der hier
vorgelegten Ergebnisse betrdgt der Zeitraum, iiber den die Be-
fragten berichten, drei Jahre. Dies ist unter dem Blickwinkel
der Zuverlédssigkeit der Angabe ein langer Zeitraum, so daB hier
mit einigen Unschiarfen zu rechnen ist. Diese Unscharfe gilt
nicht nur fir die Zahl der berichteten Kontrollen, die im er-
sten Abschnitt dieses Kapitels dargestellt werden, sondern in
abgeschwachter Form auch fiir die berichteten GeldbuBen der

letzten 12 Monate, iiber die in Abschnitt 2 berichtet wird.

9.1 Berichtete Hiufigkeit von Kontrollen

Es entspricht der Alltagserfahrung, daB im StraBenverkehr vor

allem Kraftfahrer kontrolliert werden, Kontrollen fiir Radfahrer
haben im Zuge der Renaissance des Radverkehrs an Bedeutung zu-
genommen, de facto sind sie aber immer noch selten. Das Verhal-
ten der FuBgénger schlieBflich wird nur in Ausnahmefillen iiber-

wacht.
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Dieses Ergebnis spiegelt sich auch in der folgenden Tabelle
wider, in der die berichteten Kontrollen dieser drei Verkehrs-

teilnehmergruppen aufgelistet sind.

Tabelle 91: Berichtete Kontrollhzufigkeit wahrend der letzten

3 Jahre
als Kraftfahrer als Radfahrer als FuBganger
gar nicht 50% 92% 95%
einmal 23% 4% 2%
zweimal 16% 1% -
dreimal 6% - -
mehr als dreimal 5% - -
keine Angabe - 3% 3%
100% 100% 100%
N=1.481 N=2.024 N=2.024

Bei der Interpretation der Zahlen ist allerdings folgendes zu
beachten: Bei den Befragten, die als Kraftfahrer ausgewiesen
sind, handelt es sich um Fithrerscheinbesitzer. Ein geringer An-
teil dieser Gruppe fahrt jedoch gar nicht (mehr) selbst, kann
also als Kraftfahrer auch nicht kontrolliert werden. Ein Ver-
gleich der Kontrollhaufigkeit von Fihrerscheinbesitzern und
Personen, die einen PKW zur Verfiigung haben, zeigt allerdings,
daB die Abweichungen in der berichteten Kontrollh&ufigkeit mi-
nimal sind und sich im Bereich der normalen Streuung der Stich-
probenergebnisse bewegen. Insoweit geben die Zahlen der Tabel-
1= 91, vorausgesetzt die Berichterstattung der Befragten ist

Blich, ein zuverlissiges Bild der Kontrollhaufigkeit.

Ein zweiter Punkt, den es bei der Interpretation von Tabelle 91
zu beachten gilt, betrifft die Radfahrer. Hier beziehen sich
die ausgewiesenen Zahlen auf alle Befragten, also auch auf sol-
che Personen die selbst nicht Radfahren. Bezogen auf die Zahl
der Radfahrer mu die Zahl der Kontrollen also hoher liegen,

als in der Tabelle ausgewiesen. Fiir den Bereich der FuBgdnger
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gilt diese Einschrankung selbstverstidndlich nicht, da alle Be-

fragten als FuBlgdnger am StraBenverkehr teilnehmen.

Schlieflich gilt es einen weiteren Punkt zu bedenken: Die be-
richteten Kontrollen sind der Ausflub zweier unterschiedlicher
Formen von Kontrollen durch die Polizei. Ein Verkehrsteilnehmer
kann zum einen im Rahmen einer allgemeinen Verkehrskontrolle
angehalten und hinsichtlich Fahrberechtigung und Fahrzeug iiber-
prift werden. Ein GroBteil der polizeilichen Kontrollen sind
jedoch in der Weise organisiert, daB nur Personen, die einen
Regelverstofti begangen haben, aus dem Verkehrsstrom herausge-
winkt und angehalten werden. Die Tabelle 91 trennt aufgrund der
Schwierigkeiten, die dies fiir die Befragten bedeutet hitte, und
wegen der geringen Fallzahlen nicht zwischen diesen beiden Kon-
trollformen. Fir die Interpretation der Daten bedeutet dies,
daB sich in der Kategorie derjenigen, die iilber Kontrollen be-
richten, zum einen Personen befinden, die wegen eines Verkehrs-—
verstoBes angehalten wurden, zum anderen sind es Personen, die
"zufdllig" angehalten wurden. LaBt man diese Differenzierung
auBer Betracht, l&aBt sich auf der Basis der Daten der Tabel-

le 91 abschétzen, mit welcher Haufigkeit Kraftfahrer mit einer
Kontrolle durch die Polizei, bei der sie angehalten werden,

rechnen miissen.

Auf der Basis der Befragungsdaten liegt die Zahl bei etwa einer
Kontrolle alle drei Jahre. Hierbei handelt es sich um einen
Durchschnittswert, selbstverstidndlich hingt die individuelle
Kontrollwahrscheinlichkeit entscheidend vom Umfang und der
Struktur der Verkehrsbeteiligung ab. GréBere Jahreskilometer-
leistungen erhdhen zwangslaufig die Chancen im StraBenverkehr
kontrolliert zu werden. Welchen qualitativen EinfluR eine hohe-
re Fahrleistung auf die berichtete Kontrollhaufigkeit hat, be-
schreibt die folgende Tabelle.
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Tabelle 92: Berichtete Kontrollhiufigkeit/Fahrleistung

Jahreskilometerleistung
bis 4.999 km 5.000 - tber 10.000 km
10.000 km

Zahl der berichteten Kontrol-
len wahrend der letzten 3
Jahre als Kraftfahrer
keine 65% 54% 40%
1 Kontrolle 20% 25% 24%
2 Kontrollen 7% 12% 22%
3 Kontrollen 5% 4% 9%
mehr als 3 Kontrollen 2% 5% 5%
keine Angabe - - -

100% 100% 100%

N=174 N=540 N=707

Es zeigt sich, daB bei den Wenig-Fahrern fast zwei Drittel w&h-
rend der letzten 3 Jahre in keine Kontrolle der Polizei geraten
sind. Bei denjenigen, die iiber 10.000 km pro Jahr fahren, liegt
der entsprechende Anteil bei nur 40%. Gleichzeitig erhsht aber
auch regelwidriges Verhalten aus den eingangs geschilderten
Griinden die Wahrscheinlichkeit, bel einer Kontrolle der Polizei

angehalten zu werden.

Unabhingig von diesen Zusammenhdngen sind jedoch auch gewisse
strukturelle und regionale Einfliisse auf die' berichtete Kon-
trollhiufigkeit feststellbar. So berichten Bewohner von Mittel-
stddten (20.-100.000 Einwohner) seltener iiber Kontrollen als
Bewohner kleinerer Gemeinden. Unterschiede sind auch zwischen
den 6stlichen und westlichen Bundeslédndern feststellbar, wobei
Kraftfahrer im Osten iiber mehr Kontrollen berichten als ihre
Kollegen im Westen. Leider sind die Teil-Stichproben der ein-
zelnen Bundeslinder zu klein, als daB an dieser Stelle Aussagen
iiber die berichtete Kontrollhiufigkeit in den einzelnen Bundes-—
landern gemacht werden koénnten. Landerbezogen ist nur festzu-
halten, daB iber die Tatsache, als FuBganger kontrolliert wor-
den zu sein, nur Befragte aus sechs Bundeslandern berichten.

Hierbei handelt es sich um die Liander Baden-Wirttemberg, Bay-
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ern, Nordrhein-Westfalen, Hessen, Niedersachsen und Branden-
burg. In den iibrigen Bundeslandern hatte keiner der Befragten
personliche Erfahrungen mit derartigen Kontrollen wahrend der

letzten drei Jahre.

Bedingt durch die Tatsache, daB Frauen eine etwas geringere
Jahresfahrleistung erbringen und ihre tageszeitbezogene Vertei-
lung der Fahrten von der der Manner abweicht, z.B. weniger
Nachtfahrten, berichten diese seltener iliber Kontrollen als
Manner. Die Faktoren der tageszeitlichen Verteilung der Fahr-
ten, der geringeren Fahrleistung und der hoheren Regelkonformi-
tat sind auch verantwortlich filir das Ergebnis, daB dltere Fah-
rer iilber 65 Jahre ilber weniger Kontrollen berichten als junge

Fahrer.

Fir Radfahrer und FuBgédnger sind Kontrollen ein seltenes Ereig-
nis. Nach den Befragungsergebnissen liegt die Wahrscheinlich~
keit, als Radfahrer kontrolliert zu werden, bei einer Kontrolle
alle 25 Jahre, wenn man davon ausgeht, daB die Halfte der Be-
fragten Fahrrad fahrt. Fir die FuBgédnger fillt die Wahrschein-
lichkeit noch weitaus geringer aus. Legt man die vorliegenden
Befragungsergebnisse zugrunde, muff ein FuBginger im Schnitt mit

einer einzigen Kontrolle wdhrend seines ganzen Lebens rechnen.

9.2 Ausgaben fir Strafzettel

Das vorangehende Kapitel hat gezeigt, in welchem Umfang Geld-
buBen, die im Rahmen von VerkehrsverstéBen verhingt werden, als
unangenehm empfunden werden. An dieser Stelle soll nun darge-
stellt werden, wie hdufig Verkehrsteilnehmer mit derartigen
Strafen konfrontiert werden. Die erste und triviale Erkenntnis,
die sich in diesem Zusammenhang aus den Befragungsdaten ablei-
ten laRkt, besteht darin, daB GeldbuBen weitestgehend den Kraft-
fahrern auferlegt werden. Von denjenigen Personen, die keinen

Fihrerschein besitzen, berichtet weniger als 1%, widhrend der
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letzten 12 Monate ein Strafmandat erhalten zu haben. Bei den
Filhrerscheinbesitzern liegt die Zahl bei 32%. Dies bedeutet auf
der anderen Seite, daB iiber zwei Drittel (68%) wdhrend der
letzten 12 Monate kein Strafmandat bezahlt haben. Die folgende
Tabelle zeigt zusdtzlich, in welcher Hohe GeldbuBRen wahrend der

letzten 12 Monate gezahlt wurden.

Tabelle 93: Verteilung der GesamthShen, der wahrend der
letzten 12 Monate gezahlten Strafmandate

Gesamtbetrag der letzten 12 Monate Haufigkeit
bis DM 20,- 14%
DM 20,01 bis DM 50,~ 41%
DM 50,01 bis DM 90, - 19%
DM 90,01 bis DM 150,- 16%
iiber DM 150, - 10%
N=470 (Befragte Fithrerscheinbesitzer, die 100%

Strafmandat (e) bezahlt haben.)

Es wird deutlich, daB fiir die Mehrzahl derer, die Strafmandate
haben zahlen miissen, die Kosten relativ niedrig zwischen 20,-
und 50,~ DM lagen. Eine Minderheit von 10% hat iiber DM 150, -
bezahlt. Bezogen auf alle Filhrerscheinbesitzer liegt deren An-
teil bei 3%.

Uber die Verhdngung eines Strafmandats berichten dabei Befragte
aus den neuen Bundesléndern hidufiger als Befragte aus den alten
Bundeslandern, auch gilt, daB Frauen weniger hdufig mit Straf-

mandaten belegt werden als Manner.

Die Wahrscheinlichkeit, ein Strafmandat zu erhalten, ist Jjedoch
nicht nur eine Frage des Alters oder des Geschlechts. Sie
steigt verstandlicherweise mit dem Umfang der jéhrlich zurtck-
gelegten Kilometer. Die folgende Tabelle weist dabei allerdings
auch darauf hin, daB die Zahl derer, die insgesamt hthere Be-
trige (iber DM 150,-/Jahr) gezahlt haben, Uberproportional zum
Anstieg der Jahreskilometerleistung wachst. Dieses Ergebnis
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hangt nicht zuletzt damit zusammen, daf Vielfahrer hdufiger
aggressiv und regelwidrig fahren als Wenigfahrer, eine Tat-
sache, auf die friihere UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen bereits
hingewiesen haben, so etwa die Untersuchung iiber das Verhalten
von Kraftfahrern auf der Autobahn (ELLINGHAUS + STEINBRECHER,
1994, s. 194ff).

Tabelle 94: Strafmandate/Jahreskilometerleistung

Jahreskilometerleistung (km)

bis 5.000 — 10.001 - uber
4.999 10.000 20.000 20.000
Strafmandate wahrend der letzten
12 Monate...
..kein Strafmandat 79% 70% 61% 60%
..bis 20,~ DM 6% 5% 4% 4%
..DM 20,01 - DM 50,- 10% 15% 14% 12%
..DM 50,01 - DM 90, - 2% 5% 9% 5%
..DM 90,01 - DM 150,- 1% 4% 7% 8%
...liber DM 150,— 0% 1% 4% 8%
keine Angabe 2% - 1% 3%
100% 100% 100% 100%
N=174 N=540 N=505 N=202

Der groBere Teil der verhangten Strafmandate betrifft dabei
VerstdRe gegen Vorschriften aus dem Bereich von Halten oder
Parken. Von den 473 Befragten, die wdhrend der letzten 12 Mo-
nate ein Strafmandat erhalten haben, berichten 354 (75%) Uliber
GeldbuBen wegen VerstoBes gegen Halt- und Parkregelungen. 224
(47%) haben wegen des VerstoBes gegen andere Vorschriften, vor
allem im Bereich der Geschwindigkeit, Strafmandate erhalten. Es
sei hier aber nochmals daran erinnert, daB die Mehrzahl der Be-
fragten und auch die Mehrzahl der Fihrerscheinbesitzer wahrend
der letzten 12 Monate nicht mit einem Strafmandat, weder im Be-
reich des Parkens, noch wegen VerstoBes gegen andere Vorschrif-
ten, konfrontiert worden ist. Die persdnlichen Erfahrungen mit

Strafen im StraBenverkehr sind insoweit gering.
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Und so wundert es nicht, daB die Tatsache, fiir ein Fehlver-
halten bestraft zu werden, vielfach eher den "ungliicklichen"
Unmstdnden als dem eigenen Fehlverhalten angelastet wird. Dies
ist vielfach der Tenor bei Gesprachen mit Fahrern, die bei

einem Fehlverhalten ertappt worden sind.

218



UNIROYAL~-Verkehrsuntersuchung Nr. 22 "Innerortsiberwachuang"

10. ZUSAMMENFASSUNG IN DREISSIG THESEN

Ausgangspunkt der vorliegenden Untersuchung ist die Tatsache,
daf sich die Mehrzahl der Verkehrsunfalle in allen untersuchten
Liandern innerorts ereignen. Die Hauptbetroffenen sind vor allem
schwédchere Verkehrsteilnehmer, insbesondere auch altere Men-
schen. Als positiv ist in diesem Zusammenhang zu vermerken, daB
in der Mehrzahl der untersuchten Linder - eine Ausnahme bildet
Spanien - ein starker Rickgang der innerorts bei Verkehrsunfal-

len Getdteten wahrend der letzten Jahre zu verzeichnen ist.

Vor diesem Hintergrund sind die Probleme der Uberwachung zu se-
hen, die wir an dieser Stelle nochmals schlaglichtartig zusam-—
menfassen wollen. Hierbei greifen wir, wie in vorangehenden
UNIROYAL-Untersuchungen, auf eine Darstellung in Thesenform zu-
rick, die pointiert die wichtigsten Erfahrungen verdeutlicht.
Jede These enthalt einen Hinweis auf den entsprechenden Ab-
schnitt, auf den sich die Aussage griindet. Die ersten drei
Abschnitte (Thesen 1-14) berichten iilber Ergebnisse, die im
Rahmen des internationalen Vergleichs ermittelt wurden. Die
vier Folgeabschnitte (Thesen 15-30) basieren auf Erkenntnissen,

die ausschlieflich die Bundesrepublik Deutschland betreffen.

Den Ausgangspunkt der Darstellung bilden fiinf Thesen, die eini-
ge grundlegende Ergebnisse zur Uberwachung widergeben.

10.1 Finf grundlegende Thesen zur Uberwachung

1. Sanktionsrisiko und Sanktionsschwere bestimmen den Erfolg

der Uberwachung. [2]

Diese banal wirkende Aussage erhialt ihre eigentliche Bedeutung
durch einige ergédnzende Hinweise. So weisen alle Erfahrungen
darauf hin, daB das Sanktionsrisiko, also die Wahrscheinlich-

keit, erwischt zu werden, der bedeutsamere Faktor ist.
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DaB das Risiko, in eine Polizeikontrolle zu geraten, fir die
Verkehrsteilnehmer, insbesondere auch fiir die Kraftfahrer, in
Deutschland nicht sonderlich hoch ist, belegt These 2.

2. Ein Kraftfahrer wird in Deutschland im Durchschnitt etwa

alle drei Jahre von der Polizei kontrolliert. [9]

Die Wahrscheinlichkeit einer Kontrolle fiir den Radfahrer ist
noch wesentlich geringer, sie liegt im Schnitt bei einer Kon-
trolle alle 25 Jahre und fiir Fufgédnger errechnet sich anhand
von Befragungsdaten eine Kontrollhaufigkeit von einer Kontrolle

wahrend des gesamten Lebens.

Die Beobachtungen in verschiedenen europaischen Hauptstadten

zeigen exemplarisch die Konsequenzen von Uberwachung:

3. Intensive Uberwachung in Verbindung mit hohen Strafen

fiihrt zu einem hohen MaB an Regelbefolgung. [4.1.3]

4. Uberwachung ohne nachhaltige Durchsetzung der Sanktionen
bleibt vielfach wirkungslos. [4.1.3]

These 3 ;piegelt die Verhiltnisse in London, These 4 die in Pa-—

ris wider.
Die Beobachtungen in den Stadten zeigen ein weiteres:

5. Mit situationsunangepalten Regeln kann man regelwidriges

Verhalten generieren. [4.1.1]

Auf die Richtigkeit von These 5 deuten die Erfahrungen in Ham-—
burg. Der Einsatz von Tempo 30-Zonen fiihrt an den Stellen, an
denen entsprechende bauliche BegleitmaBnahmen fehlen, zu hohen
Raten regelwidrigen Verhaltens. Der Vergleich der Stadte zeigt,
dab das Geschwindigkeitsverhalten nachhaltig von der Ausgestal-
tung und dem Typ der Strabe beeinflufit ist. Deutlich wird dies
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daran, dall vergleichbare Stralentypen in den verschiedenen

Beobachtungsstadten &hnliche Geschwindigkeitsniveaus zeigen.

10.2 Vier Thesen zu Uberwachung und Strafen im internationalen

Vergleich

Uberwachung und Strafen sind iiberall eingebettet in nationale
und teilweise auch regionale Rechts—, Administrations- und Po-

lizeistrukturen. Dabei gilt:

6. Die Organisation der Uberwachung des StraRenverkehrs ist
in allen Léndern auBerordentlich komplex und durch unter-

schiedliche Zustandigkeiten gepragt. [3.2.1)

Hierbei ist durchgdngig eine Tendenz erkennbar, die Uberwachung
des ruhenden Verkehrs in die Hédnde der kommunaler Instanzen zu

legen.

7. Bei der Uberwachung von Geschwindigkeits- und Rotlichtver-
stoBen ist bisher vor allem in GroBbritannien und Deutsch-

land ein Trend zur Automatisierung zu erkennen. [3.2.2]

Es ist jedoch davon auszugehen, daB die anderen Lidnder auf die-
sem Gebiet, wenn auch mit einer gewissen zeitlichen Verzége-
rung, nachziehen werden, und ebenfalls automatische Kontroll-

einrichtungen installieren werden.
Die untersuchten Lander unterscheiden sich nicht nur nach Um-
fang sowie Art und Weise der Uberwachung. Auch hinsichtlich der

Sanktionen sind die Unterschiede zwischen den Lindern grof:

8. Der Strafrahmen filr gleiche Delikte welst zwischen den

Lidndern eine erhebliche Varianz auf. [3.3]
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Hierbei dréngt sich der Eindruck auf, daB Lander, die weniger
kontrollieren, hiufig hohere Strafen haben. Weitgehende Einig-
keit herrscht dagegen hinsichtlich des Objekts der Kontrolle:

9. Kontrolliert werden {iberall im wesentlichen die Autofah-
rer. [3.2]

Die Kontrolle von Radfahrern ist bisher wenig verbreitet, die
von FuBgangern mit Ausnahme wvon Deutschland weitgehend uniib-
lich. Motorisierte Zweiradfahrer stellen zwar unter Uberwa-
chungsgesichtspunkten eine Problemgruppe dar, de facto werden
sie wegen kontroll-technischer Schwierigkeiten jedoch haufig
nicht iiberwacht. DaB derartige Kontrollen notwendig oder zu-
nmindest winschenswert waren, zeigen die Ergebnisse des folgen-—
den Abschnitts.

10.3 Funf Thesen zum Verhalten einzelner Verkehrsteilnehmer-

gruppen

Die Verhaltensaspekte, die im Rahmen der vorliegenden Studie
untersucht wurden, betreffen die Beachtung von Geschwindig-
keitsbegrenzungen, des Rotlichts sowie der Regeln des ruhenden
Verkehrs.

Hinsichtlich der Beachtung von innerértlichen Geschwindigkeits-

begrenzungen gilt folgendes:

10. Insbesondere auf HauptverkehrsstraBen werden die Geschwin-

digkeitsbegrenzungen h&ufig iiberschritten. [4.1.1]
Besonders haufig ist dies in Mailand, Rom und Madrid der Fall.

Die hohen Ubertretungsraten in Hamburg sind nicht zuletzt das

Ergebnis der dortigen Tempo 30-Regelungen.
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Auf Geschaftsstrafen ist die Regelbeachtung in allen Stadten
bei Tag iliberraschend hoch, nachts steigt dagegen die Zahl de-

rer, die zu schnell fahren, nahezu iiberall an.

11. Die rote Ampel wird vor allem in Mailand und Madrid mif-
achtet. [4.1.2]

Die wenigsten Rotfahrer finden sich in London. Dies ist nicht
nur das Ergebnis britischer Disziplin, sondern auch durch den

groflen Umfang automatisierter Uberwachung beeinfluft.

Gerade bei der Ampelbeachtung muB zwischen Autofahrern und

motorisierten Zweiradfahrern unterschieden werden.

12. Motorisierte Zweiradfahrer fallen nahezu iiberall durch
eine schlechtere Disziplin bei der Beachtung der Ampel
auf. [4.1.2]

Beziliglich der Einhaltung von Park- und Haltverboten zeigt sich

insbesondere fiir Rom ein iberraschendes Ergebnis.

13. Die Regelbefolgung im ruhenden Verkehr ist von Stadt zu
Stadt sehr unterschiedlich. Sie ist iliberraschend hoch in
Rom, hoch in London und niedrig in Briissel und Madrid.
[4.1.3]

Das Uberraschende fiir Rom liegt in der Tatsache, daB dort die
Regelung des ruhenden Verkehrs mit Anwohnerparken, Park-Tickets
und Parkscheinautomaten noch sehr neu ist und dennoch in hohem
MaBe akzeptiert und befolgt wird. Die Erfahrungen aus Rom und
Mailand zeigen, daB sich neue Parkkonzepte bei entsprechender

Uberwachung durchaus kurzfristig umsetzen lassen.

Das Verhalten der FuBganger wurde ausschlieflich hinsichtlich

der Ampelbeachtung tiberpriift. Hier zeigt sich folgendes:
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14. Nur in Deutschland hilt sich der groBte Teil der Fufginger
streng an Lichtsignale, in den iibrigen Lindern ist deren
regelkonformes Verhalten starker von der Situation be-
stimmt. [4.2]

AuBer in Hamburg wird die Beachtung des Rotlichts seitens der
FuBginger sehr flexibel gehandhabt. Die hohe Zahl britischer
FuBginger, die bei Rot gehen, kommt nicht zuletzt dadurch zu-
stande, daB dort das Warten bei Rot fiir FuBlgédnger keine ver-

bindliche Vorschrift, sondern nur eine Empfehlung ist.

10.4 Finf Thesen zu Einstellungen und Erfahrungen von Bundes-

landern, Stadten und Landkreisen

Seit geraumer Zeit wird unter Fachleuten und in der Offentlich-
keit {iber Privatisierungsmdglichkeiten der Verkehrsiiberwachung

diskutiert.

Das Votum der Bundeslander f&llt wie folgt aus:

15. Die iiberwiegende Mehrheit der Bundeslander (10 von 16)
spricht sich gegen eine Privatisierung der Uberwachung
aus. [2.3]

Allein Berlin, Bremen und Hessen berichten in diesem Zusammen-—
hang iiber entsprechende Uberlegungen und/oder Erfahrungen.

Diese eher negative Einstellung gegenilber einer Privatisierung
deckt sich mehrheitlich mit dem in der Offentlichkeit bestehen-

den Meinungsbild.
Wie die Einstellung von Stiadten bzw. Landkreisen hinsichtlich

des Umfangs von Kontrollen ist, beschreiben die folgenden drei

Thesen:
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16. Im Bereich der Geschwindigkeitsiberwachung pladiert die
Mehrheit der befragten Stddte und Landkreise fiir eine In-

tensivierung der Kontrollen. [6.2]

17. Bei der Uberwachung des Rotlichts fiir Kraftfahrer iiber-
wiegt der Wunsch nach mehr Kontrollen in den Stadten.
[6.5]

18. Im Bereich des ruhenden Verkehrs sehen die Stadte eher

keinen Bedarf nach Verstarkung der Kontrollen. [6.6]

Zwar auBern sich die befragten Stadte und Landkreise mehrheit-
lich positiv zur Akzeptanz des Uberwachungspersonals im ruhen-—

den Verkehr durch Kraftfahrer. Es gilt aber auch:

19. Uber die Hilfte der befragten Stadte berichten bei der
Kontrolle des ruhenden Verkehrs iiber handgreifliche Kon-
flikte zwischen dem Uberwachungspersonal und kontrollier-

ten Kraftfahrern. [6.8]

Ein besonderer Konfliktbereich im Rahmen der Uberwachung sind
die automatisierten Geschwindigkeitskontrollen durch sogenannte
Starenkdsten. Die folgenden fiinf Thesen geben hieriiber Aus-
kunft.

10.5 Finf Thesen zur Problematik von Starenkiasten

Die Problematik der Starenkdsten ist eine doppelte: Kraftfahrer
haben ein zwiespdltiges Verhdltnis zu diesen Geriten, und die-
jenigen, die die Gerdte aufstellen, lassen sich nicht immer nur
von Sicherheitsiiberlegungen, sondern manchmal auch von finan-
ziellen Erwagungen leiten. Die erzielten Sicherheitsgewinne
sollten nicht tberschétzt werden, sie sind in aller Regel eher

punktueller Natur.
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20. Die seitens der Stidte vorrangig berichteten Effekte von
Starenkidsten bestehen in einer Unfallsenkung in der N&he
der Anlagen. [6.4.1]

DaB die positiven Effekte auch vom Verkehrsteilnehmer gesehen

werden, belegt die folgende These:

21. Zwei Drittel der Bevtlkerung schreiben Starenkasten einen

positiven Sicherheitsbeitrag zu. [7.5]

Im BewuBtsein der Bevdlkerung wird diese positive Haltung iiber-
lagert und teilweise verschiittet durch eine negative Einstel-
lung hinsichtlich des Einsatzes von Starenkésten. Die zentrale
Kritik an stationare Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen rich-
tet sich nicht gegen deren Sinnhaftigkeit, sondern gegen die
Art und Weise, wie diese Gerate eingesetzt werden. Hierzu These
22:

22, Uber drei Viertel der Bevdlkerung unterstéllen den Stad-
ten, Starenkasten vorwiegend unter finanziellen Aspekten

und nicht unter Sicherheitsaspekten einzusetzen. [7.5]

Tatsdchlich gilt hinsichtlich der Profitabilitat dieser Form

der Uberwachung:

23. Die automatisierte Geschwindigkeitsiberwachung ist der mit
Abstand profitabelste Teil der Verkehrsiiberwachung. [6.9]

Die«Widersténde gegen die automatisierte Geschwindigkeitsiiber-
wachung manifestiert sich handgreiflich im Vandalismus gegen

die Gerate.

24, Nahezu alle befragten Stadte, die liber Starenkdsten verfii-

gen, berichten iber erheblichen Vandalismus. [6.4.2]
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Die Ger&ate werden mit Farbe bespriiht, beschossen, gestohlen,
abgesagt, gesprengt oder durch Brandanschlidge beschadigt. Hier-
bei erreichen die Schéden Werte bis zu sechsstelliger Hohe.
Vandalismus ist allerdings eine Verhaltensweise einer ver-
schwindend geringen Minderheit. DaB die Mehrheit der Bevdlke-~
rung andere Einstellungen zu Uberwachung hat, zeigen die fol-

genden beiden Thesen.

10.6 Zwei Thesen zu Einstellungen hinsichtlich der Intensivie-

rung der Verkehrsiiberwachung

Die positive Grundeinstellung wird nicht zuletzt daran deut-
lich, wie die Bevdlkerung zu einer Verstarkung der Kontrollen
im Verkehr steht.

25. Fast die Halfte der Bevolkerung ist fir mehr Kontrollen im
StraBenverkehr. [7.1]

Insbesondere motorisierte Zweiradfahrer sollten nach Meinung

der Offentlichkeit verstdrkt kontrolliert werden.

Beziiglich der Kontrolle von Kraftfahrern gilt:

26. Nach Meinung der Bevdlkerung sollten vor allem Alkohol und
Geschwindigkeit von Kraftfahrern stiarker iiberwacht werden.
[7.3]

Kontrollen des ruhenden Verkehrs haben in diesem Kontext einen

deutlich geringeren Stellenwert.

10.7 Vier Thesen zur Kenntnis und zum Umgang mit Sanktionen

Regeln und Uberwachung kénnen nur erfolgreich sein, wenn die

Strafen, die mit einem Fehlverhalten verbunden sind, bekannt
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sind und akzeptiert werden. Dab hinsichtlich der Kenntnis der

Strafen erhebliche Defizite herrschen, zeigt These 27.

27. Nur ein Bruchteil der Bevélkerung kennt die korrekten

Strafhshen bei VerkehrsverstéBen. [8.2]

Die Unkenntnis ist verstoBRspezifisch. Es finden sich Uber- und

Unterschitzungen der Strafen. Insbesondere die Strafen bei Ge-

schwindigkeitsverstéfen und bei MiBachtung der roten Ampel wer-
den unterschatzt. Die Fehleinschitzungen sind auch bei denen

anzutreffen, die es in besonderer Weise angeht:

28. Fiihrerscheinbesitzer haben keine bessere Kenntnis der

korrekten Strafhoéhen als Personen ohne Fiihrerschein. [8.2]

Hier zeigt sich ein deutliches Informationsdefizit. Damit die
Abschreckung durch Strafen funktionieren kann, ist eine Kennt-—
nis der Strafhthen unerlaBlich. Im Vergleich zu den iibrigen
Untersuchungslandern sind die Strafen in Deutschland relativ
moderat. Vor diesem Hintergrund iiberrascht die folgende These

nicht:

29. Die Strafen werden von der Mehrheit der Bevdlkerung als

mehr oder minder angemessen eingestuft. [8.3]

Die weit iiberwiegende Zahl der Strafen bei Verkehrsverstofen
sind Geldstrafen. Daf diese Strafen tatsachlich mehrheitlich
das leisten, was sie leisten sollen, macht die letzte These
deutlich:

30. Geldstrafen treffen Verkehrssiinder dort, wo sie empfind-

lich sind und lésen selbstkritische Argergefiihle aus.
[8.1]
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10.8 Eine SchluBbemerkung

Die vorliegende Untersuchung hat gezeigt, daB die Verkehrsiiber-
wachung in ein konflikttrachtiges Gebiet menschlichen Zusammen-—
lebens eingreift. Hierbei zeigt die Untersuchung, daB die Not-
wendigkeit der Uberwachung nicht in Frage gestellt wird.

Auf der anderen Seite kénnte die Akzeptanz der Uberwachung si-
cherlich noch gesteigert werden, wenn es geldnge, den Verkehrs-
teilnehmern zu vermitteln, daB das zentrale Anliegen der Uber-
wachung die Sicherheit und Flissigkeit des Verkehrs sind und es

nicht um das Eintreiben von GeldbuBen geht.

In diesem Zusammenhang ware zu Uberlegen, ob nicht die kommu-
nale Uberwachung des ruhenden Verkehrs zukiinftig stirker als
bisher als das dargestellt werden sollte, was sie in weiten
Teilen tats&chlich ist, namlich die Vermarktung eines knappen
Guts. Auf diese Weise kénnte verhindert werden, daB der Uber-
wachung das Etikett einer verdeckten Zwelt- oder Drittsteuer

zuerteilt wird.

Erhebliche Widerstdnde und Anpassungsschwierigkeiten sind zu
befiirchten, wenn automatisierte Kontrollen ins Fahrzeug verlegt
wlirden, eine Moglichkeit, die technisch durchaus bereits ge-
geben ist. Dies wiirde eine massive Veranderung der Uberwa-
chungssituation bedeuten und sicherlich iiber langere Zeit zu
massiven Widerstdnden fiihren. Auf der anderen Seite wire dies
nur ein folgerichtiger Schritt in die Richtung, den Fahrer
langfristig von der Fihrung des Fahrzeugs zu entbinden, eine
Entwicklung, die durchaus zu der bisherigen Zivilisationsent-
wicklung paBt, wie Norbert ELIAS in seiner Geschichte der Zzi-

vilisation eindrucksvoll gezeigt hat.
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11. METHODISCHES VORGEHEN

Die empirischen Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung basie-
ren auf einer Reihe unterschiedlicher Datenquellen. So stiitzt
sich die Darstellung der Vorschriften, Kontrollen und Sanktio-
nen (Kapitel 3) auf Materialien und Gesprdche mit Fachleuten in
den jeweiligen Landern. Der Analyse der Beachtung der inner-
ortlichen Verkehrsvorschriften (Kapitel 4) liegen Beobachtun-
gen, Zahlungen und Messungen zugrunde, iber die wir im ersten

Abschnitt dieses Kapitels nidher berichten.

Die Erkenntnisse zur innerdrtlichen Verkehrsiiberwachung in
Deutschland (Kapitel 6) basieren im wesentlichen auf den Er-
gebnissen dreier schriftlicher Befragungen bei den 16 Bundes-
léndern sowie Mitgliedsstadten des Deutschen Stadtetags und
ausgewahlten Landkreisen. Hieriber informiert der zweite Ab-
schnitt dieses Kapitels. Den in den Kapiteln 7,8 und 9 berich-
teten Einstellungen liegen die Ergebnisse einer bundesweiten ‘
Reprédsentativbefragung zugrunde, tber die der dritte Abschnitt

dieses Kapitels berichtet.

11.1 Beobachtungen, Z&ahlungen und Messungen

Beobachtungen zur Beachtung innerdrtlicher Verkehrsvorschriften
erfolgten in sieben europidischen GroBfstiddten. Als Verkehrsteil-
nehmergruppen einbezogen waren Kraftfahrer inclusive motori-

sierter Zweiradfahrer und FuBginger.

Im Zentrum der Analysen stand das Geschwindigkeitsverhalten der
Kraftfahrer. Dazu erfolgten Messungen mit einem Hochfrequenz-
Radargerat. Das Meflgerdt war unauffallig in einem am StraBen-
rand parkenden Fahrzeug untergebracht. Die ermittelten MeBwerte
sowie der zugehorige Fahrzeugtyp wurden in Listen eingetragen.
Die solcherart gewonnenen MeBdaten wurden mit Hilfe der EDV

statistisch ausgewertet.
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Zur Ermittlung der Beachtung von Lichtsignalanlagen fanden sy-
stematische Beobachtungen an signalisierten Kreuzungen statt.
Als Grundlage der Registrierung dienten zwei standardisierte
Beobachtungsbdgen, einer fiir die Beachtung der Lichtzeichen
durch Kraftfahrer, der zweite fiir die Rotlichtbeachtung durch
FuBgéanger. Fir die parallel zu den Beobachtpngen vorgenommenen
Verkehrszihlungen zur Ermittlung der Verkehrsstirken standen

entsprechende Zihlformulare zur Verfiligung.

Rundgénge zu FuB gaben AufschluB iiber die Beachtung von Halt-
und Parkvorschriften. Dabei erfolgten sowohl unstrukturierte
Beobachtungen als auch Z&hlungen mit Hilfe entsprechend ent-
wickelter Formulare. Zusdtzlich zu den Beobachtungen vor Ort
wurden Gesprédche mit Experten in den Untersuchungsstaddten, der

Polizei und dem Uberwachungspersonal gefiihrt.

Alle Beobachtungen und Messungen wurden von den Autoren persdn-
lich durchgefiihrt. Sie fanden im Zeitraum zwischen Ende April
und Ende Juni 1997 statt. Bei den Geschwindigkeitsmessungen
wurden iiber 7.500 Kraftfahrzeuge erfaBt. Die Ergebnisse zur
Rotlichtbeachtung stiitzen sich auf Beobachtungen von fast
20.000 Kraftfahrzeugen und mehr als 8.000 FuBgéngern. Den Ana-
lysen zur Beachtung von Parkvorschriften liegen systematische

Beobachtungen von iiber 2.000 Fahrzeugen zugrunde.

11.2 Schriftliche Befragungen von Bundeslindern, Stadten und

Landkreisen

Zur Ermittlung der Zustindigkeiten sowie der ministeriellen
Vorgaben zur innerdrtlichen Verkehrsiiberwachung sowie der
Einstellung zur Privatisierung von Elementen der Ubewachung
wurde ein Fragebogen entwickelt, der an die zustandigen Innen-
ministerien bzw. Innensenatoren der 16 Bundesléander versandt
wurde. .Ansprechpartner waren jewells die Vertreter der Lander

des entsprechenden Fachausschusses. Innerhalb des Zeitraums
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Dezember 1996 bis Februar 1997 sandten alle Bundesliander die

ausgeflillten Fragebdgen zuriick. Weitere Rickfragen wurden te-—

lefonisch seitens der Fachbeamten beantwortet.

Eine zweite schriftliche Umfrage, deren Ziel es war, Informa-
tionen zur kommunalen Uberwachungspraxis zu gewinnen, wurde un-—
ter Mitgliedsstadten des Deutschen Stadtetags durchgefiihrt. Die
Auswahl der Stadte erfolgte in mehreren Stufen. Zunidchst wurde
sichergestellt, daB die einzelnen Bundesldnder entsprechend der
Anzahl ihrer Mitgliedsstadte reprisentiert waren. Der zweite
Schritt der Auswahl der Stddte pro Bundesland erfolgte nach
folgenden Kriterien: In einem ersten Schritt wurden die groBten
Stddte jedes Bundeslandes in die Stichprobe einbezogen. Uber
die Auswahl der kleineren Stadte entschied ein zufdlliges Aus-
wahlverfahren, wobei sichergestellt wurde, daB alle GrdBenklas-
sen vertreten sind. Insgesamt wurden auf diese Weise 100 Stidte
ausgewahlt. Die Ordnungsamter dieser Stadte erhielten einen
standardisierten Fragebogen mit der Bitte um Beantwortung und
Ricksendung. Um eventuelle Widerstidnde der Stiddte gering zu
halten, lag dem Anschreiben und Fragebogen ein Empfehlungs—
schreiben des Deutschen Stddtetages bei. Nicht zuletzt dank
dieser Empfehlung antworteten im Zeitraum Januar — April 1997

84 der 100 angeschriebenen Stadte.

Ein nahezu identischer Fragebogen wie fiir die Stadte wurde im
Rahmen einer dritten schriftlichen Befragung an 71 (von 329)
Landkreisen gesandt. Die Auswahl der Landkreise erfolgte nach
dem Zufallsprinzip jeweils getrennt fiir jedes Bundesland. Da
hier ein Empfehlungsschreiben, vergleichbar dem des Stadteta-—
ges, nicht verfligbar gemacht werden konnte, lag der Ricklauf
der Fragebdgen bei 40 von 71. Die Landkreise, die sich an der
Unfrage beteiligt haben, entstammen allen Bundeslandern (Fli-
chenstaaten) mit Ausnahme von Brandenburg und Mecklenburg-vVor-—

pommern.
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11.3 Reprisentativbefragung in Deutschland

Die Ergebnisse der Kapitel 7,8 und 9 stiitzen sich im wesentli-
chen auf Daten einer bundesweiten Reprasentativbefragung. Die
Grundgesamtheit der Stichprobe bildet die deutschsprachige Be-
vdlkerung ab 14 Jahren in den alten und neuen Bundesléndern.
Dies sind 50,26 Mio. Personen im Westen und 12,86 Mio. Personen
im Osten. Die RAuswahl der Befragten erfolgte nach einem ge-
schichteten Zufallsverfahren. In einem ersten Schritt erfolgte
die Auswahl der Sample-Points in einem geschichteten Zufalls-
verfahren nach den Merkmalen Reglerungsbezirk, Kreis, Gemeinde-
typ und OrtsgréBenklasse. Fiir die vorliegende Untersuchung wur-
den insgesamt 385 Sample-Points eingesetzt. In einem zweiten
Schritt wurden Zielhaushalte nach dem Random-Route-Verfahren
ausgewdhlt und dort die Zielperson nach einem Zufallsverfahren

ausgewahlt.

Der Bruttoansatz der Stichproben betrug 2.675 Personen. Die
Nettostichprobe, die sich auf Grund mangelnder Erreichbarkeit
oder auch Verweigerung ergab, lag bei 2.024 Personen. Ein sy-
stematischer Zusammenhang zwischen Frageprogramm und Befra-

gungsbereitschaft ist dabei nicht erkennbar.

Die Interviews wurden auf der Grundlage eines im Pretest vorge-
testeten Fragebogens in Form persdnlich-miindlicher Einzelinter-
views im Rahmen einer Mehrthemenumfrage durchgefiihrt. Der Erhe-
bungszeitraum lag zwischen dem 24.3. und 10.4. 1997. Der Frage-
bogen war im Hinblick auf Wortlaut und Reihenfolge der Fragen
fiir alle Interviewer verbindlich. Alle Interviews wurden bei
Riicklauf auf Vollstandigkeit, Plausibilitat und Filterfiihrung
gepriift. Die Datenerfassung erfolgte per Scanner. Falls notwen-—
dig, wurden die Daten unter Riickgriff auf die Originalfrage-

bbgen bereinigt.

Da es in der Praxis nicht méglich ist, eine Random-Stichprobe

vollstandig auszuschopfen, treten gewisse Abweichungen gegen-
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iUber den Vergleichszahlen der amtlichen Statistik auf. Aus die-
sem Grunde wurde die Haushaltsstichprobe in eine Personalstich-
probe transformiert, wodurch die Chancengleichheit der Haus-
halte durch die Chancengleichheit der Personen ersetzt wurde.
Die Gewichtung erfolgte als Randsummengewichtung fiir die Merk-
male Geschlecht, Alter, Schulbildung, HaushaltsgrdBe, Bundes-
lander und Ortsgrdfe. Die Gewichtungsvorgaben wurden der aktu-
ellen Mediaanalyse entnommen. Die Stichprobe ist insoweit re-—

préasentativ fir die Bundesrepublik Deutschland.
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